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1188 ддееккааббрряя  22001155 гг..  ввоо  ВВллааддииввооссттооккее  ппоодд  ппррееддссееддаа��
ттееллььссттввоомм  ппррееммььеерр��ммииннииссттрраа  ДД.. АА.. ММееддввееддеевваа  ссооссттоояяллооссьь
ссооввммеессттннооее  ззаассееддааннииее  ППррааввииттееллььссттввеенннноойй  ккооммииссссииии  ппоо
ииммппооррттооззааммеещщееннииюю  ии  ППррааввииттееллььссттввеенннноойй  ккооммииссссииии  ппоо
ввооппррооссаамм  ссооццииааллььнноо��ээккооннооммииччеессккооггоо  ррааззввииттиияя  ДДааллььннее��
ггоо  ВВооссттооккаа  ии  ББааййккааллььссккооггоо  ррееггииооннаа..  ННаа  ззаассееддааннииии,,  вв
ччаассттннооссттии,,  ооббссуужжддааллииссьь  ввооппррооссыы  ииммппооррттооззааммеещщеенниияя
ппррии  ррееааллииззааццииии  ииннввеессттииццииоонннныыхх  ппррооееккттоовв  ррааззввииттиияя  ссуу��
ддооссттррооииттееллььнноойй  ооттрраассллии  ннаа  ДДааллььннеемм  ВВооссттооккее..

В своем вступительном слове на заседании
Д. А. Медведев сказал, в частности, следующее: «В
Арктике и на Дальнем Востоке нам предстоит разрабо�
тать немало шельфовых месторождений, поэтому потреб�
ности нефте� и газодобывающих компаний в современ�
ных судах, морской технике огромные. Для того чтобы
судостроители могли увереннее себя чувствовать в ус�
ловиях жёсткой конкуренции со стороны наших бли�
жайших соседей, нужен стабильный, гарантированный
спрос на их продукцию. В этом случае отрасль имеет все
шансы не только закрыть существенную часть отечест�
венного рынка гражданского судостроения, но и занять
прочное место на мировом рынке».

ППеерреедд  ссооввммеессттнныымм  ззаассееддааннииеемм  ДД.. АА.. ММееддввееддеевв  ппоо��
ссееттиилл  ДДааллььннееввооссттооччнныыйй  ззааввоодд  ««ЗЗввееззддаа»»  вв  ггооррооддее  ББоолльь��
шшоойй  ККааммеенньь  ППррииммооррссккооггоо  ккррааяя..

Дальневосточный завод «Звезда» основан в 1946 г.
и в настоящее время входит в ОАО «Дальневосточный
центр судостроения и судоремонта». Это ведущее пред�
приятие по ремонту подводных лодок Тихоокеанского
флота и единственное на Дальнем Востоке, специали�
зирующееся на ремонте, переоборудовании и модер�
низации атомных подводных ракетоносцев. За время
производственной деятельности заводом отремонтиро�
вано, модернизировано и переоборудовано более
600 боевых кораблей и вспомогательных судов ВМФ
РФ, возвращены в строй 51 атомная и 13 дизельных под�
водных лодок различных проектов первого, второго и

третьего поколений, построено 67 плавучих металличе�
ских причалов для базирования кораблей.

В настоящее время на базе завода по поручению
Президента России консорциумом инвесторов в соста�
ве ОАО «НК «Роснефть», АО «Газпромбанк» и АО
«Объединённая судостроительная корпорация» реали�
зуется инвестиционный проект «Создание судостроитель�
ного комплекса «Звезда»». Новое предприятие будет вы�
пускать суда водоизмещением до 350 000 т, элементы
морских платформ, суда ледового класса, специаль�
ные суда и другие виды морской техники.

Сроки реализации проекта: 2012—2024 гг., общий
бюджет — 145 483 млн руб. (на текущий момент в стро�
ительство инвестировано около 21 млрд руб.).

Реализация проекта предусматривает создание
более 7 тыс. рабочих мест. С вводом в эксплуатацию всех
объектов СК «Звезда» общая численность населения в
городе Большой Камень в перспективе до 2024 г. уве�
личится на 18 500 человек (с учётом работников и чле�
нов семей). Для обеспечения их жильём запланирова�
но строительство трёх новых микрорайонов.

ОО  ххооддее  ррааббоотт  ппоо  ррееааллииззааццииии  ппррооееккттаа  ««ССууддооссттрроо��
ииттееллььнныыйй  ккооммппллеекксс  ««ЗЗввееззддаа»»»»  ннаа  ззаассееддааннииии  ппооддррооббнноо
рраассссккааззаалл  ппррееззииддееннтт  ООААОО  ««ННКК  ««РРооссннееффттьь»»  ИИ.. ИИ.. ССееччиинн..
ППррииввооддиимм  ееггоо  ввыыссттууппллееннииее  сс  ннееббооллььшшииммии  ссооккрраащщее��
нниияяммии..

Уважаемый Дмитрий Анатольевич, уважаемые чле�
ны Правительства, коллеги! По поручению Президента
Российской Федерации и Председателя Правительства
«Роснефть» в составе консорциума «Современные тех�
нологии судостроения» реализует на Дальнем Востоке
стратегически важный для региона и отечественной су�
достроительной промышленности проект Судострои�
тельного комплекса «Звезда». Общий объём инвестиций
у нас — 145 млрд руб.

Ваши поручения предусматривали решение сле�
дующих вопросов: обеспечение финансирования про�

О ХОДЕ РАБОТ ПО РЕАЛИЗАЦИИ ПРОЕКТА СОЗДАНИЯ

СУДОСТРОИТЕЛЬНОГО КОМПЛЕКСА «ЗВЕЗДА»

ДД..  АА..  ММееддввееддеевв  ппррииннииммааеетт  ддооккллаадд  ккооммааннддиирраа  ААППЛЛ  ««ККууззббаасссс»»
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екта, обеспечение заказами Судостроительного комплек�
са «Звезда», создание инжинирингового центра ДЦСС,
обеспечение сотрудников новой верфи и инжиниринго�
вого центра жильём.

В декабре 2015 г. состоялось заседание совета
директоров «Роснефтегаза», на котором было принято
решение об инвестировании 60 млрд руб., из них
30 млрд уже перечислены. До получения данного реше�
ния с целью ускорения темпов строительства «Роснефть»
выделила дополнительно 12 млрд руб. из собственных
средств на проект.

Мы готовы провести переговоры с другими участ�
никами проекта, в частности с Газпромбанком, с ОСК,
и довести денежные средства до выравнивания долей ак�
ционеров.

Что было сделано за время вхождения компании в
проект. Проведён анализ сводного сметного расчёта за�
трат на строительство объектов первой очереди, полу�
чено положительное заключение Главгосэкспертизы
России. Сметная стоимость была снижена в результате
оптимизации затрат почти на 4 млрд. Наведён поря�
док с разрешительной документацией — получено раз�
решение на строительство объектов, входящих в пери�
метр завода, окрасочных камер, стапеля, БКП (блок
корпусных производств). Выделено финансирование в
размере 12 млрд на продолжение строительства, утверж�
дён реестр платежей, идёт целевое финансирование. Раз�
работан технологический проект первой расширенной
очереди судостроительного комплекса компании IMG
для строительства судов и морской техники под ключ. Об�
щий объём переработки металла увеличится в два ра�
за и составит 90 000 т. Ранее проект первой очереди
не предусматривал законченного цикла производства
судов. Завершены работы по инженерным изысканиям
первой расширенной очереди.

В октябре 2015 г. документация в стадии «П» пере�
дана на экологическую экспертизу, передача документа�
ции для Главгосэкспретизы запланирована на декабрь.
Подготовлены технические задания для проведения тен�
дерных процедур и заключения договора на проектно�изы�

скательные работы второй очереди. Поставлено техноло�
гическое оборудование для сварки и сборки металлокон�
струкций. На январь запланирован шефмонтаж. Для за�
вершения работы по монтажу несущего каркаса техно�
логического навеса из средств компании проведена
закупка 13 срочных позиций технологического оборудо�
вания. По девяти поставка завершается в 2015 г., по ос�
тальным — до конца апреля 2016 г. В блоке корпусных
производств выполнен монтаж 15 кранов, работу по
монтажу первого крана планируется завершить до апре�
ля 2016 г. Завершён механический монтаж технологиче�
ского оборудования окрасочных камер,

Выполнена работа по забивке 2243 т шпунтовой
стенки открытого тяжёлого стапеля, завершены строи�
тельные работы по блоку корпусных производств, ок�
расочных камер, зарегулированию ручья Школьного и
канала промэнергопроводок. Ведутся работы по мон�
тажу кабельных линий. Проведены конкурсные проце�
дуры по выбору поставщиков кранового оборудования
для оснащения тяжёлого стапеля (уникальный кран ти�
па «Голиаф»). Будут также поставлены четыре козловых
крана грузоподъёмностью 320 т, четыре башенных
крана по 100 т. Из девяти компаний�участников отоб�
раны три мировых лидера — это Koks Krane, Hyundai и
Cosco… Все участники об этом оповещены, и работа бу�
дет завершена.

Определено конструкторское бюро по проектиро�
ванию спускового дока — КБ «Монолит». Прорабаты�
ваются варианты строительства дока в Российской Феде�
рации на предприятиях ОСК, а для создания конкурен�
ции приглашены также компании Китая и Сингапура.

Целью реализации проекта Судостроительного
комплекса «Звезда» является не просто создание совре�
менного судостроительного предприятия, но и образо�
вание принципиально нового и эффективного промыш�
ленного кластера на Дальнем Востоке России. В этом
смысле Судостроительный комплекс «Звезда» выступит
ядром, вокруг которого будут созданы предприятия су�
дового машиностроения, производства необходимых
для верфи материалов.

ВВоо  ввррееммяя  ппооссеещщеенниияя  ДДВВЗЗ  ««ЗЗввееззддаа»»
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С целью повышения эффективности создаваемой
верфи для получения необходимых технологий «Рос�
нефть» взаимодействует с широким кругом технологи�
ческих партнёров — мировых лидеров в основных сегмен�
тах судостроения. В рамках сотрудничества с General
Electric ведётся работа по локализации производства
морского оборудования, определены приоритетные про�
екты: оборудование системы электродвижения, включая
создание локализованной винторулевой колонки с эле�
ктрическим мотором в гондоле высокого ледового клас�
са, оборудование системы динамического позициони�
рования, энергетическое оборудование, дизель�генера�
торные агрегаты, системы управления и распределения
электроэнергии, электропривода и автоматизации подъ�
ёмно�транспортного оборудования для судостроитель�
ной промышленности.В рамках развития судостроитель�
ного кластера в Большом Камне совместно с General
Electric планируется построить два завода: первый — по
производству винторулевых колонок арктического клас�
са, второй — судового электрооборудования.

Также совместно с «Трансмашхолдингом» и General
Electric готовится на Пензенском заводе выпуск судовых
дизелей современной конструкции мощностью 4,2 МВт
для установки на суда и буровые платформы, которые
будут производиться здесь, на Дальнем Востоке.

На 82�м судоремонтном заводе в Мурманске сов�
местно с General Electric подписаны документы о со�
здании заводов по производству подводных добычных
комплексов.

Очевидно, что для успешной реализации проекта
новая верфь должна быть обеспечена заказами. По ре�
зультатам работы комиссии по вопросам стратегии и раз�
вития ТЭКа и экологической безопасности было приня�
то решение о создании единого центра размещения
заказов на базе ДЦСС. Компания «Роснефть» заключи�
ла соответствующее соглашение с ДЦСС, «Совкомфлот»
также заключил, и нами уже осуществлён заказ четырёх
судов снабжения ледового класса Arc8.

В ноябре 2015 г. совет директоров компании «Рос�
нефть» одобрил формирование первоочередного зака�
за, а именно заказа дополнительно на две морские по�
лупогружные разведывательные платформы. Одна из
них имеет габариты 118,5х59,2х18,5 м, вес 39 260 т,
ледового класса 1А — это 70 см льда. Вторая — первая
и уникальная навигационная перемещаемая платфор�
ма с габаритами 174х131х82 м, вес основания —
259 000 т, верхнего строения — 18 000 т, максималь�
ная толщина льда — 2,5 м в рабочем режиме и 4,2 м —
в режиме выживания, количество работников — 160, ав�
тономна до 60 сут. Также два судна�склада длиной
250 м, шириной 35 м, водоизмещением 25 000 т, ле�
дового класса Arc6.

На этапе проведения компанией геологоразведоч�
ных работ в горизонте планирования до 2030 г. порт�
фель заказов будет увеличен до 75 единиц судов и мор�
ской техники.

Обращаемся с просьбой, чтобы другие компании,
которые участвуют в работе на шельфе, также приняли
участие в формировании заказа.

В отношении создания инжинирингового центра
докладываю: с целью развития инжинирингового по�
тенциала судостроительных активов компанией приня�
то решение о приобретении ЦКБ «Лазурит» в Нижнем
Новгороде (сделка находится в стадии завершения).
«Лазурит» является старейшим конструкторским бюро
по созданию морской техники и обладает профессио�

нальным коллективом учёных и инженеров. На базе
«Лазурита» формируется инжиниринговый центр с дву�
мя филиалами — во Владивостоке и Петербурге. Под�
писаны соглашения о получении компетенций по проек�
тированию и строительству судов обслуживающего фло�
та, морских буровых установок с компаниями Keppel
(Сингапур) и Damen Shipyards Group (Нидерланды). В
рамках пилотных заказов на суда снабжения с компа�
нией Damen уже ведутся работы по проектированию. До
сентября 2016 г. планируется выпустить и одобрить Рос�
сийским морским регистром судоходства технический
проект судов.

Таким образом, почти все задачи, которые постав�
лены, мы реализуем. Есть определённое отставание,
связанное на первом этапе с отсутствием финансирова�
ния, но мы его совместно с ДЦСС навёрстываем.

В части потребности в жилье сотрудников Судост�
роительного комплекса «Звезда» на 2016 г. — частич�
но этот вопрос будет решён за счёт размещения в слу�
жебном жилье, которое мы сейчас готовим. Часть людей
будет размещена в арендованном жилье из имеющего�
ся свободного жилого фонда.

В целях обеспечения сотрудников новой верфи жи�
льём в среднесрочной перспективе «Роснефть» допол�
нительно приняла решение о выделении 500 млн руб.
из бюджета проекта Судостроительного комплекса «Звез�
да». Рассматриваются варианты распределения выде�
ленных средств на выкуп имеющихся в Большом Камне го�
товых квартир и строительство ведомственного жилья.
Тем не менее, здесь, конечно, необходима государст�
венная поддержка в решении вопроса строительства ос�
новного объёма жилья для сотрудников верфи, ведь у
нас на верфи будет работать до 7000 рабочих.

Несколько слов о проблемах, которые нам предсто�
ит решить. По проекту развития ДВЗ «Звезда» под про�
грамму ремонта ряда изделий предусматривается стро�
ительство спускового дока грузоподъёмностью 20 000 т.
Для нужд гражданского судостроительного комплекса
требуется спусковой док грузоподъёмностью 40 000 т.
ДЦСС и Минпромторг России на совещании в 2014 г.
во Владивостоке согласовали техническое задание уни�
версального дока двойного назначения грузоподъёмно�
стью 40 000 т и намерение софинансирования его сто�
имости в равных долях. Мы со своей стороны дофи�
нансировали разработку технического проекта в
российском конструкторском бюро «Монолит», однако
до настоящего времени подтверждения о софинансиро�
вании дока со стороны Минпромторга не получено.
Ввиду больших размерений — 280x60 м, отсутствия
спускового сооружения и необходимости его построй�
ки к 2018 г. нами прорабатывается вопрос кооперации
по его изготовлению с ОСК и зарубежными верфями. Та�
кие переговоры сейчас ведутся. К сожалению, предло�
жение, которое мы получаем от ОСК, почти в два раза
дороже предложений китайских партнёров.

Есть вопросы по теплоснабжению на верфи. Его пла�
нируется осуществлять посредством газотурбинной ко�
тельной, которую также планировалось финансировать за
счёт средств ФЦП. К сожалению, на данный момент эта ста�
тья также удалена Минпромторгом из ФЦП. Будем рабо�
тать с Минпромторгом, для того чтобы установить софи�
нансирование.

Основные задачи, которые нам предстоит решить, свя�
занные также с дноуглублением бухты, переносом ацети�
леновой станции, будут решены в рабочем порядке.

wwwwww..ggoovveerrnnmmeenntt..rruu



АО «ЦС «ЗВЕЗДОЧКА»

18 декабря 2015 г. в Центре
судоремонта «Звёздочка» состоя�
лась церемония подписания приём�

ного акта и подъёма военно�мор�
ского флага на новейшем морском
транспорте вооружения (МТВ) «Ака�
демик Ковалёв» (пр. 20180ТВ, АО
«ЦМКБ «Алмаз», главный конструк�
тор Виталий Шималович). Государст�
венный контракт на его постройку
был заключен с Министерством обо�
роны в сентябре 2011 г. 20 декабря
того же года судно было заложено в
главном стапельном цехе. В июле
2014 г. судно усиленного ледового
класса (Arc�5) было спущено на во�
ду. Достройка МТВ «Академик Кова�
лёв» продолжилась на плаву. В пери�
од с марта по сентябрь 2015 г. кора�
белы «Звездочки», экипаж судна и
специалисты организаций�контра�
гентов выполнили программу швар�
товных испытаний. 11 октября

2015 г. МТВ «Академик Ковалёв» в
первый раз вышел в море. К началу
декабря экипаж судна и сдаточная
команда «Звёздочки» выполнили
программу заводских ходовых, а за�
тем и государственных испытаний

заказа. МТВ «Академик Ковалёв»
стал вторым судном специального
назначения из линейки пр. 20180.
Базовое спасательное буксирное
судно пр. 20180, получившее на�
звание «Звёздочка», было передано
ВМФ в 2010 г. и сегодня несёт служ�
бу в составе Северного флота. В на�
стоящее время «Звездочка» по зака�
зу Министерства обороны ведет
строительство еще двух судов специ�
ального назначения — спасательно�
го буксирного судна «Академик
Александров» (пр. 20183) и мор�
ского транспорта вооружения «Ака�
демик Макеев» (пр. 20181).

* * *
В рамках реализации програм�

мы импортозамещения специалис�

ты «Звездочки» выполнили работы
по проектированию и изготовлению
подруливающего устройства
ПУ130/5. В январе этого года пер�
вое ПУ было отгружено в адрес за�
казчика — ООО «Невский судостро�

6
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ительно�судоремонтный за�
вод» — для оснащения
строящегося среднего мор�
ского танкера «Академик
Пашин» (пр. 23130). Вы�
полняются контракты на по�
ставку аналогичных ПУ для
АО «Адмиралтейские вер�
фи» и ПАО «Ярославский
судостроительный завод».

В настоящее время
Центром пропульсивных си�
стем «Звездочки», объеди�
няющим проектные и про�
изводственные мощности,
ведется разработка и ос�
воение производства ПУ и
винторулевых колонок
(ВРК) механического типа в
диапазоне мощностей от
500 кВт до 9000 кВт. К
2020 г. «Звездочка» смо�
жет обеспечивать потреб�
ности отечественного судостроения
в ПУ и ВРК механического типа прак�
тически по всей номенклатуре — от
буксиров до ледоколов.

ОАО СЗ «СЕВЕРНАЯ ВЕРФЬ»

22 декабря 2015 г. на «Север�
ной верфи» состоялась церемония
установки закладного камня в честь
начала строительства современного
судостроительного комплекса. Реа�
лизация данного инвестиционного
проекта должна позволить выйти на
новый уровень автоматизации и ме�
ханизации производственных про�
цессов и обеспечить возможность
строительства широкой номенкла�
туры кораблей и крупнотоннажных
судов. При этом судосборочные ра�
боты будут проводиться крупными
блоками с применением кранов
большой грузоподъемности, а ос�
новной объем работ будет осуще�
ствляться в закрытых помещениях.

Проект предусматривает стро�
ительство сухого дока, перекрытого
эллингом, новых корпусов производ�
ственных цехов, а также реконст�
рукцию объектов инженерной и
транспортной инфраструктуры. На
производственных участках будут
установлены самые современные ли�
нии резки металла и профиля, робо�
тизированные сварочные комплексы,
а также камеры окраски секций и
блоков. Все проектные решения бу�
дут соответствовать современным
требованиям технологии, а также

законодательству в области экологии
и промышленной безопасности. Ре�
ализация проекта позволит увели�
чить выпуск продукции, повысить
производительность труда, сокра�
тить сроки строительства кораблей
и судов с сохранением численности
персонала верфи. Средства на реа�
лизацию проекта запланированы в
рамках Федеральной целевой про�
граммы.

Проект рассчитан на четыре
этапа.

11��йй  ээттаапп (2016—2017 гг.) вклю�
чает реконструкцию западной на�
бережной и строительство новых ин�
женерных сетей предприятия. Инве�
стиции в этот этап составят около
2 млрд руб.

22��йй  ээттаапп (2016—2019 гг.) пре�
дусматривает строительство первой
очереди сухого дока с околодоковой
площадкой, перекрытых эллингом,
с установкой крана типа «Голиаф»
грузоподъемностью 1200 т и двух
кранов грузоподъемностью по 350 т.
Будут также построены новые окра�
сочные камеры. Инвестиции — око�
ло 14 млрд руб. Прохождение Глав�
госэкспертизы по данному этапу на�
мечено на весну 2016 г.

33��йй  ппееррссппееккттииввнныыйй  ээттаапп (2019—
2021 гг.) подразумевает строитель�
ство нового корпусообрабатываю�
щего цеха и склада металла. Также
планируется создание нового логи�
стического комплекса. Инвестиции —
около 15 млрд руб.

44��йй  ппееррссппееккттииввнныыйй  ээттаапп (2022—
2024 гг.) предполагает удлинение

сухого дока, строительство
нового двухпролетного эл�
линга, а также реконструк�
цию достроечной набереж�
ной. Инвестиции по этому
этапу будут определены по
результатам разработки про�
ектной документации.

К моменту установки за�
кладного камня была завер�
шена разработка проектно�
сметной документации по
1�му этапу. Срок заверше�
ния проектных работ и инже�
нерных изысканий по 2�му
этапу, — середина 2016 г.

АО «ПО «СЕВМАШ»

18 декабря 2015 г. в
стапельном цехе Севмаша
состоялась торжественная це�

ремония закладки атомного подвод�
ного крейсера (АПК) стратегичес�
кого назначения «Император Алек�
сандр III». Это будет седьмой АПК
типа «Борей» и четвертый — типа
«Борей�А». Проектант — АО «ЦКБ
МТ «Рубин». Группировка АПК этой
серии, вооруженных баллистичес�
кими ракетами «Булава», составит
основу морских стратегических ядер�
ных сил России на ближайшие деся�
тилетия. Три АПК типа «Борей» —
«Юрий Долгорукий», «Александр
Невский» и «Владимир Мономах» —
уже переданы ВМФ и сейчас несут
службу по программе флота. АПК
«Князь Владимир» — головной ра�
кетоносец типа «Борей�А» — был за�
ложен в 2012 г. в присутствии Пре�
зидента России В. В. Путина. Два
других корабля — «Князь Олег» и
«Генералиссимус Суворов» — так�
же строятся на предприятии.

А 21 декабря, в день 76�летия
предприятия, был сдан в эксплуатацию
третий жилой дом, построенный Сев�
машем по корпоративной программе
строительства жилья. Ключи от квар�
тир получат работники Севмаша.
Строится четвертый дом.

АО «ЗАВОД «КРАСНОЕ
СОРМОВО»

29 января на заводе спустили
на воду головное дноуглубительное
судно «Соммерс» (стр. № 3001). В
мероприятии приняли участие гене�
ральный директор ФГУП «Росмор�
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порт» Андрей Тарасенко, генераль�
ный директор АО «Завод «Красное
Сормово» Николай Жарков, глава
администрации Сормовского райо�
на Нижнего Новгорода Вячеслав Ру�
даков, директор департамента граж�
данского судостроения АО «ОСК»
Игорь Шакало, генеральный дирек�
тор группы компаний «Морские и
нефтегазовые проекты» Дмитрий
Хритин, директор по продажам в
Восточной и Юго�Восточной Европе
компании Damen Вадим Акимов и
другие.

Контракт на три судна проекта
TSHD1000 был подписан в апреле
2014 г., заказчик — ФГУП «Росмор�
порт». Закладка головного состоя�
лась 14 ноября 2014 г. Проект раз�
работан голландской компанией,
специализирующейся на проекти�
ровании и строительстве дноуглуби�
тельного флота — Damen Shipyard
Gorinchem. Рабочая конструктор�
ская документация выполнена Волго�
Каспийским ПКБ. Основные харак�
теристики: длина 62,6 м, ширина
14 м, осадка 4,25 м, объем трюма
1000 м3. Суда этого проекта спо�
собны разрабатывать грунт на глуби�
не до 20 м и работать при темпера�
туре воды от –2°С до +20 °С. Класс
судна: KM Ice1 R1 AUT2 Hopper
Dridger.

В дальнейшем ФГУП «Росмор�
порт» получает право использовать
проектную документацию для стро�
ительства судов по данному проек�
ту на российских судостроительных
предприятиях. Более того, техноло�
гия производства работ уже пере�
дана на завод «Красное Сормово»,
персонал которого прошел соответ�
ствующее обучение. Все три суд�

на — «Соммерс», «Кроншлот» и «Ка�
дош» — завод «Красное Сормово»
планирует передать заказчику рань�
ше срока, предусмотренного кон�
трактными обязательствами, — в лет�
не�осенний навигационный период
2016 г. Суда предназначены для ра�
боты на акваториях и подходах к
морским портам Усть�Луга, Большой
порт Санкт�Петербург и Туапсе.

ФГУП « КРЫЛОВСКИЙ ГНЦ»

В глубоководном опытовом
бассейне Крыловского государст�
венного научного центра по зака�
зу Центра подводных исследова�
ний Русского географического об�
щества в начале этого года
проведена плановая ежегодная ат�
тестация обитаемого подводного
аппарата «C�Explorer 3.11», раз�

работанного голландской фирмой
U�Boat Worx. Этот многофункцио�
нальный подводный аппарат исполь�
зуется для научных исследований.
Он может погружаться на глубины до
300 м и находиться под водой до
6 ч, проводя, в том числе, монито�
ринг подводных объектов и опера�
ции спасения. «C�Explorer 3.11» от�
вечает нормам, установленным для
подводных аппаратов Междуна�
родной Морской Организацией
(IMO).

Глубоководный опытовый бас�
сейн, где проводилось тестирование
«C�Explorer 3.11», предназначен для
выполнения разноплановых букси�
ровочных и самоходных испытаний
моделей надводных и подводных су�
дов, а также натурных образцов не�
которых глубоководных аппаратов.

ООО «ОНЕЖСКИЙ ССЗ»

8 октября на Онежском судост�
роительно�судоремонтном заводе
состоялась закладка двух рабочих
лоцманских катеров ледового клас�
са пр. ST23WIM. Они стали пятым и
шестым судами, к постройке кото�
рых приступили на заводе после
возобновления производственной
деятельности в июне 2015 г. Заказ�
чиком катеров является ФГУП «Рос�
морпорт», которое планирует их экс�
плуатацию в южных портах страны.
Мореходные качества новых судов
позволят им работать в сложных ме�
теоусловиях, выполнять свои функции
в открытом море при высоте волн
до 3,5 м.

★

8
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Новым владельцем за�
вода в 2015 г. стало госу�
дарство в лице ФГУП «Рос�
морпорт», являющимся
крупнейшим оператором
служебно�вспомогательно�
го флота в России. Влади�
мир Штрамбранд, началь�
ник управления развития и
строительства флота этого
предприятия, в своем вы�
ступлении на церемонии
закладки катеров сказал,
что «Росморпорт» заинте�
ресован в поддержке свое�
го дочернего предприятия
заказами и прорабатывает
возможности строительства в Пет�
розаводске судов большего водоиз�
мещения.

На 2015—2016 гг. портфель за�
казов сформирован. Заводом будут
построены для ФГУП «Росморпорт»
три грузоотвозных шаланды, два лоц�
мейстерских судна и три рабочих ка�
тера. На начало октября численность
персонала ООО «Онежский ССЗ»
составляла 252 чел., по сравнению
и июнем она увеличилась на 112 чел.
К концу 2015 г. на заводе планирова�
ли довести количество работающих
до 444 чел.

ПАО «ЗиО�ПОДОЛЬСК»

Специалисты ПАО «ЗиО�По�
дольск» (входит в машиностроитель�
ный дивизион «Росатома» — «Атом�
энергомаш») в конце ноября прош�
лого года завершили сборку
корпуса второго реактора энерге�
тической установки «РИТМ�200»
для головного атомного ледокола
нового поколения ЛК�60Я проек�
та 22220 «Арктика». Финальным
этапом сборки стала автоматичес�

кая сварка, соединившая две по�
ловины корпуса реактора в одно
изделие высотой 8 м и массой
100 т. Сварной шов осуществлялся
при непрерывном подогреве метал�
ла до 200°. Количество наплавлен�
ной металлической проволоки со�
ставило почти 600 кг, шов получил�
ся толщиной 150 мм. Соединение
выполнено с применением особой
технологии, разработанной в ПАО
«ЗиО�Подольск». По окончании
сварочных работ провели терми�
ческую обработку, затем — про�
контролировали качество шва.

При изготовлении корпуса ре�
актора впервые в отечественном
энергомашиностроении примене�
на высокоскоростная технология
сверления крупных отверстий. При
этом используется самоцентриру�
ющаяся головка с комплектом из
шести сменных многогранных не�
перетачиваемых пластин с различ�
ными износостойкими покрытиями.
При нарезании профиля резьбы
применена специальная резьбона�
резная высокоскоростная головка
со сменными режущими элемента�
ми (гребёнками).

В состав атомной энер�
гетической установки ново�
го типа «РИТМ�200» входят
два реактора, имеющие теп�
ловую мощность 175 МВт
каждый. Первый корпус реак�
тора был собран в августе
2015 г. Предприятиями АО
«Атомэнергомаш» обеспече�
на полная производственная
цепочка создания установки
«РИТМ�200» — от проекти�
рования и производства заго�
товок до изготовления и мон�
тажа оборудования. Проекти�
ровщиком и комплектным
поставщиком выступает вхо�

дящее в холдинг АО «ОКБМ Афри�
кантов».

Универсальный двухосадочный
атомный ледокол «Арктика» станет
самым большим и мощным атомохо�
дом в мире. Он сможет проводить ка�
раваны судов в арктических услови�
ях, преодолевая лед толщиной до 3 м.

АО «СЗ «ВЫМПЕЛ»

24 декабря 2015 г. на заводе
состоялась закладка малого гидро�
графического судна (МГС) «Николай
Скосырев» (пр. 19910, зав.
№ 01801) для Управления навига�
ции и океанографии МО РФ. Проек�
тант — ОАО «КБ «Вымпел». МГС
предназначено для выполнения гидро�
графических и лоцмейстерских ра�
бот в прибрежных морских районах.
Судно будет носить имя контр�адми�
рала Николая Васильевича Скосы�
рева, внёсшего значительный вклад в
развитие гидрографической службы.

В церемонии участвовали:
О. Ю. Белков — генеральный дирек�
тор АО «Судостроительный завод
«Вымпел», С. В. Травин — начальник

ККооррппуусс  ррееааккттоорраа  ээннееррггееттииччеессккоойй  ууссттааннооввккии  ««РРИИТТММ��220000»»  
ддлляя  ггооллооввннооггоо  ааттооммннооггоо  ллееддооккооллаа  ннооввооггоо  ппооккооллеенниияя  ЛЛКК��6600ЯЯ  
ппррооееккттаа  2222222200

ВВоо  ввррееммяя  ззааккллааддккии  ммааллооггоо  ггииддррооггррааффииччеессккооггоо  ссууддннаа  ««ННииккооллаайй  ССккооссыырреевв»»  вв  ццееххее  ААОО  ««ССЗЗ  ««ВВыыммппеелл»»
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Управления навигации и океаногра�
фии Министерства обороны России,
М. Ю. Гаранин — главный инженер
Управления кораблестроения ВМФ,
М. В. Бахров — главный конструктор
ОАО «КБ «Вымпел», Д. В. Добря�
ков — заместитель главы города Ры�
бинска, воспитанники клуба юных
моряков, работники предприятия. Ди�
ректор завода О. Ю. Белков, обра�
щаясь к собравшимся, сказал: «Мы
сегодня закладываем самый большой
корабль в истории «Вымпела». Пост�
роить его мы должны в срок, и в
2019 году передать в Архангельск».

Согласно контракту с Миноборо�
ны, судно должно быть передано за�
казчику до 25 ноября 2019 г. Плани�
руется, что оно войдет в состав гидро�
графической службы Северного
флота, порт приписки — Архангельск.
Наибольшее водоизмещение МГС —
1270 т, длина — 59 м, ширина —
11,4 м, осадка — 3,18 м, скорость
хода — 12,5 уз, дальность плавания —
3500 миль, автономность — 25 сут,
экипаж, чел./всего мест — 17/22.

АО «ПСЗ «ЯНТАРЬ»

Корабелы «Янтаря» построят
траулеры для камчатских рыбаков.
22 января завод подписал договор
с Рыболовецким колхозом
им. В. И. Ленина (Петропавловск�
Камчатский) на строительство трех
кошельковых траулеров�сейнеров
пр. SK�3101R. График строительства
предусматривает закладку первого
судна в июле 2016 г., а поставку
всей серии заказчику — во второй

половине 2018 г. Эдуард Ефимов,
первый заместитель генерального
директора ПСЗ «Янтарь», так оха�
рактеризовал это событие: «Подпи�
сание контракта стало результатом
многомесячной работы сторон по
поиску оптимального технического и
финансового решения для обновле�
ния флота колхоза им. В. И. Ленина.
На предконтрактной стадии «Янтарь»
выступил в качестве технического
консультанта, организовав поиск
проектанта и оказав содействие в
работе с поставщиками основного
оборудования». Реализуя этот про�
ект, ПСЗ «Янтарь» начинает новый
этап в развитии отечественного ры�
боловного флота на основе послед�
них достижений мировой техники
рыболовства. Проект траулера�сей�
нера разработан норвежской компа�
нией Skipskompetanse AS. Длина
судна 50,6 м, ширина 12 м, мощ�
ность главного двигателя — около
2200 кВт. Конструкция судна пре�
дусматривает работу донным и пела�
гическим тралом, снюрреводом и
кошельковой сетью.

ПАО « ВЫБОРГСКИЙ 
СУДОСТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД»

20 января завод подписал Со�
глашение о сотрудничестве с АО
«Архангельский траловый флот»
(АТФ). По условиям подписанного
документа планируется строитель�
ство и ввод в эксплуатацию серии
рыболовных морозильных трауле�
ров нового поколения, предназна�
ченных для лова донных пород рыб.

Предполагается, что серия из четы�
рех судов будет построена на заво�
де «под ключ» и передана АТФ в
2018—2019 гг. По сообщению АО
«Объединенная судостроительная
корпорация», в которую входит
Выборгский судостроительный за�
вод, планируемые к постройке рыбо�
ловные морозильные траулеры
пр. ST�116 XL будут иметь ледовые
усиления категории Ice3 и автоном�
ность плавания около 30 суток. При
длине 79,8 м и ширине 15,4 м на
борту судна будет размещено обо�
рудование с планируемой произво�
дительностью вылова и круглосуточ�
ной заморозки до 100 т рыбы в сут�
ки, а также комбинированные трюмы
для продукции ёмкостью 375 м3. Жи�
лые помещения траулера рассчита�
ны на 47 чел.

ОАО «ПЕЛЛА»

24 декабря 2015 г. в эллинге
завода заложили два военных ко�
рабля пр. 22800, разработанного

ÍÀ ÑÓÄÎÑÒÐÎÈÒÅËÜÍÛÕ ÏÐÅÄÏÐÈßÒÈßÕ

ККооррааббееллыы  ««ЯЯннттаарряя»»  ппооссттрроояятт  ттррии  ккоошшееллььккооввыыхх  ттррааууллеерраа��ссееййннеерраа  ддлляя  ррыыббааккоовв  ККааммччааттккии

ЗЗааккллааддннааяя  ддооссккаа  ммааллооггоо  ррааккееттннооггоо  ккоорраабблляя
««ТТааййффуунн»»  ((ООААОО  ««ППееллллаа»»))
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конструкторами АО «ЦМКБ «Ал�
маз». Корабли, относящиеся к клас�
су ракетно�артиллерийских кораб�
лей и подклассу малых ракетных ко�
раблей, строятся по заказу ВМФ.
Они получили названия «Ураган»
(стр. № 251) и «Тайфун» (стр.
№ 252). В церемонии приняли уча�
стие заместитель министра обороны
Ю. И. Борисов, руководитель Де�
партамента Минобороны по обеспе�
чению государственного оборонно�
го заказа А. П. Вернигора, началь�
ник кораблестроения, вооружения
и эксплуатации — заместитель Глав�
нокомандующего ВМФ по вооруже�
нию вице�адмирал В. И. Бурсук, ди�
ректор Департамента судострои�
тельной промышленности и морской
техники М. Н. Кочетков, генераль�
ный директор ОАО «Пелла» Г. Р. Ца�
туров, генеральный директор АО
«ЦМКБ «Алмаз» А. В. Шляхтенко,
офицеры Министерства обороны и
Главного командования ВМФ, за�
водские специалисты.

ЗАО «ЗАВОД 
ГИДРОМЕХАНИЗАЦИИ»

ЗАО «Завод гидромеханиза�
ции» в начале ноября сообщил о за�
вершении проектирования рефулер�
ного земснаряда (класс РРР
«О 2,0(лед 20) А», имеющего про�
изводительность 700 м3/ч по грун�
ту. Технический проект передан ФКУ
«Речводпуть». Соответствующий кон�
тракт был заключен в рамках реали�
зации ФЦП «Развитие транспорт�
ной системы России (2010—2020 го�
ды)». Отмечается, что данная работа
является первым проектом земле�
сосного снаряда такого класса со
времен СССР. В нем заложен ряд
современных решений, которые поз�
волят строить высокоэффективные
земснаряды для условий российских
внутренних водных путей. Данный
земснаряд имеет возможность вы�
полнять дноуглубительные работы
как с использованием фрезерного
модуля, так и с помощью насадки
для гидрорыхления. Кроме того,
земснаряд может осуществлять за�
грузку грунта в баржи и осуществлять
подачу пульпы по пульпопроводу в
район намыва. Система автоматизи�
рованного управления судна обеспе�
чивает регулировку процесса грун�
тозабора и перемещения судна в
ходе работ. Земснаряд имеет надст�

ройку, рассчитанную на размещение
до 28 чел., что с автономностью не
менее 20 сут позволяет использо�
вать его в качестве базового судна
в необорудованных акваториях. Ос�
новные характеристики земснаря�
да: длина 65,56 м, ширина 10,5 м,
высота борта 3,65 м, водоизмеще�
ние 1005 т при осадке 2 м, скорость
хода 15 км/ч, глубина грунтозабо�
ра 10 м.

А 13 ноября в рамках госконт�
ракта был спущен на воду морской
фрезерный рефулерный земснаряд
«Гидромех 4000 Dm». Ранее, в
2012—2014 гг., такие земснаряды с
производительностью 4000 м3/ч
были поставлены в Казахстан и
Украину.

АО «ЦНИИМФ»

10 ноября на заседании Науч�
но�технического совета ЦНИИ мор�

ского флота был представлен кон�
цептуальный проект ICV51 арктиче�
ского контейнеровоза класса Arc 7
для Северного морского пути
(СМП). Разработка была выполне�
на АО «ЦНИИМФ» (исследования,
в том числе проработка моделей
работы контейнеровоза на СМП в
зависимости от степени загрузки,
типа ледокольного обеспечения,
типа судового топлива; выполне�
ние сравнительных технико�эконо�
мических расчетов, определение
оптимальных характеристик базо�
вого варианта судна, технико�эко�
номическое обоснование концепта)
совместно с Морским Инженер�
ным Бюро (эскизный и технический
проекты) в составе НИОКР по за�
казу Росморречфлота Министер�
ства транспорта России.

Арктический контейнеровоз не�
ограниченного района плавания
представляет собой однопалубный,
пятитрюмный дизель�электроход с
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ППррооееккттннооее  ииззооббрраажжееннииее  ззееммссннаарряяддаа,,  ррааззррааббооттааннннооггоо  ккооннссттррууккттооррааммии  
ЗЗААОО  ««ЗЗааввоодд  ггииддррооммееххааннииззааццииии»»

ААррккттииччеессккиийй  ккооннттееййннееррооввоозз  ——  ппррооеекктт  IICCVV5511



12

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 1'2016ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 1'2016

баком и ютом, с кормовым располо�
жением жилой рубки, машинного от�
деления и трех полноповоротных
движительно�рулевых колонок типа
Azipod мощностью 3х15 000 кВт, с
двойными дном и бортами, ледо�
кольной носовой и транцевой кормо�
вой оконечностями, с кормовым кри�
нолином с вырезом для толкания суд�
на, с носовым подруливающим
устройством.

Основные характеристики кон�
тейнеровоза: наибольшая длина с
кринолином и без него 237/232 м,
расчетная длина 220,56 м, ширина
32,2 м, высота борта 20,5 м, осадка
по ЛГВЛ/КВЛ 12,2/11,5 м, дедвейт
соответственно 40 062/35 358 т,
контейнеровместимость общая/трю�
ма/палуба 3110/1302/1808 TEU,
мощность шести главных дизель�ге�
нераторов 67 200 кВт, скорость хо�
да около 20 уз, ледопроходимость
не менее 2,1 м как на переднем, так
и на заднем ходу, дальность плавания
15 000 миль, автономность по запа�
сам топлива 30 сут.

РОССИЙСКИЙ МОРСКОЙ 
РЕГИСТР СУДОХОДСТВА

Министерство транспорта РФ
делегировало Российскому морско�
му регистру судоходства (РС) полно�
мочия в области освидетельствования
судов под государственным флагом
РФ на соответствие требованиям
Международного кодекса для су�
дов, эксплуатирующихся в полярных
водах (Полярный кодекс, принят

Международной морской органи�
зацией ООН). По поручению Мор�
ской администрации РФ будет про�
водиться освидетельствование на со�
ответствие Полярному кодексу
пассажирских и грузовых судов и
плавучих сооружений, зарегистриро�
ванных в Государственном судовом
реестре, бербоут�чартерном реест�
ре, Российском международном ре�
естре или реестре строящихся су�
дов. В полномочия РС входит одоб�
рение документации, проведение
предписанных освидетельствований
и выдача Свидетельства судна по�
лярного плавания.

С 1 января 2017 г. требования
Полярного кодекса начнут применять�
ся к новым судам, построенным на
эту дату и после нее. Суда, построен�
ные ранее этого срока, должны соот�
ветствовать Полярному кодексу не по�
зднее даты первого очередного или
промежуточного освидетельствова�
ния после 1 января 2018 г. С указан�
ных дат суда должны будут соответст�
вовать требованиям Полярного ко�
декса по безопасности плавания
(конструкция, механические установ�
ки, оборудование) и защите окружа�
ющей среды (полный запрет сброса
нефти и нефтесодержащих вод, вред�
ных жидких соединений, операцион�
ные ограничения на сброс сточных
вод и мусора и др.). Полярный кодекс
не будет применим к судам, не имею�
щим конвенционных документов и со�
вершающим исключительно внутрен�
ние рейсы, а также к военным судам
и судам, использующимся для госу�
дарственных некоммерческих целей.

Область применения Полярного ко�
декса в Арктике — пространство к
востоку от мыса Канин Нос до Берин�
гова пролива и в Беринговом море к
северу от 60° с. ш. Область примене�
ния Полярного кодекса в Антаркти�
ке — пространство южнее 60° ю. ш.

* * *
РС уведомляет, что новые по�

правки к Международному кодексу
морской перевозки опасных грузов
(МК МПОГ) становятся обязательны�
ми к исполнению с 1 января 2016 г.
Они содержатся в резолюции ИМО
MSC.372(93). Поправки касаются
контейнеров, опасных грузов, а также
сертификации упаковки и тары. Они
были приняты в мае 2014 г. на 93�й
сессии Комитета по безопасности на
море ИМО.

ООО «ГЦКБ РЕЧФЛОТА»

В январе небольшой современ�
ный буксир�толкач, спроектирован�
ный и построенный Горьковским ЦКБ
Речфлота, был передан заказчику —
ОАО «41 Центральный завод же�
лезнодорожной техники». Судно при�
звано заменить устаревающие бук�
сиры пр. 07553М, используемые
для буксировки паромов (плашко�
утов) или отдельных понтонов (сек�
ций) наплавных железнодорожных
мостов и плашкоутов, имеющихся
на снабжении понтонно�мостовых и
мостовых частей железнодорожных
войск. Особенности нового буксира:
больший упор при меньших габари�
тах; возможность перевозки авто�
мобильным и железнодорожным
транспортом в 20�ти футовом кон�
тейнере; простота в обслуживании и
эксплуатации; наличие полноценной
рубки; возможность работы на мел�
ководье (малая осадка, защита греб�
ного винта и днища от поврежде�
ний). Габаритная длина буксира 6 м,
ширина 2,4 м, высота борта 1,3 м
(транспортировочная — 2,33 м),
осадка 0,85 м, водоизмещение в
грузу 6,85 т, тяга на швартовых
15,85 кН (1,62 тс), мощность двига�
теля 130 кВт, скорость хода 12 км/ч,
экипаж 1 чел. (+2). На предприятии
налажено серийное производство
таких буксиров�толкачей и для граж�
данских заказчиков.

ÍÀ ÑÓÄÎÑÒÐÎÈÒÅËÜÍÛÕ ÏÐÅÄÏÐÈßÒÈßÕ

ББууккссиирр��ттооллккаачч  ГГооррььккооввссккооггоо  ЦЦККББ  РРееччффллооттаа

В подборке использованы информационные материалы, предоставленные редакции предприятиями и организациями (в том числе их пресс�службами),
а также из Интернета.
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25 декабря 2015 г. в состав ВМФ Рос�
сии официально вошло морское поисковое
спасательное судно «Игорь Белоусов», по�
строенное по заказу Министерства оборо�
ны РФ кораблестроителями АО «Адмирал�
тейские верфи». В этот день на флагштоке
этого судна, стоящего у причала завода�
строителя, был поднят флаг ВМФ. В торже�
ственной церемонии принял участие замес�
титель главнокомандующего ВМФ В. И. Бур�
сук, другие официальные лица, работники
завода, журналисты.

«Игорь Белоусов» — первое спасатель�
ное судно такого класса, построенное для
ВМФ на отечественных верфях за последние
30 лет. «Мы очень долго ждали этот специ�
альный корабль, и введение его в строй — на�
глядное доказательство того, что Россия бы�
ла, есть и будет могучей морской держа�
вой», — сказал вице�адмирал В. И. Бурсук, —
в ближайших планах ВМФ строительство
еще трех судов, по одному для каждого фло�
та». С учетом опыта эксплуатации головно�
го судна, закладка следующего будет воз�
можна в 2017 г.

Спасатель «Игорь Белоусов», спроекти�
рованный конструкторами АО «ЦКБМТ «Ал�
маз» (пр. 21300), был заложен в декабре
2005 г., спущен на воду 30 октября 2012 г.
Судно предназначено прежде всего для спа�
сения экипажей аварийных подводных лодок
(ПЛ), лежащих на грунте. Многие техничес�

кие средства для него создавались впервые;
именно этим в основном обусловлен дли�
тельный период строительства и испытаний
головного судна. По данным СМИ в него
вложено свыше 10 млрд руб.

В составе спасательных средств суд�
на — буксируемый гидролокационный ком�
плекс, обеспечивающий поиск объектов, ле�
жащих на дне на глубинах до 1500 м, в том
числе заиленных; телеуправляемый подвод�
ный аппарат «Пантера+» для обследования
подводных объектов и проведения широко�
го круга подводно�технических работ на
глубинах до 1000 м; глубоководный водолаз�
ный комплекс ГВК�450 для обеспечения во�
долазных спусков и лечения декомпрессион�
ной болезни, а также выполнения водолаз�
ных работ на глубинах до 450 м; уникальный
обитаемый спасательный глубоководный ап�
парат (СГА) «Бестер�1», с помощью кото�
рого будет возможно спасение экипажа на
глубинах до 700 м.

Основные элементы и характеристики
судна: длина 97,8 м, ширина 17,2 м, высо�
та борта на миделе 10,6 м, водоизмеще�
ние 5037 т, скорость хода 15 уз, дальность
плавания экономической скоростью
3500 миль. Одна из важнейших корабель�
ный систем — система динамического пози�
ционирования судна, обеспечивающая сов�
местную эффективную работу всех спаса�
тельных средств. Спуск—подъем СГА

СПАСАТЕЛЬНОЕ СУДНО «ИГОРЬ БЕЛОУСОВ»

ММооррссккооее  ппооииссккооввооее  ссппаассааттееллььннооее  ссуудднноо  ««ИИггооррьь  ББееллооууссоовв»»  уу  ппррииччааллььнноойй  ннааббеерреежжнноойй  
ААОО  ««ААддммииррааллттееййссккииее  ввееррффии»»
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«Бестер�1» возможен при волнении
3—4 балла, водолазного колоко�
ла — при 5 баллах. Специальная си�
стема наведения, посадки и крепле�
ния СГА к аварийной ПЛ (камера
присоса) позволяет эвакуировать
людей при крене ПЛ до 45 градусов.
Для сравнения, все предыдущие СГА
могли оказать помощь при крене ПЛ
не более 15 градусов. Следует так�
же отметить, что новая система вен�
тиляции позволяет начать декомпрес�
сию спасаемых подводников уже в
процессе всплытия СГА, что сокра�
щает время нахождения в барокаме�
рах. Число запасных мест на судне
для спасенных — 120 (60 в баро�
камерах). На судне предусмотрена
возможность проведения лечения и
хирургических операций с последу�

ющей эвакуацией раненных на берег
с помощью вертолета.

Водолазно�спасательный ком�
плекс ГВК�450 создан совместно
российской компанией «Тетис�Про»
и британской Divex. Хотя он созда�
вался на базе серийного комплекса,
однако стал уникальным, не имею�
щим аналогов в России благодаря
адаптации к требованиям ВМФ. Не�
смотря на определенные опасения и
критику, в том числе со стороны не�
которых СМИ, к сентябрю 2014 г.
все оборудование было передано
адмиралтейцам, а уже в ноябре за�
вершены монтажные и пусконала�
дочные работы. В течение 2015 г.
провели полный цикл испытаний, по
итогам которых 18 декабря государ�

ственная комиссия официально объ�
явила об их успешном завершении.

С 15 сентября по 7 декабря
2015 г. в три этапа были проведены
межведомственные испытания не
только на Балтике, но и в Бискай�
ском заливе. На предельной глубине
(450 м) проверили оборудование и
механизмы ГВК�450. На СГА «Бес�
тер�1» проверили работу всех систем
и механизмов в ходе десятков погру�
жений на глубины от 50 до 212 м. Вы�
полнены водолазные спуски мето�
дом кратковременных погружений
до 110 м, во время которых проверя�
лись гидравлические инструменты,
средства подводной сварки и резки.
Впервые в новейшей истории России
были осуществлены водолазные спу�
ски методом длительного пребыва�
ния (ДП) под повышенным давлением
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на 10 и 100 м (предыдущие спуски
таким методом были 24 года назад,
в 1991 г.). Всего было выполнено
23 успешных спуска водолазов с од�
новременным проведением испыта�
ний водолазного снаряжения и обо�
рудования для подводно�техничес�
ких работ.

ГВК�450, служащий для реше�
ния двух основных, связанных меж�
ду собой задач, — обеспечения ра�
боты водолазов на глубинах до
450 м и реабилитации подводни�
ков, эвакуированных с аварийной
ПЛ, — функционирует следующим
образом. При проведении глубоко�
водного погружения методом ДП во�
долазы сначала размещаются в жи�
лых барокамерах на борту судна, в
которых постепенно поднимается
давление до показателя, идентично�
го давлению под водой, на глубине.

После этого водолазы переходят в
приемно�выходную барокамеру, на�
девают водолазное снаряжение и
перемещаются в водолазный коло�
кол, заполненный специальной дыха�
тельной смесью того же состава и
под тем же давлением, что и в баро�
камерах. На следующем этапе коло�
кол с помощью спуско�подъемного
устройства по сквозной шахте, про�
резающей весь корпус судна, опус�
кается под воду. На рабочей глуби�
не два водолаза выходят в воду, а
третий остается в колоколе и под�
держивает с ними связь. Для дыхания
водолазов применяется двухшлан�
говая система: по одному шлангу с
судна подается свежая дыхательная
смесь, а по другому — откачивается
использованная. Еще по одному
шлангу подается горячая вода для
обогрева водолаза. После работы

на глубине водолазы возвращаются
в жилые барокамеры на судне для от�
дыха, а следующая смена опуска�
ется под воду. И так до завершения
необходимых работ. Все это время
водолазы находятся под давлением
и дышат специальной смесью.

В ходе заводских ходовых и го�
сударственных испытаний в процес�
се погружений в режиме ДП водола�
зы осуществили работы с использо�
ванием макета ПЛ: устанавливали
штуцеры шлангов для подачи возду�
ха и вентиляции отсеков ПЛ, прово�
дили операции с использованием
кислородных резаков и гидравличе�
ских инструментов. Для работы с со�
временным оборудованием и сна�
ряжением водолазы прошли обуче�
ние в Международном центре
подготовки водолазов в Тасмании,
поскольку у нас в стране такого цент�
ра нет, а он безусловно необходим.

Морское поисковое спасатель�
ное судно «Игорь Белоусов» вошло
в состав аварийно�спасательного
отряда Тихоокеанского флота и бу�
дет базироваться во Владивостоке.
Впереди большая работа по освое�
нию современного оборудования,
чтобы спасатель «Игорь Белоусов»
мог при необходимости оператив�
но выполнить возложенные на него
задачи. Флот не только получил уни�
кальный спасатель, но и реальную
возможность дальнейшего развития
в нашей стране техники и методов
глубоководных погружений.

ФФооттоо  АА..  НН..  ХХааууссттоовваа

ЗЗааммеессттииттеелльь  ггллааввннооккооммааннддууюющщееггоо  ВВММФФ  ппееррееддааеетт  ффллаагг  ВВММФФ  
ккооммааннддиирруу  ссппаассааттеелляя  ««ИИггооррьь  ББееллооууссоовв»»

ВВ..  ИИ..  ББууррссуукк  ооттввееччааеетт  ннаа  ввооппррооссыы  жжууррннааллииссттоовв

ССппуусскк  ССГГАА  ««ББеессттеерр��11»»  ((ффооттоо  сс  ппллааккааттаа))
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В середине декабря прошлого
года Министерство обороны Рос�
сийской Федерации сообщило об
успешном завершении в Атлантике
на глубине более 6000 м испыта�
ний автономного аппарата «Русь».
По сообщению начальника Главно�
го управления глубоководных иссле�
дований Министерства обороны ви�
це�адмирала Алексея Буриличева,
«в Центральной части Атлантичес�
кого океана успешно завершились
глубоководные испытания автоном�

ного глубоководного аппарата
«Русь». Автономный глубоководный
аппарат «Русь» был спущен с борта
океанографического исследователь�
ского судна «Янтарь». Экипажем ап�
парата «Русь» в составе председате�
ля Государственной комиссии стар�
шего гидронавта�исследователя
Юрия Курганова, старших гидро�
навтов�испытателей капитанов 1�го
ранга Дмитрия Боева и Михаила
Кузьмичева было произведено по�
гружение на глубину 6180 метров».

Проект автономного глубоко�
водного аппарата «Русь» разрабо�
тан Санкт�Петербургским морским
бюро машиностроения «Малахит».
Корпус выполнен из высокопрочного
титанового сплава, специально раз�
работанного в Центральном научно�
исследовательском институте конст�
рукционных материалов «Прометей».
Автономный глубоководный аппарат
пр. 16810 («Русь») построен Адми�
ралтейскими верфями по заказу Ми�
нистерства обороны и предназначен
для проведения подводно�техничес�
ких, аварийно�спасательных и науч�
но�исследовательских работ на глуби�
нах до 6000 м с использованием ма�
нипуляторного устройства, а также
для фото и видеосъемки, выполнения
подводных геологоразведочных работ
в Мировом океане и др.

Алексей Буриличев также на�
помнил, что «ранее, 14 мая 2011 го�
да, этим же личным составом в Цен�
тральной части Атлантического оке�
ана проведены государственные
испытания АГА «Консул» с погруже�
нием на глубину 6270 метров. Каче�
ственному выполнению технологи�
ческих задач на предельной глубине
способствовали слаженность дейст�
вий, профессионализм и мужество
специалистов Главного управления
глубоководных исследований
Министерства обороны Российской
Федерации».

Основные тактико�технические
характеристики автономного глубо�
ководного аппарата «Русь»: рабо�
чая глубина 6000 м, скорость хода
3 уз, экипаж 2—3 чел., длина 8 м,
ширина 3,9 м, высота 3,85 м, мас�
са 25 т. 

wwwwww..mmiill..rruu
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«РУСЬ» ИСПЫТАНА НА ГЛУБИНЕ БОЛЕЕ 6000 м
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На цели обновления круизного пасса�
жирского флота России направлен комплекс
мер поддержки, который с 2015 г. разраба�
тывается Министерством промышленности и
торговли России.

На сегодняшний день круизные суда
являются самой возрастной категорией
гражданского флота (около 40 лет). При
этом высокая стоимость приобретения (око�
ло 2,5 млрд руб.) и сезонность эксплуата�
ции приводят к сверхдлинным срокам оку�
паемости — более 20 лет, сообщила пресс�
служба Минпромторга в январе 2016 г.

«Учитывая возможности и
мощности наших судостроитель�
ных предприятий, а также нужды
крупнейших российских судовла�
дельцев — в частности, ОАО
«Московское речное пароходст�
во», ОАО «Мостурфлот», ОАО
«Водоход» — мы пришли к выво�
ду о необходимости комплексно�
го подхода при выработке вари�
антов мер поддержки», сказал
глава Минпромторга Денис
Мантуров.

«Базовым вариантом является
выделение средств господдержки
лизинговой компании с обеспечением ко�
нечной ставки для судовладельца в размере
2/3 ставки рефинансирования ЦБ РФ. До�
полнительно судовладельцу мы предлагаем
воспользоваться утилизационным грантом в
размере не менее 10% от стоимости ново�
го судна, который начнет действовать с
2017 года», сообщил министр.

В результате в конце 2015 г. в государ�
ственную программу «Развитие судостроения
и техники для освоения шельфовых месторож�
дений на 2015—2030 годы» включено меро�
приятие целевого финансирования через
взнос в уставный капитал АО «ОСК» на ли�
зинговые программы строительства пасса�
жирских судов (4 млрд руб.).

В рамках данного мероприятия предпо�
лагается поддержка всех видов пассажир�
ских судов. Если говорить о круизных судах,
то одним из прорабатываемых проектов яв�
ляется судно проекта PV300VD, обладаю�
щее следующими характеристиками: габари�

ты 141х16,8 м; пассажировмести�
мость 300 чел.; экипаж и
обслуживающий персонал —
76 чел. Эксплуатация судна дан�
ного проекта возможна на линиях,
соединяющих порт Санкт�Петер�
бург и порт Москва, порт Ростов�
на�Дону и порт Москва с проходом
Волго�Донским судоходным кана�
лом и выходом до портов Республи�
ки Крым. Ориентировочная стои�
мость судна — 2,5 млрд руб. 

«Что касается того, на каких судостро�
ительных предприятиях возможно строитель�
ство судов данного типа, их несколько. Это
АО «СЗ «Лотос», АО «СЗ «Красное Сормо�
во», а также АО «СЗ «Залив», — также со�
общил Денис Мантуров. 

wwwwww..mmiinnpprroommttoorrgg..ggoovv..rruu

МИНПРОМТОРГ О ВОЗРОЖДЕНИИ

ПАССАЖИРСКОГО ФЛОТА

ККррууииззннооее  ппаассссаажжииррссккооее  ссуудднноо  ппрр..  PPVV330000VVDD  ((ММооррссккооее  ИИннжжееннееррннооее
ББююрроо,,  wwwwww..mmeebb..ccoomm..uuaa))
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Архитектура морских и речных
судов, грузовых и пассажирских,
обычных водоизмещающих и судов
с динамическими принципами под�
держания (СДПП) имеет особенно�
сти, которые обусловлены различ�
ными типами судов, условиями экс�
плуатации и назначением. В
архитектурном облике проектируе�
мого судна находят отражение такие
формообразующие факторы, как
его конструкция, материал и техно�
логия постройки, а также сложив�
шиеся традиции в трактовке архи�
тектурного образа и даже вкусы су�

довладельцев. Следует отметить, что
архитектура судов аналогичного на�
значения мало отличается в зависи�
мости от того, в какой стране оно
построено. Это объясняется тем, что
требования к аналогичным судам в
известной степени интернациональ�
ны. Например, архитектурный об�
лик океанских танкеров, является
результатом проектной деятельнос�
ти и опыта постройки таких судов в
странах, специализирующихся на
их производстве. СДПП также име�
ют определённые архитектурные
особенности, которые позволяют

идентифицировать их как скорост�
ные, имеющие уже существенные от�
личия в архитектуре и планировке в
сравнении с другими типами судов.
Уже на стадии концептуального про�
ектирования выполняется анализ
особенностей архитектуры ранее
созданных судов аналогичного на�
значения, которые должны обеспе�
чить конкурентноспособность ново�
го судна. Определяющая роль в этой
работе отводится судовому архи�
тектору.

Известно, что проектирование
судна, как и любого промышленно�
го изделия, начинается с определён�
ной идеи, которая является результа�
том поиска оптимальной компонов�
ки для данного типа и назначения
судна и в дальнейшем реализуется в
виде архитектурного решения. Для
выполнения этой задачи судовому
архитектору следует знать цели и

К 100�летию со дня рождения 

ГЛАВНЫЙ АРХИТЕКТОР ОТЕЧЕСТВЕННЫХ 

СКОРОСТНЫХ СУДОВ  Р. Е. АЛЕКСЕЕВ

ВВ..  ИИ..  ЛЛююббииммоовв,, докт.техн. наук (ФБОУ ВО «ВТУВТ»,
e�mail: ptps@vgavt�nn.ru), ИИ..  ВВ..  ХХллууттччиинн (ОАО «КБ
«Вымпел», e�mail: pg�design@yandex.ru) УДК 629.57.025(092)

Рис. 1. ППаассссаажжииррссккооее  ссккооррооссттннооее  ррееччннооее  ССППКК  ««РРааккееттаа»»

Рис. 2. ООддиинн  иизз  ппееррввыыхх  ввааррииааннттоовв  ааррххииттееккттууррннооггоо  ооббллииккаа  ппаассссаажжиирр��
ссккооггоо  ррееччннооггоо  ССППКК

Рис. 3. ННооввооее  ккооннццееппттууааллььннооее  рреешшееннииее  ааррххииттееккттууррннооггоо  ооббллииккаа  ппаассссаа��
жжииррссккооггоо  ррееччннооггоо  ССППКК

РР..  ЕЕ..  ААллееккссеееевв  ((11991166——22001166))
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принципы архитектурного
проектирования, законы
архитектурной компози�
ции, особенности развития
архитектуры морских и
речных судов, обладать ху�
дожественным вкусом, спо�
собностями к изобрази�
тельному творчеству и чув�
ством стиля.

В 2016 г. обществен�
ность России будет отме�
чать 100�летие первопро�
ходца в области создания
судов с динамическими
принципами поддержания
отечественного скоростно�
го флота, организатора
производства сложнейшей,
не имеющей аналогов, но�
вой техники, доктора техни�
ческих наук Ростислава Ев�
геньевича Алексеева
(1916—2016).

В лице Р. Е. Алексеева
отечественная школа ко�
раблестроения обрела не
только замечательного ин�
женера�кораблестроителя,
но и непревзойдённого ар�
хитектора, внёсшего осо�
бый вклад в архитектуру
скоростных судов.

В самом деле в конце
50�х гг. на современников
произвело глубокое впе�
чатление появление на
речных просторах скоро�
стных пассажирских судов,
спроектированных в ЦКБ
по СПК под руководством
Р. Е. Алексеева. Своей фу�
туристической архитекту�
рой они резко отличались
от существующего в то вре�
мя формообразования су�
дов. Прошло почти 60 лет
со дня первого рейса СПК
«Ракета�1» с пассажирами
на линии Горький—Казань,
но и в настоящее время,
нельзя не восхищаться его
архитектурой. Она выгля�
дит вполне современной,
так как обладает таким
важным эстетическим ка�
чеством, как «запас новиз�
ны формы». Простота и
чёткость линий корпуса,
функциональная обосно�
ванность и до мелочей про�
думанная компоновка —
отличительные черты архи�

тектурного решения СПК раз�
работанного ЦКБ под руко�
водством Р. Е. Алексеева. Не�
случайно СПК «Ракета» ста�
ла началом целого семейства
скоростных судов, базой для
создания скоростных пасса�
жирских перевозок (рис. 1).

Скорость любых транс�
портных средств всегда бы�
ла одним из важнейших пока�
зателей их технического со�
вершенства. Р. Е. Алексеев
ещё будучи студентом кораб�
лестроительного факультета
Горьковского индустриально�
го института увлёкся темой
увеличения скорости судов,
выбрал своим дипломным
проектом «Глиссер на под�
водных крыльях». Уже тогда
ему пришлось прикоснуться
к малоизученной области
знаний о подводном крыле,
как средстве кардинального
увеличения скорости судна.
Гидродинамика подводных
крыльев в 30�е годы ХХ века
находилась в начальной ста�
дии развития, опыта строи�
тельства и эксплуатации по�
добных судов не было. Глав�
ная трудность, которую не
смогли преодолеть предше�
ственники Ростислава Евге�
ньевича, заключалась в
отсутствии саморегулирова�
ния подъёмной силы крыла
по глубине погружения и по
скорости. В 40�х годах
Р. Е. Алексеевым были реше�
ны принципиальные вопросы
проектирования крыльевого
комплекса для судов на мало
погруженных подводных кры�
льях, что показало создание
ряда экспериментальных ка�
теров. После удачной разра�
ботки крыльевого устройст�
ва для торпедного катера
(проект М�123 бис) в середи�
не 50�х гг. ХХ века Алексеев
приступил к новому проекту
речного скоростного пасса�
жирского СПК, названного
«Ракета».

Став главным конструк�
тором принципиально новых
судов, Алексеев столкнулся
с необходимостью прора�
ботки их архитектуры, что
оказалось непростой зада�
чей, поскольку аналогичных
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Рис. 4. ООттррааббооттккаа  ддееттааллеейй  ппаассссаажжииррссккооггоо  ррееччннооггоо  ССППКК

Рис. 5. ВВааррииааннттыы  ррааззммеещщеенниияя  ррууллееввоойй  ррууббккии  ппаассссаажжииррссккооггоо  
ррееччннооггоо  ССППКК

Рис. 6. ППооиисскк  ааррххииттееккттууррннооггоо  ооббллииккаа  ппаассссаажжииррссккооггоо  ррееччннооггоо  ССППКК
««ММееттееоорр»»
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судов не существовало.
Специалистов по судовой
архитектуре в то время в
его коллективе не было,
поэтому Ростиславу Евге�
ньевичу несмотря на силь�
ную загруженность как
главного конструктора
ЦКБ по СПК, пришлось са�
мому решать задачу поис�
ка архитектурного обли�
ка принципиально нового
судна. Интересная де�
таль — он всегда размыш�
лял с карандашом в руках.
Благодаря этому мы сей�
час имеем возможность
проследить ход его мыслей и увидеть
этапы рождения архитектурного об�
лика первого пассажирского СПК,
признанного классическим.

Создавая новый архитектур�
ный тип скоростного судна, Алек�
сеев ставил перед собой задачу
адекватно отобразить в экстерьере
СПК компоновочные и конструктив�
ные решения, которые позволяли
судну развивать высокую скорость
на воде. СПК имеет ряд особенно�
стей, отличающих его от существу�
ющих судов других типов и требую�
щих архитектурной проработки, а
именно:

— наличие крыльевых устройств
в носовой и кормовой оконечнос�
тях судна;

— надстройку развитую от бор�
та до борта и от носа к корме, зада�
ющую компоновку;

— размещения пассажиров как
в фюзеляже самолёта;

— высокую скорость движения
по воде, требующую правдивого
визуального отражения во внешнем
виде;

— два режима движения
на воде — в водоизмещаю�
щем положении и на крыльях.

При создании новой ар�
хитектуры Р. Е. Алексеев про�
демонстрировал грамотный
архитектурно�конструктор�
ский, а не декоративно�
оформительский подход.
Именно это позволило прав�
диво отобразить философ�
ский принцип «единства фор�
мы и содержания» при со�
здании концептуально
нового технического объек�
та с ранее неизвестными
функциональными и потре�

бительскими свойствами. Естествен�
но, это получилось не сразу. Начав
с традиционного для речных судов
экстерьера (рис. 2), Р. Е. Алексеев
сформировал концептуально новый
архитектурный облик (рис. 3). Он
уделял много внимания нюансам
архитектурного облика, мелочей
для него не существовало, именно
это обстоятельство объясняет высо�
кое эстетическое качество, визу�
альную ценность его проектов. В
дальнейшем следовала архитектур�
ная отработка деталей внешнего
вида пассажирского СПК (рис. 4).

В процессе отработки деталей
происходил поиск приёмов и спосо�
бов решения частных формальных
задач в архитектуре рулевой рубки
(рис. 5), кормовой наделки, пласти�
ки остекления носовой и кормовой
оконечностей, поиск формы мачты
и т. д. Эти решения впоследствии
нашли своё применение на других
проектах Алексеева (рис. 6, 7, 8) и

Рис. 7. ООддиинн  иизз  ввааррииааннттоовв  ааррххииттееккттууррннооггоо  ооббллииккаа  ппаассссаажжииррссккооггоо  
ррееччннооггоо  ССППКК  ««ММееттееоорр»»

Рис. 8. ППаассссаажжииррссккооее  ссккооррооссттннооее  ррееччннооее  ССППКК  ««ММееттееоорр»»

Рис. 9. ППаассссаажжииррссккооее  ссккооррооссттннооее  ррееччннооее  ССППКК  ««ББууррееввеессттнниикк»»
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Корабль, состоящий из цент�
рального корпуса традиционной
формы и двух дополнительных малых
корпусов (аутригеров) с тянущими
винтами на гондолах был предло�
жен С. А. Руденко (ныне главный кон�
структор САР, докт. техн. наук. —
Прим. ред.) в качестве противоло�
дочного более 40 лет назад (рис. 1).
И с тех пор продолжаются предложе�
ния использовать этот архитектур�
но�конструктивный тип для создания
кораблей и судов самых разных на�
значений. Рассмотрим особенности
такого типа корабля, определяющие
возможности его рационального ис�
пользования.

При разработке названного
предложения основной задачей бы�
ло обеспечение минимального под�
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определили классический облик
скоростного СПК отечественной по�
стройки, который стал известен во
всём мире.

В своих архитектурных реше�
ниях Р. Е. Алексеев проявил себя
как незаурядный судовой архитек�
тор, способный к творческому ос�
мыслению нестандартных задач и
генерированию инновационных
идей, опередивших своё время. Он
продемонстрировал умелое вла�
дения такими эстетическими катего�
риями, как единство композиции,
пропорциональность, масштаб�
ность, равновесие и направлен�
ность, ритм и нюанс, цветовая и
графическая отработка. Всё это
позволило создать яркий индиви�
дуальный образ скоростного судна
на подводных крыльях, присущий
только одному разработчику —
ЦКБ по СПК.

Следует сказать, что в конце
50�х годов в ЦКБ по СПК был со�
здан отдел судовой архитектуры и ху�
дожественного проектирования. Ар�
хитектурой скоростных судов стали
заниматься многие архитекторы и
дизайнеры, но их разработки в об�
ласти СПК уже несли узнаваемый
отпечаток единого фирменного сти�
ля, который сформулировал глав�
ный конструктор и главный архитек�
тор Ростислав Евгеньевич Алексеев
(рис. 9, 10). Это в полной мере от�
носится и к архитектурному облику
экранопланов.
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Рис. 10. ППаассссаажжииррссккооее  ссккооррооссттннооее  ддввууххппааллууббннооее  ммооррссккооее  ССППКК  ««ЦЦииккллоонн»»

ЕЩЕ РАЗ О СУДНЕ С АУТРИГЕРАМИ

ВВ..  АА..  ДДууббррооввссккиийй,, докт. техн. наук, 
e�mail: multi�hulls@yandex.ru УДК 629.5.022.2/.3

Судам с аутригерами (САР) тримаранного типа в журнале
«Судостроение» был посвящен ряд статей (например: Руденко С. А.
Каждой корабельной архитектуре — своя сфера применения//
Судостроение. 2007. № 2). Проекты САР различного назначения, в
том числе для Арктики и военного, разрабатывает АО «Зеленодольское
ПКБ». В последнее время они демонстрируются на международных
выставках, участвуют в различных промышленных конкурсах,
привлекают повышенное внимание СМИ. Натурные испытания
12�метровой модели САР можно увидеть в Интернете1. Несколько
вариантов САР представлено на сайте КБ: www.zpkb.com

В публикуемой ниже статье докт. техн. наук В. А. Дубровского
показано, что вариант С. А. Руденко оптимален только для
противолодочных кораблей. Предложены варианты лучших технических
решений для других назначений.

1https://www.youtube.com/watch?t=20&v=phCil7sMhkY
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водного шума во всём диапазоне
частот. Решение этой задачи опреде�
лило основные особенности гидро�
механического комплекса, конструк�
ции и общего расположения кораб�
ля. «Цепочки» взаимосвязанных
технических решений, исходящих из
указанного основного требования,
прослежены ниже.

1. Предложенные тянущие низ�
кооборотные винты должны были
снизить до минимума акустическое
излучение движителей как в облас�
ти низких частот, демаскирующих
корабль на больших расстояниях,
так и в области высоких частот, ухуд�
шающих условия работы собствен�
ной гидролокационной станции. Идея
использования тянущих винтов была
выдвинута ранее докт. техн. наук
И. Я. Миниовичем. Расчёты и модель�
ные испытания серии тянущих винтов
в ЦНИИ им. академика А. Н. Крыло�
ва (ныне ФГУП «Крыловский ГНЦ),
выполненные в интересах Северного
ПКБ, показали, что тянущие винты
(при рациональном расположении)
могут обеспечить вдвое большую
«бесшумную» скорость, чем обычные
толкающие. Таким образом, было те�
оретически и экспериментально пока�
зано, что тянущие винты действитель�
но заметно повышают связанные с
основным назначением корабля ха�
рактеристики.

Следующим этапом исследова�
ний должны были стать натурные ис�
пытания корабля�макета водоизме�
щением 600 т, который не был пост�
роен. Остановка работ в области
создания корабля с тянущими ма�
лошумными винтами может быть объ�
яснена либо решением двух назван�
ных задач другими способами, либо
потерей практического интереса к
одной или обеим проблемам.

Следует отметить, что тянущие
винты всегда имеют меньший про�

пульсивный коэффициент, чем толка�
ющие (при прочих равных условиях),
в основном — из�за обтекания от�
брасываемым тянущим винтом по�
током гондол, на которых размеще�
ны такие винты, что при испытаниях
отражается в виде большого коэффи�
циента засасывания — при практиче�
ски нулевом коэффициенте попут�
ного потока. Большой диаметр и низ�
кие обороты оптимальных по
акустике винтов были одним из осно�
ваний для выбора размерений рас�
сматриваемого корабля с аутригера�
ми. В частности, это определило
заметное увеличение осадки для хо�
тя бы минимального заглубления
винтов.

2. Для реализации возможно�
стей тянущих винтов в отношении
снижения кавитации, порождаю�
щей шум, такие движители должны
быть размещены в зоне невозму�
щённого потока. Это определило
относительно большую габаритную
ширину рассматриваемого кораб�
ля (более 35% длины) и размещение
аутригеров на миделе центрально�
го корпуса. А для снижения отмечен�
ной выше потери энергии на обте�
кание гондолы её размеры выбра�
ны минимально возможными, как и
размеры стоек, соединяющих гондо�
лы с поперечной надводной плат�
формой.

3. Кроме применения тянущих
винтов, рассматриваемый корабль
отличается вынесенными из корпуса
и размещёнными над аутригерами
главными механизмами. Это пред�
ложено не только для снижения под�
водного шума от двигателей, но и
ради упрощения передачи мощнос�
ти на движители. Проблемы подвод�
ной шумности остального судового
оборудования не рассматривались.
Более того, место размещения ос�
тального оборудования машинного

отделения (МО) в предлагаемых ва�
риантах рассматриваемого кораб�
ля не определялось.

4. Однако здесь и передача
мощности должна быть малошум�
ной, чего не могут обеспечить обыч�
но применяемые для достаточно бы�
строходных кораблей зубчатые пе�
редачи; поэтому С. А. Руденко был
предложен новый тип механической
передачи мощности на движители,
расположенные под двигателями.
Размерения и обводы центрального
корпуса были выбраны близкими к
характеристикам традиционных
надводных кораблей — корвета или
фрегата.

Предложенная компоновка ко�
рабля имела присущие ей недостат�
ки, на которые изначально не было
обращено достаточного внимания
автором и его последователями.

• Прежде всего, эта компонов�
ка, отличающаяся предельно малы�
ми размерами аутригеров, по этой
причине имеет существенный недо�
статок в отношении аварийной ос�
тойчивости.

Рассмотрим возможные для рас�
сматриваемого корабля варианты
компоновки МО в бортовых отсе�
ках над аутригерами. Если иметь в
виду, что в каждом таком отсеке дол�
жен быть размещён не только один
из главных двигателей, но и все об�
служивающие его системы, а также,
для удобства обслуживания, не ме�
нее половины общекорабельных си�
стем и агрегатов, которые обычно
размещены в МО в корпусе, пред�
ставляется очевидным, что объём
бортового МО в платформе должен
быть примерно равным половине
объёма обычного МО в корпусе. И
этот объём нельзя разделять непро�
ницаемыми переборками. Ясно, что
в этом случае затопление одного ау�
тригера и связанного с ним бортово�
го машинного отделения (в попереч�
ной платформе), т. е. большого объ�
ёма, размещённого далеко от ДП,
приведёт к выходу второго аутриге�
ра из воды, что не только лишает ко�
рабль второго движителя, но и гро�
зит опрокидыванием, поскольку вхо�
дящая в воду с другого борта
поперечная платформа также не раз�
делена на достаточно маленькие не�
проницаемые отсеки. Таким обра�
зом, минимальные размеры аутриге�
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Рис. 1. ППооллууннааттууррннааяя  ммооддеелльь  ккоорраабблляя,,  ппррееддллоожжееннннооггоо  СС..АА..РРууддееннккоо,,  ннаа  ооттккррыыттоомм  ввооддооёёммее
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ров (и невозможность, на�
пример, их заполнения не�
горючей массой) заставля�
ют разделять машинное от�
деление даже не на две, а,
как минимум, на три части
для их размещения в до�
статочно небольших непро�
ницаемых отсеках; в том
числе возможно и разме�
щение в корпусе, т. е. дале�
ко от главных двигателей,
что удлиняет коммуникации
и существенно снижает воз�
можности обслуживания, а
потому — надёжность все�
го оборудования и систем.

К сожалению, автор
концепции делал основной
упор на случае «отрыва» (потери)
аутригера, что не является худшим
вариантом аварии: при «отрыве» ко�
рабль получает крен на другой борт,
и после частичного погружения в во�
ду расширенной надводной части
стойки и поперечной платформы
крен стабилизируется. Потому рас�
чётным случаем аварии следует счи�
тать затопление одного из аутриге�
ров. Этот случай не был рассмот�
рен ни в одном из вариантов
корабля.

• Минимальные требуемые
размеры аутригеров приводят к си�
туации, когда лопасти винтов не за�
щищены с бортов под ватерлинией
никакими корпусными конструкци�
ями. Это означает принципиальную
невозможность швартовки лагом без
значительного риска повреждения
винтов.

• Кроме особенностей, опре�
деляемых назначением, рассмат�
риваемая концепция корабля поче�
му�то фигурирует во всех вариантах
с заведомо неудачными обводами
аутригеров: развал надводной ча�
сти стоек велик и начинается от
КВЛ. Расширенная надводная часть
аутригера входит в генерируемую
им ходовую волну и существенно
её увеличивает, поэтому собствен�
ное сопротивление аутригеров
сравнимо с сопротивлением основ�
ного корпуса — при несравнимо
меньшем их водоизмещении. Меж�
ду тем ещё в 70�е годы XX века, по�
сле испытаний соответствующей мо�
дели в ЦНИИ им. академика
А. Н. Крылова, было настоятельно

рекомендовано сдвинуть начало
развала стоек вверх хотя бы до по�
ловины их надводной части.

Учитывая, что за последние го�
ды тип корабля, рассматривавшийся
для борьбы с подводными лодками,
предлагается для всех возможных
назначений, следует ещё раз отме�
тить возможности лучших техничес�
ких решений (при отказе от противо�
лодочного варианта).

1. Вместо тянущих следует ис�
пользовать толкающие винты, что
повысит пропульсивный коэффици�
ент при прочих равных условиях.
Винты не следует размещать на ау�
тригерах.

2. Размеры и расположение ау�
тригеров можно выбирать гораздо
свободнее, увеличивая с их помо�
щью площадь верхней палубы (ВП) и
благоприятное взаимодействие вол�
новых систем, т. е. снижение коэффи�
циента остаточного сопротивления
(рис. 2) либо на скорости полного
хода, либо на экономической скоро�
сти. Габаритная ширина может быть
выбрана в соответствии с конкрет�
ным назначением корабля в связи с
требованием к поперечной остой�
чивости и площадью ватерлинии ау�
тригеров.

3. Площадь, продольное рас�
положение, высота соединяющей
корпуса платформы также выбира�
ются в соответствии с проектными
требованиями, а не с необходимос�
тью, обусловленной гидродинами�
кой и размещением частей МО.

4. Не требуется вынесение МО
на ВП, главные двигатели и оборудо�

вание могут оставаться в на�
иболее удобной для этого ча�
сти корабля: в основном во�
доизмещающем объёме (объ�
ёмах). В настоящее время
пространство на и под ВП го�
раздо рациональнее исполь�
зовать для размещения во�
оружения, включая авиаци�
онное, чем объём над вторым
дном корпуса… При этом
расположенная в подводной
части энергетическая уста�
новка обеспечивает меньшую
высоту центра масс, т. е. сни�
жает требования к попереч�
ному метацентрическому ра�
диусу.

5. Не требуется ни со�
здание специальной передачи мощ�
ности, ни даже использование слож�
ных и дорогих угловых передач.

6. Винты, расположенные в пре�
делах габаритов подводных частей
корпусов, обеспечивают возмож�
ность швартовки лагом.

7. Показанные при испытаниях
преимущества рассматриваемого
корабля в отношении амплитуд кач�
ки по сравнению с традиционными
однокорпусными кораблями могут
быть обеспечены и даже превыше�
ны в случае выбора одного из дру�
гих известных типов многокорпус�
ных кораблей, прежде всего —
кораблей с малой площадью ва�
терлинии [1, 2].

ЗЗааккллююччееннииее.. 1. Предложенная
для противолодочного корабля архи�
тектурно�конструктивная схема, под�
чинённая задаче всемерного сниже�
ния подводного шума, специфична и
не имеет преимуществ для других
назначений.

2. При появлении интереса
именно к такому противолодочно�
му кораблю необходимым этапом
его создания является постройка экс�
периментального полунатурного объ�
екта и натурные испытания мало�
шумных тянущих винтов, поскольку
их реальные акустические характе�
ристики при конкретном исполне�
нии в настоящее время неизвестны.

ЛЛииттееррааттуурраа
1. Дубровский В. А. Выбор типа судна должен
определяться назначением//Судостроение.
2007. № 6.
2. Dubrovsky V. Ships With Outriggers, ISBN 0�
9742019�0�1, Backbone Publishing Co., Fair
Lawn, USA, 2004.
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Рис. 2. ППррииммеерр  ввллиияянниияя  ппррооддооллььннооггоо  ппооллоожжеенниияя  ааууттррииггеерроовв  ннаа  ккооээфф��
ффииццииееннтт  ооссттааттооччннооггоо  ссооппррооттииввллеенниияя  ццееннттррааллььннооггоо  ккооррппууссаа
ттррааддииццииоонннноойй  ффооррммыы::
1 — аутригеры на миделе; 2 — аутригеры сдвинуты в нос; 
3 — аутригеры сдвинуты в корму
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Определяющим фактором безопасно�
сти мореплавания является надежность судо�
вых технических средств. На заре корабле�
строения эту проблему решали за счет ис�
пользования высоких запасов прочности или
широкого применения резервирования. В
том и другом случае увеличивались масса и
габариты технических систем. К началу про�
шлого века корабль превратился из носите�
ля оружия в тяжелое, малоприспособлен�
ное к активному наступательному бою соору�
жение (кстати, одна из причин поражения
России в Русско�японской войне).

Стремительное развитие техники в
XX веке существенно повысило требования
уменьшения веса и габаритов технических си�
стем при одновременном увеличении их про�
изводительности и нагрузочных характери�
стик. В этих условиях проблема обеспечения
и повышения надежности судовых техничес�
ких средств становилась все более острой.
Ее решение осуществлялось по двум основ�
ным направлениям:

— совершенствование физико�химиче�
ских свойств конструкционных материалов,
не только выдерживающих огромные меха�
нические нагрузки, но и обладающих высо�
кой износостойкостью и сопротивляемос�
тью к внешним и внутренним разрушающим
факторам;

— изучение поведения машин и механиз�
мов в эксплуатации, определившее создание
статистической концепции теории надежно�
сти, позволившей получить вероятностную
оценку надежности сложных объектов при
проектировании судов.

«Статистическая концепция» потребова�
ла, в свою очередь, создания автоматизиро�
ванной системы сбора информации об отка�
зах судового оборудования, которую, к со�
жалению, не удалось окончательно
сформировать даже в советское время. Бо�
лее того, статистика отказов, являющаяся
до настоящего времени основным источни�
ком информации для суждения о надежнос�
ти объекта, — всего лишь обратная связь,
свидетельствующая о наших ошибках в про�
цессе проектирования, создания и эксплуа�
тации технических систем.

За последние десятилетия в мировом
флоте произошли коренные технические из�
менения, касающиеся управления безопас�
ной эксплуатацией судов. Среди основных

направлений особое место занимает авто�
матизация процессов управления и центра�
лизация процедур контроля и диагностики
судовой энергетической установки и обо�
рудования, входящего в её состав. Положи�
тельный эффект этой эволюции несомненен.
Однако в рамках развития отечественного
кораблестроения диагностическое обеспе�
чение судовых технических средств является
до настоящего времени проблематичным,
так как требует анализа физических явлений,
выходящих за рамки традиционного анали�
за термодинамических процессов, и приме�
нения датчиков и вторичной аппаратуры,
принципиально отличных от традиционно
используемых.

Веря в возрождение российского фло�
та, отвечающего современным требованиям
безопасности мореплавания, и понимая кон�
курентные преимущества диагностически
обеспеченного судна, автор решил вернуть�
ся к конструктивной реализации алгорит�
мов и методов диагностики судовых техниче�
ских средств [1]. Формируя диагностическую
систему энергетической установки кораб�
ля, следует исходить из современных прин�
ципов эксплуатации [2] и оперативного уп�
равления сложными энергетическими систе�
мами, которые предполагают автоматизацию
процессов технического диагностирования и
введение средств диагностики непосредствен�
но в контур систем управления и контроля.

В этой связи диагностическая система
должна состоять из двух подсистем. Первая
подсистема решает задачи оперативного
диагностирования энергетической установ�
ки (ЭУ), электроэнергетической системы, об�
щесудовых систем на информационной ос�
нове системы централизованного контроля
(СЦК — рис. 1), параллельно отбирая ин�
формацию с датчиков теплотехнического
контроля, и является составной частью ком�
плексной системы управления технически�
ми средствами корабля (КСУ ТС — рис. 2).
В этом случае требуется разработка алгорит�
мов поиска причин нарушения работоспо�
собности (ППНР) названных систем [3],
реализуемых в специальном программно�
аппаратном комплексе технического диа�
гностирования (ПАК ТД), который решает
следующие задачи:

оперативное диагностирование первич�
ных преобразователей;
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сбор и хранение информации
по фактической модели эксплуата�
ции;

идентификация режимов рабо�
ты технических средств;

идентификация вида техничес�
кого ЭУ;

поиск причин нарушения рабо�
тоспособности ЭУ и сложных обще�
судовых систем (ППНР);

диагностирование режимных
переходов ЭЭС.

Решение задач ППНР в функ�
ционирующей системе должно за�
канчиваться представлением опера�
тору на пульте управления информа�
ции по результату алгоритма
«Поиск» [3]. Анализ работ по эрго�
номике и инженерной физиологии
позволяет сделать вывод, что опти�
мальной формой представления ди�
агностической информации являют�
ся словесные транспаранты на ви�
деоконтрольном устройстве (см.
рис. 2, слева). Содержание этих
транспарантов вытекает из анали�
за матрицы технических состояний
ЭУ [3].

Вторая подсистема физически
развязана от первой подсистемы
(см. рис. 2, справа). Их объединяет
только информационная компонен�
та. Основная задача этой подсис�
темы — определение текущего техни�
ческого состояния оборудования ЭУ
с увеличенной глубиной диагности�
рования и прогнозирование его ос�
таточного ресурса на основе физи�

ческих методов диагностики. Реали�
зация этих методов осуществляется
комплектом мобильных диагности�
ческих приборов, позволяющих пря�
мо или косвенно определить без раз�
борки техническое состояние узлов
и элементов энергетического обо�
рудования.

Следует напомнить, что приори�
тет в становлении этого направле�
ния принадлежит ЦНИИ морского
флота, и сегодня оно активно разви�
вается, о чем свидетельствует пред�
ставительный рынок мобильных диа�
гностических приборов, в том числе
отечественных [4, 5]. Еще в 1986 г.
Балтийское морское пароходство
выпустило отраслевой стандарт, дек�
ларирующий перевод флота на экс�
плуатацию по фактическому техни�
ческому состоянию на основе ак�
тивного внедрения методов и средств
технической диагностики [6]. Зару�
бежный и отечественный опыт пока�
зал, что эффективность использова�
ния мобильных приборов сущест�
венно зависит от их комплексного
применения, а следовательно, если
мы хотим повысить вероятность по�
становки правильного диагноза, они
должны быть объединены в информа�
ционно�вычислительный комплекс
(ИВК), входные данные в который
поставляют отдельные диагностиче�
ские приборы, а обработка и пред�
ставление выходной информации,
ее обобщение и создание банка
данных возлагается на ПЭВМ.

Возникает вопрос — где фор�
мировать ИВК? Возможны два ос�
новных варианта. Первый — непо�
средственно на судне, второй — вы�
нести ИВК за пределы судна в
мобильный диагностический ком�
плекс (МДК) вместе с диагностичес�
кими приборами. Учитывая длитель�
ность процессов износа и накопле�
ния повреждений оборудованием
ЭУ, а также возможность обслужива�
ния парка судов, предпочтение долж�
но быть отдано второму варианту.

Анализ и исследование диагно�
стических задач, методов и средств
их решения показывает, что в со�
ставе ИВК МДК должны быть выде�
лены несколько отдельных подсис�
тем, объединяющихся только на
уровне обобщения уже обработан�
ной информации:

видеотермодиагностика;
виброакустическая диагностика;
АЭ�диагностика (метод акусти�

ческой эмиссии);
УЗ�диагностика (ультразвуко�

вой метод);
спектрометрия и феррография,

в том числе анализ масла и выпуск�
ных газов;

другие физические методы.
Крыловским государственным

научным центром совместно с
СПМБМ «Малахит» и ВУНЦ ВМФ
«ВМА им. адмирала Н. Г. Кузнецо�
ва» разработан технический проект
мобильного диагностического ком�
плекса (МДК «Камаз») (рис. 3).

При формировании алгоритма
обработки измеренных диагности�
ческих параметров с помощью мо�
бильных приборов следует учиты�
вать тот факт, что последние могут
измеряться в различных единицах и
меняться в разных диапазонах. По�
этому необходимо нормировать их
относительно предельного значения,
т. е.

Дi
* = Дi – Дiпред./Дiнач. – Дiпред. , (1)

где Дi, Дiнач., Дiпред. — соответствен�
но измеренное, начальное и пре�
дельное значения диагностического
параметра; Дi

* — нормированное
значение диагностического параме�
тра; i = 1, 2, 3…, n.

Тогда 0 < Дi
* <1 . (2)

У неисправного объекта величи�
на по крайней мере одного пара�
метра должна быть равна нулю.
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Рис. 1. ССооввеерршшееннссттввооввааннииее  ссииссттееммыы  ццееннттррааллииззооввааннннооггоо  ккооннттрроолляя  ССЭЭУУ::  
АЗ — аварийная защита; АС — аварийная сигнализация; Дш — дешифратор; ИМ —
исполнительный механизм; ОД — объект диагностирования; ПАК ТД — программно�
аппаратный комплекс технического диагностирования; ПС — предупредительная
сигнализация; СДУ — система дистанционного управления; СКИ — система командной
информации; Щ — щит управления
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Подобный подход значительно
облегчает анализ состояния обору�
дования по полученным в результа�
те диагностирования оценкам диа�
гностических параметров. Однако
полученная при этом информация
носит многомерный характер. Жела�
тельно иметь единый числовой кри�
терий технического состояния обору�
дования.

Учитывая, что в модели техниче�
ского состояния объекта аргумен�
том является время, представляется
возможным задать вектор техничес�
кого состояния оборудования ЭУ в
виде

S(t) = а1Д1
* + а2Д2

* + … + аnДn
* , (3),

где S(t) — механический параметр,
характеризующий износ узлов обо�
рудования; а — «весовой» коэффи�
циент механического параметра,
удовлетворяющий условию норми�
ровки а1 + а2 + … + аn = 1.

Тогда обобщенный критерий
технического состояния объекта, учи�
тывающий неравномерный износ уз�
лов оборудования, можно задать в
виде [2]

1
W[S(t)] = . (4)

a1 a2 an
+ + ... + 

Д1
* Д2

* Дn
*

Легко видеть:
1. В исходном техническом со�

стоянии оборудования, когда Д1
* =

Д2
* = … = Дn

* = 1, W[S(t)] = 1.
2. При достижении предельно�

го состояния любым узлом обору�
дования (Дi* = 0) и W[S(t)] = 0.

3. Более весомый коэффициент
износа сильнее влияет на критерий
технического состояния оборудо�
вания.

4. Область определения крите�
рия технического состояния объекта
находится в строго единичном ин�
тервале 0 < W[S(t)] < 1.

Замечательным свойством
предлагаемого обобщенного па�
раметра технического состояния
оборудования ЭУ является уникаль�
ная возможность использования
его в задаче прогнозирования из�
менения технического состояния
объекта, поскольку численное зна�
чение W[S(t)] в момент диагности�
рования соответствует запасу ре�
сурса объекта.

Однако при практической реа�
лизации критерия ТС объекта воз�
никает вопрос назначения «весо�
вых» коэффициентов аi.

Здесь возможны два подхода.
В первом случае «весовые» коэф�
фициенты назначаются постоянны�
ми на весь период эксплуатации обо�
рудования, исходя, например, из
значений коэффициентов вариации
ресурсов узлов. Во втором (предпо�
чтительный вариант) в начале экс�
плуатации нового объекта следует
задать эти коэффициенты равными.
В процессе использования объекта
начальные значения «весовых» коэф�
фициентов уточняются по формуле

1
ai = , (5)

n 1
1 + Дi*∑

i=1 Дк*

где i ≠ к.
Легко убедиться, что коэффи�

циенты аi, вычисленные по формуле
(5), удовлетворяют условию норми�
ровки а1 + а2 + а3+ а4 + … + аn = 1
и позволяют ранжировать и пере�
распределять их значения в соответ�
ствии с уровнем износа узлов, уси�
ливая, таким образом, оценку техни�
ческого состояния оборудования в
опасном направлении.

С учетом сказанного, алгоритм
обработки данных от мобильных
средств диагностики имеет вид, по�
казанный на рис. 3.

Использование диагностичес�
ких приборов и аппаратуры пред�
полагает периодическую проверку
достоверности показаний. Метро�
логия располагает множеством мето�
дик, но они сложны. В практических
случаях класс точности прибора да�
ёт достаточно полную информацию
для вычисления погрешностей ре�
зультатов измерения.

Для индикации:

Pc ≈ P(t),

где Pc — вероятность соответствия
измеренной величины действительно�
му состоянию; P(t) — вероятность бе�
зотказной работы прибора;

Pc = (N – M)/N ,

где N — число наблюдений, M —
число ложных наблюдений.

Для средств измерения непре�
рывного действия полная погреш�
ность измерения:

δx = √(δxсл
)2 + (δxсист

)2 ,

σx 1   N
где δxсл

= ; σx =    ∑ (xi –⎯xi)
2 ;

√N √ N i=1

KT .x∂
δxсист

= ± .
100

Здесь КТ — класс точности прибора,
x∂ — диапазон измерения. 

Значение δxсл
всегда должно

быть больше δxсист
, в противном слу�

чае прибор должен быть отправлен
в ремонт или на списание.

На рис. 4 реанимирована кон�
цепция системы управления обслужи�
ванием ЭУ по фактическому техни�
ческому состоянию [1].

Система включает две подсисте�
мы: бортовую и береговую (базо�
вую). Основа первой подсистемы —
комплексная система управления
техническими средствами судна/ко�
рабля (КСУ ТС) и программно�ап�
паратный комплекс технического ди�
агностирования (см. рис. 2). Этот
контур обеспечивает оценку пра�
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Рис. 4. ССииссттееммаа  ууппррааввллеенниияя  ТТОО  ии  РР  ээннееррггееттииччеесс��
ккоойй  ууссттааннооввккии  ккоорраабблляя  сс  ппррииммееннееннииеемм
ссррееддссттвв  ттееххннииччеессккоойй  ддииааггннооссттииккии::
БТО — база технического обслужива�
ния; ДД — диагностический датчик;
ДП — диагностические параметры;
ИДЦ — информационный диагности�
ческий центр; МДК — мобильный диа�
гностический комплекс; МП — меха�
нические параметры; МСТД — мо�
бильные средства технического
диагностирования; ОД — объект диа�
гностики; ПАК ТД — программно�
аппаратный комплекс технического
диагностирования; СРЗ — судоре�
монтный завод; СТО — средства тех�
нического обслуживания; ТО и  Р —
техническое обслуживание и ремонт
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вильности функционирования ЭУ,
классифицируя состояния по бинар�
ному признаку и решая задачу поис�
ка причин нарушения работоспо�
собности ЭУ. По результатам этой
оценки на видеоконтрольном уст�
ройстве даются словесные рекомен�
дации по управляющему воздейст�
вию на ЭУ (интеллектуальный совет�
чик оператора).

Вторая подсистема (МДК) разо�
мкнута и включает в качестве ин�
формационных устройств мобиль�
ные средства диагностики, которые
имеют собственные или встроенные
в обьект диагностические датчики.

ЗЗааккллююччееннииее..  Cовременные ин�
формационные технологии, реализу�
емые ПАК ТД и МДК, создают необ�

ходимые условия для совершенст�
вования технической эксплуатации
флота, радикально повышая безо�
пасность мореплавания за счет
уменьшения влияния «человеческого
фактора» [7, 8] при принятии управ�
ляющих решений. Более того, экс�
плуатация технически исправного
судна создает необходимые усло�
вия выполнения ужесточающихся
экологических требований и обеспе�
чивает судовладельцу конкурентные
преимущества.
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ИИННДДИИЙЙССККИИЕЕ
««ССККООРРППЕЕННЫЫ»»::  66  ++  33

Индийская верфь
Mazagon Dock Limited по
французскому проекту стро�
ит неатомные подводные лод�
ки (ПЛ) типа «Scorpene» (про�
ект 75) в  сотрудничестве с
компанией DCNS.  Соответ�
ствующий контракт пример�
но на 3 млрд дол. был подпи�
сан в 2005 г. Однако строи�
тельство началось только в
мае 2009 г. Головная ПЛ
«Kalvari» была на понтоне
выведена из строительного
дока 6 апреля 2015 г. для проведения
испытаний в гавани. Ходовые испыта�
ния в море должны были начаться в
2016 г. с тем, чтобы передать ПЛ ин�
дийским ВМС в сентябре 2016 г. От�
ставание от запланированного  тем�
па ввода ПЛ в строй оценивается Ми�
нистерством обороны страны в 40
недель. Сейчас всю серию намечено
передать флоту к 2020 г., причем пя�
тая и шестая ПЛ могут быть оборудо�
ваны воздухонезависимой пропуль�
сивной установкой (проект ПЛ — 75i),
которая, по некоторым данным, уже
разработана индийской  компанией
DRDO (Defence Research and
Development Organisation). В СМИ
также появилась информация о наме�
рении индийских ВМС заказать еще
три ПЛ  типа «Scorpene» с такой про�
пульсивной установкой.

ППЕЕРРВВЫЫЙЙ  ААРРККТТИИЧЧЕЕССККИИЙЙ  ГГААЗЗООВВООЗЗ

Первый из 15 газовозов ледо�
вого класса, предназначенных для
транспортировки сжиженного при�
родного газа (СПГ) в арктических мо�
рях, в январе был спущен на воду юж�
нокорейской верфью Daewoo
Shipbuilding and Marine Engineering.
При длине 300 м и ширине 50 м тан�

кер  обладает ледовым клас�
сом Arc7 (по классификации
Российского морского регист�
ра судоходства), что должно
обеспечить ему возможность
преодолевать  сплошной лед
толщиной до 2,1 м. Пропуль�
сивный комплекс газовоза,
поставленный компанией
ABB,  включает три «Азипода»
общей мощностью 45 МВт.
Грузовые танки усиленного
мембранного типа должны
гарантировать безопасную
транспортировку газа по
трассам Северного морско�
го пути. Серия газовозов

строится для реализации проекта
«Ямал СПГ», предусматривающего
доставку СПГ из Сибири в Европу и
Азию. Консорциум возглавляет ОАО
«Новатек». Головной газовоз заказан
Совкомфлотом, остальные — компа�
ниями MOL (3 ед.), Teekay (6 ед.) и
Dynagas (5 ед.). Соответствующие ин�
вестиции оцениваются в 15 млрд дол. 

ЗАРУБЕЖНАЯ ИНФОРМАЦИЯ

ГГооллооввннааяя  ииннддииййссккааяя  ппооддввооддннааяя  ллооддккаа  ««KKaallvvaarrii»»  ттииппаа  ««SSccoorrppeennee»»
((MMaaiillOOnnlliinneeIInnddiiaa,,  GGaanneesshh  NN))

ГГооллооввнноойй  ааррккттииччеессккиийй  ггааззооввоозз    ддлляя  ппррооееккттаа  ««ЯЯммаалл  ССППГГ»»  ((wwwwww..aabbbb..rruu))
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В настоящее время в нашей стране и за
рубежом большое внимание уделяется ана�
лизу влияния остаточных деформаций и на�
пряжений, полученных конструкцией в про�
цессе ее изготовления, на прочность судо�
вых корпусных конструкций [1—2].
Испытания сварных конструкций показали,
что наличие высоких остаточных напряжений
может приводить как к потере устойчивос�
ти отдельных элементов, так и к потере не�
сущей способности конструкции в целом
при сравнительно низкой статической на�
грузке [3—7].

Объективные условия для разработки и
решения подобных задач возникли лишь в по�
следние годы в связи с увеличением мощно�
сти и быстродействия ЭВМ. Применение ме�
тода конечных элементов (МКЭ) и термо�
пластических решений [2] позволило
корректно сформулировать и решить слож�
ную проблему остаточных сварочных на�
пряжений и деформаций и сделало актуаль�
ным и перспективным расчет прочности кор�
пусных конструкций с учетом
технологического фактора.

В литературе отмечается [8], что оцен�
ка влияния технологического фактора весь�
ма затруднительна из�за большого числа
факторов, влияющих на прочность: пере�
менности физических свойств материала и
геометрической нелинейности, отклонений от
правильной геометрической формы обшив�
ки и набора, наличия остаточных напряже�
ний, взаимодействия оболочки с опорными
или смежными конструкциями, а также харак�
тера внешней нагрузки. Поэтому необходи�
ма комплексная расчетная оценка влияния
технологического фактора на несущую спо�
собность судовых корпусных конструкций.

При отсутствии учета технологического
фактора создаются предпосылки для большо�
го разброса расчетных значений предельной
нагрузки рпр на судовую конструкцию. Под
предельной нагрузкой рпр понимается уро�
вень внешней нагрузки, при которой с уче�
том физической и геометрической нелиней�
ности происходит потеря несущей способно�
сти конструкции. Критерием разрушения

является образование пластического шарни�
ра, приводящего к нарушению равновесия
системы и прогрессивному (многократному)
увеличению перемещений.

Для оценки влияния технологического
фактора c применение МКЭ и решения тер�
мопластической задачи [2] на предельную
нагрузку рпр судовой конструкции необходи�
мо решить следующие задачи:

разработать расчетную модель МКЭ
конструкции с учетом нагрузки и граничных
условий;

выполнить расчеты тепловых полей в
процессе сварки и при последующем ох�
лаждении конструкции с учетом нелинейных
теплофизических свойств материала;

рассчитать остаточные напряжения
и деформации в конструкции с учетом нели�
нейных свойств материала;

оценить влияние на предельную на�
грузку рпр остаточных напряжений и откло�
нений от правильной геометрической формы,
полученных в процессе сборки и сварки кон�
струкции.

При расчете судовой панели приняты
вертикальные отклонения v синусоидальной
формы в пластинах панели с амплитудой
vp = 8,0 мм:

πx       πz
v = vp sin sin , (1)

a b

где a, b — шпации продольного и рамного на�
бора.

ААллггооррииттммыы  рраассччееттаа  ссввааррооччнныыхх  ддееффоорр��
ммаацциийй  ии  ннааппрряяжжеенниийй  ссууддооввыыхх  ккооррппуусснныыхх  ккоонн��
ссттррууккцциийй

Основная целью первого этапа — оцен�
ка температурных полей в конструкции па�
нели при сварке и последующем охлаждении.
Процесс распространения тепла в конст�
рукции палубы определяется уравнением
теплопроводности [9].

При решении тепловой задачи приняты
следующие основные допущения [2]:

• Моделирование теплового воздейст�
вия на конечные элементы (КЭ), входящие в
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состав конструкции, осу�
ществляется с использова�
нием возможностей про�
граммы ANSYS.

• В процессе модели�
рования сварки тепло по�
дается в зону действия теп�
ловой нагрузки в течение
1—2 с; далее подача тепла
прекращается и решается
задача теплопередачи, оп�
ределяется температура во
всех узловых точках моде�
ли, а информация последователь�
но записывается во внешнюю па�
мять ЭВМ через каждые 1—2 с. Та�
ким образом, фиксируется история
тепловой нагрузки на конечно�эле�
ментную модель конструкции от на�
чала теплового воздействия до ее
остывания. Температурное поле оп�
ределяется режимом тепловой на�
грузки, теплофизическими характе�
ристиками материала, геометрией
сложной конструкции и коэффициен�
том теплоотдачи в окружающую сре�
ду. В результате во внешней памяти
ЭВМ аккумулируются параметры
температурных полей процесса, что
позволяет перейти ко второй части
проблемы — решению деформаци�
онной задачи.

Теоретические основы метода
решения деформационной задачи
при тепловых нагрузках связаны с
использованием теории малых уп�
ругопластических деформаций или
теории течения [10]. При решении
нелинейной деформационной зада�
чи с применением современных ЭВМ
и программ МКЭ [2] используется
принцип последовательного просле�
живания развития упругопластиче�
ской деформации по соответствую�
щим шагам расчета через равные
промежутки времени 1—2 с от нача�
ла теплового воздействия до полно�
го охлаждения конструкции, т. е. на
каждом интервале времени (шаге
нагружения) упругопластическое ре�
шение находится с учетом напря�

женно�деформированного
состояния в конце предыду�
щего интервала и его прини�
мают как начальное для по�
следующего шага.

В настоящей работе ука�
занная методика принята для
расчета прочности панели и
цилиндрической оболочки.

РРаассччееттннааяя  ммооддеелльь  ппоодд��
ккррееппллеенннноойй  ппааннееллии

Рассмотрено четыре ва�
рианта расчетной модели

МКЭ панели (рис. 1):
1) с учетом сварочных дефор�

маций и напряжений;
2) с дополнительной начальной

симметричной погибью двухволновой
формы (1);

3) с дополнительной начальной
асимметричной погибью двухволно�
вой формы (1);

4) без учета начальной погиби,
остаточных сварочных деформаций
и напряжений.

Эта расчетная модель имеет
комбинированную идеализацию с
использованием объемных и плас�
тинчатых КЭ. Объемные КЭ необ�
ходимы для формирования много�
слойной структуры пластин, обес�
печивающей лучшие условия учета

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 1'2016ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 1'2016 ÎÐÃÀÍÈÇÀÖÈß È ÒÅÕÍÎËÎÃÈß ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈß

Рис. 1. РРаассччееттннааяя  ммооддеелльь  ппааннееллии  ММККЭЭ  ббеезз  ннааччааллььнноойй  ппооггииббии  
вв  ооббшшииввккее::
1 — обшивка, s = 15 мм; 2 — стенка балки, 10х460 мм; 
3 — поясок, 17х160 мм

Рис. 2. РРаассппррееддееллееннииее  ттееммппееррааттууррыы  вв  ппааннееллии  ппооссллее  ззааввеерршшеенниияя  ссвваарр��
ккии  ((аа))  ии  ччеерреезз  1155 ммиинн  ппооссллее  ееее  ооссттыывваанниияя  ((бб))

а)

б)

Рис. 3. РРаассппррееддееллееннииее  ооссттааттооччнныыхх  ппееррееммеещщеенниийй  UUyy вв  ппааннееллии  ппооссллее
ззааввеерршшеенниияя  ссввааррккии  ии  ооссттыывваанниияя  вв  ттееччееннииее  1155  ммиинн  ((аа)) ии  рраасс��
ппррееддееллееннииее  UUyy вв  ссееччееннииии  АА——АА  ((бб))..  UUyy

mmaaxx ==22,,66 мммм

а)

б)
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теплообмена в зоне сварки и после�
дующий учет концентрации напря�
жений при расчётах напряженно�де�
формированного состояния в эле�
ментах конструкции.

В качестве граничных условий
принято закрепление продольных
балок в сечении z = 0 (Ux = Uy = Uz =
0; Rotx = Roty = 0) и в сечении z =
2,55 м (Uy = 0; Rotx = Roty = 0). По
периметру панель также закреплена
от вертикальных перемещений. Па�
нель нагружалась путем задания про�
дольных перемещений ΔUz (в сече�
нии z = 2,55 м). Предел текучести
материала σт = 350 МПа.

Для всех четырех вариантов мо�
дели выполнены расчеты тепловых
полей при приварке продольных свя�
зей к обшивке панели, расчеты де�
формаций и напряжений при свар�
ке, последующем охлаждении конст�
рукции и при нагружении панели в
продольном направлении.

Максимальная температура в
панели после завершения
сварки составила Тmax =
755,8 °С, а через 15 мин
Тmax = 23,5 °C (рис. 2, а, б).
Фактически при сварке
температура может дости�
гать Т = 1350…1400 °С.
Ранее было показано, что
фактические остаточные
напряжения формируются
при температурах ниже Т =
700 °С.

РРееззууллььттааттыы  рраассччееттаа  ддее��
ффооррммаацциийй  ии  ннааппрряяжжеенниийй
ппррии  ссввааррккее  ппааннееллии

На рис. 3 показано
распределение остаточных
перемещений Uy в панели
после завершения сварки
и остывания в течение

15 мин (а), а также распределение
Uy в сечении А—А (б). Uy

max =2,6 мм.
На рис. 4, а приведено распре�

деление остаточных напряжений σz в
обшивке панели в сечении, перпенди�
кулярном сварному шву.

В сварном шве максимальные
остаточные продольные напряжения
составили σz

max = –394 МПа; сред�
ние напряжения на ширине 55 мм
зоны термического влияния (ЗТВ)
σz

ср = 362 МПа; средние напряжения
в обшивке панели σz

ср = –30 МПа.
Эти данные достаточно близки к ре�
альным, полученным в результате
измерений [7]. На рис. 4, б пред�
ставлено распределение остаточ�
ных напряжений σz в обшивке пане�
ли в указанном сечении после при�
ложения внешней сжимающей
нагрузки при ΔUу = –4,25 мм. Как
видно, напряжения σz в зоне сварно�
го шва существенно снизились до
уровня σz

max = 64,5 МПа (0,18 σт),
а напряжения в обшивке панели пре�

высили уровень предела текучести:
σz = –364 МПа.

Зависимость максимальных
продольных напряжений σz в
обшивке, продольном наборе и в
сварном шве панели от внешней
сжимающей нагрузки при ΔUz =
–(0…4,25) мм, приведенная на
рис. 5 (расчет выполнен для исход�
ной конструкции, деформации и на�
пряжения в которой получены по�
сле сварки), показывает, что при
максимальной нагрузке продоль�
ные напряжения в обшивке и в стен�
ке балки близки к пределу текучес�
ти материала, что свидетельствует
об образовании пластического шар�
нира и последующей потере несу�
щей способности конструкции.

На рис. 6 приведена зависи�
мость максимальных продольных на�
пряжений σz в обшивке, продоль�
ном наборе и в сварном шве пане�
ли (для 2�го и 3�го вариантов) от
внешней сжимающей нагрузки при

ΔUz = –(0…3,75) мм при на�
личии симметричной началь�
ной погиби двухволновой
формы (а) и при начальной а�
симметричной начальной по�
гиби (б). Напряжения σz в зо�
не сварного шва существен�
но снизились до уровня
σz

max = 82,0 МПа (0,22 σт),
напряжения в обшивке пане�
ли превысили уровень σт: σz =
–362 МПа. Как видно на
рис. 6, а, уровень напряжений
в обшивке и в стенке балки сви�
детельствует об образовании
пластического шарнира и по�
следующей потере несущей
способности конструкции.

Эти данные показывают,
что начальная симметричная

Рис. 4. РРаассппррееддееллееннииее  ооссттааттооччнныыхх  ннааппрряяжжеенниийй  σσzz вв  ооббшшииввккее  ппааннееллии  вв  ппооппееррееччнноомм  ссееччееннииии  ссввааррннооггоо  шшвваа  ппооссллее  ззааввеерршшеенниияя  ссввааррккии  ии  ооссттыывваанниияя
вв ттееччееннииее  1155 ммиинн  ((аа))  ии  ппооссллее  ппррииллоожжеенниияя  ввннеешшннеейй  ссжжииммааюющщеейй  ннааггррууззккии  ппррии  ΔΔUUуу ==  ––44,,2255  мммм  ((бб))

а) б)

Pис. 5. ЗЗааввииссииммооссттьь  ммааккссииммааллььнныыхх  ппррооддооллььнныыхх  ннааппрряяжжеенниийй  σσzz вв
ооббшшииввккее,,  ппррооддооллььнноомм  ннааббооррее  ии  вв  ссввааррнноомм  шшввее  ппааннееллии  оотт
ввннеешшннеейй  ссжжииммааюющщеейй  ннааггррууззккии  ппррии  ооттссууттссттввииии  ннааччааллььнныыхх
ддееффооррммаацциийй  вв  ооббшшииввккее::
1 — в обшивке; 2 — в стенке балки; 3 — в нижней части 
стенки балки; 4 — в сварном шве
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погибь двухволновой фор�
мы в обшивке панели с амп�
литудой 8 мм по сравне�
нию с 1�м вариантом рас�
четной модели привела к
снижению несущей способ�
ности конструкции на
11,8%.

В случае асимметрич�
ной начальной погиби двух�
волновой формы (рис. 6, б)
в обшивке панели также
произошло снижение не�
сущей способности конст�
рукции на 11,8%.

Зависимость макси�
мальных продольных на�
пряжений σz в обшивке,
продольном наборе и в со�
единении панели с обшив�
кой от внешней сжимаю�
щей нагрузки при ΔUz =
–(0…5,0) мм при условии
отсутствия как начальной погиби в
обшивке, так и остаточных сварочных
деформаций и напряжений (4�й вари�
ант, рис. 7) в сопоставлении с ре�
зультатами расчетов панелей, пред�
ставленных ранее на рис. 5 и 6, поз�
воляет сделать следующие выводы:

наличие остаточных деформа�
ций и напряжений в панели приводит
к снижению несущей способности
конструкции на 15%;

наличие дополнительной сину�
соидальной двухволновой начальной
погиби (формула 1) снижает несу�
щую способность конструкции на 25%.

РРаассччееттннааяя  ммооддеелльь  ММККЭЭ  оорреебб��
рреенннноойй  ццииллииннддррииччеессккоойй  ооббооллооччккии

На рис. 8, а приведена рас�
четная модель МКЭ 1/4 части обо�
лочки с ограниченным числом
(4 шт.) кольцевых ребер жесткос�
ти. Комбинированная идеализация

с применением плоских и объем�
ных КЭ представлена на рис. 8, б.
На рис. 8, в показаны граничные
условия оболочки. В крайнем по�
перечном сечении 1 предусмотре�
ны условия, соответствующие при�

сутствию жесткой попереч�
ной переборки (Ux = Uy =
Rotx = Roty = Rotz). В среднем
поперечном сечении 2 пред�
полагаются условия симмет�
рии (Uz = 0; Rotx = Roty =
Rotz = 0). В диаметральной
плоскости также предусмот�
рены условия симметрии
(Ux = 0; Rotx = Rotz = 0). Пре�
дел текучести материала
принят равным σт =
300 МПа.

В соответствии с приня�
той методикой моделируется
сварка ребер жесткости под
слоем флюса с двух сторон
(за два прохода). Макси�
мальная температура после
завершения сварки состави�
ла Tmax =1351 °С. Через
30 мин после окончания
сварки температура в по�

следнем сварном шве снизилась до
81,7 °С.

РРееззууллььттааттыы  рраассччееттаа  ооссттааттооччнныыхх
ннааппрряяжжеенниийй  ии  ддееффооррммаацциийй  ппррии  ппррии��
ввааррккее  ккооллььццееввыыхх  ррееббеерр  кк  ццииллииннддррии��
ччеессккоойй  ооббооллооччккее

Pис. 6. ЗЗааввииссииммооссттьь  ммааккссииммааллььнныыхх  ппррооддооллььнныыхх  ннааппрряяжжеенниийй  σσzz вв  ооббшшииввккее,,  ппррооддооллььнноомм  ннааббооррее  ии  вв  ссввааррнноомм  шшввее  ппааннееллии  сс  ннааччааллььнноойй  ссииммммееттрриичч��
нноойй  ппооггииббььюю  ддввууххввооллннооввоойй  ффооррммыы  ((аа))  ии ппррии  ннааччааллььнноойй  аассииммммееттррииччнноойй  ппооггииббии  ((бб))  оотт  ввннеешшннеейй  ссжжииммааюющщеейй  ннааггррууззккии  ((ΔΔUUуу ==  ––33,,7755 мммм))::
1 — в обшивке; 2 — в стенке балки; 3 — в нижней части стенки балки; 4 — в сварном шве

а) б)

а)                                б)                                                                  в)

Рис. 8. РРаассччееттннааяя  ммооддеелльь  ((аа))  ММККЭЭ  11//44 ччаассттии  ццииллииннддррииччеессккоойй  ооббооллооччккии,,  ккооммббииннииррооввааннннааяя  
ооббъъееммнноо��ппллаассттииннччааттааяя  ииддееааллииззаацциияя  ((бб))  ии  ггррааннииччнныыее  ууссллооввиияя  ммооддееллии  ((вв))::
1 — граничные условия, соответствующие опоре на поперечной переборке; 2 — условия
симметрии в середине оболочки; 3 — условия симметрии в ДП

Рис. 7. ЗЗааввииссииммооссттьь  ммааккссииммааллььнныыхх  ппррооддооллььнныыхх  ннааппрряяжжеенниийй  σσzz вв  ообб��
шшииввккее,,  ппррооддооллььнноомм  ннааббооррее  ии  вв  ссооееддииннееннииии  ппааннееллии  сс  ооббшшииввккоойй
((ссввааррнноомм  шшввее))  оотт  ввннеешшннеейй  ссжжииммааюющщеейй  ннааггррууззккии  ппррии  ΔΔUUzz ==
––((00……55,,00))  мммм  ппррии  ооттссууттссттввииии  ннааччааллььнноойй  ппооггииббии  вв  ооббшшииввккее,,  
ооссттааттооччнныыхх  ссввааррооччнныыхх  ддееффооррммаацциийй  ии  ннааппрряяжжеенниийй::
1 — в обшивке; 2 — в стенке балки; 3 — в нижней части стенки
балки; 4 — в сварном шве
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На рис. 9 приведены
радиальные перемещения
Ux вдоль меридиана обо�
лочки после завершения
сварки угловых швов ре�
бер жесткости и последу�
ющего остывания конструк�
ции в течение 30 мин. Сва�
рочные деформации,
согласно приведенным дан�
ным, составляют от
–0,12 мм до 0,56 мм.

На рис. 10 представ�
лено распределение растя�
гивающих и сжимающих на�
пряжений σx в поперечном
сечении сварного шва и его
окрестностях после остыва�
ния в течение 30 мин. В са�
мих швах и в ЗТВ напряжения σx яв�
ляются растягивающими и изменя�
ются в широком пределе: σx =
(50…580) МПа. Превышение вели�
чины σт = 300 МПа в сварных швах
также связано с учетом упрочнения
материала при деформациях выше
εт = 0,002 (ε = 0,002...0,007). В зо�
не 2 поперечного сечения связи (см.
рис. 10) напряжения σx являются
сжимающими и не превышают ве�
личины –(0,2...0,3)σт.

На рис. 11 приведены кривые
максимальных перемещений Ux в за�
висимости от наружного давления р.
При отсутствии поля остаточных на�
пряжений и деформаций получено
значение предельнoй нагрузки рпр =
6,0 МПа (кривая 1).

Там же приведена зависимость
максимальных перемещений Ux от
наружного давления р (кривая 2) с
учетом остаточных напряжений и де�

формаций, а также с учетом предва�
рительного испытания оболочки вну�
тренним давлением р = 3,0 МПа.
Предельная нагрузка на оболочку
составила рпр = 5,5 МПа (т. е. сни�
жение предельной прочности соста�
вило 8,3%).

На рис. 11 также представлена
зависимость вертикальных переме�
щений Ux от наружного давления на
оребренную цилиндрическую обо�
лочку с учетом остаточных свароч�
ных напряжений и геометрических
отклонений двухволновой формы
(n = 2) с амплитудой f = 5,0 мм (кри�
вая 3). Результаты расчетов предель�
ной нагрузки оребренной цилинд�
рической оболочки свидетельству�
ют о том, что наличие остаточных
напряжений и отклонений от пра�
вильной геометрической формы, вы�
званных сборкой и сваркой, снижа�
ет предельное давление при приме�

нении стали с σт = 300 МПа
на 25,0%, что достаточно
хорошо согласуется с имею�
щимися литературными дан�
ными испытаний опытных
конструкций подкрепленных
оболочек [6].

ЗЗааккллююччееннииее.. 1. Для
оценки влияния технологиче�
ского фактора на предель�
ную прочность судовых кор�
пусных конструкций разра�
ботаны алгоритмы, которые

позволяют на основе единой
расчетной модели МКЭ ре�
шить следующие задачи:
а) рассчитать тепловые поля
при сварке конструкции и ее
последующем охлаждении;

б) рассчитать остаточные напряже�
ния и деформации с учетом нели�
нейных свойств материала под дей�
ствием тепловых полей; в) выполнить
расчет в физически и геометрически
нелинейной области напряженно�
деформированного состояния конст�
рукции, имеющей отклонения от пра�
вильной геометрической формы и
остаточные напряжения, получен�
ные в процессе изготовления кон�
струкции.

2. Методика расчета свароч�
ных деформаций и напряжений до�
статочно универсальна и может быть
применена к различным сложным
корпусным конструкциям с учетом
ручной, полуавтоматической и ав�
томатической сварки, при примене�
нии V�образной и X�образной форм
разделки кромок, при любой техно�
логической последовательности
сборки и сварки конструкции.

Рис. 9. РРаассппррееддееллееннииее  ррааддииааллььнныыхх  ппееррееммеещщеенниийй  UUxx ввддоолльь  ммееррииддииаа��
ннааллььнноойй  ллииннииии  ооббооллооччккии  ((ппоо  ооссии  zz))  ппооссллее  ссввааррккии  ии  ппооссллееддууюю��
щщееггоо  ооссттыывваанниияя  вв  ттееччееннииее  3300 ммиинн

Рис. 10. РРаассппррееддееллееннииее  ппррооддооллььнныыхх  рраассттяяггииввааюющщиихх  ((11))  ии  ссжжииммааюющщиихх
((22))  ннааппрряяжжеенниийй  σσxx вв  ппооппееррееччнноомм  ссееччееннииии  ссввааррннооггоо  шшвваа  ии  ееггоо
ооккрреессттннооссттяяхх  ппооссллее  ззааввеерршшеенниияя  ссввааррккии  ууггллооввыыхх  шшввоовв  ррееббеерр
жжеессттккооссттии  ии  ппооссллееддууюющщееггоо  ооссттыывваанниияя  вв  ттееччееннииее  3300 ммиинн  ((σσтт ==
330000 ММППаа))

Рис. 11. ЗЗааввииссииммооссттьь  ппееррееммеещщеенниийй  UUyy оотт  ннаарруужжннооггоо  ддааввллеенниияя  ннаа  рраасс��
ччееттннууюю  ммооддеелльь  ццииллииннддррииччеессккоойй  ооббооллооччккии::
1 — без учета остаточных сварочных деформаций и напряже�
ний (Uy = 6,0 МПа); 2 — с учетом остаточных сварочных де�
формаций и напряжений (рпр = 5,5 МПа); 3 — с учетом оста�
точных напряжений и геометрических отклонений двухволно�
вой формы с амплитудой f = 5,0 мм (рпр = 4,5 МПа)
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3. Выполнены расчетные оценки
влияния технологического фактора
на предельную прочность судовой
панели и подкрепленной цилиндриче�
ской оболочки. Установлено, что в
сравнении с условной идеальной кон�
струкцией, не подверженной влия�
нию технологического фактора, оста�
точные сварочные деформации и на�
пряжения снижают предельную
нагрузку на 8,3…15,0%, а с учетом
остаточных напряжений и отклоне�
ний, полученных при сборке, пре�
дельная нагрузка снизилась на 25,0%.

4. Результаты расчетов предель�
ной прочности судовой панели и под�
крепленной цилиндрической оболоч�
ки достаточно хорошо согласуются
с имеющимися в литературе опытны�
ми данными, полученными при испы�
таниях аналогичных конструкций.

5. Дальнейшее развитие и при�
менение термопластических реше�

ний целесообразно для исследова�
ния влияния технологического факто�
ра на прочность судовых корпусных
конструкций. Работа в направлении
совершенствования методики поз�
волит при накоплении статистических
данных и при сопоставлении с дан�
ными испытаний опытных конструк�
ций сократить объем натурных и
модельных испытаний, а также уточ�
нить значения допускаемых напряже�
ний и оценить прочность конструкций
корпусов судов после проведения
ремонта с заменой изношенных
секций.
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Депутаты Законодательного
собрания Приморского края (Влади�
восток)  внесли изменения в краевой
закон «О налоге на имущество ор�
ганизаций». Поправки призваны сти�
мулировать обновление рыбопро�
мыслового флота в Приморье.

На очередном заседании За�
конодательного собрания 18 де�
кабря 2015 г. депутаты приняли во
втором и третьем чтениях проект
закона «О внесении изменения в
статью 2 закона Приморского края
«О налоге на имущество органи�
заций».

Согласно законопроекту, на�
логовая ставка устанавливается для
имущества, принадлежащего на пра�
ве собственности российским рыбо�
хозяйственным организациям, в от�
ношении судов рыбопромыслового
флота в размере: 0% —  на пять на�
логовых периодов, начиная с нало�
гового периода, в котором судно
было построено; 0,5% — на пять пос�
ледующих налоговых периодов.

Российские рыбохозяйственные
организации вправе применять дан�
ные налоговые ставки при соблюде�
нии одновременно следующих
условий:

— рыбохозяйственная организа�
ция зарегистрирована в качестве
юридического лица на территории
Приморского края;

— удельный вес ее доходов от
производственной деятельности по
выращиванию, вылову и переработ�
ке рыбы и морепродуктов по итогам
налогового периода составил не
менее 70% общей суммы ее доходов

от реализации продукции (работ,
услуг);

— судно, являющееся объектом
налогообложения, построено не ра�
нее 1 января 2016 г. судостроитель�
ными организациями, зарегистриро�
ванными в качестве юридических лиц
на территории Приморского края.

wwwwww..zzssppkk..ggoovv..rruu

НАЛОГОВЫЕ ЛЬГОТЫ КАК СТИМУЛ ДЛЯ ОБНОВЛЕНИЯ

ФЛОТА

ВВллааддииввооссттоокк,,  ббууххттаа  ЗЗооллооттоойй  РРоогг  ((wwwwww..ddccssss..rruu))
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Прошло более трех веков со времени
первого подъема из воды корабля плавучим
судоподъемным сооружением. Целью этой
операции, которая выполнялась в Балтий$
ском море в районе Кронштадта в период
царствования Петра I, было устранение по$
вреждений корпуса корабля [1]. Автор это$
го изобретения так и остался неизвестен.
Однако по названию корабля «Camel», кор$
пус которого использовался для создания
этого судоподъемника, все сооружения по$
добного рода значительный период време$
ни как в нашей стране, так и за ее предела$
ми назывались «камелями», независимо от их
конструктивных особенностей и назначения
[2, 3]. Только в середине XIХ века стал исполь$
зоваться термин «плавучий док» по аналогии
с использовавшимися в тот период термина$
ми «мокрый док» и «сухой док» [4].

С тех пор круг операций, выполняемых
с использованием плавучих судоподъемных
сооружений (ПСС), одним из типов которых
являются плавучие доки (ПД), существенно
расширился. Термины «плавучий док» и «пла$
вучее судоподъемное сооружение» многими
воспринимаются как средства, связанные
только с судоремонтом. Однако в настоя$
щее время возможности использования ПСС
гораздо шире — они являются неотъемле$
мой частью комплекса средств, обеспечи$
вающих весь жизненный цикл судов и других
плавучих сооружений от их спуска на воду
до утилизации. При этом специфические
операции, использующие ПСС различного
назначения, можно разделить на четыре ос$
новные группы [5]: передаточные, транс$
портные, ремонтные и специальные.

ПСС каждой из перечисленных групп
выполняют различные, но определенные
для каждой из этих групп функции. При
этом их всех объединяет то, что они обес$
печивают подъем судов из воды и спуск их
на воду одним и тем же способом — доко$
ванием. По архитектурной компоновке они
могут представлять собой как ПД, так и
плавучие доковые комплексы, состоящие из
двух и более компонентов различного ар$
хитектурного типа и назначения, но хотя бы
один из которых выполняет судоподъем$
ные операции [6].

Передаточные ПСС при строительстве
судов обеспечивают их спуск с горизонталь$

ных стапельных мест на воду, а при ремон$
те судов их подъем из воды на береговой
стапель и последующий спуск на воду. Пере$
даточные ПСС, обеспечивающие только
спуск построенных судов на воду, часто на$
зываются спусковыми.

Транспортные ПСС применяют для про$
водки глубокосидящих судов через бары рек
или мелководные участки фарватера, до$
ставки судов с большой осадкой по внут$
ренним водным путям в морские районы, а
также маломореходных или аварийных судов
по морю к месту эксплуатации или ремонта.

Ремонтные ПСС используют для выпол$
нения работ по ремонту корпуса судна, его
очистке и окраске, ремонту донно$борто$
вой арматуры и винторулевого комплекса, а
также для утилизации судов.

Специальные ПСС также используют
принципы подъема плавучих объектов из во$
ды и последующего спуска их на воду спосо$
бом докования, но выполняют операции, не
присущие другим группам ПСС.

Возможно выполнение одним ПСС не$
скольких функций. На практике можно встре$
тить такие сооружения, имеющие двойное
или даже тройное назначение.

За последние десятилетия передаточ$
ные ПСС, преимущественно плавучие доки,
заняли достойное место в составе судостро$
ительных и судоремонтных комплексов с го$
ризонтальными стапельными местами, где
они используются для спуска судов на воду
и их подъема из воды.

Использование ПСС для спуска судов с
берегового стапеля на воду и их подъема
из воды на берег стали широко применять по$
сле изобретения Г. Жильбером балансирно$
го ПД, конструкция которого практически
не отличается от большинства использую$
щихся в настоящее время ПД — понтон с
двумя башнями, стапель$палуба которого
выше ватерлинии [4]. Такая конструкция поз$
волила наиболее рационально использо$
вать преимущества формы корпуса такого
дока при его привязке к береговым и гидро$
техническим сооружениями. При этом следу$
ет отметить, что ПД может различными спо$
собами взаимодействовать с гидротехниче$
скими сооружениями на акватории
предприятия в процессе выполнения опера$
ций по перемещению на него судов с бере$

ПРИНЦИПЫ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ПЛАВУЧИХ

СУДОПОДЪЕМНЫХ СООРУЖЕНИЙ

АА..  ГГ..  ССммииррнноовв,, докт. техн. наук, тел. 812$3730292 
(АО «ЦМКБ «Алмаз») УДК 629.5.081.324
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га и спуску их на воду или подъема
из воды на берег.

Наиболее простым с точки зре$
ния реализации является способ по$
становки ПД на подводные опоры
на весь период перемещений по
нему судна. Первый спуск судна на
воду с ПД, установленного на под$
водные опоры, был проведен в сере$
дине XIX века в США на военно$мор$
ской верфи «Киттери» в Пенсаколе
[7]. В качестве подводных опор ис$
пользовались деревянные клетки, ус$
тановленные на сваях.

Способ установки ПД на под$
водные опоры нашел широкое при$
менение в мировой практике. В на$
шей стране на такие подводные опо$
ры устанавливаются передаточные
ПД, эксплуатирующиеся на Адми$
ралтейских верфях, судоремонтном
заводе «Нерпа», Дальневосточном
заводе «Звезда» и Амурском судо$
строительном заводе.

Для реализации такого способа
установки передаточного ПД у бере$
говых стапелей необходимо строи$
тельство подводных опор, имеющих
значительную стоимость, а также
затрудняющих плавание судов в этом

районе. Чтобы хоть частично устра$
нить указанные недостатки, особен$
но касающиеся усложнения судо$
ходства на акватории верфи, в ряде
случаев подводные опоры выполня$
ются в выемке набережной или кон$
структивно совмещаются с другими
гидротехническими сооружениями
на акватории предприятия. Такой
способ был предложен в проекте
размещения передаточного ПД в
США на калифорнийской верфи
компании «Терминал Айлэнд» для пе$
редачи на берег судов, оказавших$
ся в избытке после второй мировой
войны, с целью механизированной
разделки на лом (рис. 1) [7].

В отечественной практике наи$
большее распространение нашел
способ постановки металлических
передаточных ПД на две опоры. Од$
ним из наиболее удачных можно счи$
тать вариант установки дока на две
стационарные опоры, которыми яв$
ляются уступы стенок бассейна. Та$
кой способ постановки передаточно$
го ПД грузоподъемностью 400 т, по$
строенного Санкт$Петербургским
Металлическим заводом в 1906 г.,
был использован в порту Импера$

тора Александра III для обслужива$
ния двадцати стапельных мест. После
докования судна, выполнявшегося в
гавани, док с судном заводился в
бассейн, где за счет балластировки
садился своими оконечностями на
уступы набережной. После этого с
использованием тележек судно выка$
тывалось на береговой стапель [8].
Через семьдесят лет такой же способ
был применен в Северодвинске при
постановке передаточного ПД грузо$
подъемностью 25 000 т у цеховых
рельсовых путей для обеспечения
спусковых операций (рис. 2).

В нашей стране применяется
также способ постановки переда$
точных ПД на береговую и мористую
опоры. При этом мористая опора
может быть как стационарной, так и
съемной.

Одним из примеров применение
такого способа является постановка на
береговую и стационарную морис$
тую опоры передаточного ПД грузо$
подъемностью 12 500 т на Прибал$
тийском судостроительном заводе
«Янтарь» в Калининграде (рис. 3) [9].

Однако наличие стационарных
мористых опор в виде палов или под$
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Рис. 1. ППррооеекктт  ииссппооллььззоовваанниияя  ППДД  ддлляя  ппееррееддааччии  ссууддоовв  ннаа  ббеерреегг  
ддлляя  ууттииллииззааццииии

Рис. 2. ППееррееддааттооччнныыйй  ППДД,,  ооппииррааюющщииййссяя  ннаа  ннооссооввууюю  ии  ккооррммооввууюю  
ббееррееггооввыыее  ооппооррыы

Рис. 3. ППееррееддааттооччнныыйй  ППДД,,  ооппииррааюющщииййссяя  ннаа  ббееррееггооввууюю  ии  ммооррииссттууюю
ссттааццииооннааррнныыее  ооппооррыы

Рис. 4. ССххееммаа  ууссттааннооввккии  ппееррееддааттооччннооггоо  ППДД  ннаа  ббееррееггооввууюю  ссттааццииооннаарр$$
ннууюю  ии  ммооррииссттууюю  ппооддъъееммннууюю  ооппооррыы::
1 — береговая опора; 2 — плавучий док; 3 — опора$кринолин;
4 — подводная опора
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водных клеток стесняет акваторию
предприятия и так же, как и подвод$
ные опоры для всего дока, усложня$
ет проход судов в этом районе.

Удачно устранен этот недоста$
ток на судостроительном заводе «Се$
верная верфь» в Санкт$Петербурге
при постановке на опоры переда$
точного ПД грузоподъемностью
13 000 т. Вместо мористой подвод$
ной опоры или палов кормовая око$
нечность этого дока опирается на
откидной кринолин, который за счет
балластировки может принимать го$
ризонтальное или вертикальное по$
ложение (рис. 4) [10].

Длительный период в Северо$
двинске в условиях интенсивных при$
ливов и отливов эксплуатировался
передаточный ПД грузоподъемнос$
тью 1600 т, опирающийся только на
береговую опору.

В ряде стран в конце XIX—нача$
ле XX века был реализован способ
передачи на берег и спуска на воду
судов с использованием плавучего
докового комплекса, в состав кото$
рого входил однобашенный ПД с
гребенчатым понтоном (рис. 5).

После подъема судна из воды
плавучий комплекс перемещают к
береговому гребенчатому стапелю,
обеспечивая ввод понтонов дока в
выемки стапеля до совмещения диа$
метральной плоскости судна с осе$
вой линией берегового стапеля. Док
притапливается, судно пересажива$
ется с доковых опор на кильблоки
стапеля, а ПД выводится для дальней$
шего использования. Несмотря на
ряд неоспоримых преимуществ, та$
кой способ передачи и пересадки
судов большого распространения
не получил [8].

На ряде зарубежных верфей
также используется поперечная си$
стема перемещения судов с берега
на ПД или с дока на береговые ста$
пельные места. Одним из первых та$
кой способ перемещения крупных
судов при их накатке на ПД был ис$
пользован в США на верфи в Паска$
гуле [11]. Для накатки судна лагом
передаточный ПД ставится на под$
водное основание. При этом на пе$
риод выполнения накатки на него
спускаемого судна одна из башен
дока демонтируется с последующим
восстановлением ее после завер$
шения накатки судна (рис. 6).

Более четверти века Феодосий$
ской судостроительной корпораци$
ей «Море» при создании больших
судов на подводных крыльях (СПК)
используется L$образное ПСС, на$
званное плавучей спусковой плат$
формой (ПСП). В связи с тем, что
осадка СПК с крыльевым устройст$
вом (КУ) превышает глубину воды
на пороге поперечного слипа, с по$
мощью которого на этом предприя$
тии осуществлялся спуск судов на
воду, было принято решение о вы$
полнении спуска в два этапа [12,
13] (рис. 7).

На первом этапе спуск СПК с
берегового стапеля осуществляется
слипом без КУ и способом докова$
ния ставится на ПСП. После этого
система ПСП—СПК поднимается с
помощью слипа на береговой ста$
пель, где монтируется КУ СПК. За$
вершающим этапом работ является
спуск системы ПСП—СПК на воду
и вывод СПК, но уже с КУ.

Подъем на берег с использова$
нием ПД применялся и при выполне$
нии разовых операций, в том числе
для подъема на берег немецкой под$
водной лодки U$505 при передаче ее
Чикагскому музею [7], а также под$
водной лодки «Народоволец» при

постановке на место вечной стоянки
в Санкт$Петербурге [14].

Проход через бары рек и дру$
гие мелководные участки всегда
представлял определенную пробле$
му для судоходства. Одним из путей
ее решения также является использо$
вание ПСС.

Первые транспортные ПД, или
камели, использовались еще при Пе$
тре I в начале XVIII века для умень$
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Рис. 5. ССххееммаа  ииссппооллььззоовваанниияя  ппееррееддааттооччннооггоо
ддооккаа  сс  ггррееббееннччааттыымм  ппооннттоонноомм::
а — подход дока с судном к
береговому стапелю; б — пересадка
судна с дока на береговой стапель; 
в — отход порожнего дока от
берегового стапеля

Рис. 6. ССххееммаа  ууссттааннооввккии  ППДД  ннаа  ппооддввооддннооее
ооссннооввааннииее  ддлляя  ббооррттооввоойй  ннааккааттккии
ссууддннаа

Рис. 7. ССххееммаа  ииссппооллььззоовваанниияя  ППССПП  ддлляя
ммооннттаажжаа  ККУУ  ССППКК::
а — ввод СПК в ПСП; б — подъем
слипом системы ПСП—СПК на берег;
в — монтаж крыльевого устройства
СПК; г — система ПСП—СПК на
плаву; д — спуск СПК на воду

а)

б)

г)

в)

д)

а)

б)

в)



39

шения осадки кораблей, строивших$
ся на верфях в Санкт$Петербурге,
чтобы обеспечить возможность их
прохода через мелководные участ$
ки фарватера и бар реки Невы в
район Кронштадта для достройки
[15].

В XVIII—XIX веках камели так$
же применялись для вывода в Черное
море кораблей, построенных в Воро$
неже, Херсоне и Николаеве, для пе$
ревода их с Соломбальской верфи
через бар Северной Двины в Белое
море, а также для транспортировки
больших судов в Архангельский порт
и обратно [16]. В этот период в на$
шей стране был разработан ряд ори$
гинальных ПСС такого типа и спосо$
бов их использования, в том числе
для проводки через мелководье боль$
ших судов [17, 18].

В процессе многолетнего ис$
пользования для транспортных опе$
раций камели и способы их исполь$
зования претерпели существенные
изменения — было создано несколь$
ко типов этих ПСС. Первые камели
имели обводы, близкие к судовым, а
способ постановки в них не отли$
чался от ремонтных. Позднее для
транспортировки судов стали ис$
пользоваться камели, состоящие из
двух понтонов с жесткой днищевой
перемычкой [1]. За пределами на$
шей страны такие камели нашли на$
ибольшее распространение в Гол$
ландии для обеспечения прохода
больших груженых судов в мелко$
водные гавани [19]. Поэтому не уди$
вительно, что именно в Голландии
два с половиной века спустя появил$
ся современный вариант такого
транспортного сооружения, назван$
ный «Sealift» (рис. 8) [20].

Основная особенность «Sealift»
заключается в том, что он может быть
самоходным или перемещаться с по$
мощью движителя транспортируе$
мого судна, а также с использовани$
ем буксиров.

Однако наибольшее распрост$
ранение в XVIII—XIX веках получили
камели, представляющие собой «осо$
бого рода полую плавучую построй$
ку, состоящую из двух частей, в кото$
рую помещается глубокосидящее суд$
но. Обе части камели затопляются,
подводятся под корабль, плотно со$
единяются, и тогда из них выкачива$
ется вода, вследствие чего камель, с
сидящим в ней судном, всплывает и
может служить для перевода через
мелкий фарватер» [21]. Такого типа

камели в нашей стране использова$
лись до середины XIX века [22].

В середине XIX века при рассмо$
трении вопроса об обеспечении пере$
вода из Санкт$Петербурга в Крон$
штадт 111$пушечного корабля «Импе$
ратор Николай I» Адмиралтейством
было принято решение о создании
для этой цели вместо камелей плаву$
чего гидравлического дока. Его пред$
полагалось также использовать для
кратковременных осмотров и ремон$
тов судов, проводившихся обычно в су$
хих доках Кронштадта, постановка
кораблей в которые и вывод из них за$
нимали довольно много времени [23].
Этот ПД был построен в 1860 г. и стал
первым в нашей стране сооружением
такого типа. Основным отличием пла$
вучего гидравлического дока от ка$
мелей было расположение его
стапель$палубы выше ватерлинии
(рис. 9) [6].

С использованием этого ПД в
Кронштадт был переведен ряд боль$
ших кораблей и судов, в том числе
«Император Николай I» [24].

Позднее, уже в начале XX ве$
ка, транспортные плавучие доки
(ТПД), как они уже тогда называ$
лись, стали использовать для прово$
док судов и кораблей на значитель$
ные расстояния по внутренним вод$
ным путям и морем.

В период первой мировой войны
с помощью ТПД немецкие подводные
лодки, построенные на Корнойбург$
ской верфи под Веной, доставлялись
по Дунаю в Черное море [25].

В СССР в 1933 г. через Бело$
морско$Балтийский канал с исполь$

зованием деревянных ТПД была пе$
редислоцирована из Балтийского
моря в Белое значительная группа
кораблей и подводных лодок, кото$
рые составили основу Северной во$
енной флотилии — будущего Север$
ного флота [25].

С использованием ТПД в
1936 г. была осуществлена уникаль$
ная по тем временам транспорти$
ровка морем и по внутренним вод$
ным путям европейской части нашей
страны яхты «Челенджер» из Амстер$
дама в Каспийское море [26].

Для доставки маломореходных
плавучих средств в район боевых
действий в период второй мировой
войны в США строились морские
самоходные ТПД [1]. Такие доки об$
ладали неограниченной мореход$
ностью и достаточно высокой ско$
ростью хода, позволявшей им идти в
составе быстроходного конвоя.

После второй мировой войны
ряд судостроительных предприятий
нашей страны, расположенных на
внутренних водных путях (ВВП), был
вынужден использовать ТПД для до$
ставки построенных судов, кораб$
лей и подводных лодок, имеющих
большую осадку, в морские бассей$
ны. Также ТПД использовались для
передислокации кораблей и подвод$
ных лодок из одного морского бас$
сейна в другой. Для этих целей в раз$
ный период времени были построе$
ны несколько серий ТПД для
использования их в европейской ча$
сти нашей страны и на Дальнем Вос$
токе [27]. По архитектурно$конст$
руктивной компоновке все ТПД пред$
ставляли собой доки с доковой
камерой, аналогичные первым ка$
мелям со стапель$палубой, распо$
ложенной ниже ватерлинии (рис. 10).

Размерения, а соответственно,
и грузоподъемность этих ТПД, эксплу$
атировавшихся на ВВП Единой глу$
боководной системы европейской
части РФ, определялись минимальны$
ми размерами шлюзов.

Для первой серии ТПД основны$
ми ограничениями их размерений
были размеры шлюзов Мариинской
системы, построенной до первой
мировой войны. При этих размере$
ниях ТПД позволяли обеспечить пе$
ревод по ВВП подводных лодок водо$
измещением до 1000 т. Для после$
дующих ТПД, создававшихся после
ввода в эксплуатацию в 1963 г. шлю$
зов Волго$Балтийского водного пути,
заменившего Мариинскую систему,
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РРис. 8. ««SSeeaalliifftt»»  сс  ссуудднноомм

Рис. 9. ППооппееррееччннооее  ссееччееннииее  ппееррввооггоо
ррооссссииййссккооггоо  ппллааввууччееггоо
ггииддррааввллииччеессккооггоо  ддооккаа
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лимитирующими их размерения ста$
ли шлюзы Беломорско$Балтийского
канала (ББК), спроектированные
еще до первой мировой войны, но
построенные только в 1933 г. При та$
ких ограничениях за счет конструк$
тивных и технологических решений,
а также применения различных ма$
териалов для корпуса были созданы
ТПД грузоподъемностью от 1700 т
до 4300 т. После реконструкции су$
дового хода ВВП Единой глубоко$
водной системы европейской части
РФ, позволившей увеличить осадку
этих ТПД, их грузоподъемность уве$
личилась на 10—15%. Однако и это$
го оказалось недостаточно.

Для перевода по ВВП более круп$
ных судов потребовалось создание
специального комплекса, состояще$
го из транспортного док$понтона и
двух секций док$матки (рис. 11) [27].

Основным принципом, поло$
женным в основу создания этого

ПСС, было разделение функций
между его основными элементами —
док$понтоном и секциями док$мат$
ки. Секции док$матки обеспечивали
только остойчивость док$понтона в
процессе его погружения или всплы$
тия как порожнем, так и с судном, а
транспортировка судна осуществ$
лялась на док$понтоне, элементы ко$
торого обеспечивали грузоподъем$
ность, остойчивость и непотопляе$
мость этой системы [28].

После постановки судна на док$
понтон в начальном пункте комплекс
расформировывался, а его элемен$
ты раздельно доставлялись в конеч$
ный пункт, где проводился спуск
судна с док$понтона на воду. Для
обеспечения возможности транспор$
тировки секций док$матки по ВВП
совместно с док$понтоном их габари$
ты не превышали габаритов док$пон$
тона, а соответственно и допустимых
размеров для прохода через шлюзы
ББК. Это обеспечивало возможность
перевода судов в пределах всех ВВП
Единой глубоководной системы евро$
пейской части РФ.

Для использования в условиях
Дальневосточного региона в послево$
енный период были построены три
серии традиционных ТПД грузоподъ$
емностью от 1700 до 4500 т, которые
эксплуатировались на Амуре и в при$
брежных районах. По архитектурно$
конструктивной компоновке они не
отличалась от ТПД, построенных этот
же период в европейской части РФ,
а их размерения, ввиду отсутствия на
Амуре шлюзов, определялись ограни$
чениями судового хода.

Транспортные судоподъемные со$
оружения грузоподъемностью 8500 и
7800 т, создававшиеся с конца
60$х годов прошлого века, получили

дополнительное назначение — обес$
печение спуска судов и подводных
лодок с горизонтальных стапелей за$
вода им. Ленинского комсомола
(рис. 12) [29]. Поэтому размерения и
внешние обводы корпуса этих транс$
портно$спусковых доков (ТСД), как
стали называть эти судоподъемные
сооружения, определялись примени$
тельно к существующим гидротехниче$
ским сооружениям этого завода.

В процессе эксплуатации эти ТСД
выполняли не только спуск судов и
подводных лодок с горизонтальных
стапелей, их транспортировку по Аму$
ру и в прибрежных районах, но и в
океанской зоне. Также они доставля$
ли крупногабаритные элементы плаву$
чих буровых установок и других гид$
ротехнических объектов на значитель$
ные расстояния в морской зоне нашей
страны и за ее пределами.

Как уже отмечалось ранее, на$
ибольшее распространение ПСС
нашли в судоремонте, где они тради$
ционно используются для обеспече$
ния работ по ремонту корпусных
конструкций, винторулевого ком$
плекса, донно$бортовой арматуры,
очистке и окраске обшивки корпуса
судов, а также их размерной модер$
низации (рис. 13).

Рис. 11. ТТррааннссппооррттнныыйй  ккооммппллеекксс::
а — компоновка комплекса; б —
основные этапы постановки судна
на транспортный док$понтон

а)

б)

Рис. 10. ТТррааддииццииооннннааяя  ааррххииттееккттууррнноо$$
ккооннссттррууккттииввннааяя  ккооммппооннооввккаа
ттррааннссппооррттннооггоо  ППДД

Рис. 12. ППооддввооддннааяя  ллооддккаа  ппооссллее  ннааккааттккии  вв
ттррааннссппооррттнноо$$ссппууссккооввоойй  ппллааввууччиийй  ддоокк

Рис. 13. УУввееллииччееннииее  ддллиинныы  ссууддннаа  вв  ППДД
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При этом следует отметить, что с
момента их создания и до настояще$
го времени ведутся работы по поис$
ку путей снижения затрат на их стро$
ительство и эксплуатацию, а также
создания более благоприятных усло$
вий проведения ремонтных работ с це$
лью снижения их стоимости и сроков.

Одним из наиболее заметных
шагов, позволивших приблизить усло$
вия работы в ПСС к более благопри$
ятным условиям открытого стапеля,
стало создание плавучих доковых
комплексов, состоящих из одноба$
шенных плавучих доков и понтонов$
противовесов [30]. Такое сооруже$
ние, появившееся в Англии в середи$
не ХIХ века, позволило не только
улучшить условия работы в доке, но
и снизить стоимость его создания.
Для обеспечения остойчивости одно$
башенных плавучих доков вместо пон$
тона$противовеса также используют$
ся различные способы их крепления
к береговым конструкциям (рис. 14).

Оригинально использовался в
Севастополе один из плавучих доко$
вых комплексов с однобашенным
гребенчатым плавучим доком, пост$
роенный по инициативе адмирала
А. А. Попова [31] английской фир$
мой для возможности докования как
кораблей традиционного типа, так и
круглых броненосцев береговой обо$
роны («поповок») и яхты «Ливадия»
(рис. 15) [8].

Для докования «поповок» часть
секций понтона дока отсоединялась
от башен, поворачивалась
и соединялась с секциями,
оставшимися у башен. Так
формировался однобашен$
ный ПД, способный обес$
печить постановку широ$
ких судов. Возможность
этой трансформации поз$
воляла наиболее рацио$

нально использовать ПД, обеспечив
докование как традиционных кораб$
лей и судов, так и широких.

Другим техническим решени$
ем, позволяющим приблизить усло$
вия работы на ПСС к условиям от$
крытого берегового стапеля и снизить
стоимость стапельного места, стало
использование плавучих доковых
комплексов, состоящих из док$мат$
ки и док$понтонов (рис. 16, 17). При$
оритет в создании таких сооруже$
ний принадлежит Германии, где в на$
чале XX века был построен первый
такой комплекс [32]. Наибольшее
количество подобных доковых ком$
плексов было построено в Германии
в период первой и второй мировых
войн. При этом с одной док$маткой,

как правило, использовалось от трех
до восьми док$понтонов.

Наличие в составе плавучего
докового комплекса одного слож$
ного сооружения, которым является
док$матка, и нескольких упрощен$
ных, таких как док$понтон, позволя$
ло существенно снизить стоимость
стапельного места [33]. Использова$
ние док$понтона в качестве дешево$
го стапельного места, условия ра$
боты на котором близки к условиям
работы на открытом стапеле, просто$
та его перемещений и установки в
любом районе достроечной набе$
режной, оснащенном соответству$
ющими грузоподъемными средства$
ми и коммуникациями, позволили
найти им применение в сочетании
также с сухими доками, использо$
вавшимися в качестве док$матки [34].

Улучшить условия выполнения
ремонтных работ в ПСС возможно
также, оснастив плавучие доки за$
крытиями торцов от ветра, локальны$
ми и общими укрытиями от осадков,
локальным обогревом внутридоково$
го пространства [35, 36].

Венцом технических решений
по обеспечению благоприятных ус$
ловий выполнения работ и сокра$
щению длительности технологичес$
ких процессов в ПСС стало создание
док$эллингов (рис. 18): на ПД уста$
навливаются перекрытия внутридо$
кового пространства и закрываются
торцы, что обеспечивает изоляцию
зоны выполнения ремонтных работ от
внешней среды; размещается ком$

плекс систем отопления и вен$
тиляции, а также контроля
воздушной среды и поддер$
жания ее параметров в за$
данном диапазоне, соответ$
ствующем специфике выпол$
няемых работ.

Такой подход позволяет
размещать во внутридоковом

Рис. 14. ООббеессппееччееннииее  ооссттооййччииввооссттии
ооддннооббаашшеенннныыхх  ППДД::
а — понтоном$противовесом; 
б — креплением к береговым
конструкциям тягами; в — креплением
к береговым конструкциям катками

Рис. 15. ИИссппооллььззооввааннииее  ппллааввууччееггоо  ддооккооввооггоо
ккооммппллееккссаа  сс  ггррееббееннччааттыымм
ооддннооббаашшеенннныымм  ППДД::
а — плавучий доковый комплекс; 
б — постановка «поповки»;
1 — секция понтона; 2 — башня; 3 —
понтон$противовес; 4 — тяги; 5 —
броненосец береговой обороны

Рис. 16. ППллааввууччиийй  ддооккооввыыйй  ккооммппллеекксс,,
ссооссттоояящщиийй  иизз  ддоокк$$ммааттккии  ии  ддоокк$$
ппооннттооннаа::
1 — док$матка; 2 — док$понтон; 
3 — судно

Рис. 17. ДДоокк$$ппооннттоонн  сс  ппооддввоодднноойй  ллооддккоойй

а) а)

б)

б)
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пространстве грузоподъемные
средства и технологическое обору$
дование и проводить ремонтные ра$
боты независимо от состояния внеш$
ней среды. Создание микроклимата
не только улучшает условия рабо$
ты, обеспечивая высокое их качест$
во, но и сокращает длительность тех$
нологических процессов и, как след$
ствие, повышает эффективность
использования ПСС.

Существенный эффект при вы$
полнении ремонтных работ был до$
стигнут в период второй мировой вой$
ны благодаря высокой
степени оснащения ремонт$
ными средствами ПД, экс$
плуатировавшихся в соста$
ве передовых баз ВМС
США, располагавшихся на
островах Тихого океана.
Это обеспечивало возмож$
ность оперативного ремон$
та кораблей вблизи района
боевых действий и возвра$
щения их в строй в кратчай$
шие сроки. По образному
выражению американско$
го вице$адмирала Бена
Моррели, «значение таких
плавучих доков для ВМС
равнозначно полевому гос$
питалю в армии» [37].

Разработка блочных и
блочно$модульных методов
в судостроении привела к
использованию ПСС для
обеспечения таких работ,
как формирование корпу$
сов судов при «бесстапель$
ной» их постройке. При
этом формируемый из
крупных модулей корпус
судна по мере готовности
выдвигается за пределы дока, что
позволяет использовать для этих опе$
раций ПД ограниченной длины [38].

Поэтапная доставка на ПД
крупных блоков судов для форми$
рования их корпусов в процессе по$
стройки осуществляется на корей$
ских и китайских верфях [39].

На Выборгском судостроитель$
ном заводе формирование судна из
крупных блоков осуществляется на
ПСС, названном самопогружной
баржей (рис. 19). После завершения
строительства судно спускается на
воду с использованием принципа
докования [40].

В ряде стран, в том числе и в на$
шей, ПСС применяются при создании
элементов гидротехнических соору$

жений. Один из первых случаев приме$
нения ПД для формирования плаву$
чих бетонных блоков произошел в Ис$
пании при строительстве сухого дока
в Эль$Ферроле (рис. 20) [41].

Для обеспечения возможности
зачистки грузовых танков нефтена$

ливных судов совместно со станци$
ями зачистки используются специ$
альные судоподъемные сооруже$
ния — кренователи (рис. 21).

Для снижения затрат и повыше$
ния безопасности испытаний корпусов
подводных лодок высоким гидростати$
ческим давлением в Германии были
использованы специальные ПД. Пер$
вый ПД такого назначения, постро$
енный в 1918 г. верфью «Флендер$
верке», предназначался для испытаний
корпусов подводных лодок наружным
давлением, соответствующим глубине

погружения 80,5 м [42]. Этот
ПД отличался от обычного тем,
что в его диаметральной пло$
скости была установлена испы$
тательная камера в виде сталь$
ного цилиндра, а по обеим
сторонам от нее предусмат$
ривалось по одной килевой
дорожке, на которые для осмо$
тра и ремонта могли быть по$
ставлены еще две подводные
лодки. Боковые ремонтные ме$
ста повышали эффективность
использования этого ПСС, ко$
торое не все время было заня$
то операциями по испытанию
подводных лодок (рис. 22).
Корпус подводной лодки ис$
пытывался путем подачи воды
в испытательную камеру на$
сосами высокого давления. Ко$
манда в это время находилась
внутри подводной лодки и с
помощью телефонной связи
могла сообщать на пост управ$
ления дока об обнаруженных
недостатках, а также, в слу$
чае необходимости, остано$
вить испытания.

Полвека спустя этой же
верфью по заказу военно$морского
флота ФРГ был построен аналогич$
ный ПД с камерой для испытаний
корпусов подводных лодок ФРГ, Нор$
вегии и Дании [43]. Этот док позво$
лил заменить комплексные глубоко$
водные испытания прочного корпуса
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б)

Рис. 18. ДДоокк$$ээллллииннгг::
1 — мостовой кран; 2 — перекрытие;
3 — плавучий док

Рис. 19. ССааммооппооггрруужжннааяя  ббаарржжаа  ««ААттллааннтт»»

Рис. 20. ФФооррммиирроовваанниияя  ппллааввууччиихх  ббееттоонннныыхх  ббллооккоовв  вв  ППДД

Рис. 21. ККррееннооввааттеелльь

Рис. 22. ППДД  сс  ииссппыыттааттееллььнноойй  ккааммеерроойй::
1 — плавучий док; 2 — испытательная
камера; 3 — подводная лодка; 4 —
боковая килевая дорожка



43

подводных лодок давлением, соот$
ветствующим глубине 220 м. В от$
личие от своего предшественника,
на нем боковые килевые дорожки
не предусматривались.

Уникальная операция по утилиза$
ции аварийных атомных подводных
лодок (АПЛ) и постановки их блоков
в береговое укрытие для длительного
хранения с использованием комплек$
са ПСС была разработана в нашей
стране [44]. Комплекс плавучих техни$
ческих средств позволял не только
разделить АПЛ на три части, из кото$
рых носовая и кормовая утилизирова$
лись, но и поставить средний трехот$
сечный блок, в состав которого входил
реакторный отсек, в береговое храни$
лище на высоту, исключающую попа$
дание на него воды при максимально
возможном ее подъеме (рис. 23).

Как видно из настоящего обзора,
разнообразие технологических ре$
шений, основывающихся на принци$
пе докования судов, позволило ПСС
найти широкое применение в судост$
роении, судоходстве, судоремонте,
а также смежных областях, что под$
тверждается многочисленными приме$

рами использования различных ти$
пов ПСС. Однако считать исчерпан$
ными технологические возможности
этих сооружений, наверное, преж$
девременно.
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Рис. 23. ССххееммаа  ппооссттааннооввккии  ббллооккаа  сс  ррееааккттооррнныымм  ооттссееккоомм  ааввааррииййнноойй  ААППЛЛ  ннаа  ддллииттееллььннооее
ххррааннееннииее  вв  ппууннккттее  ииззоолляяццииии::
а — ввод аварийной АПЛ в плавучий док и постановка на док$понтон и эстакады; б —
размещения аварийной АПЛ в плавучем доке для выполнения работ; в — постановка
док$понтона с реакторным отсеком на «жесткое» основание в сооружение «Укрытие»

а)

в)

б)
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ВВннееддррееннииее  ииннффооррммааццииоонннныыхх  ссииссттеемм  вв
ррааззллииччнныыхх  ссффеерраахх  ддееяяттееллььннооссттии  ппррееддппрриияяттиийй..
ЛЛииддееррыы  ии  ооттссттааюющщииее

В 2000�е годы на отечественных судо�
строительных предприятиях активно внедря�
лись автоматизированные информационные
системы для обеспечения производственно�
го процесса и административно�хозяйствен�
ной деятельности.

Одними из первых информационные си�
стемы освоили в бухгалтерии предприятий, в
службах снабжения, на складах и в кадровых
органах. Затем между подразделениями вне�
дрен электронный документооборот, а инже�
нерными подразделениями установлен обмен
с проектантами чертежами и документацией
в электронном виде. Для многих судострои�
тельных предприятий понятие электронная мо�
дель корабля или судна уже не является новым.
Развиваются базы данных, сетевые технологии,
устанавливаются современные серверы, ком�
мутационные центры и формируется корпора�
тивная вычислительная сеть [1].

Однако на большинстве судостроитель�
ных предприятий этот «праздник автоматиза�
ции» еще не пришел в подразделения, занятые
формированием цен. Как правило, специа�
листами указанных подразделений использу�
ются элементарные программные средства,
разработанные самими пользователями на
основе Microsoft Excel. Данные вносятся вруч�
ную с клавиатуры или путем копирования. Та�
кое отставание объясняется рядом причин:

во�первых, заказчики продукции по го�
сударственному оборонному заказу (ГОЗ) и
контролирующие органы требуют представ�
ления расчетно�калькуляционных материалов
(РКМ) по обоснованию цен в формате
Microsoft Excel;

во�вторых, корабли и суда являются
продукцией с длительным технологическим
циклом изготовления (несколько лет). При
этом цена контракта формируется до его
заключения, а отчетные калькуляции состав�
ляются по окончании строительства. Начиная
с 2006 г. в соответствии с федеральным за�
коном от 21.07.2005 г. № 94�ФЗ [2] при
заключении государственных контрактов ис�
пользовались только твердые цены, которые
в процессе постройки кораблей претерпева�
ли изменения лишь в качестве исключения. В
результате за год на судостроительном за�
воде разрабатывалось небольшое количест�
во проектов цен;

в�третьих, продолжительность разра�
ботки РКМ не была жестко ограничена;

в�четвертых, структура калькуляции и
расшифровок и связи между ними легко под�
держиваются посредством Microsoft Excel.

В результате, несмотря на большой объ�
ем данных, которые необходимо обрабо�
тать при формировании цены строительства
корабля, подразделения предприятий, от�
ветственные за разработку РКМ, даже при
небольшой их численности могли достаточ�
но успешно справляться с расчетом несколь�
ких проектов цен в год, используя простей�
шие средства автоматизации.

За последние два—три года ситуация в
отношении продукции, поставляемой по ГОЗ,
принципиальным образом изменилась. В
2012 г. завершился длительный период по�
иска оптимальных подходов в ценообразо�
вании, и на федеральном уровне начался
этап построения новой нормативно�правовой
базы в данной области.

Начало кардинальным преобразова�
ниям в ценообразовании положил федераль�
ный закон от 29.12.2012 г. № 275�ФЗ «О
государственном оборонном заказе» [3], в
котором впервые введена отдельная гла�
ва — «Государственное регулирование цен
на продукцию по государственному оборон�
ному заказу». Ряд постановлений Прави�
тельства Российской Федерации и прика�
зов федеральных органов исполнительной
власти сформировали строгую систему тре�
бований к головным исполнителям при опре�
делении цен (рис. 1).

При этом за последние два года изме�
нения нормативной правовой базы ценооб�
разования неоднократно служили сигналом
для активизации работ на предприятиях по
развитию информационных систем в интере�
сах ценообразования.

ППееррввыыйй  ««ззввоонноокк»»  ——  ппррооггннооззнныыее  ццеенныы  ии
ввииддыы  ццеенн

Постановлением Правительства Рос�
сийской Федерации от 5.12.2013 г. № 1119
[4] введены прогнозные цены, в формирова�
нии которых активное участие стали прини�
мать предприятия — потенциальные исполни�
тели ГОЗ. Это удвоило нагрузку на подраз�
деления, занятые формированием цен.
Вместе с тем, срок разработки предложения
о прогнозной цене от момента поступления
запроса до представления предложений в
Минпромторг России должен составлять не
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более 30 дней. При этом установ�
ленные формы представления РКМ
по прогнозным ценам несколько от�
личаются от форм представления
проектов контрактных цен.

Как показала практика АО
«ЦТСС» по рассмотрению в 2014—
2015 гг. предложений о прогнозных
ценах, подготавливаемых предприя�
тиями судостроительной промышлен�
ности, сжатые сроки их формирова�
ния вызывали проблемы при разра�
ботке соответствующих материалов,
что сказалось на качестве представ�
ляемых предложений о прогнозных
ценах. Возникли сложности с исход�
ными данными, отсутствующими в не�
обходимом объеме на этапе подготов�
ки к строительству корабля (судна).

В настоящее время рассматри�
ваются варианты внесения измене�
ний в постановление Правительст�
ва РФ от 5.12.2013 г. № 1119 [4],
предусматривающие сокращение
срока подготовки предложений о
прогнозных ценах до 20 дней, с
включением в него времени на рас�
смотрение предложений военными
представительствами.

Постановлением Правительства
РФ от 13.12.2013 г. № 1155 [5] оп�
ределен порядок применения видов
цен, введенных федеральным зако�
ном № 275�ФЗ [3]. Данный порядок
для кораблей и судов предусматри�
вает возможность заключения с един�
ственным поставщиком контракта с
ориентировочной (уточняемой) ценой.
При этом цена может изменяться в
процессе строительства, а на заверша�
ющем этапе предусматривается пе�
ревод цены в фиксированную. Дан�
ный порядок, с одной стороны, являет�
ся аналогом еще не совсем забытого
старого, применявшегося до 2006 г.,
но, с другой стороны, в условиях теку�
щих требований к обоснованию цен он
повышает загрузку подразделений,
занятых формированием цен.

ВВттоорроойй  ««ззввоонноокк»»  ——  ввввееддееннииее
ааллььттееррннааттииввнныыхх  ммееттооддоовв  ффооррммиирроо��
вваанниияя  ццеенн

Контрактные цены и предложе�
ния о прогнозной цене до апреля
2015 г. формировались головными
исполнителями, исходя из затрат на
производство и реализацию продук�
ции, определяемых в установленном
порядке, и особенностей производ�
ства отдельных видов продукции, а
также путем индексации величины
обоснованных затрат по отдельным
статьям в отношении продукции, по�
ставленной ранее.

Постановлением Правительства
РФ от 28.04.2015 г. № 407 [6] при

установлении цен государственных
контрактов (наряду с затратным ме�
тодом и методом индексирования)
введены в практику ценообразова�
ния аналоговый метод и метод пре�
дельного уровня цены, что приводит
к необходимости введения многооб�
разия форм представления докумен�
тов в обоснование цены. При этом го�
ловной исполнитель обязан пред�
ставлять заказчику расчет цен на
комплектующие изделия (полуфабри�
каты) и работы (услуги) исполните�
лей, стоимость за единицу которых
превышает 1 млн руб. При строи�
тельстве кораблей и судов номенкла�
тура таких изделий может включать
сотни наименований. Кроме того,
приказом Минэкономразвития РФ
от 29.01.2015 г. № 37 усложнен
(более детализирован) порядок при�
менения индексов цен.

Отдельные предприятия уже
столкнулись с проблемами, вызван�
ными указанными изменениями нор�
мативной базы ценообразования, а
остальным это предстоит в 2016 г.

Планируется, что расширение при�
меняемых методов определения цен
и форм представления обосновыва�
ющих цену материалов с 2016 г.
коснется и прогнозных цен.

ТТррееттиийй  ««ззввоонноокк»»  ——  ббааннккооввссккооее
ссооппррооввоожжддееннииее  ккооннттррааккттоовв

Федеральным законом от
13.07.2015 г. № 216�ФЗ [7] в закон
«О государственном оборонном за�
казе» [3] внесены кардинальные из�
менения, касающиеся, в первую оче�
редь, введения процедуры и поряд�
ка банковского сопровождения, а
также усиления ответственности го�
ловного исполнителя за формиро�
вание кооперации.

Головной исполнитель определя�
ет состав исполнителей, обосновы�
вает с их участием цену на продук�
цию по ГОЗ, сроки и условия фи�
нансирования, в том числе
авансирования, поставок такой про�
дукции (в целом и по отдельным эта�
пам). При этом судостроительный
завод обязан выбирать уполномо�
ченный банк, заключать с ним дого�

Рис. 1. ССииссттееммаа  ннооввыыхх  ннооррммааттииввнныыхх  ппррааввооввыыхх  ии  ннооррммааттииввнноо��ммееттооддииччеессккиихх  ддооккууммееннттоовв  ппоо  ццеенноо��
ооббррааззооввааннииюю  ннаа  ппррооддууккццииюю  ппоо  ГГООЗЗ
* — документы, планируемые к корректировке в связи с принятием постановления
Правительства РФ от 28.04.2015 г. № 407
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вор о банковском сопровождении и
соблюдать режим использования от�
дельного счета. Аналогичные требо�
вания распространяются и на соис�
полнителей.

Учитывая широту кооперации
при строительстве кораблей и су�
дов, в процессе выполнения указан�
ных требований у судостроительных
предприятий возникает масса во�
просов, большинство из которых так
или иначе связаны с планированием
расходов и с ценой. Причем решение
этих проблем носит не разовый, а
перманентный характер, что вызыва�
ет необходимость использования
специализированных информаци�
онных систем. При этом введение
банковского сопровождения вынуж�
дает предприятия более тесно увязы�
вать процессы производственного
планирования, управленческого и
бухгалтерского учета.

В результате в течение двух по�
следних лет нагрузка на подразделе�
ния, занятые формированием цен
по ГОЗ, многократно возросла.

ООжжииддааееммыыее  ссииггннааллыы  ——  ппооээттаапп��
ннааяя  ооппллааттаа

С 2016 г. Минобороны России
планирует ввести поэтапные расче�
ты при строительстве кораблей в со�
ответствии с платежными таблица�
ми. Соответствующий межведомст�
венный документ, определяющий
порядок разработки и оформления
платежных таблиц для поэтапной оп�
латы серийных поставок кораблей и
судов с длительным технологичес�
ким циклом изготовления, уже разра�
ботан АО «ЦТСС» совместно с АО
«ОСК» и находится на этапе согла�
сования. Это еще более усилит за�
грузку подразделений, занятых фор�
мированием цен. Одновременно
возрастают требования к качеству
работы этих подразделений, и уве�
личивается ответственность головно�
го исполнителя за ценообразование
в рамках кооперации.

Таким образом, если ранее ра�
боты по формированию цен носили
разовый характер (при заключении
контракта и при завершении его вы�
полнения), то в настоящее время они
становится практически непрерыв�
ным процессом (уточнение и пере�
смотр цен, поэтапные расчеты, пред�
ставление обоснований в уполно�
моченный банк и др.).

ВВыыххоодд  иизз  ссллоожжииввшшееййссяя  ссииттууаа��
ццииии  ——  ииссппооллььззооввааннииее  вв  ииннттеерреессаахх
ццееннооооббррааззоовваанниияя  ссооввррееммеенннныыхх  иинн��
ффооррммааццииоонннныыхх  ттееххннооллооггиийй

В сложившихся условиях перед
судостроительным предприятием сто�

ят две основные альтернативы: или в
разы увеличивать штаты подразделе�
ний, связанных с ценообразованием,
или обеспечивать автоматизацию их
деятельности. В противном случае про�
изойдет резкое снижение качества
работ в части ценообразования и не�
минуемы регулярные срывы сроков в
процессе формирования цен и плани�
рования затрат, что будет приводить
к финансовым потерям предприятий.

Ситуация осложняется тем, что
подразделения, занятые формирова�
нием цен, являются интегрирующими
звеньями, собирающими большие
объемы постоянно обновляемой ин�
формации практически со всех под�
разделений предприятия. Кроме то�
го, процесс ценообразования не�
разрывно связан с процессами
производственного планирования,
бюджетирования, а также бухгал�
терского и налогового учета.

В этих условиях автоматизация
процессов ценообразования стано�
вится практически безальтернатив�
ной. Даже очень грамотные специа�
листы, используя лишь возможности
Microsoft Excel при преимуществен�
но ручном вводе или переносе дан�
ных, в ближайшее время будут не
способны решать даже минималь�
ный круг задач ценообразования.

Электронные таблицы являют�
ся подходящим средством хранения
лишь ограниченного количества за�
писей. При увеличении числа запи�
сей (более 500) работать становит�
ся неудобно, главным образом, из�
за плохой структурированности
данных. Кроме того, возрастает на�
грузка на оперативную память. Если
же хранить данные в разных фай�
лах, то по мере накопления инфор�
мации будет все труднее в них ори�
ентироваться.

Огромный объем хранимых в
компьютерной памяти сведений пре�
вращается в мощную справочную
программу с помощью системы уп�
равления базами данных (СУБД).
СУБД широко применяются в каче�
стве программной основы при разра�
ботке автоматизированных систем
управления сложными объектами, в
том числе в части экономических по�
казателей. БД могут использоваться
для решения прикладных задач, тре�
бующих хранения и обработки раз�
нородной информации о большом
количестве объектов, и предполага�
ют возможность многопользователь�
ского режима работы. Они позволя�
ют не только обрабатывать данные
различных форматов, но и экспорти�
ровать данные других СУБД, имею�

щие совершенно иной формат пред�
ставления, и при этом обеспечивают
защиту данных не только от несанк�
ционированного доступа, но и от не
вполне корректного обращения. Не�
обходимо учитывать, что сегодня пе�
ред Россией остро стоит вопрос ус�
транения зависимости от иностран�
ных информационных технологий и
программных продуктов, используе�
мых в федеральных ведомствах и
организациях — исполнителях ГОЗ.
Ключевой компонент таких систем —
СУБД, задача оценки и выбора ко�
торых сегодня весьма актуальна [8].

Таким образом, для решения рас�
сматриваемых задач подразделениям,
занятым формированием цен, необхо�
дима информационная система, обес�
печивающая поиск (сбор), хранение,
корректировку и обработку данных, их
сохранность, конфиденциальность,
перемещение и связь с другими про�
граммными средствами.

Причем, ключевым рубежом для
этого становятся 2016�й год. Ранее
указанного срока система норма�
тивных документов на федеральном
уровне еще не была выстроена, что
создавало ситуацию неопределенно�
сти, затрудняющую адекватное пост�
роение соответствующих специали�
зированных информационных сис�
тем, а позже без таких систем
эффективное управление предприя�
тием будет невозможно.

Судостроительные предприятия
по отношению к другим отраслям про�
мышленности в сложившейся ситуации
находятся в наиболее сложном по�
ложении. С одной стороны, построй�
ка кораблей связана с управлением
широкой многоуровневой системой
кооперации, а с другой стороны, ха�
рактеризуется длительным техноло�
гическим циклом. Для судоремонт�
ных предприятий, помимо этого, по�
ложение отягощается большим
количеством заказов, особенно по
сервисному обслуживанию.

ППррееддллоожжеенниияя  ппоо  ппооссттррооееннииюю
ааввттооммааттииззиирроовваанннныыхх  ссииссттеемм  ииннффоорр��
ммааццииооннннооггоо  ооббеессппееччеенниияя  ццееннооообб��
ррааззоовваанниияя  ннаа  ссууддооссттррооииттееллььнныыхх  ии
ссууддооррееммооннттнныыхх  ппррееддппрриияяттиияяхх

При принятии решений об ис�
пользовании информационных сис�
тем предприятия могут пойти по од�
ному из трех основных путей:

купить готовую систему на рын�
ке, адаптировав её к своей структу�
ре и потребности;

включиться звеном в соответст�
вующую систему вышестоящего
уровня иерархии (отраслевую, кор�
поративную и т. п.);
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создать (в том числе с привлече�
нием специализированных сторонних
исполнителей) собственную систему.

В настоящее время в судостро�
ительной промышленности соответ�
ствующих систем отраслевого уров�
ня нет. Стоит отметить, что в 80�х го�
дах прошлого века подобные
системы разрабатывались. Напри�
мер, для автоматизации процессов
производства судоремонтных ра�
бот под техническую базу нового
поколения автоматизированных си�
стем управления производством (для
ЕС ЭВМ и СМ ЭВМ) была разрабо�
тана система расчетов цен на ре�
монт судов. Эта система называ�
лась АСОЗД и была разработана
на Рижском СРЗ по заданию ММФ
СССР на основе прейскуранта оп�
товых цен на ремонт комплектов и
узлов судна № 26�05�24 ММФ
СССР (Москва 1991 г.) [9]. Анало�
гичная работа была выполнена и
для ВМФ — были разработаны
прейскуранты и ценники на типо�
вые судоремонтные работы, кото�
рые рассчитывались на ЕС ЭВМ. К
сожалению, с переходом на персо�
нальные компьютеры подобные от�
раслевые программные комплексы
были утрачены.

На сегодня только в Министер�
стве регионального развития Рос�
сийской Федерации разработан
программный комплекс ГОССТ�
РОЙСМЕТА [10], официально ре�
комендованный для применения в
строительстве Федеральным цент�
ром ценообразования в строитель�
стве и промышленности строительных
материалов.

На рынке подобные системы для
судостроения пока отсутствуют. От�
части это связано с тем, что острая
потребность в них (с учетом указан�
ных нововведений) только форми�
руется. Вместе с тем, российские
разработчики предлагают различ�
ные информационные продукты и их
модули для корпоративных систем,
предусматривающие функции цено�
образования.

Таким образом, к настоящему
времени по рассматриваемым во�
просам еще не сформированы об�
щие требования, учитывающие от�
раслевую специфику, и отсутствуют
готовые типовые решения, а потреб�
ность во внедрении на предприяти�
ях соответствующих информацион�
ных систем резко возросла. В этих
условиях судостроительные пред�
приятия для формирования цен вы�
нуждены создавать собственные ав�
томатизированные системы. При

этом их можно конфигурировать на
основе отработанных программных
блоков, возможно с использованием
научно�технического задела орга�
низаций�разработчиков аналогич�
ных программных продуктов. Ис�
пользование при разработке таких
систем единых методологических
подходов, сформированных АО
«ЦТСС», может обеспечить внутриот�
раслевую унификацию и возмож�
ность создания в последующем кор�
поративных и отраслевых информа�
ционных систем.

Как отмечено выше, особен�
ность подразделений, занятых фор�
мированием цен, состоит в том, что
они являются интегрирующими зве�
ньями, собирающими большие объ�
емы постоянно обновляемой инфор�
мации практически со всех подраз�
делений предприятия. Исходя из
этого, рассматриваемая информаци�
онная система должна быть ком�
плексной, увязанной по входам�
выходам с существующими на
предприятии информационными си�
стемами, в первую очередь с систе�
мами, используемыми:

бухгалтерией;
планово�экономическим отделом;
отделом труда и заработной

платы;
подразделением, занятым за�

купками оборудования для построй�
ки (ремонта) кораблей и судов;

подразделениями, занятыми
приобретением и хранением сырья
и материалов;

технологическими службами;
основным производством;
вспомогательным производ�

ством.
Важным аспектом является так�

же связь с проектантом или инже�
нерными службами для получения
информации об объекте строитель�
ства (ремонта) и оперативного отсле�
живания изменений проекта и специ�
фикаций.

Указанное взаимодействие уже
реализуется на большинстве пред�
приятий, но, как правило, в ручном
режиме по мере возникновения не�
обходимости.

Функции рассматриваемой ин�
формационной системы можно ус�
ловно разделить на внутренние и
внешние. Внутренние, в первую оче�
редь, связаны с планированием бю�
джета и производства. В той или иной
мере они на предприятии известны и
реализуются.

Внешние функции связаны с раз�
работкой РКМ и других обоснова�
ний цен и затрат, в том числе по фак�

тическим затратам. Ранее РКМ раз�
рабатывались по формам приказа
ФСТ России от 18.04.2008 г. № 118.
Затем, наряду с указанными форма�
ми, Военно�промышленной комисси�
ей при Правительстве Российской
Федерации был утвержден ряд нор�
мативно�методических документов
по данному вопросу, а с 2014 г. для
прогнозных цен введены новые фор�
мы, установленные приказом ФСТ
России от 24.03.2014 г. № 469�а.
Данные формы предусмотрены для
применения затратного метода и ме�
тода индексирования. В связи с выхо�
дом постановления Правительства
РФ от 28.04.2015 г. № 407 [6], на�
ряду с указанными методами предла�
гаются к использованию метод пре�
дельного уровня цены, аналоговый
метод и иные методы, а также их ком�
бинация. В результате указанные при�
казы ФСТ России должны будут ис�
пользоваться в новой редакции, пре�
дусматривающей многообразие
форм представления обосновываю�
щих цену материалов. Кроме того
вводятся формы электронного доку�
ментооборота с уполномоченным
банком. Укрупненная схема внутрен�
них и внешних связей рассматривае�
мой информационной системы приве�
дена на рис. 2.

Система информационного обес�
печения ценообразования на пред�
приятии может быть реализована в
виде программно�аппаратного ком�
плекса с использованием одного или
нескольких автоматизированных ра�
бочих мест, выполненных на базе пер�
сональных компьютеров, подключен�
ных к корпоративной вычислительной
сети. Система должна включать алго�
ритмы расчетов и пополняемые в ре�
жиме реального времени базы данных
по затратам (расходам) для каждого
строящегося корабля по всем статьям
калькуляции.

При возможности применения
ряда методов определения цен воз�
никает необходимость в развитии
методической базы для разработки
алгоритмов предлагаемой инфор�
мационной системы. Так, при форми�
ровании цен в части предстоящих
затрат могут возникать альтернатив�
ные варианты расчета, исходя из со�
става работ и наличия исходных дан�
ных. При этом решения по выбору
рационального варианта могут при�
ниматься или в автоматизированном
режиме (на основе определенной
логики, заложенной разработчиком
программы), или пользователем.

В идеальном случае, при наличии
исходных данных по конструкции ко�
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рабля (судна), по технологии и срокам
его строительства, достаточно будет
выбрать тип форм представления про�
екта цены, нажать кнопку на клавиа�
туре и на принтере будет распеча�
тан комплект расчетно�калькуляци�
онных материалов. Возможно, так и
будет когда�нибудь, но не в ближай�
шее время. При любой степени авто�
матизации пока большой объем ра�
боты останется за работниками соот�
ветствующих подразделений. Вместе
с тем, предлагаемая информационная
система позволит освободить специ�
алистов от рутинной механической
работы, не требующей высокой ква�
лификации, снизит количество ошибок
и обеспечит соблюдение сроков раз�
работки РКМ.

Кроме того, данная система мо�
жет использоваться для разносто�
роннего анализа затрат (расходов),
различных видов контроля, монито�
ринга, планирования и т. п.

Таким образом, на судострои�
тельных предприятиях в связи с
кардинальными изменениями нор�

мативно�правовой базы ценообра�
зования на продукцию по ГОЗ каче�
ственное решение задач формиро�
вания цен в установленные сроки
становится затруднительным без ис�
пользования специализированных
информационных систем. Разработ�
ку таких систем необходимо вести с
учетом новых требований по разра�
ботке РКМ и иных представляемых
документов в обоснование цен, ко�
торые будут окончательно сформи�
рованы в 2016 г., а также с исполь�
зованием опыта рассмотрения АО
«ЦТСС», Минпромторгом России и
заказчиками проектов цен. Указан�
ные информационные системы на
различных судостроительных пред�
приятиях целесообразно разрабаты�
вать на основе общих методических
подходов, с учетом уровня развития
и особенностей существующих ин�
формационных систем конкретных
предприятий.

Настоящая статья посвящена
решению, на первый взгляд, част�
ной задачи в интересах отдельного

подразделения судостроительных
предприятий и не охватывает про�
блем создания аналогичных корпо�
ративных, отраслевых и межотрасле�
вых систем. Безусловно, создание
информационных систем целесооб�
разно рассматривать комплексно,
исходя из общих концептуальных
подходов и перспектив их развития,
от общего к частному. Однако, по
мнению авторов, рассматриваемые
вопросы для судостроительных пред�
приятий приобретают сегодня осо�
бую актуальность, и ожидание пока
до их решения «сверху» дойдет оче�
редь может обернуться большими
проблемами и убытками. В этих ус�
ловиях возможен вариант развития
«снизу вверх».

В дальнейшем и лучше одно�
временно, целесообразно перехо�
дить к формированию корпоратив�
ных систем и к системам управле�
ния базами данных, использующим
единый справочный банк данных ин�
формационного обеспечения цено�
образования в судостроении.
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6. Постановление Правительства Российской
Федерации от 28.04.2015 г. № 407 «О по�
рядке определения начальной (максималь�
ной) цены государственного контракта, а
также цены государственного контракта,
заключаемого с единственным поставщиком
(подрядчиком, исполнителем), при осуществ�
лении закупок товаров, работ, услуг по госу�
дарственному оборонному заказу».
7. Федеральный закон от 29.06.2015 г.
№ 159�ФЗ «О внесении изменений в феде�
ральный закон «О государственном оборон�
ном заказе» и отдельные законодательные
акты Российской Федерации».
8. Муравьев С., Дворянкин С., Насенков И.
СУБД: проблема выбора//Открытые систе�
мы. СУБД. 2015. № 1.
9. Белоусова Т. И. Проблемы внедрения ин�
формационных технологий на предприятиях
судоремонта//Научные труды Дальрыбвтуза.
2010. Вып. 22.
10. http://www.gosstroysmeta.ru
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24 апреля 2015 г. в Совете Безопасно�
сти РФ под председательством Николая
Патрушева состоялось совещание руководи�
телей органов государственной власти «О со�
стоянии и проблемах обеспечения судостро�
ительных и кораблестроительных предприя�
тий России, а также Военно�морского флота
современными высококвалифицированны�
ми кадрами на примере Санкт�Петербургско�
го государственного морского технического
университета». В рамках мероприятия были
подведены итоги деятельности университета
за год, прошедший с предыдущего аналогич�
ного совещания, подтвердившего курс на
всестороннее реформирование вуза. Дея�
тельность руководства вуза получила поло�
жительную оценку участников совещания,
результаты работы были доложены Прези�
денту России. Решениями совещания постав�
лены новые задачи, связанные с развитием
университета по основным видам его деятель�
ности. С мая 2015 г. началось активное вы�
полнение поручений.

В данной статье основное внимание
уделено трем основным направлениям рабо�
ты СПбГМТУ. Это — взаимодействие с неф�
тегазовым сектором, совершенствование
образовательного процесса и перспективное
развитие университета.

ВВззааииммооддееййссттввииее  сс  ООААОО  ««ННКК  ««РРооссннееффттьь»»
В области взаимодействия с нефтега�

зовым сектором за прошедший период в ву�
зе произошел ряд знаковых событий. В рам�
ках Петербургского международного эко�
номического форума подписано соглашение
с ОАО «НК «Роснефть», ныне проявляющей
большую активность на рынке освоения ме�
сторождений на арктическом шельфе. Со
стороны ОАО «НК «Роснефть» документ под�
писал вице�президент по кадровым и соци�
альным вопросам Юрий Калинин. Соглаше�
ние распространяется на все потенциаль�
ные сферы деятельности двух организаций,
и, с одной стороны, отражает заинтересован�
ность «Роснефти» в развитии морской со�
ставляющей деятельности нефтяной компа�
нии, а, с другой стороны, дает возможность
университету внести свой вклад в решение
этих вопросов. Сотрудничество предпола�
гается в сфере подготовки и переподготов�
ки кадров, научной и инновационной деятель�
ности, а также в области организационной
и финансовой поддержки.

В июне 2015 г. прошло совещание для
определения конкретных действий по реали�
зации подписанного соглашения. Были об�

суждены все вопросы подготовки и перепод�
готовки кадров, связанные с интересами ком�
пании «Роснефть». Главным вектором процес�
са является необходимость развития Дальне�
восточного центра судостроения и
судоремонта (ДЦСС), Судостроительного
комплекса «Звезда» (СКЗ), перешедших от
АО «ОСК» в ведение «Роснефти». Перед ор�
ганизациями поставлена задача создания
перспективной морской техники для освое�
ния месторождений на Арктическом шельфе
и для обеспечения плавания по Севморпути.
В планах компании «Роснефть» — увеличить
численность сотрудников дальневосточного
блока до 7—8 тыс. чел. и достичь высоких
объемов производства. Университет будет
прилагать усилия по решению этой задачи в
части подготовки кадров для предприятия.
Возможны различные формы взаимодейст�
вия. Обсуждение также коснулось вопросов
оснащения лабораторий и аудиторий вуза.
Отдельно были рассмотрены вопросы по на�
лаживанию научно�технического сотрудни�
чества. Университет выразил готовность взять
на себя научно�техническое обеспечение про�
ектирования конкретных объектов для «Рос�
нефти», заняться разработкой концептуальных
вопросов деятельности в условиях арктичес�
кого шельфа, а также выполнять роль экспер�
та в интересах компании.

В конце сентября в рамках реализации
соглашения имела место поездка вузовской
делегации (Е. Апполонов, В. Тряскин) на Даль�
ний Восток. В программу визита входили по�
сещения Дальневосточного федерального
университета (ДВФУ), СКЗ и ДЦСС. В вузов�
ской части программы СПбГМТУ и ДВФУ за�
ключили соглашение о сотрудничестве. Доку�
мент станет основой для разработки и реали�
зации совместных образовательных,
научно�исследовательских и инновационных
проектов с целью развития систем подготов�
ки инженерных кадров и эффективной интег�
рации образования и науки. Согласно подпи�
санному документу два университета намере�
ны совместно участвовать в различных
конкурсах на получение исследовательских
грантов, проводить фундаментальные и при�
кладные научные работы, обмениваться инно�
вационными технологиями, преподавателя�
ми, учеными и студентами. Для закрепления
достигнутых договоренностей представители
СПбГМТУ прочли лекции для студентов и пре�
подавателей ДВФУ и ознакомились с научной
деятельностью и учебными лабораториями
дальневосточных коллег�корабелов. Дальней�

НОВЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ РАБОТЫ СПбГМТУ

ЕЕ..  ММ..  ААппппооллоонноовв,, докт. техн. наук, и. о. ректора СПбГМТУ,
e�mail: office@smtu.ru УДК 378.1:629.5
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шие визиты делегации СПбГМТУ в
СКЗ и ДЦСС были посвящены главно�
му вопросу — подготовке кадров для
дальневосточных предприятий судо�
строительного профиля. По итогам
совещаний был составлен протокол,
содержащий «дорожную карту» на
ближайшую перспективу. В настоя�
щее время первые выпускники
СПбГМТУ заключают трудовые кон�
тракты.

9 октября 2015 г. в СПбГМТУ
состоялась открытая лекция вице�
президента по энергетике и локали�
зации ОАО «НК «Роснефть» Андрея
Шишкина на тему: «Современные
технологии разработки и добычи уг�
леводородов», на которой присутст�
вовало более двухсот студентов и
сотрудников университета. По окон�
чании лекции прошли переговоры о
конкретных формах взаимодейст�
вия на основе упомянутого согла�
шения о сотрудничестве между вузом
и компанией. Стороны договорились
о перспективах и формах подготов�
ки специалистов для ДЦСС, о со�
здании специализированных аудито�
рий и «брендовых зон» компании в
СПбГМТУ, а также о развитии трех
учебных лабораторий, на их оснаще�
ние компания выделила значитель�
ные средства.

РРаассшшииррееннииее  ссооттррууддннииччеессттвваа  сс
ППААОО  ««ГГааззппрроомм»»

21 сентября 2015 г. подписа�
но соглашение с ПАО «Газпром»,
регулирующее взаимодействие с ву�
зом при осуществлении сотрудни�
чества в научно�технической сфере
и в области подготовки, переподго�
товки и повышения квалификации
персонала. Основными направле�
ниями сотрудничества в научно�тех�

нической сфере являются технологии
поиска и разведки месторождений
углеводородов, в том числе в райо�
нах вечной мерзлоты, технологии
добычи углеводородов на действую�
щих месторождениях, а также техно�
логии, обеспечивающие эффектив�
ность транспортировки и перера�
ботки углеводородов. В области
подготовки и переподготовки кад�
ров стороны также будут активно
сотрудничать, осуществляя целевую
подготовку студентов. Делается воз�
можным трудоустройство выпускни�
ков СПбГМТУ в дочерних структу�
рах ПАО «Газпром». Компания будет
участвовать в развитии материально�
технической и учебно�лаборатор�
ной базы вуза.

27 ноября ПАО «Газпром» про�
вел в Санкт�Петербурге совещание со
своими опорными вузами и вузами�
партнерами. В мероприятии приня�
ло участие руководство СПбГМТУ.

Компания, как было заявлено в докла�
де заместителя председателя прав�
ления ПАО «Газпром» Сергея Хомя�
кова, намерена развивать партнер�
ские отношения с вузами, придавая
этому большое значение. Это касает�
ся и образовательного процесса, и
НИОКР, и спонсорской поддержки.
В блоке докладов со стороны универ�
ситетов, работающих с ПАО «Газ�
пром», также выступил и.о. ректора
СПбГМТУ с презентацией «Новые за�
дачи, новые партнеры, новые пер�
спективы». В докладе были обозначе�
ны основные направления сотрудни�
чества между ПАО «Газпром» и
СПбГМТУ. К ним относятся:

• проектирование морских ле�
достойких нефтегазовых платформ и
сооружений;

• подводные добычные ком�
плексы: эскизное проектирование,
математическое моделирование и
программное обеспечение;

• новые инновационные реше�
ния и разработки буровой и добыч�
ной морской техники для тяжелых
ледовых условий и предельного мел�
ководья Обской губы;

• технологии использования га�
зомоторного топлива на морском и
речном транспорте;

• энергообеспечение средств
освоения морских месторождений
углеводородов;

• анализ требований и потреб�
ностей в ледовой проводке судов;

• технологии для решения логи�
стических задач в труднодоступных
регионах.

В перспективе предполагается
создание Инновационно�инжини�
рингового центра «Подводный до�
бычной комплекс» в целях решения
задач по импортозамещению и обес�
печению конкурентоспособности
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продукции отечественных предпри�
ятий судового и нефтегазового маши�
ностроения, приборостроения и дру�
гих наукоемких отраслей промыш�
ленности.

Кроме того, было отмечено на�
личие в вузе таких перспективных и
профильных с точки зрения «Газпро�
ма» специальностей, как «Морские
нефтегазовые сооружения», «Техни�
ка и технологии освоения ресурсов
Мирового океана», «Инженерная
защита окружающей среды». С 2016
г. будет открыто еще одно новое на�
правление «Оборудование для мор�
ских нефтегазовых сооружений».
СПбГМТУ также планирует совмест�
но с вузами нефтегазовой направ�
ленности делать двойные дипломы.

Сообщение СПбГМТУ произвело
положительное впечатление на руко�
водство ПАО «Газпром» и ректоров
других вузов. Руководство «Газпрома»
особенно заинтересовали предложе�
ния СПбГМТУ по подводным добыч�
ным комплексам. По итогам совещания
«Газпрома» с опорными вузами со сто�
роны руководства ПАО «Газпром» бы�
ло сделано заявление о необходимо�
сти перспективного перевода
СПбГМТУ в опорные вузы компании.

В рамках второй части совещания
основные предложения СПбГМТУ бы�
ли доложены Председателю правления
ПАО «Газпром» Алексею Миллеру и
получили его полную поддержку.

ППррииззннааннииее  ннаа  RRAAOO//CCIISS
OOffffsshhoorree

Возросшая активность универ�
ситета в развитии нефтегазового на�
правления подтверждается успехами,
признаваемыми экспертным сооб�
ществом. Так, в сентябре в Санкт�
Петербурге проходила XII Между�
народная конференция и выставка по
освоению нефти и газа Российской
Арктики и континентального шель�
фа стран Содружества Независи�
мых Государств — RAO/CIS Offshore.
На конференции были подведены
итоги Международного конкурса на�
учных, научно�технических и иннова�
ционных разработок, направленных
на развитие и освоение Арктики и
континентального шельфа. Высокой
награды удостоена работа Санкт�
Петербургского государственного
морского технического университе�
та «Разработка технической плат�
формы глобальной морской инфор�
мационно�измерительной системы
на основе автономных необитаемых
аппаратов типа глайдер». Лауреатом
первой премии стал авторский кол�
лектив «Корабелки» в составе Иго�
ря Кожемякина, Кирилла Рождест�

венского, Владимира Рыжова. Спе�
циалисты СПбГМТУ выступили с не�
сколькими ключевыми докладами,
касающимися технологий научно�
технического обеспечения проектов
на российском шельфе, которыми
занимается «Корабелка».

ССооввеерршшееннссттввооввааннииее  ооббррааззоовваа��
ттееллььннооггоо  ппррооццеессссаа  ии  ннааууччнноойй  ррааббоо��
ттыы  вв  ССППббГГММТТУУ

Не менее важным направлени�
ем является совершенствование об�
разовательного процесса в вузе.
Главным событием на этом пути ста�
ло успешное проведение приемной
компании 2015 г. Нами была полно�
стью переформатированы органы,
занимающиеся приемной компани�
ей, повышена личная ответствен�
ность руководителей подразделе�
ний за результаты набора абитури�
ентов, усилено взаимодействие со
школами. Благодаря всем этим дей�
ствиям впервые за последние годы в
вузе был обеспечен реальный кон�
курс как на бакалавров, так и маги�
стров. На 10—15% повысился сред�
ний балл по ЕГЭ. При наличии реаль�
ного конкурса было увеличено
госзадание, и в следующем году оно
также будет увеличено. Контроль�
ные цифры приема достигнут
1081 места на 2016—2017 гг.

Ректоратом проводится долго�
временная последовательная поли�
тика по поддержке профессорско�
преподавательского состава, моти�
вации молодых преподавателей и
научных работников, совершенст�
вованию системы управления. В
2014 г. средние оклады увеличены
на 27%. За счет увеличения объемов
НИОКР выросла заработная плата

на приоритетных для молодых со�
трудников должностях — ассистентов
и научных работников. На настоящий
момент ассистенты — надежда и бу�
дущее вуза — имеют самую высо�
кую среднюю заработную плату в
преподавательском коллективе.

Успешно развивается процесс
открытия новых базовых кафедр уни�
верситета на предприятиях судостро�
ительной отрасли. Эффективно дей�
ствуют базовые кафедры прочности
и конструкции корабля, судовой аку�
стики, физических полей объектов
морской техники и океана в Кры�
ловском государственном научном
центре. Планируются к созданию ка�
федры энергетических установок,
теории корабля и гидродинамики. В
октябре еще одна комплексная ба�
зовая кафедра (кораблестроения,
корабельного вооружения и мор�
ской робототехники) начала свою
работу в АО «СПМБМ «Малахит».

В области научной работы про�
должается стабильный рост количе�
ства договоров, заключенных с вузом
по научной части различными пред�
приятиями и Министерствами. Об�
щий объем работ в 2014 г. увели�
чился в 1,35 раза, в том числе по
Минпромторгу в 3 раза, по Минис�
терству обороны в 2 раза.

В настоящее время универси�
тет представил блок серьезнейших
предложений по НИОКР в стартую�
щую с 2016 г. Государственную про�
грамму «Развитие судостроения и
техники для освоения шельфовых ме�
сторождений на 2015—2030 годы».
Данные предложения, включающие
разработки по подводно�добычным
комплексам, ледостойким платфор�
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мам, перспективным арктическим
судам, управлению проектами, ин�
формационным и энергетическим
технологиям и другим, относящим�
ся к компетенциям СПбГМТУ, вопро�
сам, в ноябре прошли рассмотре�
ние на рабочих группах и готови�
лись к представлению на
Научно�координационном эксперт�
ном совете Госпрограммы. Впереди
еще несколько сложных конкурсных
этапов прохождения этих работ, но
уже сейчас можно констатировать,
что «Корабелка» выдвигается в чис�
ло ведущих организаций�участни�
ков реализации Госпрограммы.

ППееррссппееккттииввннооее  ррааззввииттииее  ууннии��
ввееррссииттееттаа

Очередным шагом по развитию
СПбГМТУ стала публичная лекция Се�
кретаря Совета Безопасности РФ Ни�
колая Патрушева, прошедшая в вузе
1 сентября — в День знаний. Актовый
зал университета был буквально пере�
полнен. Первая часть лекции каса�
лась вопросов организации нацио�
нальной безопасности. Николай Па�
трушев сделал всесторонний анализ
текущей непростой геополитической
ситуации, подчеркнув, что руковод�
ство страны в сложившихся условиях
старается проводить взвешенную
внешнюю и внутреннюю политику. Вто�
рая часть была посвящена непосред�
ственно «Корабелке».

Коснувшись недавно утверж�
денной Морской доктрины Россий�
ской Федерации, Николай Патру�
шев охарактеризовал Атлантичес�
кое и Арктическое региональные
направления как приоритетные в на�
циональной морской политике. «На�
циональная политика на Арктичес�

ком региональном направлении оп�
ределяется важностью обеспечения
свободного выхода российского
флота в Атлантику, богатствами ис�
ключительной экономической зоны и
континентального шельфа, возраста�
ющим значением Северного мор�
ского пути для устойчивого разви�
тия и безопасности Российской Фе�
дерации и решающей ролью
Северного флота для обороны стра�
ны на этом направлении», — отметил
Николай Патрушев. По словам сек�
ретаря Совбеза, особое значение в
развитии Арктического направле�
ния имеет модернизация инфраст�
руктуры морских портов вдоль трасс
Северного морского пути, их адап�
тация к условиям и требованиям ба�
зирования кораблей, судов ВМФ и
судов других ведомств при решении
ими задач в арктической зоне Рос�
сийской Федерации. «Без развитой
науки и мощной промышленности в
сфере создания кораблей и судов
различного назначения и класса Рос�
сии будет сложно проводить незави�
симую морскую политику. Сегодня
в условиях санкций государству при�
ходится особое внимание уделять
вопросам создания и развития соб�
ственной научной и производствен�
ной базы. И отечественное судостро�
ение имеет сегодня все необходи�
мые условия и возможности, чтобы
нарастить имеющийся потенциал и
стать конкурентоспособным на миро�
вом рынке производителей морской
техники, — уверен Николай Патру�
шев. — Именно поэтому большое
внимание уделяется образователь�
ным организациям, занятым подго�
товкой специалистов для данной сфе�

ры, а Санкт�Петербургский государ�
ственный морской технический уни�
верситет является ведущим учебным
заведением в этой области», — под�
черкнул Николай Патрушев.

Говоря о работе, проводимой
совместно с руководством СПбГМТУ
по модернизации системы корабле�
строительного образования, секре�
тарь Совета Безопасности РФ пе�
речислил комплекс мероприятий, на�
правленных на развитие
университета и совершенствование
его деятельности. Важное внимание
уделено мерам по привлечению в
университет дополнительных финан�
совых средств, выработаны меры по
развитию учебно�материальной и
научно�лабораторной базы и объек�
тов социального обеспечения. В ве�
дении университета оставлен зе�
мельный участок вдоль проспекта
Стачек, столь необходимый для пер�
спективного развития и совершен�
ствования инфраструктуры вуза.

Николай Патрушев отметил ак�
тивность СПбГМТУ в направлении
взаимодействия с Севастопольским
государственным университетом и
Севмашвтузом — филиалом Север�
ного арктического федерального уни�
верситета, организацию работы по
созданию на ключевых предприяти�
ях судостроительной промышленно�
сти базовых кафедр университета,
Деятельность университета за плодо�
творный период взаимодействия с
Совбезом была оценена положитель�
но. В заключение Николай Патрушев
определил новые задачи, требующие
от вуза еще большей активности:
«Нужно ставить перед собой крупные
стратегические цели. Чтобы через
10 лет СПбГМТУ вошел в число двух�
сот ведущих мировых вузов или в де�
сятку лучших вузов страны».

В соответствии с поставленными
задачами и поручением Президен�
та России разработана Стратегия
развития Санкт�Петербургского го�
сударственного морского техниче�
ского университета, обсужденная и
принятая за основу в рамках заседа�
ния Наблюдательного совета вуза,
состоявшегося под председательст�
вом Президента АО «ОСК» Алек�
сея Рахманова 24 ноября 2015 г.
Реализация Стратегии будет способ�
ствовать дальнейшему развитию
СПбГМТУ, как научно�образователь�
ного комплекса и гаранта высокой
репутации и конкурентоспособнос�
ти российского судостроения в миро�
вом сообществе.

ФФооттоо  ССееррггееяя  ДДооввггяяллллоо
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В последние годы в России раз�
витию судостроения придаётся
большое значение. Так, в ходе ра�
бочей поездки в Приморский край
30 августа 2013 г. президент РФ
В.В. Путин провёл совещание о пер�
спективах развития гражданского
судостроения в России. Он отме�
тил, что «развитие судостроения, а
это … сложная, высокотехнологич�
ная отрасль, имеет для нас прин�
ципиальное значение: это база для
решения оборонных и социально�
экономических задач, это спрос на
квалифицированные кадры и науч�
ные разработки, это дополнитель�
ные заказы для российской метал�
лургической промышленности, ма�
шиностроения, других секторов
промышленности, это мощный ре�
сурс для развития целых регионов
Российской Федерации, в том чис�
ле и для Приморского края, где мы
с вами сегодня находимся»1.

На другом совещании, которое
состоялось 13 ноября 2014 г. и бы�
ло посвящено вопросам развития
гражданского судостроения и, в ча�
стности, созданию специального
Дальневосточного центра в Примор�
ском крае, он отметил, что верфь в
Большом Камне строится, по сути, с
нуля. «Поэтому нужны новые произ�
водственные компетенции и обучение
кадров. И это, безусловно, принци�
пиальный вопрос, во всяком случае,
один из принципиальных, характер�
ный не только для Дальневосточно�
го центра судостроения, но и для
всей отрасли. Имею в виду острую
нехватку специалистов, причём на
всех уровнях: и рабочих, и техно�
логов, и инженеров»2.

Последнее из подобных меро�
приятий состоялось в г. Большой Ка�
мень с участием председателя пра�
вительства РФ Д. А. Медведева
18 декабря 2015 г.

В 60�е—70�е годы прошлого
столетия в СССР была создана мощ�
ная судостроительная промышлен�
ность. Но такие новейшие судост�
роительные предприятия, как «Оке�
ан» в Николаеве и «Залив» в Керчи
(Крым), отошли Украине, наруши�
лись кооперативные связи, практиче�
ски выпало одно поколение кораб�
лестроителей. В 90�е годы судост�
роительная отрасль, как и почти все
другие отрасли промышленности,
пришла в упадок. Ставится задача её
возрождения.

Что для этого надо? Очевидно,
не только соответствующее финанси�
рование. Необходимо преодолеть
техническое и технологическое от�
ставание, накопившееся за послед�
ние десятилетия, оснастить предпри�
ятия современным оборудованием.
Не менее важно подготовить требу�
емое количество рабочих и инже�
нерно�технических работников, спо�
собных квалифицированно исполь�
зовать это оборудование на
предприятиях, а также специалис�
тов научно�исследовательских и про�
ектно�конструкторских организаций,
владеющих современными компью�
терными технологиями.

Вопросы развития науки, подго�
товки научных кадров также находят�
ся в поле зрения руководства стра�
ны. На совещании в Кремле по во�
просам образования и развития
науки в России, состоявшемся 21 ян�
варя 2016 г., президент РФ В. В. Пу�
тин отметил, что стратегии развития
науки в государстве должны носить
характер, который приравнивался
бы к национальной безопасности3.

15 января 2016 г. состоялись
финальные мероприятия Гайдаров�
ского форума. На протяжении трех
дней в Российской академии народ�
ного хозяйства и государственной
службы при президенте Российской

Федерации обсуждались актуаль�
ные вопросы, касающиеся страте�
гической роли России в мире. Заме�
ститель министра образования и на�
уки Российской Федерации
Александр Климов выступил в ходе
панельной дискуссии «Кадры для но�
вой экономики: юго�восточный век�
тор», где обсуждались вопросы обес�
печения квалифицированными спе�
циалистами масштабных проектов
в Сибири и на Дальнем Востоке, тру�
довой миграции и профессионально�
го образования.

«Для Министерства образова�
ния и науки РФ есть два приорите�
та — это качество и практическая
ориентация профессионального об�
разования, — сказал он. — Мы стре�
мимся создать условия для того, что�
бы специалист мог легко адаптиро�
ваться на рынке труда и в случае
необходимости переориентировать
свою карьеру в рамках одной специ�
ализации».

Совет по науке и образованию
при Президенте Российской Федера�
ции принял решение о разработке
стратегии научно�технологического
развития России на долгосрочный
период. Разрабатывается националь�
ная система профессиональных ква�
лификаций, которая необходима для
формирования в стране «рынка ква�
лификаций» (на котором «ценность»
работника будет определяться его
реальной квалификацией) и вытесне�
ния существующего в настоящее вре�
мя «рынка дипломов» (на котором
ценность работника определяется
дипломом о завершении курса обу�
чения в учебном заведении)4.

Занимаясь немногим менее
50 лет преподавательской работой
во Владивостоке, хочу поделиться
некоторыми соображениями отно�
сительно проблем подготовки спе�
циалистов�кораблестроителей.

Современное судно (корабль,
подводная лодка, морская буровая
платформа) — сложнейшее инже�
нерное сооружение. Изучением этих
сооружений занимаются различные
специальные науки: теория корабля,
строительная механика корабля,
конструкция судов, технология су�
достроения, проектирование судов
и др. Специалист, занимающийся
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проектированием, постройкой, ре�
монтом этих объектов, должен иметь
обширный круг знаний. Поскольку
мы в настоящее время готовим спе�
циалиста вообще, его надо ориенти�
ровать на любую возможную об�
ласть деятельности: технолога, мас�
тера, конструктора, строителя,
научного сотрудника, преподавате�
ля. Срок обучения ограничен (о чём
мы ещё поговорим), поэтому выпуск�
ники неизбежно будут вынуждены
доучиваться на конкретном месте
работы.

Выпускать специалистов, спо�
собных сразу квалифицированно
выполнять должностные обязаннос�
ти, можно было бы, если с самого на�
чала обучения ввести специализа�
ции: одни студенты готовятся стать
мастерами, другие — конструктора�
ми и т. д. Но набор студентов на на�
ше направление невелик, поэтому
такой путь нереален. Он потребует
разбивки на группы по 5—7 чело�
век с соответствующим увеличением
штата преподавателей, на которое
университет не пойдёт. Варианты с
целевым набором по заказу пред�
приятий, которые бы определяли тре�
бования к профилю подготовки кон�
кретных студентов, обеспечивали им
полноценные практики и оплачива�
ли обучение, обсуждается, но пока
далёк от реализации.

В СССР срок обучения в инсти�
туте по большинству инженерных
специальностей составлял 4 года
10 месяцев, но кораблестроителей
готовили 5 лет 6 месяцев, призна�
вая сложность этой специальности.
Сейчас, в угоду Болонским согла�
шениям, эта разница исчезла. Но
развитие компьютерной техники и
компьютерных технологий требует,
чтобы выпускники овладевали эти�
ми технологиями, хотя бы на низ�
шем уровне. Это значит, что нужно
иметь соответствующее легальное
программное обеспечение, совре�
менные компьютеры в достаточном
количестве и время на изучение.
Только человек, не сведущий в этих
вопросах, скажет, что компьютер
всё сделает за инженера, поэтому
инженера можно выучить быстрее.
Кстати, кроме компьютеров необ�
ходимо и современное лаборатор�
ное оборудование, и реальные прак�
тики на производстве, причём важ�
но, чтобы студент не только увидел

место будущей работы, но позна�
комился с наиболее передовыми
предприятиями и организациями.

Для чего введена Болонская си�
стема? Признано, что не для улучше�
ния качества образования. Её це�
ли — обеспечить унификацию уров�
ней образования, взаимное
признание дипломов, полученных в
странах�участниках, мобильность
студентов и выпускников. Вместо под�
готовки по конкретной специально�
сти предусматривается подготовка
по направлению, включающему
группу родственных специальнос�
тей. Поступая в вуз, абитуриент не
знает, чем конкретно он будет зани�
маться.

Как утверждает Википедия, «ос�
новные цели Болонского процесса:
расширение доступа к высшему об�
разованию, дальнейшее повышение
качества и привлекательности евро�
пейского высшего образования, рас�
ширение мобильности студентов и
преподавателей, а также обеспече�
ние успешного трудоустройства вы�
пускников вузов за счёт того, что все
академические степени и другие ква�
лификации должны быть ориентиро�
ваны на рынок труда. Присоедине�
ние России к Болонскому процессу
даёт новый импульс модернизации
высшего профессионального обра�
зования, открывает дополнительные
возможности для участия россий�
ских вузов в проектах, финансируе�
мых Европейской комиссией, а сту�
дентам и преподавателям высших
учебных заведений — в академиче�
ских обменах с университетами ев�
ропейских стран».

Необходима ли нам мобиль�
ность? Хорошо известно, что наши
выпускники с советскими дипломами
успешно работают за границей, хо�
тя и не по любой специальности. Из
страны уехали многие тысячи выпу�
скников. А где очереди иностранцев
на наших биржах труда? Значит, ре�
формы проводятся для того, чтобы
российские выпускники могли без
проблем уехать за границу? И при�
нимающее государство за них ни�
чего не заплатит нашему государ�
ству? Можно услышать мнение, что
ведь они работают в интересах все�
го человечества. Интересно получа�
ется. Может быть, нефть и газ тоже
надо гнать в другие страны даром?
Но тогда не только государство, но

и руководители отрасли лишатся ог�
ромных денег. А так нет персональ�
ной заинтересованности, и если вве�
сти плату за использование наших
выпускников за рубежом, на этом,
возможно, никто не обогатится.

Тревогу в связи с «утечкой моз�
гов» из России высказывали многие.
Так, глава Сбербанка Герман Греф в
ходе Гайдаровского форума в янва�
ре 2016 г. призвал как можно скорее
остановить утечку специалистов из
России.

«Экспорт вооружения у нас рас�
тет, экспорт IT и так далее, и так да�
лее. Знаете, самый страшный экс�
порт и самый большой наш экспорт,
который нужно остановить, — это
экспорт мозгов. Мы не считаем,
сколько мы экспортируем в год. По
объему потерь это самое большое
количество того, что мы экспорти�
руем безвозвратно, к сожалению.
Эта ситуация — та, над которой на�
до серьезно поработать и поду�
мать», — заявил Греф1.

Но пока дальше разговоров де�
ло не идёт.

Реформирование системы выс�
шего образования (о школьном я не
говорю), на мой взгляд, носит боль�
ше формальный характер. Если за�
менить слова «знания, умения, навы�
ки» на «компетенции», качество обу�
чения изменится ровно настолько,
насколько от замены «милиции» на
«полицию» улучшится её работа. Но
необходимо понимать, что эти но�
вации отнимают массу времени у
преподавателей на переработку
учебно�методической документации.
Говорят, во время второй мировой
войны немцы сбрасывали над Вели�
кобританией листовки со сложны�
ми, но интересными задачами в рас�
чёте на то, что британские учёные,
специалисты будут тратить время на
решение этих задач вместо того, что�
бы заниматься своими профессио�
нальными обязанностями, работать
на оборону страны. Не знаю, како�
ва была эффективность такой свое�
образной диверсии, но вряд ли эти
усилия были бесполезными. Сейчас
диверсия более регулярная, более
масштабная, отвлечение на написа�
ние этих бумаг массовое и обяза�
тельное. Следовательно, препода�
ватель не напишет несколько статей
или учебных пособий, а напишет но�
вые учебно�методические комплек�
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сы по своим дисциплинам. Хотя и
статьи, и пособия от него всё равно
будут требовать.

Для чего составляются учебно�
методические комплексы дисциплин
(УМКД)? Вероятно, для проверяю�
щих. Можно услышать мнение, что
ведущий преподаватель может забо�
леть на длительный срок или, того ху�
же, умереть, и тогда другой препода�
ватель сможет «перехватить» его курс,
воспользовавшись УМКД. Но этому
преподавателю скорее понадобятся
конспекты лекций, материалы к прак�
тическим и лабораторным занятиям,
готовые презентации. Каждый пре�
подаватель готовит всё это для себя,
именно эти материалы реально ис�
пользуются в учебном процессе.

Я оканчивал школу и начинал
учиться в вузе в период хрущёвских
реформ. Можно по�разному оцени�
вать деятельность Н. С. Хрущёва, иро�
низировать по поводу выращивания
кукурузы за Полярным кругом. Но
идею связи школы с жизнью следует
признать вполне разумной. Обуча�
ясь в 9�м классе, мы один день в не�
делю проводили на заводе, выполня�
ли несложную работу, приобщаясь к
производительному труду. Поступив
после школы в институт, полтора го�
да работали на заводе по специаль�
ности, без всяких скидок на то, что
мы — студенты, пройдя за это время
материал одного семестра. В про�
цессе учёбы в институте побывали на
практике в нескольких городах. Летом
студентов на работу брали охотно,
ведь многие рабочие в это время на�
ходились в отпусках. Руководители
практики от предприятия получали
деньги за руководство и несли опре�
делённую ответственность за выпол�
нение студентами программы практи�
ки. В конструкторских бюро и научно�
исследовательских организациях с
нами охотно делились новейшими ма�
териалами. Сейчас об этом прихо�
дится только мечтать. Предприятия
хотели бы получать готовых специа�
листов, не приложив для этого ника�
ких усилий.

Как оценивать работу вуза?
Один из критериев оценки работы
кафедры — средний балл абитуриен�
тов при поступлении на соответст�
вующее направление. Это анало�
гично тому, как оценивать работу
обогатительной фабрики по процен�
ту содержания металла в руде. Здра�
вый смысл подсказывает, что рабо�
та вуза заключается в приращении

количества знаний, а не наоборот.
Очевидно, что наиболее подготов�
ленные абитуриенты идут на «мод�
ные» специальности. В годы моей
молодости это были технические спе�
циальности. «Что�то физики в почё�
те, что�то лирики в загоне». Конкурс
среди школьников к нам был 7 чело�
век на место, производственники по�
ступали по отдельному конкурсу. Но
в течение длительного периода кон�
курс на технические специальности
был мал, мы с трудом обеспечивали
плановый набор студентов. Посте�
пенно положение выправляется, но
медленно.

Естественно, более объектив�
ная оценка — по конечному резуль�
тату, т. е. по тому, насколько выпуск�
ники способны выполнять инженер�
ную работу. И здесь к нам есть
серьёзные претензии. Но всё ли за�
висит от преподавателей? Нужно,
как уже говорилось, соответствую�
щее материально�техническое обес�
печение. Желательно оптимизиро�
вать учебные планы (сейчас смысл
слова «оптимизировать» извращён,
под этим понимается сокращение
расходов), перераспределив часы
подготовки в пользу основных специ�
альных дисциплин. Важна мотива�
ция студентов, которые должны знать,
что успешное освоение ими учеб�
ного материала будет в перспекти�
ве гарантией более высокой зар�
платы (ясно, что в настоящее время
таких гарантий никто не даст). Хоро�
шо, если студенты будут подраба�
тывать по специальности, а не ох�
ранниками или грузчиками.

Интересный вопрос: какую ли�
тературу нужно использовать при обу�
чении студентов. Проверяющие следят
за тем, чтобы основная литература
была издана в последние 5—10 лет.
Каков смысл этого требования? Закон
Архимеда известен более 2000 лет,
это едва ли не единственный точный за�
кон в судостроении. К счастью, его
никто не требует пересматривать.
Правила арифметики, существующие
много сотен лет, тоже не изменяются,
Методы решения дифференциальных
уравнений, разработанные 200—
300 лет назад, успешно применяют�
ся на современных компьютерах.
Можно понять, когда требования к го�
ду издания литературного источника
относятся к законам, компьютерам
или программному обеспечению —
там, действительно, всё быстро изме�
няется. Но последние учебники и спра�

вочники по большинству кораблестро�
ительных дисциплин были написаны
в 80�е годы прошлого века, полно�
ценной замены им пока нет. Проверя�
ющих вполне устраивает вариант, ког�
да преподаватель в очередной раз
перепишет главы из старого учебни�
ка, сократив их, и укажет новую дату.

Конечно, эти требования свя�
заны с необходимостью учитывать
современное состояние отрасли и
науки. По существу можно сказать
следующее. Чтобы студенту разо�
браться в современных достижениях
судостроительных наук, ему жизни не
хватит. Даже специалисты, работа�
ющие в смежных областях (скажем,
в теории волнового сопротивления и
вихревой теории гребного винта, не
говоря уже о технологии судоремон�
та), могут не понимать друг друга, как
могут не понять друг друга матема�
тики, один из которых занимается
геометрией, а другой — теорией ве�
роятностей. Студента надо позна�
комить с основами кораблестрои�
тельных наук, всё равно ему придёт�
ся доучиваться, приступив к
конкретной работе.

Наконец, о бакалаврах и ма�
гистрах. Вероятно, введение различ�
ных уровней образования имеет
определённый смысл. Но нужно при�
знать, что бакалавр в области судо�
строения — недоучка. Он успел по�
лучить образование по фундамен�
тальным дисциплинам: математике,
физике, сопротивлению материалов
и т. п., но на серьёзное изучение
специальных дисциплин времени не
хватило. Доучится в магистратуре?
Магистратура не ориентирована на
устранение этих пробелов. Выпуск�
ная квалификационная работа маги�
стра называется магистерской дис�
сертацией, это, скорее, научный
труд. А кто же будет готовить инжене�
ров, которых надо намного больше,
чем учёных? Мнения о том, что по
техническим специальностям нужно
обязательно готовить инженеров (на�
ряду с бакалаврами и магистрами
или без них), высказывались неод�
нократно. Думаю, этот вопрос за�
служивает серьёзного рассмотрения
с участием как чиновников минис�
терства, так и кораблестроителей —
преподавателей и представителей
промышленности. Это же касается и
продолжительности обучения.

Общепризнано: вложение
средств в образование — одно из
наиболее выгодных.
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Секция «Поисково�спасатель�
ной техники и технологий» образо�
вана решением заседания Прези�
диума НТО судостроителей им. ака�
демика А. Н. Крылова в сентябре
2011 г. (протокол № 2/2011). Сле�
дует отметить, что все этапы разви�
тия спасательного, водолазного и
судоподъемного дела в России тес�
нейшим образом связаны с развити�
ем судостроительной науки и техни�
ки, с именами известных ученых.

Так, теоретические вопросы су�
доподъема успешно разрабатыва�
лись академиками А. Н. Крыловым,
Ю. Л. Шиманским, П. Ф. Папкови�
чем, профессором В. В. Власовым и
другими учеными и инженерами�ко�
раблестроителями. В подготовлен�
ных «Соображениях о
подъеме линейного кораб�
ля «Императрица Мария» в
1917 г. А. Н. Крылов раз�
работал теоретические ос�
новы способа подъема оп�
рокинувшегося корабля
вверх килем путем продув�
ки воздухом его внутрен�
них отсеков и технологию
выполнения таких работ.

В 1931 г. создается
Научно�технический совет
экспедиции подводных ра�
бот особого назначения
(ЭПРОН), в состав которо�
го наряду со специалиста�
ми главного управления

ЭПРОНа вошли ведущие ученые в
области кораблестроения —
А. Н. Крылов, Ю. А. Шиманский,
П. Ф. Папкович, В. Г. Власов, а в об�
ласти физиологии водолазного тру�
да — Л. А. Орбели, Е. М. Крепс, а
также ряд известных судостроите�
лей и опытных моряков.

Научно�технический совет рас�
сматривал и утверждал проекты
крупных судоподъемных и аварий�
но�спасательных работ, проекты

новых спасательных судов, понто�
нов и других технических средств.
Материалы заседаний совета и от�
четы по наиболее интересным судо�
подъемным работам, а также
исследования в области теории
судоподъема публиковались в пери�

одически издаваемых сборниках
«ЭПРОН».

Необходимость создания сек�
ции «Поисково�спасательная техника
и технологии» обусловлена тем, что
основой морских аварийно�спаса�
тельных служб служат спасательные
суда различного назначения, а од�
ним из основных общепризнанных
международных принципов спасания
на море был и остается принцип вза�
имопомощи кораблей и судов.

Отечественными судостроите�
лями создано большое количество
различных судов поисково�спаса�
тельного обеспечения (пр. 527,
530, 532, 535, 537, 1452, 1893,
1993, 21300), многофункциональ�
ное морское аварийно�спасатель�
ное судно мощностью 4 МВт
(пр. MPSV07) , морское водолаз�
ное судно (пр. SDS08), рейдовый
водолазный катер А�160 и уникаль�
ные спасательные подводные лодки
(пр. 940 и 1840), которые принима�
ли участие во многих поисково�спа�
сательных операциях.

Особо хочется отметить уни�
кальное спасательное судно «Комму�
на» (до 1922 г. «Волхов»). Андре�
евский флаг на «Волхове» был под�
нят в 1915 г., но по сей день корабль
находится в строю.

В настоящее время создаются
новые спасательные суда для раз�
личных министерств и ведомств Рос�
сии, средства подводного поиска,

обследования, спасения,
обитаемые подводные спа�
сательные аппараты и другая
поисково�спасательная тех�
ника. В 2015 г. в состав ава�
рийно�спасательных форми�
рований поступили новые
спасательные буксирные су�
да пр. 22870, катера
пр. 23370 и 23040, а 25 де�
кабря был поднят флаг на
спасательном судне подвод�
ных лодок «Игорь Белоусов»
(пр. 21300)

Устойчивой тенденцией
развития поисково�спасатель�
ной техники и технологий за
последние года стало созда�

ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ СЕКЦИИ НТО «ПОИСКОВО�
СПАСАТЕЛЬНАЯ ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИИ»

Рис. 1. ССппаассааттееллььннооее  ссуудднноо  ««ККооммммууннаа»»

Рис. 2. ССппаассааттееллььннооее  ссуудднноо  ппооддввоодднныыхх  ллооддоокк  ««ИИггооррьь  ББееллооууссоовв»»
((ппрр.. 2211330000))
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ние мобильных поисково�спасатель�
ных комплексов различного назначе�
ния — противопожарных, водолаз�
ных, поисково�обследовательских,
аварийно�спасательных и ряда
других, размещаемых на кораблях и
судах.

Российское НТО судостроите�
лей им. академика А. Н. Крылова на
протяжении всей своей истории всег�
да активно занимается вопросами,
связанными с созданием поисково�
спасательной техники и технологий,
развитием аварийно�спасательно�
го и судоподъёмного дела c учётом
уроков и выводов из крупных аварий
на море.

Академик А. Н. Крылов гово�
рил: «…описание бывших аварий,
критический разбор их причин, ши�
рокое и правдивое о них оповеще�
ние могут способствовать предотвра�
щению аварий или, по крайней ме�
ре, способствовать устранению
повторения аварий, уже бывших ра�
нее. Этот критический разбор пока�
жет, что часто истинная причина ава�
рии лежала не в действии неотвра�
тимых и непреодолимых сил
природы, не в «неизбежных случай�
ностях на море», а в непонимании
основных свойств и качеств корабля,
несоблюдении правил службы и са�
мых простых мер предосторожности,
непонимании опасности, в которую
корабль ставится, в небрежности,
неосторожности, отсутствии предус�
мотрительности и тому подобных от�
рицательных качествах личного сос�
тава. Вот здесь�то широкое оповеще�
ние и может способствовать
превращению этих отрицательных
качеств в положительные».

Именно поэтому, с целью при�
нятия комплекса мероприятий по
снижению аварийности на море с
учётом уроков и выводов, сделан�
ных после катастрофы в 1989 г. АПЛ
«Комсомолец» НТО организовало
и провело 26—28 ноября 1991 г. в
Санкт�Петербурге 1�ю Всесоюзную
научно�техническую конференцию
«Проблемы спасения людей на мо�
ре и оказания помощи аварийным
кораблям и судам». В работе конфе�
ренции приняли участие около 300
специалистов из 125 организаций
различных министерств и ведомств
страны представивших 95 докладов.
В результате их обсуждения на пле�
нарных и секционных заседаниях
были разработаны соответствую�
щие рекомендации, на основании

которых 25 февраля 1992 г. оргко�
митетом конференции было подго�
товлено обращение председателя
Центрального правления НТО судо�
строителей им. академика А. Н. Кры�
лова академика И. В. Горынина к
Президенту Российской Федерации
Б. Н. Ельцину с предложениями по
комплексному решению проблем
спасения, предупреждения чрезвы�
чайных ситуаций на море и ликвида�
ции их последствий .

Основная часть этих предложе�
ний была включена в Постановле�
ние Правительства Российской Фе�
дерации от 1 марта 1993 г. № 174
«О совершенствовании деятельнос�
ти ведомственных аварийно�спаса�
тельных служб по предотвращению
и ликвидации чрезвычайных ситуа�
ций на море и водных бассейнах
России». Следует подчеркнуть, что
во исполнение этого Постановления
в период с 1993 г. по 1997 г. был вы�
полнен комплекс мероприятий по
совершенствованию системы поис�
ка и спасания на море, в том числе
были разработаны:

а) структура, состав сил и
средств, нормативы обеспечения не�
обходимыми силами и средствами
ведомственных аварийно спасатель�
ных служб (утверждены руководите�
лями соответствующих ведомств);

б) положение о взаимодействии
аварийно�спасательных служб ми�
нистерств, ведомств и организаций

на море и водных бассейнах Рос�
сии (зарегистрировано в Минюсте
России 28.07.1995 г., регистрацион�
ный № 917);

в) региональные планы подго�
товки к взаимодействию сил и
средств, предназначенных для по�
иска и спасания людей, терпящих
бедствие на море и водных бассей�
нах России (утверждены руководите�
лями соответствующих ведомств);

б) федеральный план поиска и
спасания на море и водных бассей�
нах России. Постановлением Пра�
вительства РФ от 26 августа 1995 г.
№ 834 утверждён План взаимодей�
ствия федеральных органов исполни�
тельной власти при проведении ра�
бот по поиску и спасанию людей на
море и в водных бассейнах Российс�
кой Федерации;

г) государственная целевая
программа по строительству спаса�
тельных судов и катеров (в том чис�
ле буксиров�спасателей, рейдовых
водолазных ботов, самоходных по�
воротных плавучих кранов), модер�
низации существующих и созданию
новых средств выполнения поиско�
вых, аварийно�спасательных, водо�
лазных работ на море и водных бас�
сейнах России.

Указанная государственная це�
левая программа в 1996—1997 гг.
рассмотрена и одобрена Эксперт�
ным советом при Правительстве Рос�
сийской Федерации.

Вместе с тем за прошедший с
1997 г. период функционирования
ведомственных аварийно�спасатель�
ных служб возник ряд противоречий в
действующих нормативных докумен�
тах федерального уровня и в ведом�
ственных наставлениях и руковод�
ствах, что не позволяет обеспечить
должный уровень эффективности фе�
деральной системы поиска и спасания
на море как в повседневных условиях,
так и при возникновении на море ава�
рий и аварийных ситуаций. Кроме то�
го сложились объективные условия
для создания комплексной поисково�
спасательной системы, включающей:

— эффективные отечественные
мобильные, в том числе амфибий�
ные и авиационные средства поис�
ка и спасания на основе современ�
ных технологий с учетом условий
Арктики;

— межведомственную автомати�
зированную систему информацион�
ной поддержки проведения морских
спасательных операций;
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Рис. 3. ООббллоожжккаа  ррееккооммееннддаацциийй
11��йй ВВссеессооююззнноойй  ннааууччнноо��ттееххннииччеессккоойй
ккооннффееррееннццииии  ««ППррооббллееммыы  ссппаассеенниияя
ллююддеейй  ннаа  ммооррее  ии  ооккааззаанниияя  ппооммоощщии
ааввааррииййнныымм  ккоорраабблляямм  ии  ссууддаамм»»
((11999922 гг..))
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— конструкции морс�
ких объектов и техничес�
кие средства спасания в ле�
довых условиях на основе
инновационных технологий;

— единую систему
подготовки специалистов
морских аварийно�спаса�
тельных служб;

— систему обязатель�
ной сертификации поиско�
во�спасательной техники.

Поэтому создание сек�
ции «Поисково�спасатель�
ная техника и технологии»
обусловлено необходимостью учас�
тия в координации единой техничес�
кой политики в области создания
поисково�спасательной техники и
технологий и обеспечения её нераз�
рывной связи с созданием корабель�
ного и судового состава.

Основные задачи, решаемые
секцией:

— содействие в выполнении ме�
роприятий по повышению эффектив�
ности федеральной системы поиска
и спасания на море, предусмотрен�
ных распоряжением Правительства
РФ от 08.12.2010 г. № 2205�р
«Стратегия развития морской дея�
тельности РФ до 2030 г.»;

— научно�техническая коорди�
нация разработки поисково�спаса�
тельной техники и технологий судо�
строительными предприятиями и ор�
ганизациями;

— продвижение инновационных
программ и критических технологий
при создании поисково�спасатель�
ной техники;

— научно�методическое содей�
ствие судостроительным предприяти�
ям и организациям в создании и раз�
мещении на судах и кораблях поиско�
во�спасательных модулей, как в
стационарном, так и в мобильном ва�
риантах.

— разработка рекомендаций
по стандартизации и унификации
судовых и корабельных комплексов
спасательных средств , используе�
мых на спасательных судах в раз�
личных министерствах и ведомствах;

— участие в редакционно�изда�
тельской, образовательной и истори�
ческой деятельности НТО судостро�
ителей им. академика А. Н. Крылова.

С момента проведения 1�й Все�
союзной научно�технической кон�
ференции «Проблемы спасения лю�
дей на море и оказания помощи ава�
рийным кораблям и судам» и до

создания секции «Поисково�спаса�
тельная техника и технологии» отсу�
тствовал достаточный общественный
уровень комплексного рассмотре�
ния вопросов поисково�спасатель�
ного обеспечения на море.

Поэтому за период с 2011 по
2015 г. секция «Поисково�спаса�
тельной техники и технологий» при�
нимала участие в ряде международ�
ных и всероссийских конференций,
круглых столов, семинаров и заседа�
ний, на которых были выработаны
конкретные рекомендации по акту�
альным проблемам и вопросам раз�
вития поисково�спасательной техни�
ки и технологий, совершенствова�
ния системы поисково�спасательного
обеспечения морской деятельности
Российской Федерации.

Большое внимание в работе
секции уделяется вопросам унифика�
ции и стандартизации поисково�спа�
сательной техники, созданию инно�
вационных технологий поиска и спа�
сания в Арктической зоне РФ,
бесценному опыту проведения по�
исково�спасательных операций и
многим другим вопросам.

Выработанные предложения и
рекомендации членов секции учте�
ны при подготовке, согласовании и ут�
верждении 26 июля 2015 г. Прези�
дентом РФ «Морской доктрины РФ
на период до 2030 года» в разделе
«Обеспечение безопасности морс�
кой деятельности» в части поиска и
спасания на море, при подготовке
окончательной редакции проекта
Федерального закона «О государ�
ственном управлении морской дея�
тельностью РФ» в главе 6 «Безопас�
ность в сфере морской деятельности»
в части поиска и спасания на море,
а также в проекте «Концепции поис�
ково�спасательного обеспечения
морской деятельности РФ на период
до 2030 года» и при подготовке На�

учно�экспертному совету
Морской коллегии при Пра�
вительстве РФ доклада
5 ноября 2015 г. о первооче�
редных мерах по совершен�
ствованию поисково�спаса�
тельного обеспечения морс�
кой деятельности.

Таким образом в соот�
ветствии с «Морской доктри�
ной Российской Федерации
на период до 2030 года» для
обеспечения поиска и спаса�
ния на море необходимо:

— совершенствовать су�
ществующую систему поиска и спа�
сания людей на море, основанную
на взаимодействии федеральных ор�
ганов исполнительной власти, имею�
щих в ведении силы и средства спа�
сания, под единым руководством фе�
дерального органа исполнительной
власти, ответственного за поиско�
во�спасательное обеспечение морс�
кой деятельности в зонах ответствен�
ности Российской Федерации;

— унифицировать ведомствен�
ные системы подготовки специалис�
тов морских аварийно�спасательных
служб и сертификации поисково�спа�
сательной техники и лицензирова�
ния различных видов поисково�спа�
сательной деятельности, включая раз�
витие водолазного дела и водолазной
медицины на всех региональных нап�
равлениях национальной морской
политики;

— создать государственную гло�
бальную автоматизированную сис�
тему мониторинга и контроля место�
положения российских судов и наб�
людения за обстановкой в Мировом
океане, обеспечивающую междуна�
родный обмен данными о местополо�
жении зарубежных судов, находя�
щихся в территориальных водах Рос�
сийской Федерации;

— обеспечить своевременное
восстановление и обновление судо�
вого состава аварийно�спасатель�
ного и вспомогательного флота;

— создавать и развивать эф�
фективные судовые, авиационные,
глубоководные и роботизированные
средства поиска и спасания, осна�
щать ими аварийно�спасательные
службы».

ВВ..  НН..  ИИллююххиинн,,  
ддоокктт..  ттееххнн..  ннаауукк,,  

ррууккооввооддииттеелльь  ссееккццииии  ННТТОО
««ППооииссккооввоо��ссппаассааттееллььннааяя  ттееххннииккаа

ии ттееххннооллооггииии»»

Рис. 4. РРууккооввооддииттеелльь  ссееккццииии  ввыыссттууппааеетт  сс  ддооккллааддоомм  ннаа  ккооннффееррееннццииии
SSuubb  SSeeaa  TTEECCHH,,  22001144  гг..



29 января 2016 г. в
конференц�зале Российско�
го государственного архи�
ва Военно�морского флота
(РГА ВМФ) прошли 8�е Ела�
гинские чтения, посвящен�
ные участию русского фло�
та в первой мировой войне
1914—1918 гг. По уже сло�
жившейся традиции дневное
заседание открыл директор
РГА ВМФ В. Г. Смирнов. О
вкладе архива в изучение
вопросов истории первой
мировой войны рассказала
заместитель директора ар�
хива М. Е. Малевинская. От�
метив, что в течение послед�
них нескольких лет архив
неоднократно обращался к
данной теме. Это нашло свое отраже�
ние в различных формах использо�
вания документальных материалов из
фондов РГА ВМФ. Так, например, в
2013 г. были подготовлены два тема�
тических комплекта копий докумен�
тов для Калининградского областно�
го историко�художественного музея —
это «Балтийский флот накануне и в
годы первой мировой войны» и «Рос�
сия и Франция в годы первой мировой
войны», которые были представлены
музеем на передвижных выставках. В
2014 г. архив представил свои мате�
риалы на нескольких выставках, в том
числе в выставочном зале федераль�
ных государственных архивов в Санкт�
Петербурге «Ныне Господь нам по�
слал испытание… К 100�летию нача�
ла первой мировой войны» и
«Взглянуть войне в лицо. Первая миро�
вая война в кинохронике, фотогра�
фиях, документах», которая была раз�
вернута в выставочном зале «Манеж»
в Москве. В рамках выставки состоя�
лась презентация двухтомного альбо�
ма «Фотолетопись Великой войны»,
в морском разделе которого широко
использовались фотоматериалы из
фондов РГА ВМФ. В конце 2014 г. из
печати вышла книга «Они защищали
Россию. К 100�летию начала первой
мировой войны. Фотографии и доку�
менты», которая была подготовлена
совместно с Российским государст�
венным военно�историческим ар�
хивом.

Ведущий специалист РГА ВМФ
П. Ю. Мажара рассказал о новых
материалах по истории первой ми�
ровой войны, поступивших в архив из
собрания Общества офицеров Рос�
сийского Императорского флота в
Америке. Среди переданных матери�

алов находятся интересные воспоми�
нания старшего лейтенанта М. О. Ку�
бе «На голубом Дунае» о событиях
первой мировой войны на Черном
море, а также материалы из личного
архива капитана 1�го ранга Д. О. Да�
рагана о ситуации в Гельсингфорсе в
1917 г. В коллекции Общества со�
хранилось много фотографии кораб�
лей российского флота, принимав�
ших участие в первой мировой войне.
Хочется надеяться, что эти историчес�
кие свидетельства, сохраненные в эми�
грации и возвратившиеся в Россию,
окажутся востребованными совре�
менными исследователями и позво�
лят точнее реконструировать историю
флота в период 1914—1918 гг.

Заместитель начальника Науч�
но�исследовательского института во�
енной истории Военной академии
Генерального штаба Вооруженных
Сил капитан 1�го ранга Д. Ю. Козлов
в своем докладе отметил, что пер�
вая мировая война остается уникаль�
ной своими революционными изме�
нениями как в развитии военно�мор�
ской техники, так и в формах, и
способах применения сил флота.
Именно в период первой мировой
войны морская авиация и подводные
силы стали полноправными участни�
ками вооруженного противоборст�
ва на море. Возникла новая форма
применения сил и средств флота —
морская операция. Богатый практи�
ческий опыт оперативного примене�
ния сил флота в 1914—1918 гг. по�
служил основой для разработки но�
вой отрасли военно�морского
искусства — оперативного искусства
ВМФ, которая теоретически осмыс�
лила, систематизировала и позво�
лила реализовать в руководящих до�

кументах уроки борьбы на
морских театрах первой ми�
ровой войны.

Доклад об организации
линейных сил флота Черного
моря в первой мировой вой�
не собравшимся представил
старший научный сотрудник
Центрального музея Воору�
женных Сил РФ С. Е. Вино�
градов, а соискатель ученой
степени канд. ист. наук
А.Д. Федечкин рассказал об
участии броненосного крей�
сера «Россия» в активных
минно�заградительных опе�
рациях 1914—1915 гг.

Участию морских сил
России в боевых действиях
на Нижнем Дунае в 1916—

1917 гг. и обустройству портов вос�
точной части Черного моря (в том
числе деятельности Трапезундского
порта в 1916—1917 гг.) были по�
священы доклады, подготовленные
сотрудниками РГА ВМФ В. П. Цип�
ленкиным и О. Н. Кондаковой. Инте�
ресные сведения о строительстве
морской крепости Императора Пе�
тра Великого и связанные с этим
факты из биографии адмирала
А. И. Непенина привел в своем до�
кладе В. Н. Фотуньянц. Корреспон�
дент газеты ДКБФ «Страж Балтики»
С. А. Гуров представил доклад «Над�
водные корабли и подводные лодки
Балтийского флота, отличившиеся в
первой мировой войне». О тяжелых
невзгодах, выпавших на долю непо�
средственных участников войны, рас�
сказал директор ОО Ассоциация
«Русско�японский центр по науке и
культуре» П. А. Головнин в своем до�
кладе «Дворяне Головнины и Верде�
ревские в первой мировой войне».

Итоговым можно считать до�
клад начальника отдела РГА ВМФ
А. Ю. Емелина «К истории Георги�
евской думы и думы Георгиевского
оружия флота Балтийского моря
1914—1917 гг.», рассказавший о
правилах награждения офицеров
флота в годы первой мировой
войны.

Прошедшие чтения по праву
можно считать вкладом в изучение
исторических событий периода пер�
вой мировой войны. Хочется надеять�
ся, что они найдут отклик у присутст�
вующих и послужат дальнейшему
пробуждению интереса к событиям
на различных морских театрах.

НН..  НН..  ААффоонниинн

ЕЛАГИНСКИЕ ЧТЕНИЯ. ФЛОТ В ПЕРВОЙ МИРОВОЙ
ВОЙНЕ
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Бакинский судостро�
ительный завод (Baku
Shipyard LLC) строит специ�
ализированное судно для
выполнения подводно�
технических работ —
Subsea Constraction Vessel
(SCV). 26 августа прошло�
го года на верфи Keppel
Singmarine Pte Ltd был спу�
щен на воду корпус этого
судна, две половины кото�
рого затем по воде, в том
числе по Волго�Донскому
каналу, доставили в Баку.
Специалисты Keppel
Singmarine участвовали и в проек�
тировании судна. Это первое круп�
ное судно для нового азербайджан�
ского судостроительного предпри�
ятия. Контракт стоимостью 378 млн
дол. был подписан 23 апреля
2014 г. Заказчик — компания BP
Exploration (Shah Deniz) Ltd. Судно
должно быть сдано в апреле
2017 г., чтобы приступить к работе
на газоконденсатном месторожде�
нии Шах�Дениз в азербайджанском
секторе Каспийского моря. Вторая
стадия освоения этого месторож�
дения предусматривает работы по
установке и обустройству шельфо�
вых конструкций в течение 11 лет
(2017—2027 гг.). 

Основные элементы и характе�
ристики судна; наибольшая длина
155 м, между перпендикулярами —
145 м, ширина 32 м, высота борта
13 м, осадка по летнюю ватерли�
нию 7,5 м, скорость хода 13,5 уз.
Главная энергетическая установка,
включающая двигатели мощностью
6х4,4 МВт и 2х3,2 МВт, располага�
ется в двух машинных отделениях.
Жилые помещения — 63 одномест�
ных и 56 двухместных кают. 

Судно будет оснащено динами�
ческой системой позиционирования,
которая позволит функционировать,
в том числе, при высоте волн 2,5 м.
На палубе смонтируют кран грузо�
подъемностью 750 т — грузы смо�
гут опускать на глубину до 600 м.
Водолазный комплекс на 18 чел. бу�
дет включать в себя два подводных
колокола, два дистанционно�управ�
ляемых рабочих подводных аппара�
та, специальную прочную шахту в
корпусе суда для спуска под воду

колоколов (так называемый лунный
бассейн — moon pool).

Официальная закладка Бакин�
ского судостроительного завода со�
стоялась 19 марта 2010 г., а цере�
монию его открытия провели 20 сен�
тября 2013 г. Соответствующее
совместное предприятие образова�
ли две азербайджанских компании —
State Oil Company of Azerbaijan
(SOCAR) и Azerbaijan Investment
Company (AIC), владеющие 65% и
25% акций, и сингапурская компания
Keppel Offshore & Marine (10%).

В составе верфи, занимающей
714 000 м2, — плавучий док разме�
рами 168х50 м и грузоподъемнос�
тью 17 000/20 000 т, построечный
стапель 275х80 м (в будущем, на
второй стадии строительства, дол�
жен быть сухой строительный док
300х90 м с двумя козловыми крана�
ми грузоподъемностью по 300 т и

двумя по 25 т), судоремонт�
ная зона 323х80 м с 8—
14 ремонтными позициями,
причал длиной 300 м и до�
строечная набережная дли�
ной 450 м с краном на 25 т,
производственные цехи с не�
обходимым технологическим
оборудованием, в том числе
с ЧПУ, учебный центр. Про�
ектная мощность предприя�
тия по обработке стали —
25 000 т в год, численность
персонала — 700 чел., по�
сле того как будет обеспече�
на полная загрузка — около

1500. Планируемая годовая про�
грамма предусматривает построй�
ку четырех танкеров дедвейтом по
15 000 т или двух по 75 000 т и че�
тырех судов снабжения буровых
платформ длиной до 100 м (либо
других типов).

Инвестиции в проект состави�
ли около 470 млн дол., на второй
стадии добавятся еще 160 млн дол.,
причем 90% средств — азербайд�
жанские. Портфель заказов долж�
ны пополнять местные судовладель�
цы: SOCAR необходимы 130 раз�
личных судов, Azerbaijan State
Caspian Shipping Company
(ASCSC) — еще 20. Все эти, а также
другие азербайджанские суда долж�
ны быть построены в Азербайджане,
сказал Президент страны Ильхам
Алиев на открытии верфи. Сюда
должны добавиться более 20 судов,
которые планируют заказать иност�

АЗЕРБАЙДЖАН СТРОИТ SCV

ССппееццииааллииззииррооввааннннооее  ссуудднноо  ддлляя  ввыыппооллннеенниияя  ппооддввоодднноо��ттееххннииччеессккиихх
ррааббоотт  ((SSCCVV))

ППллаанн  ББааккииннссккооггоо  ссууддооссттррооииттееллььннооггоо  ззааввооддаа



61

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 1'2016ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 1'2016 ÈÍÔÎÐÌÀÖÈÎÍÍÛÉ ÎÒÄÅË

ранные партнеры, работающие на
шельфе Каспия. Суммарный объем
потенциальных заказов оценивается
в 4,5 млрд дол. 

Кроме судна SCV, на верфи в
настоящее время для ASCSC строят!
ся по правилам Российского мор!
ского регистра судоходства три
38!метровых скоростных (15 уз) суд!
на для доставки экипажей (до
80 чел.). Они должны быть сданы к
апрелю 2016 г. Осуществляются так!
же судоремонтные работы.

Среди планируемых к построй!
ке судов — 130!метровое судно
снабжения типа Ulstein SX121 и
многоцелевой буксир — завозчик
якорей с тягой на гаке 170 т, тан!
кера дедвейтом 7000—13 000 т и
сухогрузы дедвейтом 6000—8500 т
и др.

wwwwww..bbaakkuusshhiippyyaarrdd..ccoomm  
wwwwww..kkeeppppeelloomm..ccoomm  

OOffffsshhoorree  MMaarriinnee..  
SSeepptteemmbbeerr——  ООccttoobbeerr,,  22001155ООббщщееее  рраассппооллоожжееннииее  ссууддннаа  ддлляя  ддооссттааввккии  ээккииппаажжеейй

18 ноября 1853 г. русская Чер!
номорская эскадра под командова!
нием  П. С. Нахимова одержала по!
беду над турецким флотом в Синоп!
ской бухте, не потеряв ни одного
корабля и уничтожив 15 судов про!
тивника. Синопский бой был послед!
ним большим сражением парусных
кораблей. Флотоводческое искус!
ство П. С. Нахимова принесло за!
служенную победу и славу Россий!
скому флоту.

Многое из того, что связано с
Крымской войной (особенно с уча!
стием в ней Черноморского флота)
на своих картинах изобразил знаме!
нитый художник Иван Константино!
вич Айвазовский. Особое место в
его творчестве занимает Севасто!
польская эпопея.

Зиму 1853/54 г. И. К. Айва!
зовский проводит в Феодосии. В сво!
ем письме к министру уделов Рос!
сийской империи графу Л. А. Пе!

ровскому от 19 января 1854 г. он
сообщает о своем решении остать!
ся в Крыму и писать картины на во!
енные темы: «…я теперь пишу чуд!
ное Синодское дело (имеется в виду
картина «Синопский бой». — О. К.).
Для сведений я жил несколько време!
ни в Севастополе, где мог собрать
самые верные сведения…»1 В том
же году в связи с военными событи!
ями Иван Константинович временно
поселяется в Харькове.

Но уже в мае, заканчивая рабо!
ту над картинами, посвященными
Синопскому бою, основанные на со!
бранных ранее материалах, Айва!
зовский снова приезжает в Севасто!
поль, и 31 мая в зале севастополь!
ского Морского собрания Иван
Константинович открывает выставку
своих новых работ на военную тема!
тику. На тот момент это было исключи!
тельным явлением в истории искусст!
ва. Несмотря на бомбардировки и
боевые действия, выставка пользова!
лась большим успехом. С утра и до ве!
чера зал был заполнен солдатами,
матросами, горожанами, многие из
которых неоднократно приходили на
выставку. Айвазовский привез в Сева!

«КАРТИНА ЧРЕЗВЫЧАЙНО ВЕРНО СДЕЛАНА…»

1Выписка из письма цитируется по книге: Барсамов Н. С. Иван Константинович Айвазовский. 1817—1900. М.: Искусство, 1962.

ЗЗддааннииее  ММооррссккооггоо  ссооббрраанниияя  вв  ССеевваассттооппооллее
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стополь картины «для представления
на суд... морякам, участвовавшим в
делах, которые он выбрал предметом
для этих картин», как отмечал жур!
нал «Московитянин». Полотна «Си!
нопский бой» и «Синоп. Ночь после
боя» были для севастопольцев не про!
сто картинами. Это была сама жизнь,
полная опасностей и героизма, овеян!
ная дыханием тех дней.

Обстоятельства, сопровождав!
шие открытие выставки в Севастопо!
ле, изложены в одном из писем флаг!
офицера адмирала А. И. Панфилова
мичмана Иванова (погиб в Крымскую
войну при выполнении боевого за!
дания) от 1 июня 1854 г.: «Сегодня
второй день, как Айвазовский открыл
выставку своих картин: двух видов
Синопской битвы, двух видов битв
“Первас!Бахри” с “Владимиром” и
пятый — вход “Владимира” с “Первас!
Бахри” на буксире под парами в Се!
вастополь. Перед этими картинами
постоянно куча народа, в особенно!
сти из офицерства. Первая картина
представляет днем начало [Синоп!
ского] сражения. Некоторые суда не!
приятельские только начали гореть,
другие выброшены и, наконец, один
фрегат взорван. “Картина чрезвы!
чайно верно сделана”, — это сказал
Нахимов, герой Синопа.

<…> Вторая представляет по!
жар в городе и судов на рейде, но!
чью. Эта картина так поражает, что
трудно оторваться от нее. Флот наш
стоит на том же месте, где только
сражались. И пароход только что
собирается вывозить некоторые ко!
рабли сквозь линии.

Эту картину можно упрекнуть
только в том, что в ней уж слишком
много эффекта. Отблеск зарева по!

жара по борту кораблей и ренгоуту
(рангоуту. — О. К.) — неподражаемо
хорош!.. <…> Три картины [изобра!
жающие бой с “Первас!Бахри”], по!
лагаю в 1,5 аршина, а первые [Си!
нопский бой] — огромного разме!
ра. Сам Айвазовский постоянно там
и, вслушиваясь в толки, исправляет
свои ошибки…»1

В сентябре 1854 г. началась геро!
ическая оборона Севастополя, длив!
шаяся 11 мес. После затопления, в
сентябре 1854 г., пяти линейных ко!
раблей и двух фрегатов с целью бло!
кады входа в Северную бухту Севас!
тополя, остальные парусные корабли
Черноморского флота использовались
в качестве плавучих батарей, а паро!
ходы — для их буксировки.

Крепость окружили оборони!
тельными сооружениями, возведен!
ными под руководством военного
инженера Э. И. Тотлебена. Возглави!

ли оборону города вице!адмирал
В. А. Корнилов, контр!адмирал
В. И. Истомин, адмирал П. С. На!
химов (все они, кроме Тотлебена,
погибли во время осады).

Усиливающаяся бомбардировка
города вынуждала жителей покидать
его. В октябре И. К. Айвазовский с
семьей переезжает в Харьков, где про!
должает работать над полотнами, по!
священными Крымской кампании. В
начале 1855 г. художник открывает
там выставку своих произведений,
позже переправив их в Петербург.

Восточная (Крымская) война
1853—1856 гг., имевшая перелом!
ное значение для России, не нашла
должного отражения в русской акаде!

мической живописи того времени.
Можно сказать, что батальная живо!
пись прошла мимо этой войны и ее
героических событий. Иван Констан!
тинович стал первым художником, от!
разившим тему Крымской войны, ее
героики в своих произведениях.

Батальные полотна «Синопский
бой 18 ноября 1853 г.» и «Синоп.
Ночь после боя 18 ноября 1853 г.»,
которые в свое время видел П. С. На!
химов и другие участники этого сра!
жения, ныне украшают главный зал
Центрального военно!морского му!
зея (Санкт!Петербург), давая воз!
можность нынешним поколениям
стать сопричастными к славным де!
яниям своих предков.

ОО..  ББ..  ККууррннооссоовваа,,  
ccттаарршшиийй  ннааууччнныыйй  ссооттрруудднниикк  

ооттддееллаа  ннааууччнноо��ииннффооррммааццииоонннноойй
ррааббооттыы  ЦЦВВММММ

ССииннооппссккиийй  ббоойй  1188  нноояяббрряя  11885533  гг..  ХХууддоожжнниикк  ИИ..  КК..  ААййввааззооввссккиийй,,  11885533  гг..  ИИзз  ссооббрраанниияя  ЦЦВВММММ

ССиинноопп..  ННооччьь  ппооссллее  ббоояя  1188  нноояяббрряя  11885533  гг..  ХХууддоожжнниикк  ИИ..  КК..  ААййввааззооввссккиийй,,  11885533  гг..  ИИзз  ссооббрраанниияя
ЦЦВВММММ

1Цит. по книге:Барсамов Н. С. Айвазовский в Крыму. Очерки об И. К. Айвазовском и художниках Л. Ф. Лагорио, А. И. Фесснере, Ф. К. Богаев!
ском, М. А. Волошине, М. П. Латри. Симферополь: Крым, 1970.
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EElleeccttrriicc  aanndd  HHyybbrriidd  MMaarriinnee  WWoorrlldd
EExxppoo
11—13 января, Форт�Лодердейл
www.electricandhybridmarineworld�
expoflorida.com

MMiill  SSiimm  AAssiiaa
19—20 января, Сингапур
www.milsimasia.com

BBoooott  DDuusssseellddoorrff
23—31 января, Дюссельдорф
www.boat�dusseldorf.com

CCoonnff..  SSmmaarrtt  SShhiippss
26—27 января, Лондон
www.rina.org.uk

ММееттааллллооооббррааббооттккаа  ии  ссввааррккаа
9—12 февраля, Красноярск
www.krasfair.ru

UUssiinngg  HHyyddrrooaaccoouussttiiccss  ffoorr  FFiisshheerriieess
AAsssseessssmmeenntt
11—12 февраля, Сиэтл
www.htisonar.com

ФФоорруумм  ддннооууггллууббииттееллььнныыхх  ккооммппаанниийй
25 февраля, Москва
www.portnews.ru

ААккттууааллььнныыее  ппррооббллееммыы  ммооррссккоойй
ээннееррггееттииккии
18—19 февраля, Санкт�Петербург
FKE�SPbGMTY.konf@yandex.ru

ААррккттииккаа  ии  шшееллььффооввыыее  ппррооееккттыы
18—19 февраля, Москва
www.arctic.s�kon.ru

UUnnddeerrwwaatteerr  IInntteerrvveennttiioonn
23—25 февраля, Новый Орлеан
www.underwaterintervention.com

AAuussttrraallaassiiaann  OOiill  &&  GGaass
24—26 февраля, Перт
www.aogexpo.com.au

VViieettsshhiipp  22001166
24—26 февраля, Ханой
www.vietship�exhibition.com.vn

CCoonnff..  MMaarriittiimmee  PPrroojjeeccttss  MMaannaaggeemmeenntt
24—25 февраля, Лондон
www.rina.org.uk

IInntteerrmmooddaall  AAssiiaa  22001166
25—26 февраля, Мельбурн
www.transportevents.com

SSMMMM  IIssttaammbbuull
24—25 февраля, Стамбул
www.smm�istambul.com

TTuurrkkiisshh  MMaarriittiimmee  &&  NNaavvaall  SSuummmmiitt
24—25 февраля, Стамбул
www.tmns.org

ФФоорруумм  ««ЭЭккооллооггиияя  22001166»»
2—3 марта, Санкт�Петербург
www.confspb.ru

ММТТВВ  MMaarriinnee  AAmmeerriiccaass
9—12 марта, Мехико
www.coplandevents.com

ККооннфф..  ««ССооввррееммеенннныыее  ттееххннооллооггииии  ии
ооббооррууддооввааннииее  ддлляя  ссууддооссттррооеенниияя,,
ппооррттоовв  ии  ббууннккееррооввккии»»
Март, Санкт�Петербург
www.morinform.com

ФФооттооннииккаа..  ММиирр  ллааззеерроовв  ии  ооппттииккии
14—17 марта, Москва
www/photonics�expo.ru

TThhee  CCrruuiissee  IInndduussttrryy’’ss  PPrreemmiieerr  GGlloobbaall
EEvveenntt
14—17 марта, Форт�Лодердейл
www.crueseshippingevents.com

ППееттееррббууррггссккааяя  ттееххннииччеессккааяя
яяррммааррккаа
15—17 марта, Санкт�Петербург
www.ptfair.ru

OOcceeaannoollooggyy  IInntteerrnnaattiioonnaall
15—17 марта, Лондон
www.oceanologyinternational.com

ЭЭллееккттррооннТТееххЭЭккссппоо
15—17 марта, Москва
www.primexpo.ru

ЮЮггТТррааннсс��22001166
17—18 марта, Геленджик
www.konfer.ru

AAssiiaa  PPaacciiffiicc  MMaarriittiimmee  AAPPMM  22001166
16—18 марта, Сингапур
www.apmaritime.com

ММооррее..  РРеессууррссыы..  ТТееххннооллооггииии
16—18 марта, Мурманск
www.murmanexpo.ru

ММееттааллллооККооннссттррууккццииии  22001166
22—25 марта, Москва
www.mc�expo.ru

OOTTCC  AAssiiaa
22—25 марта, Куала�Лумпур
www.otcnet.org

CChhiinnaa  MMaarriittiimmee
23—25 марта, Пекин
www.chinamaritime.com.cn

CChhiinnaa  IInntteerrnnaattiioonnaall  PPeettrroolleeuumm  &&
PPeettrroocchheemmiiccaall  TTeecchhnnoollooggyy  aanndd
EEqquuiippmmeenntt  EExxhhiibbiittiioonn
29—31 марта, Пекин
www.cippe.com.cn

DDEEFFEEXXPPOO  IInnddiiaa
28—31 марта, Гоа
www.defexpoindia.in

DDIIMMDDEEXX
29—31 марта, Доха
www.dimdex.com

ККооннфф..  ппоо  ррыыббооппррооммыыссллооввооммуу  ффллооттуу
Апрель, Санкт�Петербург
www.sstc.spb.ru

OOcceeaann  BBuussiinneessss  22001166
1 апреля, Саутгемптон
www.oceanbusiness.com

ФФоорруумм  ««ББееззооппаассннооссттьь  ннаа
ттррааннссппооррттее  22001166»»
6—7 апреля, Санкт�Петербург
www.confspb.ru

РРооссссииййссккооее  ссууддооссттррооееннииее..
ИИммппооррттооззааммеещщееннииее
7—8 апреля, Санкт�Петербург
www.morspb.ru

IInntteerrmmooddaall  AAffrriiccaa  22001166
7—8 апреля, Аккра
www.transportevents.com

ККааттеерраа  ии  яяххттыы  ——  ССIIBBSS  22001166
7—9 апреля, Баку
www.itecd.az

EEuurrooppeeaann  OOffffsshhoorree  EEnneerrggyy  22001166
12—14 апреля, Бирмингем
www.europeanoffshoreenergy�
expo.com

MMTTBB  MMaarriinnee  AAssiiaa
13—16 апреля, Сингапур
www.coplandevents.com

DDeeffeennssee  SSeerrvviicceess  AAssiiaa
18—21 апреля, Куала�Лумпур
www.dsaexhibition.com

ННЕЕФФТТЕЕГГААЗЗ��22001166
18—21 апреля, Москва
www.neftegaz�expo.ru

RRuussssiiaann  OOiill  &&  GGaass  IInndduussttrryy  WWeeeekk
ННааццииооннааллььнныыйй  ннееффттееггааззооввыыйй
ффоорруумм
19—20 апреля, Москва
www.oilandgasforum.ru

IInntteerrSSttrrooyyEExxppoo
20—22 апреля, Санкт�Петербург
www.interstroyexpo.com

OOffffsshhoorree  PPaattrrooll  SSuurrvveeiillaannccee
19—21 апреля, Портсмут
www.offshorepatrolsurveilance.com

ТТррааннссРРооссссиияя  22001166
19—22 апреля, Москва
www.transrussia.ru

MMEEDD  PPoorrttss  22001166
27—28 апреля, Танжер
www.transportevents.com
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ООТТСС  HHoouussttoonn
2—5 мая, Хьюстон
www.otcnet.org

MMTTBB  SShhiippyyaarrddss
10—13 мая, Абу�Даби
www.copekandevents.com

CCIIMMPPSS
11—13 мая, Нанкин
www.china�ship.com

CChhiinnaa  IInntteerrnnaattiioonnaall  MMaarriinnaa,,  PPoorrtt  &&
SShhiippbbuuiillddiinngg  FFaaiirr
11—13 мая Нанкин
www.cimps�europort.com

PPrrooppuullssiioonn  &&  EEmmiissssiioonnss  CCoonnff..
11—12 мая, Гамбург
www.propulsionconference.com

OOiill  &&  GGaass
EExxhhiibbiittiioonn  aanndd  CCoonnffeerreennccee
12—14 мая, Найроби
www.expogr.com

KKaazzaakkhhssttaann  OOiill  &&  GGaass  SSuummmmiitt
19—20 мая, Алматы
www.kazachstanorg.com

AAWWEEAA  OOffffsshhoorree  WWiinnddppoowweerr  22001166
23—26 мая, Новый Орлеан
www.awea.org

ММееттааллллооооббррааббооттккаа  22001166
23—27 мая, Москва
www.metobr�expo.ru

TTuuggnnoollooggyy  22001166
23—27 мая, Бостон
www.tugandsalvage.com

BBllaacckk  SSeeaa  PPoorrttss  aanndd  SShhiippppiinngg  22001166
26—27 мая, Констанца
www.shows.newmaker.com

HHaannsseebbooaatt  aannccoorraa  bbooaatt  sshhooww
27—29 мая, Гамбург
www.hanseboot�ancora.de

ББааллттииййссккиийй  ммооррссккоойй  ффеессттиивваалльь
26—29 мая, Санкт�Петербург
www.boatshow.lenexpo.ru

TTrraannss  BBaallttiiccaa  22001166
2—3 июня, Рига
www.rmsforum.lv

ТТееххннооппрроомм
2—3 июня, Новосибирск
www.technoprom.novosibexpo.ru

OOiill  &&  GGaass
EExxhhiibbiittiioonn  aanndd  CCoonnffeerreennccee
3—5 июня, Дар�эс�Салам
www.expogr.com

PPoossiiddoonniiaa
6—10 июня, Афины
www.posidonia�events.com

ЯЯммаалл  ННееффттееггаазз
8—9 июня, Салехард
www.yamaloilandgas.com

NNAAOOEE  22001166..  ММеежжддууннааррооддннааяя
ккооннффееррееннцциияя  ппоо  ссууддооссттррооееннииюю  ии
ооккееааннооттееххннииккее
6—8 июня, Санкт�Петербург
www.naoe 2016.smtu.ru

ММооррссккоойй  ффоорруумм  ——  SSIIMMBBFF  22001166
9—13 июня, Севастополь
www.simbf.ru

TTOOCC  EEuurrooppee
14—16 июня, Гамбург
www.tocevents�europe.com

MMTTBB  SSuuppeerryyaacchhttss
15—18 июня, Тенерифе
www.coplandevents.com

ТТррааннсс  ААррккттииккаа��22001166
16 июня, Москва
www.transarctica�forum.com

OOMMAAEE  22001166
CCoonnff..  oonn  OOcceeaann,,  OOffffsshhoorree  aanndd  AArrccttiicc
EEnnggiinneeeerriinngg
19—24 июня, Пусан
www.omae2016.com

MMAASSTT  EEuurrooppee
21—23 июня, Амстердам
www.mastconfex.com

ИИннннооппрроомм��22001166
11—14 июля, Екатеринбург
www.innoprom.com

AASSEEAANN  PPoorrttss  aanndd  SShhiippppiinngg  22001166
14—15 июля, Бангкок
www.transportevents.com

SSMMMM  HHaammbbuurrgg
6—9 сентября, Гамбург
www.smm�hamburg.com

ДДееффееккттооссккооппиияя
6—8 сентября, Екатеринбург
www.ndt�defectoscopy.ru

ГГииддррооааввииаассааллоонн  22001166
8—11 сентября, Геленджик
www.gidroaviasalon.com

MMaarriinntteecc  SSoouutthh  AAmmeerriiccaa//NNaavvaallsshhoorree
19—21 сентября, Рио�де�Жанейро
www.marinteccsa.com.br

SSoouutthheerrnn  AAssiiaa  PPoorrttss,,  LLooggiissttiiccss  &&
SShhiippppiinngg  22001166
22—23 сентября, Шри�Ланка
www.transportevents.com

WWiinndd  EEnneerrggyy  HHaammbbuurrgg
27—30 сентября, Гамбург
www.windenergyhamburg.com

OOffffsshhoorree  MMaarriinntteecc  RRuussssiiaa
4—7 октября, Санкт�Петербург
www.offshoremarintec�russia.ru

ТТррааннссттеекк  22001166
4—6 октября, Санкт�Петербург
www.transtec�neva.ru

AArrccttiicc  TTeecchhnnoollooggyy  CCoonnffeerreennccee
24—26 октября, Сент�Джонс
www.arctictechnologyconference.com

OOffffsshhoorree  EEnneerrggyy
25—26 октября, Амстердам
www.offshore�energy.com

NNDDTT  RRuussssiiaa
25—27 октября, Москва
www.ndt�russia.ru

ССииллооввааяя  ээллееккттррооннииккаа
25—27 октября, Москва
www.powerelectronics.ru

TTrraannss  MMiiddddllee  EEaasstt  22001166
26—27 октября, Джидда
www.transportevents.com

HHaammbbuurrgg  IInntteerrnnaattiioonnaall  BBooaatt  SShhooww
29 октября—6 ноября, Гамбург
www.hanseboot.de

SSMMEEMM  SSeeaattrraaddee  MMiiddddllee  EEaasstt
MMaarriittiimmee  22001166
1—3 ноября, Дубай
www.seatrade�middleeast.com

IInnddoo  DDeeffeennssee//IInnddoo  MMaarriinnee
2—5 ноября, Джакарта
www.indodefence.com

ТТррааннссББааллттииккаа
8—10 ноября, Санкт�Петербург
www.transbaltic�expo.ru

SSeeccuurriikkaa  SStt  PPeetteerrssbbuurrgg
8—10 ноября, Санкт�Петербург
www.securika�spb.ru

IInntteerrmmooddaall  AAffrriiccaa  22001166
24—25 ноября, Момбаса
www.transportevents.com

SShhiipptteecc  CChhiinnaa  22001166
25—28 ноября, Далянь
www.shiptec.com.cn

IINNMMEEXX  CChhiinnaa
7—9 декабря, Гуанчжоу
www.maritimeshows.com/china
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Осенью 2015 г. исполнилось
60 лет со дня трагической гибели
29 октября 1955 г. в Севастополь�
ской бухте от подводного взрыва ли�
нейного корабля «Новороссийск» —
бывшего итальянского линкора «Джу�
лио Чезаре» (Giulio Cesare), получен�
ного СССР от Италии в начале
1949 г. в счёт репараций.

Образованная под председа�
тельством заместителя председателя
Совмина СССР В. А. Малышева Пра�
вительственная комиссия пришла к
выводу, что причиной гибели кораб�
ля стала германская мина. Однако
из�за отсутствия полной ясности всех
обстоятельств катастрофы в акте ко�
миссии содержалась фраза: «… не
исключена возможность злого умыс�
ла». Председателем подкомиссии,
занимавшейся выявлением причин
взрыва и его последствий был назна�
чен директор ЦНИИ�45 (сейчас
ФГУП «Крыловский ГНЦ») инженер�
контр�адмирал В. И. Першин.

Автор этих строк, тогда ещё сов�
сем молодой инженер, присутство�
вал при его сообщении о результа�
тах работы этой подкомиссии. Сра�
зу следует оговориться, что все
присутствовавшие на этом совеща�
нии специалисты ЦНИИ�45 счита�
ли, что в силу целого ряда обстоя�
тельств трагедия не могла быть ре�
зультатом какой�либо диверсии. Если
факт гибели линкора и результаты
работы правительственной комис�
сии в нашей стране долгое время
были засекречены (хотя скрыть ката�
строфу такого масштаба от населе�
ния страны, и прежде всего города
Севастополя, было невозможно), то
в иностранных средствах массовой
информации практически сразу по�
явилось множество слухов, домыс�
лов, а порой и просто фантастичес�
ких версий о гибели линкора.

В большинстве случаев подрыв
корабля приписывали диверсии боевых

пловцов—ветеранов, известной еще в
годы второй мировой войны итальян�
ской «Пятой флотилии МАС» под ко�
мандованием князя В. Боргезе. В на�
шей стране открытые публикации на
эту тему появились только в период
перестройки. При этом отечественные
писатели�маринисты и журналисты так�
же внесли свой немалый вклад в созда�
ние мифа о гибели линкора в резуль�
тате итальянской диверсии и различных
происков НАТО и т. п. В то же самое
время компетентные специалисты, уча�
ствовавшие в подъёме «Новороссий�
ска», единодушно отрицали какую�ли�
бо диверсию.

И вот, наконец, спустя почти
50 лет после трагедии в Севастопо�
ле 26 апреля 2015 г. Главнокоман�
дующий ВМФ РФ адмирал В. В. Чир�
ков распорядился о проведении Экс�
пертным советом ВМФ экспертизы
по уточнению обстоятельств, при�
ведших к гибели 29 октября 1955 г.
линкора «Новороссийск». Поводом
для этого послужило соответствую�
щее обращение к Главкому дочери
инженера�капитана 3�го ранга
Е. М. Матусевича, погибшего на

этом корабле при исполнении воин�
ского долга.

В ходе экспертизы требовалось
провести тщательное изучение как
архивных материалов работы Пра�
вительственной комиссии, так и вновь
открывшихся материалов с целью
уточнения причины гибели линкора
и подготовки заключения Экспертно�
го совета ВМФ.

Для проведения экспертизы ука�
занием заместителя начальника
ВУНЦ (Военный учебно�научный
центр) ВМФ «Военно�морская ака�
демия им. Адмирала Флота Совет�
ского Союза Н. Г. Кузнецова» по
учебной и научной работе от 13 мая
2015 года № 2/86 была сформиро�
вана экспертная группа. К проведе�
нию экспертизы были привлечены
представители ВУНЦ ВМФ «Воен�
но�морская академия»:

— НИИ К и В (кораблестрое�
ния и вооружения) ВМФ;

— НИИ С и ПТ (спасания и под�
водной техники);

— ВМИ (Военно�морской ин�
ститут), кафедра устройства и жи�
вучести корабля;

— ЦНИ (центр научных исследо�
ваний) ПРФ (проблем развития и
функционирования) ВМФ (1 НИО,
12 НИО):

— кафедра истории войн и во�
енного искусства,

— кафедра навигационно�гид�
рографического и гидрометеороло�
гического обеспечения,

ÈÑÒÎÐÈß ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈß È ÔËÎÒÀ

ТАЙНЫ ПРИЧИНЫ ПОДРЫВА ЛИНКОРА

«НОВОРОССИЙСК» БОЛЬШЕ НЕТ

АА..  ММ..  ВВаассииллььеевв,, канд. техн. наук, 
e�mail: nehalzan2011@mail.ru 
(ФГУП «Крыловский ГНЦ»)
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— кафедра боевого примене�
ния (и эксплуатации морского под�
водного вооружения),

— кафедра энергетических ус�
тановок.

Также в работе участвовали
ФГУП «Крыловский государствен�
ный научный центр», ОАО
«51 ЦКТИС (Центральный конструк�
торско�технологический институт
судоремонта)», ФГУП «ЦНИИ КМ
(конструкционных материалов)
«Прометей».

15 мая 2015 г. на заседании
экспертной группы было заслушано
выступление заведующего кафед�
рой истории войн и военного искус�
ства А. Н. Конеева по результатам
работы с материалами Правительст�
венной комиссии в Центральном ар�
хиве Министерства обороны Рос�
сийской Федерации (Центральный
военно�морской архив, г. Гатчина).

Члены экспертной группы не обо�
шли своим вниманием и открытые из�
дания: Каржавин Б. А. Тайна гибели
линкора «Новороссийск». СПб.: Поли�
техника, 1991; Муру Н. П. Катаст�
рофы на море/Гибель и подъем линко�
ра «Новороссийск». СПб.: «Судостро�
ение», 1998; Муру Н. П. Катастрофа
на внутреннем рейде. СПб.: «Элмор»,
1999; Черкашин Н. А. Судеб мор�
ских таинственная вязь. Реквием лин�
кору. М.: «Военное издательство»,
1990; Черкашин Н. А. Чрезвычайные
происшествия на советском флоте.
Севастопольская «Ольтерра». М.:
«Вече», 2009.

В итоге при анализе причин ги�
бели линкора «Новороссийск» было
решено руководствоваться матери�
алами Правительственной комиссии
по расследованию обстоятельств ги�

бели линкора и части его команды,
а также рядом других архивных ма�
териалов из фондов Центрального
военно�морского архива (г. Гатчи�
на), и кроме того, книгой «Катастро�
фы на море», написанной на осно�
вании официальных материалов и
документов доктором технических
наук, проф. Н. П. Муру, в 1956—
1957 гг. исполнявшем обязанности
главного инженера экспедиции осо�
бого назначения (ЭОН�35) по подъ�
ему линкора «Новороссийск».

На заседании Экспертного со�
вета ВМФ были заслушаны выступ�
ления членов экспертной группы об
обстоятельствах гибели линкора, его
состояния на момент катастрофы и
характере полученных повреждени�
ях. Рассматривались возможности
минного оружия времен второй ми�
ровой войны, действия тральных сил
и средств водолазного поиска мин.
Оценивалась гидрометеорологиче�
ская обстановка на Севастополь�
ском рейде в ночь гибели линкора
29 октября 1955 г., а также боевые
возможности иностранных сил и
средств специальных операций в
середине 50�х годов прошлого сто�
летия.

Члены экспертной группы про�
вели ретроспективный анализ архив�
ных материалов Правительственной
комиссии по возможным версиям
подрыва линкора «Новороссийск»,
по минному оружию времен второй
мировой войны и по оценке возмож�
ности срабатывания неконтактной
донной мины по окончанию срока
службы, по разминированию (трале�
нию, противоминному бомбомета�
нию, водолазному обследованию)
Севастопольской бухты. Были про�

анализированы документы, относя�
щиеся к навигационно�гидрографи�
ческой обстановке в Севастополь�
ской бухте по состоянию на 29 ок�
тября 1955 г. И, как следствие,
выполнены оценки повреждений кор�
пуса линкора от воздействия взрыва
и причин гибели поврежденного ко�
рабля.

Экспертный совет рассмотрел
несколько версий подрыва линкора.

Первой из них рассматрива�
лась диверсионная версия. Извест�
но, что линейный корабль «Ново�
российск» 28 октября находился в
море, где отрабатывал элементы бо�
евой подготовки. Точное время воз�
вращения корабля в Севастополь
диверсанты знать не могли.

Корабль вернулся в базу в 18 ч
15 мин и только около 20 ч закончил
постановку на бочки. При этом лин�
кор «Новороссийск» стал не на своё
обычное место. Дело в том, что уже
при входе в базу на линкор было
передано приказание встать на якор�
ную бочку № 3 — место стоянки лин�
кора «Севастополь». Штатная бочка
№ 12 линкора «Новороссийск» на�
ходилась гораздо дальше — в райо�
не бухты Голландия. Идущие со сто�
роны моря на подводной лодке или
на подводных транспортировщиках
диверсанты не могли знать об этом,
а потому и не смогли бы отыскать
назначенный объект атаки. Дивер�
сантам, идущим с берега, пришлось
бы перетаскивать к новому месту
большое количество снаряжения и
взрывчатки, что тоже практически
невозможно.

Специальные диверсионные ми�
ны в то время имели заряды взрывча�
того вещества до 150…200 кг.
Характер же повреждений корабля
показывает, что величина взорвав�
шегося заряда была не менее
900…1100 кг. Использование бое�
выми пловцами столь крупной мины
(или нескольких мин) также пред�
ставляется невозможным.

В случае диверсии место взры�
ва выбиралось бы таким образом,
чтобы нанести кораблю наиболее
тяжелые повреждения. Это могли
быть районы энергетической уста�
новки корабля, то есть машинные и
котельные отделения. В таком слу�
чае корабль сразу принял бы не�
сколько тысяч тонн воды и лишился
возможности дать ход. Именно от
таких повреждений затонул одно�
типный линейный корабль «Кавур»,

а) б)

ССххееммаа  ппоовврреежжддеенниийй,,  ппооллууччеенннныыхх  ллииннккоорроомм  ««ННооввооррооссссииййсскк»»  ппррии  ввззррыыввее::
а — сечение по 40 шп. (см. в нос); б — вид с правого борта;
1 — палуба полубака; 2 — верхняя палуба; 3 — броневая палуба; 4 — карапасная палуба; 5 —
вмятина; 6 — пробоина; 7 — ватерлиния перед взрывом; 8 — место взрыва; 9 — котлован от
взрыва (Муру Н. П. Линейный корабль «Новороссийск». Уроки трагедии. СПб.: Гангут, 1999.
С.16)
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торпедированный английской авиа�
цией на рейде Таранто 12 ноября
1940 г.

Еще более гибельным для ко�
рабля стал бы подрыв погребов с
артиллерийскими боезапасами, при�
чем в качестве первичного детонато�
ра мог потребоваться заряд дивер�
сионной мины гораздо меньшей
мощности. Подрыв кормовых погре�
бов артиллерийского боезапаса к
тому же лишил бы корабль возмож�
ности дать ход. Нечто подобное слу�
чилось с однотипным с линкором
«Новороссийск» линейным кораб�
лем «Леонардо да Винчи», который
2 августа 1916 г. в результате пожа�
ра и взрыва в районе кормовых ар�
тиллерийских погребов перевернул�
ся и затонул в базе Таранто на глу�
бине 10 м.

Для нанесения максимального
ущерба кораблю диверсантам сле�
довало бы закладывать заряды в рай�
оне от 60 до 165 шп. Проще всего
они могли ориентироваться под кор�
мовой частью корабля и ошибиться
в месте закладки мины было практи�
чески невозможно.

Фактический взрыв произвел
огромные разрушения, но в той ча�
сти корабля, где не было жизненно
важных систем, механизмов, уст�
ройств. Кроме того, специфические
условия подрыва привели к тому, что
практически не было вторичных пуль�
саций газового пузыря взрыва, и по�
этому корабельные механизмы не
получили «контузии», характерной
для неконтактных взрывов.

Взрыв мины был донный, некон�
тактный. Это подтверждается раз�
мером пробоины (около 130—
150 м2) и характером повреждений
корпуса — листы наружной обшив�
ки оказались загнуты внутрь на глу�
бину до 5 м, что исключает любые
версии взрыва внутри корабля.

Следует также учесть, что при
покладке зарядов на грунт диверсан�
ты не могли бы обеспечить взрыв точ�
но под корпусом корабля. За время
с момента постановки линкора на
бочки до момента взрыва ветер уси�
лился и изменил свое направление
на несколько румбов, поэтому ко�
рабль постоянно смещался относи�
тельно грунта. Если бы диверсанты
попытались учесть усиление ветра,
то они должны были закладывать за�
ряд не в носу, а в районе миделя, где
ширина корпуса корабля была мак�
симальной и достигала 28 м.

Очевидцы взрыва указывают на
большое количество ила, выброшен�
ного на палубу корабля через про�
боину, весь бак корабля был бук�
вально «залит» илом. Это могло про�
изойти только в том случае, если
заряд находился не просто на дне, а
был заглублен в грунт. Таким обра�
зом, анализ условий подрыва линко�
ра «Новороссийск» позволяет сде�
лать вывод о полной несостоятельно�
сти диверсионной версии взрыва.

Второй версией, рассмотрен�
ной комиссией, стала версия под�
рыва линкора на донной мине. Дело
в том, что авиацией как Германии,
так и СССР в 1941—1944 гг. в Сева�

стопольской бухте было выставлено
более 180 неконтактных донных мин.
В основном это были авиационные
мины типов LMA, LMB, BM�1000,
BMA�II (германские), A�IV (англий�
ские) и АМД�500 (советские). Кро�
ме того, перед оставлением Севас�
тополя в апреле 1944 г. немцы с бы�
строходных десантных барж провели
постановку большого количества
донных мин типа RMH.

В годы войны и первое послево�
енное время в Севастополе была осу�
ществлена большая работа по
тралению и уничтожению мин. Бухты
протраливались контактными, электро�
магнитными, акустическими тралами
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ППррооббооииннаа  вв  дднниищщее  ллииннккоорраа  ««ННооввооррооссссииййсскк»»  сс  ппррааввооггоо  ((вв  ооппррооккииннууттоомм  ппооллоожжееннииии  ——  
ллееввооггоо))  ббооррттаа
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в соответствии с установленными нор�
мами траления. При этом за порог
срабатывания магнитных мин была
принята величина магнитного поля
трала до 50 мЭ. Однако та�
кой уровень вертикальной
составляющей магнитного
поля трала обеспечивался
только на глубинах до 10—
12 м, а на больших глубинах
уровень магнитного поля
резко уменьшался.

Опыт разоружения не�
мецких мин с магнитными
взрывателями показал, что
установка их чувствитель�
ности проводилась от 2 до
50 мЭ. Однако конструк�
тивно предел чувствитель�
ности взрывателя мог на�
ходиться на уровне 85—
100 мЭ. Поэтому траление
не исключало остаточного
риска подрыва кораблей,
собственное магнитное по�
ле которых могло сущест�
венно превысить поле
трала.

Кроме многократных
протраливаний бухт ис�
пользовались и другие спо�
собы борьбы с минами. Бы�
ло выполнено бомбомета�
ние акватории рейда
глубинными бомбами с ин�
тервалом, обеспечиваю�
щим подрыв мин или выве�
дение из строя их прибор�
ной части.

В начале 50�х годов осуществ�
лялся поиск мин путем водолазного
обследования бухт и мест якорных
стоянок кораблей. При этом в Се�

вастополе было обнаружено около
30 мин, большинство из которых
имело неисправную аппаратуру. В то
же время, несколько мин оказалось
вполне работоспособными.

Считается, что за годы войны и
послевоенное время в Севастополе
было вытралено до 60—70% от все�
го количества поставленных мин. Ос�
тальные мины до сегодняшнего дня
могут находиться в толстом слое дон�
ного ила.

Таким образом, под линкором
«Новороссийск» могла оказаться
мина одного из семи образцов:
RMH, LMA, LMB, BM�1000, BMA�II,
A�IV, АМД�500. Три последних мины
имели индукционные неконтактные
взрыватели, поэтому они не могли
сработать под неподвижно стоящим
кораблем. Характеристики остав�
шихся четырех типов мин также бы�
ли подвергнуты анализу, результаты
которого приведены в таблице.

Перечисленные образцы мин
были приняты на вооружение до
1944 г. и массово использовались в
минных постановках, причем глуби�

на моря в районе бочки № 3
находится в пределах допус�
тимых глубин постановки та�
ких мин.

Во взорвавшейся мине
мог быть использован однока�
нальный неконтактный взры�
ватель, реагирующий на ве�
личину напряженности вер�
тикальной составляющей
магнитного поля корабля.
Этому условию соответству�
ют магнитостатические взры�
ватели типов М�1, М�3 и
М�101, которые могли быть
установлены в перечислен�
ных образцах мин.

У мины�бомбы ВМ�1000
(масса заряда взрывчатого
вещества 700 кг) нет прибо�
ра срочности. Это значит, что
ее взрыватель М�101 должен
включаться в момент поста�
новки. При этом его чувстви�
тельность довольно низкая, и
он не должен был сработать
под неподвижно стоящим ко�
раблем. Прибор кратности
этой мины представляет со�
бой набор из нескольких пар
термореле, для отработки
цикла которых требовалось
практически номинальная ем�
кость батарей мины, а за про�
шедшее время батареи та�

ХХааррааккттеерр  ввззррыывваа  ммиинныы  ((ддоонннныыйй,,  ннееккооннттааккттнныыйй))  ппооддттввеерржжддааееттссяя  ккаакк  ррааззммеерроомм  ппррооббооиинныы  ((ооккооллоо
113300——115500 мм22)),,  ттаакк  ии  ххааррааккттеерроомм  ппоовврреежжддеенниийй  ккооррппууссаа ——  ллииссттыы  ннаарруужжнноойй  ооббшшииввккии  ззааггннууттыы
ввннууттррьь  ннаа  ггллууббииннуу  ддоо  55 мм,,  ччттоо  ииссккллююччааеетт  ллююббыыее  ввееррссииии  ввззррыывваа  ввннууттррии  ккоорраабблляя

ППооссллеедднниийй  ппууттьь  ллииннккоорраа  ««ННооввооррооссссииййсскк»»..  РРааззддееллккаа  ннаа  ммееттаалллл
ннооссооввоойй  ооккооннееччннооссттии
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кой мины неминуемо бы
разрядились. Кроме того,
мина ВМ�1000 не имеет
механизма защиты от
внешних взрывов и непре�
менно должна была взо�
рваться при тралении бух�
ты глубинными бомбами.
По сходным причинам
маловероятен подрыв лин�
кора «Новороссийск» на
мине типа LMA с взрыва�
телем М�3. К тому же вели�
чины заряда этой мины
(300 кг) явно недостаточ�
но для нанесения кораблю
таких тяжелых поврежде�
ний (с разрушением семи
палуб и платформ).

Таким образом, мож�
но предположить, что «Но�
вороссийск» подорвался на
минах типа LMB (масса за�
ряда 670 кг) или RMH
(1000 кг) с взрывателем
М�1. По мощности взрыва,
составу приборной части и
схеме взаимодействия от�
дельных элементов эти мины
приблизительно одинаковы.
Однако опыт ведения проти�
воминных действий показы�
вает, что практически все
авиационные парашютные
мины типа LMB легко обна�
руживались после постанов�
ки (по данным постов проти�
воминного наблюдения), так
как находились в 10—15 м
от своего парашюта.

Мины такого типа, обнаружен�
ные в Севастополе, имели комбини�
рованные магнитно�акустические
взрыватели, поэтому полностью ис�
ключить возможность подрыва лин�
кора «Новороссийск» на мине LMB
нельзя, так как конструкция взрыва�
теля предусматривала отключение
акустического канала, и он мог сра�
ботать как чисто магнитный.

С целью выявления типа мины,
взорвавшейся под кораблём, были
выполнены расчёты основных пара�
метров взрыва морских мин четы�
рёх типов и их воздействия на кор�
пусные конструкции линкора, ре�
зультаты которых были сопоставлены
с фактическими разрушениями этих
конструкций. Основные результаты
расчётов приведены в таблице. По
соответствию мощности боевых за�
рядов различных образцов мин па�
раметрам условий подводной среды

в районе произошедшего взрыва и
характеру повреждений корпуса ко�
рабля, подрыв линейного корабля
«Новороссийск» в ночь на 29 октя�
бря 1955 г. мог произойти на не�
мецкой морской корабельной дон�
ной мине типа RMH, имевшей в сво�
ем составе приборы срочности,
кратности, аппаратуру неконтакт�
ного взрывателя и источники питания.

Заметим, что при разоружении
поднятых водолазами мин типа RMH

неоднократно отмечалось,
что прибор срочности при по�
становке мины по ряду меха�
нических причин не сраба�
тывал. В случае с линкором
«Новороссийск» его срабаты�
вание могло произойти при
непреднамеренном механи�
ческом воздействии на мину
якорь�цепи любого корабля
при постановке его на бочку
№ 3 в период от 80 сут до
момента постановки «Ново�
российска» на бочки.

При срабатывании при�
бора срочности происходит
подключение источников пи�
тания, авторегулировка чув�
ствительности неконтактного
взрывателя, отработка крат�
ности срабатывания мины
(при ее установке) и приведе�
ние мины в боевое состоя�
ние. По данным фактическо�
го разоружения немецких
мин и проверок источников
питания подтверждается вы�
сокая технологичность изго�
товления батарей и возмож�
ность сохранения ими запаса
энергии, достаточного для
подрыва запала мины в те�
чение времени до 14 лет.

Ретроспективный анализ,
проведенный в Экспертном
совете ВМФ, полностью под�
твердил обоснованность вы�
водов Правительственной ко�
миссии о гибели линкора
«Новороссийск» от взрыва

донной мины времен Великой Отече�
ственной войны. На это указывают
характер повреждений корабля, под�
твержденные факты обнаружения
мин в районе катастрофы после ги�
бели линкора, конструктивные осо�
бенности минного оружия того вре�
мени, способного длительно сохра�
нять свои боевые свойства.

Все версии гибели линкора «Но�
вороссийск» из�за диверсии с внеш�
ним или внутренним взрывом при�

Типы германских подводных мин второй мировой войны

Тип мины
Вес ВВ заряда (тро�

тиловый эквивалент),
кг

Оптимальное
углубление

мины, м

Число раз�
рушаемых
палуб, ед.

Соответствие
фактическим
разрушениям

LMA 300 (420) 10,6 3—4 Отсутствует
LMB 670 (938) 14,2 4—5 »
BM�1000 700…730 

(980...1022)
14,6 5—6 »

RMH 750…1000 
(1050…1400)

16,1 6—7 Полное

ВВ  11996633  гг..  ппоо  ппррооееккттуу  ссккууллььппттоорраа  ПП.. ИИ.. ББооннддааррееннккоо  ии  ааррххииттееккттоорроовв
АА.. АА.. ЗЗааввааррззииннаа  ии  ВВ.. ММ.. ААррттююххоовваа  ннаа  ББррааттссккоомм  ккллааддббиищщее  вв
ССеевваассттооппооллее  ббыылл  ввооззддввииггннуутт  ммееммооррииаалл  ««РРооддииннаа ——  ссыыннооввььяямм»»
сс 1122��ммееттррооввоойй  ффииггуурроойй  ССккооррббяящщееггоо  ММааттррооссаа,,  ооттллииттоойй  иизз  ббррооннззыы
ггррееббнныыхх  ввииннттоовв  ллииннккоорраа  ««ННооввооррооссссииййсскк»»
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Крымская война 1853—
1856 гг. оказала значительное вли�
яние на развитие морской тактики.
Деревянные парусные корабли ус�
тупили свое место металлическим,
с паровыми двигателями, появилась
более мощная артиллерия (бомби�
ческие пушки). Началась продол�
жительная борьба артиллерии с
бронёй.

На этапе перехода от парусных
флотов к паровым на возникавшие
перед военно�морскими теорети�
ками вопросы ответы мог дать толь�
ко опыт боевых действий. Понача�
лу считалось, что в бою паровых
кораблей сохранится тактика пе�
риода парусных флотов, основан�
ная на коротких дистанциях артил�
лерийского боя.

Но уже по результатам Лис�
ского сражения 18 июля 1866 г., в
ходе которого итальянский броне�

носец «Ре д’Италия» был протара�
нен австрийским флагманским бро�

неносцем «Эрцгерцог Фердинанд
Макс» и затонул, был сделан вы�
вод, что артиллерия бессильна про�
тив бронированных кораблей, и,
как следствие, возродилась тактика
давно забытого тарана.

В результате такая переоценка
таранного удара и недооценка ар�
тиллерии почти четверть века отри�
цательно влияли не только на фор�
мирование тактических взглядов на
боевую подготовку флотов, но и на
всё военное кораблестроение в
целом.

Увлечение таранной тактикой,
характерное для всех флотов ми�
ра, не миновало и Россию. Важней�
шую роль отработке способов та�
ранного боя отводил командовав�
ший практической броненосной
эскадрой Балтийского флота вице�
адмирал Г. И. Бутаков (1820—
1882). Этот выдающийся адмирал,
создатель тактики военного парово�
го флота, по окончании Морского
кадетского корпуса в 1837 г. был
направлен на Балтийский флот, но
уже в том же году переведён на
Черноморский, где в период 1846—
1850 гг., командовал кораблём
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знаны несостоятельными и не имею�
щими никакой доказательной базы.

Экспертный совет ВМФ также
подтвердил, что личный состав лин�
кора «Новороссийск», а также ава�
рийно�спасательных команд с крей�
серов «Фрунзе», «Михаил Кутузов»,
«Молотов» и «Керчь» в борьбе за
спасение корабля проявили хоро�
шую выучку, исключительное муже�
ство и самоотверженность и не по�
кидали своих боевых постов до са�
мого последнего момента гибели
корабля. При этом совет согласил�
ся с заключением Правительствен�
ной комиссии, что основными при�
чинами гибели линкора «Новорос�
сийск» после взрыва являются:
«…неправильная, преступно�легко�
мысленная оценка, от начала и до
конца катастрофы, командованием
флота, эскадры и корабля истинно�
го положения, в котором находился
линкор после взрыва, и непринятие
в первые же минуты катастрофы та�
кой простой и абсолютно необходи�
мой меры, как перевод сильно по�
врежденного корабля своим ходом

на более мелкое место к берегу (на
глубину 11…12 метров).

Отвод корабля под своими ма�
шинами на более мелкое место пол�
ностью исключал возможность ката�
строфы и обеспечивал все условия
для дальнейшей успешной борьбы с
затоплением корабля.

Отсутствие единого, централи�
зованного и должного командова�
ния на линкоре во время борьбы за
его спасение… никто … не объявил
по кораблю в этот критический час
о принятии на себя командования
кораблем… громкоговорящая связь
и другие виды связи на линкоре ис�
правно работали до погружения ко�
рабля в воду;

…вся тяжесть и ответственность
борьбы за спасение линкора была
переложена на молодых рядовых
офицеров тт. Матусевича и Городец�
кого и начальника технического уп�
равления флота т. Иванова… Эти то�
варищи погибли на боевом посту…»

Заключение о причинах гибе�
ли линкора «Новороссийск» было
рассмотрено и одобрено на засе�

дании Экспертного совета ВМФ
19 мая 2015 г., при этом члены
экспертной группы единогласно
проголосовали «за». Его подписали
руководитель экспертной группы
главный учёный секретарь ВУНЦ
ВМФ «Военно�морская академия»
О. В. Алешин и 16 членов экс�
пертной группы (от ФГУП «Крылов�
ский ГНЦ» начальник сектора
Ю. И. Александров и ведущий на�
учный сотрудник А. М. Васильев),
а также секретарь экспертного со�
вета ВМФ С. Л. Андрющенко.

20 мая 2015 г. «Заключение
Экспертного совета Военно�Мор�
ского Флота» было утверждено врио
начальника ВУНЦ ВМФ «Военно�
морская академия», врио председа�
теля экспертного совета ВМФ контр�
адмиралом А. В. Карповым.

Гибель линкора «Новорос�
сийск» и в настоящее время указы�
вает на необходимость всемерного
повышения подготовки личного со�
става ВМФ по вопросам обеспе�
чения живучести и непотопляемос�
ти кораблей.

ИГРЫ АДМИРАЛОВ
(Коллекция моделей адмирала Г. И. Бутакова в собрании 
Центрального военно�морского музея)

ГГ..  ММ..  РРооггааччёёвв (ЦВММ), 
e�mail: info@navalmuseum.ru

УДК 629.5

ААддммиирраалл  ГГ..  ИИ..  ББууттааккоовв  ((11882200——11888822))..  
ХХуудд..  ЯЯ.. ФФ.. ГГррееввииззииррссккиийй,,  11887700��ее ггооддыы
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«Поспешный», Кроме того он зани�
мался гидрографическими работа�
ми, в результате которых была со�
ставлена первая систематизиро�
ванная лоция Чёрного моря.

Во время Крымской войны
Г. И. Бутаков командовал пароходо�
фрегатом «Владимир», захватив�
шим в бою турецкий пароход «Пер�
ваз�Бахри», совершил ряд успешных
операций на пароходофрегате
«Херсонес», отличился в Севастопо�
ле при обороне Малахова кургана.

Используя полученный в годы
войны опыт, адмирал Г. И. Бутаков
в 1863 г. публикует свой труд «Но�
вые основания пароходной такти�
ки», в котором основное внимание
уделил эволюции паровых броне�
носных кораблей, представив пол�
ный набор их построений и перест�
роений. Практическое воплощение
своих идей адмирал смог осущест�
вить в 1867—1877 гг., когда он ко�
мандовал эскадрой броненосных
судов Балтийского флота, превра�
тив её в подлинную школу военно�
го мастерства.

С этой целью он в 1868 г. опуб�
ликовал новую работу «Проект си�
стематическаго собрания морских
эволюций», включавшую около
300 вариантов построений и пере�
строений, и привёл их описания и
рисунки.

Наряду с отработкой эволю�
ций кораблей Г. И. Бутаков разра�
ботал вопросы применения в бою
таранной тактики. С этой целью он
направил в Морское министерст�
во просьбу о постройке «дешёвых»
моделей кораблей отечественного
и зарубежного флотов, каждая из
которых монтировалась бы на по�
движной четырёхколёсной тележ�
ке, позволявшей передвигать ее по
палубе корабля при демонстрации
всевозможных эволюций.

В период с 1867 по 1874 г. в
Модельной мастерской Морского
музея было изготовлено 54 модели
самых различных классов кораб�
лей, как российского флота, так и
флотов ведущих военно�морских
держав, в масштабе 1:96. Корпуса
моделей и их надстройки (весьма
схематичные) выполнялись из де�
рева. Для отработки маневрирова�
ния и взаимодействия кораблей раз�
личных размерений и водоизмеще�

ния, тележки под ними имели пово�
ротные передние колёса. При этом
корпуса моделей на них устанавли�
вались с таким расчётом, чтобы их
ватерлинии находились «на одной
линии».

Стремясь как можно шире
внедрить использование моделей
для совершенствования тактичес�
ких и эволюционных приёмов, кото�
рыми должны были владеть офице�
ры вверенной ему эскадры, Г. И. Бу�
таков 8 июня 1869 г. своим
приказом доводит до их сведения,
что  «на яхте�пароходе «Ильмень»
(входящей в состав эскадры. — Авт.)
есть просторная каюта, и в ней на�
ходятся модели различных наших и
иностранных судов, сделанные по
одному масштабу и поставленные

на колёса так, что их ватерлинии
находятся на одном уровне; это де�
лает очень удобным изучение вза�
имных отношений судов при раз�
личных обстоятельствах и таране�
нии. Офицеры могут пользоваться
этими моделями с подъёмом (с
8 час) до спуска флага (т. е. с 8 до
20 ч. — Авт.)». На зимнее время
коллекция моделей передавалась в
Морской музей на хранение и для
ремонта мелких повреждений, по�
ка в 1879—1881 гг. не поступила
в музей на вечное хранение.

Но связи Морского музея с во�
енно�морскими играми на этом не
закончились. Боевой опыт и разви�
тие артиллерийского и торпедного
оружия показали, что за ними сто�
ит будущее в войне на море.
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ТТааккттииччеессккииее  ммооддееллии  ррууссссккиихх  ккооррааббллеейй  ((ссввееррххуу  ввнниизз))::
броненосного корабля «Петр Великий», 1872 г.; броненосной батареи «Кремль», 1865 г.;
броненосного фрегата «Адмирал Лазарев», 1867 г.
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В конце 70�х гг. по инициативе
капитана над Петербургским пор�
том контр�адмирала Н. В. Копыто�
ва (при IV отделе Императорского
технического общества) была орга�
низована военно�морская игра,
разработанная кэптэном Королев�
ского военно�морского флота Ве�
ликобритании Ф. Г. Коломбом
(P. H. Colomb). Цель этой игры за�
ключалась в определении наиболее
эффективных приёмов маневриро�
вания и применения различных ви�
дов оружия, прежде всего артил�

лерийского, для кораблей разных
классов и при различных условиях
обстановки на море.

В 1879—1882 гг. подобная иг�
ра проводилась под руководством
адмирала Г. И. Бутакова, дорабо�
тавшего её в 1879—1880 гг.,
предложив специальные лекала для
упрощения прокладки пути кораб�
ля. Комплект таких лекал хранится
в коллекции музея.

Основным местом проведе�
ния игры стал Морской музей. Так,
23 декабря 1880 г. в Морском

музее было сыграно восемь «со�
стязательных партий» военно�мор�
ской игры, «преимущественно кли�
перами «Опричник» и «Разбой�
ник», для последующего разбора
сыгранных партий и попытаться
вывести заключение о наиболее
выгодных приёмах для действий
судами, вооружённых различным
образом».

Дело в том, что артиллерий�
ское вооружение клиперов типа
«Разбойник» по своему располо�
жению соответствовало общепри�
нятому в английском военном фло�
те для всех крейсеров водоизме�
щением менее 1300 т. Такой
способ расстановки артиллерии
можно было назвать «английским».
Он состоял в размещении орудий
в диаметральной плоскости с пе�
реводом их при стрельбе с одного
борта на другой.

Расположение артиллерии на
клипере «Опричник» соответство�
вало принятому на французских ко�
раблях. Пушки стояли на бортовых
выступах — спонсонах, они не мог�
ли переводиться с одного борта на
другой, но на своём борту имели
большой угол обстрела.

Двигая изображения кораб�
лей по воображаемому водному
пространству по законам, близким
к действительным законам движе�
ния судов, появлялась возможность
«весьма наглядно уяснить последст�
вия тех или других маневров».

Игре предшествовало первое
заседание кружка любителей во�
енно�морской игры. Председате�
лем кружка был избран произве�
дённый в 1878 г. в адмиралы
Г. И. Бутаков, а его членами были
А. И. Зеленой, Ф. В. Пестич,
А. Е. Кроун, Ф. Ф. Веселаго,
А. А. Корнилов, Н. В. Копытов,
Н. И. Казнаков, М. А. Усов,
Д. П. Шафранов, И. Ф. Павали�
шин, Н. И. Шамшин, Н. М. Боль�
шев, А. О. Веселаго 2�й, Н. Н. Тока�
рев, И. Я. Чайковский, С. Н. Тыр�
тов, С. С. Волецкий, А. Д. Сатин,
Д. Ф. Мертваго, О. Г. Сильверсван,
М. А. Реунов, Н. И. Дерягинский,
А. А. Березовский, А. А. Коваль�
ский. Деятельность кружка во мно�
гом способствовала дальнейшему
развитию тактики парового броне�
носного флота.
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ММооддееллии  ккооррааббллеейй  ииннооссттрраанннныыхх  ффллооттоовв  ((ссввееррххуу  ввнниизз))::
английского броненосного корабля «Инфлексибл» (H. M. S. Inflexible), 1876 г.; французского
броненосного фрегата «Редутабль» (le Redoutable), 1876 г.; французских броненосных
таранных кораблей «Белье» (L’Belier) «Бульдог» (L’Bouledogue), «Цербер» (L’Cerbere),
1870�е гг.; германского броненосного таранного судна «Принц Адальберт» (S. M. S. Prinz
Adalbert), 1864 г.
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Новая 20�летняя кораблестро�
ительная программа, принятая в
1882 г., предусматривала построй�
ку 13 кораблей крейсерского на�
значения, в том числе четыре «фре�
гатского ранга» водоизмещением
около 5800 т, что выдвинуло на пер�
вый план проблему выработки их
оптимального конструктивного ти�
па. Однако «медлительность в разви�
тии взглядов на стратегическое и бо�
евое использование флота» отрица�
тельным образом сказывалась на
составлении перспективных такти�
ко�технических заданий, способствуя
формированию «крайних и одно�
сторонних суждений».

Так, ещё в ходе обсуждения про�
граммы многие специалисты выска�
зывались в пользу дальнейшего раз�
вития полуброненосных фрегатов
«Генерал�Адмирал», «Герцог Эдин�
бургский» или «Минин», которые,
как считал вице�адмирал А. А. По�
пов, «окажутся в военное время зна�
чительно сильнее в боевом отноше�
нии всех нынешних неброненосных
судов наших противников». С ним
соглашался и адмирал С. С. Лесо�
вский, полагавший, что «океанская
крейсерская флотилия наша» тре�
бует постепенного замещения клипе�
ров полуброненосными фрегатами.
Те же взгляды разделяли контр�ад�
мирал П. А. Перелешин и контр�ад�
мирал О. П. Пузино. «Флот крейсе�
ров, — отмечал последний, — будет
состоять из судов действительно бы�
строходных, с известным процентом
их до половины броненосных и с ар�
тиллерией совершенно сильною».

Контрдоводы противников бро�
нирования крейсеров сводились к
кажущейся его неспособности пол�
ностью «предохранить судно» от ог�
ня противника и необходимости «су�
щественных пожертвований в судо�
вых качествах» в случае установки
такой защиты. Взамен же полубро�
неносных фрегатов предлагалось
создание кораблей без броневой
защиты, для которых главные тре�

бования сводились к обеспечению
«не непробиваемости, а непотопля�
емости от неприятельских выстре�
лов» с помощью «двойного дна и не�
проницаемых для воды поперечных
и продольных внутренних перебо�
рок и отделений».

В итоге подобные разногласия
так и не позволили окончательно оп�
ределить тип перспективных крей�
серов. В основу при их проектирова�
нии положили их «непотопляемость,
не предрешая теперь, каким обра�
зом и чем она может быть достигну�
та», а также общие требования к бы�
строходности, хорошим мореход�
ным качествам, «соответствующей»
площади парусности и достаточным
запасам топлива и провизии.

Большое влияние на разработ�
ку требований к новым крейсерам
оказывали взгляды управляющего
Морским министерством вице�ад�
мирала И. А. Шестакова. Он лично
формулировал задания на проекти�
рование перспективных кораблей,
ориентируясь на наиболее подхо�
дящие, по его мнению, зарубежные
образцы. Так, например, для запла�
нированных к постройке крейсеров�
фрегатов требовалось найти тип ко�

рабля «без брони или с тонкой бро�
нёй по ватерлинии, с большим запа�
сом угля и скоростью 17 уз при до�
вольно уважительной артиллерии
(9″)». Но в иностранных флотах по�
добных кораблей не оказалось и в
итоге приняв предложение Морско�
го технического комитета (МТК),
И. А. Шестаков согласился с целесо�
образностью дальнейшего развития
отечественных броненосных крей�
серов по типу «Дмитрий Донской».

Уже 12 октября 1882 г. после�
довало распоряжение о постройке
такого корабля на Невском заводе
Русского общества механических и
горных заводов и окончательно из�
готовить корабль к службе в 1886 г.
Однако снижение в 1883—1884 гг.
объёма ассигнований и неудовле�
творительное финансовое положе�
ние выбранного предприятия заста�
вили Морское ведомство временно
отложить запланированные работы,
а затем вступить в переговоры с
правлением Балтийского завода о
строительстве нового фрегата на его
стапелях.

К середине 80�х гг. внимание
руководства Морского ведомства
привлекло появление в иностранных
флотах крупных броненепалубных
крейсеров, что послужило причиной
заказа в 1885 г. во Франции кораб�
ля такого типа водоизмещением
5029 т и скоростью хода не менее
16,5 уз. Рассматривая проект, раз�
работанный фирмой «Ателье э Шан�
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тье де ла Луар», члены МТК отмеча�
ли, что применение горизонтальной
системы бронирования дало воз�
можность значительно удлинить ко�
рабль (отношение длины корпуса к
ширине составило 7,24:1) и выбрать
«главные размерения и самую фор�
му обводов, лучше приспособлен�
ные к скорости хода», чем на «Вла�
димире Мономахе» и «Дмитрии Дон�
ском», где поясная защита «по
необходимости» заставляла огра�
ничить размеры корпусов с целью
уменьшить «распространение брони
по всему борту, а, следовательно, и
вес её». В результате крейсер, спу�
щенный на воду в 1887 г. под именем
«Адмирал Корнилов», оказался спо�
собен развить наибольшую скорость
в 16 уз при обыкновенной и 17,6 уз
при форсированной тяге, превосхо�
дя по быстроходности оба упомяну�
тых фрегата. Вместе с тем «Адми�
рал Корнилов» уступал им в огне�
вой мощи главного калибра,
запасам топлива и непотопляемос�
ти, представляя собой, по мнению
капитана 2�го ранга А. М. Доможи�
рова, лишь «образец судна, но не
океанский крейсер».

Тем не менее, его конструктивные
особенности были использованы при
дальнейшем развитии конструктив�
ного типа «Владимира Мономаха» и
«Дмитрия Донского», который пред�
ставлялось полезным развивать «в
том или другом направлении, отвеча�
ющем условиям быстроходных крей�
серов». При этом для достижения

большей скорости МТК считал необ�
ходимым «... дать фрегатам соответ�
ствующие размеры,… сохранить су�
ществующие на них механизмы и от�
казаться вовсе от бортовой брони,
заменив её броневой палубой».

Эти рекомендации воплотились
в проекте Балтийского завода, пред�
ставленном на рассмотрение МТК в
октябре 1885 г. По водоизмещению
в 6000 т (включая его 110�тонный
запас) крейсер оказался весьма бли�
зок «Дмитрию Донскому», но отличал�
ся от прототипа изменённым теорети�
ческим чертежом и главными разме�
рениями, увеличенными «в видах
получения большей скорости хода»
(относительное удлинение корпуса
составило около 7,5). Целесообраз�
ность внедрения таких обводов к то�
му времени хорошо сознавалась в
отечественном флоте. «Быстрота хо�
да, — писал адмирал И. Ф. Лиха�
чёв, — предполагает остроту подвод�
ных линий, весьма большую длину
относительно ширины и весьма не�
большую площадь мидель�шпанго�
ута, с весьма растянутым или почти ци�
линдрическим образованием сред�
ней части корпуса и с весьма острыми
оконечностями». Помимо этого, «чув�
ствительные преимущества… при хо�
де против океанского волнения» долж�
но было обеспечить образование но�
совой части с заметно выступающим
вперёд, как на французских крейсе�
рах, таранным форштевнем.

Внедрение двухвальной энер�
гетической установки мощностью

8000 и. л. с. по расчётам позволяло
развивать скорость полного хода
17 уз с обычным и 18 уз с форсиро�
ванным дутьём, а размещение шес�
ти двойных цилиндрических котлов
общей нагревательной поверхностью
более 1850 м2 «не по ширине, а по
длине судна» давало возможность
избежать многих неудобств, связан�
ных с их эксплуатацией. В угольных
ямах крейсера планировалось раз�
местить от 1100 до 1350 т топли�
ва, рассчитанных на 11 000—
15 000 миль плавания 9�узловым
экономическим ходом. Проектом
предусматривалось и парусное во�
оружение с уменьшенной площадью
парусов.

Стремление разместить в преде�
лах заданного водоизмещения наи�
большие по мощности механизмы и
значительный запас топлива насто�
ятельно требовало уменьшения веса
удлинённого корпуса, расчётная
масса которого была снижена до
38,3% от полного водоизмещения
(против 42% у крейсера «Адмирал
Корнилов»). Последнее позволило
сохранить в необходимых пропорци�
ях другие статьи нагрузки, включая
артиллерию, первоначально не отли�
чавшуюся по составу от артилле�
рийского вооружения «Дмитрия Дон�
ского». При этом за счёт увеличе�
ния длины корабля оказалось
возможным установить оба 8″
(203�мм) орудия на батарейной па�
лубе, что давало определённые пре�
имущества в отношении мореход�
ных качеств и одновременно осво�
бождало верхнюю палубу «для
малокалиберной и средней артилле�
рии». Броневая защита нового крей�
сера состояла из броневой палубы
со скосами к бортам толщиной
76 мм в наклонной и 51 мм в гори�
зонтальной частях (в оконечностях —
37 мм). Общая масса брони, вклю�
чая 51�мм гласисы вокруг машин�
ных и котельных люков, составляла
согласно проекту около 600 т, пре�
восходя массу броневой защиты
фрегатов «Владимир Мономах» и
«Дмитрий Донской» (473 т).

В отличие от обоих фрегатов,
уязвимых при навесных выстрелах
(в этом случае 12,7�мм стальная на�
стилка жилой палубы на них не явля�
лась эффективной защитой), полно�
ценное палубное бронирование на
проектируемом крейсере давало
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ему существенные преимущества в
бою на больших дистанциях. Но, по�
скольку «действительность наклон�
ной защиты… на близком расстоя�
нии» ещё не была окончательно до�
казана, разработчики проекта
предлагали и альтернативный вари�
ант бронирования, состоявший из
152�мм пояса длиной около 55 м,
37�мм горизонтальной палубы над
ним и 37—51�мм карапасной палу�
бы в оконечностях. При этом масса
брони возрастала по сравнению с
проектной на 100 т, а компенсиро�
вать возможное «утяжеление» пред�
полагалось за счёт предусмотрен�
ного запаса водоизмещения.

Рассмотрев проект в октябре
1885 г., члены МТК обратили внима�
ние на чрезмерно высокое распо�
ложение броневой палубы относи�
тельно ватерлинии, вызванное по�
пыткой разместить двухвальную
главную энергетическую установку в
относительно узком корпусе с «под�
бористыми» обводами мидель�шпан�
гоута. Данное обстоятельство суще�
ственно снижало метацентрическую
высоту крейсера и одновременно
ослабляло защиту его жизненно важ�
ных частей за счёт большей крутиз�
ны бортовых скосов. Решение про�
блемы виделось в придании миделю
более полных обводов у киля, одна�
ко для обеспечения «ходкости» крей�
сера предлагалось не отступать от
прежних образований подводной
части, применив вместо этого одно�
винтовую схему с более низким «тан�
демным» (как на «Дмитрии Дон�
ском») расположением обеих ма�
шин. Для улучшения остойчивости
пришлось отказаться от размеще�
ния всей артиллерии на батарейной
палубе, по мнению комитета не пред�
ставлявшего «никакой выгоды к пони�
жению общего центра тяжести
судна». Для «большей свободы дей�
ствий» 203�мм орудиями их устано�
вили на верхней палубе, уменьшив
до 2,1 м высоту батареи. Оставив
без изменений состав вооружения,
представители МТК, тем не менее,
отметили необходимость предусмо�
треть в проекте увеличение его об�
щей массы с 247 до 388 т, связан�
ное с переходом к более тяжелым
артсистемам с увеличенной до
35 калибров длиной ствола.

Относительно системы брониро�
вания нового крейсера предпочтение

отдали «смешанной системе» с узким
(до 1,37 м) 152�мм бортовым поясом
в средней части корпуса (высота верх�
ней кромки 0,76 м над ватерлинией),
стальной 76�мм двухслойной палу�
бой над ним и 37—51�мм подводной
броневой платформой в оконечностях.
Такое бронирование (общая масса
брони 714 т), по мнению МТК, обес�
печивало более надёжную и рацио�
нальную защиту.

31 декабря 1885 г. доработан�
ный с учётом всех замечаний проект
был вновь рассмотрен на заседа�
нии МТК, одобрившем представлен�
ные чертежи. При этом неизбежная
перегрузка крейсера в 114 т, вы�
званная планируемой установкой
новых орудий, по мнению комите�
та, не имела «существенного значе�
ния», поскольку исчезала уже «в
самом начале плавания за счёт из�
расходования соответственного ко�
личества угля». 15 января 1886 г.
чертежи крейсера, система брониро�
вания, состав и расположение артил�
лерии были одобрены и управляю�
щим Морским министерством. По
его требованию на корабле взамен
предусмотренных проектом паро�
вых машин «компаунд» впервые в
отечественной практике решили ус�
тановить паровые машины тройного
расширения системы английского
инженера Д. Кёрка, обеспечив их
защиту бронёй и поручив изготовле�
ние Балтийскому заводу. По указа�
нию генерал�адмирала великого кня�
зя Алексея Александровича на ко�
рабле вернулись к двухвальной
схеме главной энергетической уста�
новки, увеличив её совокупную мощ�
ность до 8500 л. с. Внедрение более
компактных механизмов вертикаль�
ного типа, имевших существенное

преимущество «в отношении спо�
собности механизма работать про�
должительное время, не приходя в
расстройство», позволило почти на
5 м сократить длину машинного от�
деления, увеличив тем самым пло�
щадь других помещений. В отличие
от «Владимира Мономаха» и «Дми�
трия Донского», имевших по две ды�
мовые трубы телескопического ти�
па, неудобные в эксплуатации, на
новом крейсере для улучшения тяги
в котлах предусматривалась уста�
новка трёх труб «неизменной высо�
ты» с уменьшенными размерами ко�
жухов, обеспечивавших большее
свободное пространство на бата�
рейной палубе.

Таким образом, новый корабль
представлял собой дальнейшее раз�
витие конструктивного типа русско�
го бронированного океанского
крейсера, вобрав в себя новейшие
достижения отечественного и зару�
бежного кораблестроения. При этом
отказ от первоначально предложен�
ного палубного бронирования и воз�
врат к вертикальной броневой защи�
те был во многом обусловлен стро�
ительством для британского флота
серии кораблей типа «Орландо» с
254�мм сталежелезным поясом, при�
крывавшим около 2/3 длины корпу�
са. Вместе с тем, по мнению бри�
танского кораблестроителя Э. Ри�
да, при такой схеме оконечности
корабля оставались «уязвимыми от
неприятельских снарядов», а их за�
топление грозило значительной по�
терей скорости. Критические заме�
чания одного из авторитетных ко�
раблестроителей были, очевидно,
приняты во внимание русскими ин�
женерами, и уже в феврале 1886 г.
управляющий Балтийским заводом
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М. И. Кази обратился к руковод�
ству Морского ведомства с пред�
ложением продлить 152�мм пояс
до штевней, увеличив его ширину
до 1,83 м. Одновременно предлага�
лось распространить по всей длине
корпуса и 37�мм палубную броню,
что вполне соответствовало взгля�
дам тех лет, согласно которым пояс
по ватерлинии выполнял своё пред�
назначение лишь тогда, «когда, бла�
годаря достаточному блиндажу,
палуба судна будет защищена от
пробития наклонно падающих
снарядов».

Поясная броня вблизи штевней
утяжеляла оконечности, существен�
но влияя на мореходные качества и
прочность корабля, а из�за остроты
образований носовой части креп�
ление там броневых плит было чрез�
вычайно затруднено. В результате
МТК посчитал более правильным не
доводить пояс до штевней, ограничив
его установленными на 25 и 169 шп.
102�мм броневыми траверзами,
уменьшавшими уязвимость корабля

от продольных выстрелов. Машинные
и котельные отделения на всём их
протяжении прикрывались бронёй
жилой палубы, а для защиты крюйт�
камер и подачи боезапаса брониро�
вались соответствующие участки ни�
жней палубы. Наклонной палубой
толщиной  37 и 51 мм соответствен�
но защищались и неприкрытые бор�
товым броневым поясом отсеки дли�
ной в носу 15,86 м и 11,3 м в корме,
причём (из�за незначительности объ�
ёма) их затопление не представляло
«серьёзного вреда ни для скорости,
ни для маневренности корабля». В
целом, благодаря рациональному
распределению горизонтальной за�
щиты, жизненно важные части крей�
сера были достаточно надёжно при�
крыты от навесного огня, однако от�
сутствие над машинами и котлами
бронированных решёток увеличи�
вало их уязвимость. Кроме того, как
отмечал впоследствии вице�адмирал
А. Г. Нидермиллер, совершенно не�
защищёнными от неприятельских
снарядов оказались все четыре ди�

намо�машины, размещённые на жи�
лой палубе вне бортового и гори�
зонтального бронирования.

20 марта 1886 г. предложения
комитета были одобрены временно
управляющим министерством вице�
адмиралом Н. М. Чихачёвым, и уже
в апреле того же года Балтийский
завод получил наряд на постройку
«океанского крейсера водоизмеще�
нием 6000 т». 12 июля того же года
состоялась официальная закладка
полуброненосного фрегата, зачис�
ленного в списки Балтийского фло�
та под именем «Память Азова».

К моменту начала стапельных
работ из�за изменения системы бро�
нирования и состава артиллерии во�
доизмещение корабля выросло до
6302,5 т, вызвав увеличение осад�
ки на 0,17 м. Стремясь уменьшить
нежелательное переуглубление, МТК
предложил заменить 203�мм пушки
двумя 152�мм, доведя их количество
до 16. Однако такое решение ко�
митета встретило резкое возражение
со стороны управляющего Морским
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министерством, который справедли�
во считал, что подобная замена (хо�
тя и снижавшая осадку на 0,037 м)
«значительно ослабит боевую спо�
собность фрегата как крейсера при
погоне за неприятелем». Взамен
предлагалось снять погонное 152�мм
орудие, установленное в диамет�
ральной плоскости под полубаком и
имевшее из�за тесноты помещения
ограниченный (около 40°) угол гори�
зонтального обстрела. Однако в ито�
ге на крейсере упразднили кормо�
вую «шестидюймовку», заменив её
более лёгкой 47�мм пушкой. В окон�
чательном варианте вооружение
«Памяти Азова» насчитывало два
203�мм орудия длиной 35 калиб�
ров, 13 152/35�мм, семь 47�мм од�
ноствольных, пять 37�мм пятистволь�
ных и две 64�мм десантные пушки.
Данный состав артиллерии по мас�
се бортового залпа (521 кг) в 1,4 ра�
за превосходил таковой «Дмитрия
Донского», 1,13 раза — «Владими�
ра Мономаха». Вместе с тем, об�
щее количество скорострельной ар�
тиллерии на крейсере признавалось
недостаточным, делая впоследствии
«настоятельно необходимым» уве�
личение числа малокалиберных ору�
дий. Минное вооружение фрегата
включало один кормовой, два бор�
товых и два катерных торпедных ап�
парата для стрельбы самодвижущи�
мися минами Уайтхеда (торпедами),
два катерных аппарата для мета�
тельных мин и 40 мин заграждения.

Значительную строительную пе�
регрузку попытались компенсиро�
вать «сбережениями в весе, какое
будет получено от установки машин
тройного расширения». Руководству�
ясь этими соображениями, Балтий�
ский завод представил в МТК черте�
жи облегчённого фундамента глав�
ных механизмов, согласно которым
последние крепились непосредст�
венно к стальному настилу, установ�
ленному взамен снятого внутренне�
го дна на «наращённые в вышину»
вертикальный киль и продольные
стрингеры со специальными выре�
зами для свободного движения ма�
шинных мотылей. Дополнительную
прочность конструкции обеспечива�
ли поперечные листовые флоры и
развитые диагональные связи, усили�
вающие днище под машинами.

Этот вариант, дававший некото�
рый выигрыш по массе и габаритам

машинной установки, был предло�
жен конструктором машин Д. Кёрком
и широко применялся в британском
флоте. Однако специалисты МТК ус�
мотрели в представленном проекте
серьёзные нарушения требований
непотопляемости корабля, а также
«цельности и равномерности общей
продольной крепости» его корпуса.
И хотя подобные заключения вряд ли
основывались на точном определе�
нии прочностных характеристик от�
дельных частей конструкции (местной
прочности, методик расчёта кото�
рой, по словам А. Н. Крылова, в опи�
сываемый период ещё не существо�
вало), они были одобрены И. А. Ше�
стаковым, считавшим опасения
русских инженеров вполне «осно�
вательными, какие бы примеры пред�
лагаемых изменений в Англии не су�
ществовали».

В целях усиления прочности и
водонепроницаемости корпуса коми�
тет полагал целесообразным пере�
делать часть деталей продольного
набора, а также усилить подкреп�
ления машинного фундамента, что
позволяло не опасаться за «его проч�
ность и благонадежность действия
механизма во время качки судна».
Однако, принимая во внимание объ�
ём уже выполненных заводом ра�
бот, от каких�либо переделок при�
шлось отказаться. Удалось лишь уве�
личить на 0,025 м толщину настила
под машиной, расположив его лис�
ты продольно.

Несмотря на принимаемые
меры по снижению строительной
перегрузки, она, тем не менее, про�

должала расти из�за внесения в
проект не предусмотренных ранее
изменений, включая установку па�
рового привода руля конструкции
Девиса, бронированной боевой
рубки из плит толщиной 37 мм, па�
рового устройства для подъёма мин�
ных катеров и ряда других уст�
ройств. Кроме того, опыт первых
плаваний «Владимира Мономаха»
и «Дмитрия Донского» заставил об�
ратить внимание на проблему обра�
стания погружённой в воду части
броневого пояса. Устранить это яв�
ление решено было путём распро�
странения подводной деревянной
обшивки вплоть до верхней кромки
бортовой брони.

В итоге, строительная перегруз�
ка крейсера, спущенного на воду
20 мая 1888 г., к моменту вступле�
ния в строй составила около 800 т,
что не могло не сказаться на скоро�
сти хода корабля. Так, 23 августа
1890 г. на предварительных 6�ча�
совых испытаниях на полный ход на�
ибольшая скорость фрегата состави�
ла 16,4 уз, а 2 сентября на «офици�
альных пробах» — 16,9 уз вместо
оговоренных контрактом 17. Впос�
ледствии, уже во время океанских
плаваний, скорость хода не превы�
шала 16,5 уз, причём отмечалось,
что корабль «может иметь такую ско�
рость в течение 12 часов». Времена�
ми подспорьем могли служить и па�
руса, прибавлявшие, как было от�
мечено, например, 13 июля 1894 г.,
на ходу под парами до 0,7 уз при ве�
тре в 4—5 баллов, причём «в маши�
не не увеличивали числа оборотов».
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Однако подобные случаи явля�
лись исключением и большую часть
ходового времени парусность прак�
тически не использовалась. Кроме
того, выход машин на высокоскоро�
стной режим часто сопровождался
сильной вибрацией золотникового
привода, не позволявшей рассчиты�
вать «на хода более 15,5 уз без бо�
язни серьёзных повреждений». Так�
же из�за «способности двойных кот�
лов с общими огневыми коробками
подвергаться течи при употреблении
форсированного дутья» крейсер мог
развивать полный ход лишь при есте�
ственной тяге. Значительно меньше
расчётной оказалась и дальность пла�
вания экономическим ходом, состав�
лявшая около 6100 миль. Наконец,
существенной проблемой оставалась
недостаточная вентиляция машинных

отделений и помещений команды, ча�
стично решаемая «судовыми средст�
вами» путём установки самодельных
воздуховодов с электрическими вен�
тиляторами над цилиндрами высоко�
го давления машин и «вырезки» допол�
нительных отверстий в кожухах ды�
мовых труб для отвода горячего
воздуха из жилой палубы.

По отзывам, фрегат обладал
«довольно хорошими морскими каче�
ствами в полном грузу», однако его
корпус был слишком «короток для
форсирования большой океанской
волны» и из�за недостаточной пла�
вучести носовой части требовал со�
здания значительного дифферента
на корму. Ещё одной неприятной осо�
бенностью корабля стала заливае�
мось в свежую погоду полубака боль�
шим количество воды, подтверждав�

шая опасения адмирала А. А. Попо�
ва, что «судно с французским обра�
зованием носа имеет большую на�
клонность зарываться и, следователь�
но, увеличивать сопротивление воды».
Помимо этого, фрегат «Память Азо�
ва» продемонстрировал недостаточ�
ную остойчивость, оказавшись «чув�
ствительным к килевой качке даже на
малом волнении». О том же свиде�
тельствовала и «вялость» бортовой
качки, составившей, например, во
время перехода в Триест в октябре
1890 г. 9 размахов в минуту с ампли�
тудой 17° против 11 «качаний» шед�
шего совместно с ним «Владимира
Мономаха» (крен не более 10—11°).
Стремясь улучшить остойчивость, с
крейсера сняли оба минных катера
вместе со шлюпбалками (вновь уста�
новлены на корабль по его приходу во
Владивосток) и временами принима�
ли в трюм до 100 т водяного балла�
ста. Однако эти меры не возымели
должного эффекта, и фрегат был «под�
вергнут почти всегда небольшой кач�
ке, даже на якоре».

Тем не менее, несмотря на такие
недостатки, корабль привлёк внима�
ние отечественных и зарубежных спе�
циалистов. «Фрегат красавец», — кон�
статировал в своём дневнике
И. А. Шестаков, присутствовавший
на церемонии спуска крейсера на во�
ду. «Более или менее уникальным» ко�
раблём называл «Память Азова»
Ф. Т. Джен, в то время как американ�
ский историк Т. Рооп позже призна�
вал фрегат единственным удачным но�
вым крейсером в составе русской ти�
хоокеанской эскадры. «…Образец
крейсера будем иметь в “Памяти Азо�
ва”», — также отмечал и вице�адмирал
Н. М. Чихачёв.

Таким образом, последователь�
ное развитие конструктивного типа
русского океанского броненосного
крейсера привело к появлению в
конце 80�х гг. XIX в. в отечественном
флоте современной боевой единицы,
ознаменовавшей переход к кораб�
лям с более длинными и узкими кор�
пусами, более приспособленными
к достижению требуемых скоростей
хода. При этом удачное решение
большинства проблем, возникавших
в ходе проектирования, обеспечи�
ло достаточно высокие качества но�
вого крейсера, послужившего впос�
ледствии основой для создания ещё
более совершенных образцов.
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Рассматриваются версии подрыва линкора «Новороссийск» в
октябре 1955 г., приведшего к гибели корабля. Приводятся вы�
воды Экспертного совета ВМФ о подрыве линкора на немецкой
мине времен второй мировой войны. Ил. 6. Табл. 1.
Ключевые слова: линейный корабль, история флота, военно�
морской флот.

УДК 629.5
Рогачев Г. М. Игры адмиралов//Судостроение. 2016. № 1.
С. 70—72.
Рассказывается о хранящейся в фондах ЦВММ коллекции моде�
лей, изготовленных по предложению адмирала Г. И. Бутакова
для отработки тактических приемов морского боя во второй по�
ловине ХIX века. Ил. 3.
Ключевые слова: история флота и кораблестроения, военно�
морская игра, модель корабля, тактика.

УДК 629.5
Федечкин А. Д. О проектировании и постройке полуброне�
носного фрегата «Память Азова»//Судостроение. 2016.
№ 1. С. 73—78.
Прослеживается история проектирования полуброненосного
фрегата (позднее крейсера I ранга) «Память Азова». Рассказы�
вается о его постройке и испытаниях. Ил. 6.
Ключевые слова: военное кораблестроение, история военного ко�
раблестроения, крейсер, фрегат.
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Lyubimov V. I., Khlutchin I. V.   R. E. Alekseyev — chief design�
er of domestic high�speed vessels
This article describes justifications of design and structure of transport
vessels, which can be used at concept design stage to analyze ship
structure and to make up ship’s virtual model of the same, thus pro�
viding its competitiveness and quality.
Keywords: ship design, ship designer, design and structural type,
design analysis, ship’s virtual mode, hydrofoil ships, aerofoil boat.

Dubrovsky V. A. Outriggers revisited
The author hereby reviews advantages and disadvantages of outriggers
with puller propellers in pods.
Keywords: trimarans, outriggers, puller propellers.

Myasnikov Yu. N. Diagnostic module of ship power plant
Modernization of ship power plant control systems remains topical issue.
It can be done by development and implementation of diagnostic pro�
grams, algorithms and diagnostic devices based on new physical prin�
ciples to control operation of ships as per their current technical state.
Diagnostic module developed by specialists of Krylov shipbuilding and
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research institute allows selecting optimal pattern for solving issues on
diagnostics of various�purposed ships and vessels.
Keywords: ship power plant, diagnostics, safety.

Alferov V. I., Alexandrov A. V., Platonov V. V., Shaposh�
nikov V. M. Estimating impact of technological factor on bear�
ing capacity of ship hull structures
Application of finite elements method together with thermoplastic
solutions allows estimating impact of residual welding stresses and defor�
mations on bearing capacity of reinforced panel and ribbed cylindrical
cover. Application of proposed method enables to calculate strength
and to develop load coefficients of ship hull structures considering tech�
nological factor.
Keywords: strength, tension, deformations, bearing capacity, hull
structures.

Smirnov A. G. Criterion for application of floating ship lifting facil�
ities
The author narrates about various technical solutions based on ship
docking principles used in shipbuilding, shiprepair, navigation and relat�
ed industry branches.
Keywords: floating dock, floating ship lifting facility, camels.

Vauchsky A. N., Petrushina T. Yu., Yaremenko A. E. Automation
of price forming for state defense orders
The authors hereby analyze recent changes of regulatory and pro�
cedural basis on price formation for state defense order. The conclu�
sion has been made, that shipbuilding and shiprepair companies
need special price forming software to be developed. Given are
proposals on structure of relevant automated systems.
Keywords: price formation, shipbuilding, automation, information
system, material estimation and calculation, state defense order.

Appolonov E. M. New activities of SMTU
This article focuses on three main activities of SMTU — interaction with
oil&gas industry, advancement of educational process and devel�
opment of the university.

Keywords: SMTU, development strategy, educational process, com�
petitiveness, Russian shipbuilding.

Antonenko S. V. Training ship constructors during reforms
Analyzed is higher education reform in Russian Federation. Highlighted
are negative sides of so called «Bologna system» which increases gap
between science and production.
Keywords: personnel training, shipbuilding, specialization, produc�
tion practice.

Vasyliev A. M. Mystery of «Novorossiysk» battleship explosion
has been revealed
This article reviews various versions on «Novorossiysk» battleship
explosion in October, 1955, which led to ship loss. Given are con�
clusions of Russian Navy Expert Council indicating that the explosion
was caused by German mine on World War II period.
Keywords: battleship, history of fleet, navy.

Rogachev G. M. Games of admirals
The author narrates about collection of ship models stored in Central
Naval Museum and manufactured as per proposal of Admiral
G. I. Butakov for training tactical procedures of sea battles in 2nd

half of 19th century.
Keywords: history of shipbuilding and navy, naval fleet, naval game,
ship model, naval tactics.

Fedechkin A. D. Design and construction of partially�armored
frigate «Pamyat Azova»
This article tells about design history, construction and trials of partially�
armored frigate (later became 1st rank battle cruiser) «Pamyat Azova».
Keywords: naval shipbuilding, hisory of naval shipbuilding, battle cruis�
er, frigate.
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