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Во исполнение Указа Президента Российской Федерации от 10.02.2018 № 62 « О федеральном го-
сударственном унитарном предприятии «Всероссийский научно-исследовательский институт «Центр» 
и распоряжения Правительства Российской Федерации от 16.04.2018 №679-р успешно реализован 
комплекс мероприятий по реорганизации ФГУП «ЦНИИ «Центр» в форме присоединения к нему ФГУП 
«НИИСУ» с последующим переименованием в ФГУП «Всероссийский научно-исследовательский ин-
ститут «Центр».

С учетом всероссийского статуса реорганизованного предприятия Правительством Российской Фе-
дерации определены следующие приоритетные направления деятельности ФГУП «ВНИИ «Центр»:

- осуществление функций центра компетенции по информационно-аналитическому сопровождению 
решения задач в области развития оборонно-промышленного комплекса, диверсификации и развития 
производства высокотехнологичной продукции гражданского и двойного назначения организациями 
оборонно-промышленного комплекса; 

- проведение системных информационно-аналитических исследований в области анализа и прогно-
зирования развития оборонно-промышленного комплекса, долгосрочного прогнозирования развития 
науки и техники в интересах обороны страны и безопасности государства, развития инновационного 
потенциала оборонно-промышленного комплекса, совершенствования организационно-технологи-
ческой, институциональной структуры, инновационной инфраструктуры оборонно-промышленного 
комплекса, мониторинга и анализа состояния основных фондов оборонно-промышленного комплекса;

- научно-методическое и информационно-аналитическое сопровождение реализации государствен-
ных и иных программ и планов в области развития оборонно-промышленного комплекса;

- обеспечение проведения комплексной оценки организаций оборонно-промышленного комплекса 
на основе представляемой ими информации;

- выполнение работ по стандартизации оборонной продукции (работ, услуг), создаваемой и (или) по-
ставляемой по государственному оборонному заказу в соответствии с законодательством Российской 
Федерации о стандартизации, в том числе авиационной техники;

- выполнение работ по мониторингу качества изделий (систем, комплексов) вооружения, военной и 
специальной техники на стадиях жизненного цикла указанных изделий;

- выполнение работ по каталогизации и метрологическому обеспечению;
- информационно-аналитическое и научное сопровождение деятельности Морской коллегии при 

Правительстве Российской Федерации;
- обеспечение решения задач деятельности Федерального центра мониторинга подготовки квали-

фицированных кадров для организаций оборонно-промышленного комплекса Российской Федера-
ции;

- проведение научных исследований и разработок по вопросам методологии ценообразования на 
продукцию, поставляемую по государственному оборонному заказу;

- осуществление организационно-методического обеспечения работ по реализации комплекса 
мероприятий по мобилизационной подготовке организаций, деятельность которых связана с деятель-
ностью Министерства промышленности и торговли Российской Федерации или которые находятся в 
сфере его ведения;

- проведение комплекса работ по созданию, сохранению и использованию единого российского 
страхового фонда в части страховых копий технической документации (конструкторской, технологи-
ческой и проектной), изготовленных на основе микрографической и (или) иных цифровых технологий, 
для организации производства вооружения, военной и специальной техники, иных важнейших видов 
продукции народно-хозяйственного назначения, включенной в мобилизационные планы сферы дея-
тельности Министерства промышленности и торговли Российской Федерации.
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Международный военно-морской 
салон (International Maritime Defence 
Show, МВМС, IMDS) - российская вы-
ставка продукции военного назначе-
ния. С 2003 года проходит раз в два 
года в Санкт-Петербурге на террито-
рии выставочного комплекса «Ленэк-
спо», у причалов Морского вокзала и 
на прилегающей акватории. Организа-
тор салона в 2021 году - Минпромторг 
России, устроитель - ООО «Морской 
Салон». Проводится при участии Ми-
нистерства обороны РФ, Министерства 
иностранных дел РФ, Федеральной 
службы по военно-техническому со-
трудничеству, Правительства Санкт-
Петербурга и АО «Рособоронэкспорт». 
Глава оргкомитета МВМС-2021 - заме-
ститель председателя правительства 
РФ , председатель Морской коллегии 
при Правительстве РФ Юрий Борисов.

Аналогичными мероприятиями за 
рубежом являются выставки Euronaval 
(«Евронаваль», Франция) и IMDEX Asia 
(«ИМДЕКС-Азия», Сингапур), также 
проводящиеся раз в два года.

В рамках салона проводятся на-
учно-практические конференции, де-
монстрируется продукция военного 

обороны «Алмаз-Антей», ФГУП «ЦНИИ 
КМ «Прометей», ПАО «Промсвязь-
банк», ООО НПП «Орион», BrahMos 
Aerospace (Индия), АО «Машиностро-
ительный завод им. С.М. Кирова» (Ре-
спублика Казахстан), ОАО «Конструк-
торское бюро «Дисплей» (Республика 
Беларусь)  и другие.

В демонстрационном разделе у при-
чалов морского порта «Пассажирский 
порт Санкт-Петербург» будут представ-
лены корабли, катера и суда из состава 
Военно-Морского Флота и Погранич-
ной службы ФСБ России. В том числе:

22800 «Одинцово»;
•	  патрульный катер проекта 03160 

«П-461»;
•	 противоминный корабль базовой 

зоны проекта 12700 «Владимир 
Емельянов»;

•	  большой гидрографический катер 
проекта 19920 «Евгений Гнице-
вич»;

•	 малый десантный корабль на воз-
душной подушке проекта 12322 
«Евгений Кочешков»;

•	 десантный катер на воздушной 
каверне проекта 21820 «Мичман 
Лермонтов»;

•	 быстроходный десантный катер на 
воздушной каверне проекта 11770 
«Д-1441» «Алексей Баринов»;

•	 катер специального назначения 
проекта 21980 «Нахимовец»;

•	 морской буксир проекта 02790 
«МБ-96»;

•	  пограничный сторожевой катер 2 
ранга проекта 12200, шифр «Со-
боль»;

•	 пограничный сторожевой катер 2 
ранга проекта 12150, шифр «Ман-
густ»;

•	 пограничный сторожевой катер на 
воздушной подушке проекта А25, 
шифр «Парус».

В рамках деловой программы 
МВМС-2021 состоятся более 20 меро-
приятий конгрессно-делового характе-
ра, в том числе четыре научные конфе-
ренции:

- Одиннадцатая Международная 
конференция «Военно-морской флот и 
судостроение в современных услови-
ях» NSN’2021

- XXI Международная научно-прак-
тическая конференция МОРИНТЕХ-
ПРАКТИК «Информационные техноло-
гии в судостроении-2021»;

- PLM-ФОРУМ-2021 «Управление 
жизненным циклом изделий судостро-
ения. Информационная поддержка»;

- Шестая международная научно-
практическая конференция «Имитаци-
онное и комплексное моделирование 
морской техники и морских транс-
портных систем» (ИКМ МТМТС-2021).

назначения российских и зарубежных 
компаний. Тематика салона охваты-
вает кораблестроение и судострое-
ние, вооружение и перспективные 
технологии, морскую авиацию, флот-
скую инфраструктуру, корабельные 
энергетические установки, системы 
боевого управления, навигации, свя-
зи и управления и др. Формат МВМС 
предполагает конгрессно-деловой и 
экспозиционно-выставочные разделы, 
демонстрацию на акватории, демон-
страционные и показательные полеты 
и стрельбы, а также посещение участ-
никами салона судостроительных и 
других предприятий. Также с 2005 года 
проводится парусная регата.

Впервые Международный военно-
морской салон был проведен 25-29 
июня 2003 года. В нем приняли уча-
стие более 9 тыс. специалистов, 319 
предприятий (в том числе 52 компаний 
из 22 зарубежных стран) и 26 офици-
альных делегаций из 24 стран. Салон 
посетили около 75 тыс. жителей и го-
стей Санкт-Петербурга.

Десятый Международный военно-
морской салон «МВМС‑2021» (далее 
- MBMC-2021) проводится в соответ-

ствии с распоряжением Правительства 
Российской Федерации от 19.07.2019 г. 
№ 1906-р с 23 по 27 июня 2021 года в 
Санкт-Петербурге.

Организатором МВМС-2021 опре-
делено Министерство промышленно-
сти и торговли Российской Федерации. 
Устроитель - ООО «Морской салон».

Салон проводится при участии Ми-
нистерства обороны Российской Феде-
рации, Министерства иностранных дел 
Российской Федерации, Федеральной 
службы по военно-техническому со-
трудничеству, Правительства Санкт-
Петербурга и АО «Рособоронэкспорт».

Проведение Салона предусматри-
вается на двух площадках. 

Экспозиция МВМС-2021 разме-
стится на территории конгрессно-вы-
ставочного центра «ЭКСПОФОРУМ» 
- Санкт-Петербург, пос. Шушары.

Размещение кораблей, катеров и 
судов для показа планируется у при-
чалов морского порта «Пассажирский 
порт Санкт-Петербург» («Морской фа-
сад») по адресу: Санкт-Петербург, про-
спект Крузенштерна, дом 18.

На Салоне будут представлены об-
разцы морского оружия, вооружения и 

военно-морской техники, а также тех-
нологии, базирующиеся на новейших 
разработках ведущих российских и за-
рубежных фирм.

Содержание тематики МВМС-2021: 
кораблестроение и судостроение, ору-
жие и вооружение, системы боевого 
управления, навигации, связи и управ-
ления, корабельные энергетические 
установки, морскую авиацию, инфра-
структуру базирования и обеспечения 
флота, новые материалы и перспектив-
ные технологии.

Значительные площади экспози-
ции занимают предприятия судового 
машиностроения и морского прибо-
ростроения, компании, поставляющие 
судовое комплектующее оборудова-
ние, электронные компоненты, инфор-
мационные технологии, оказывающие 
консалтинговые, финансовые и страхо-
вые услуги.

Экспозиционно-выставочный раз-
дел МВМС-2021 разместится в пави-
льоне №2 (G) конгрессно-выставочного 
комплекса «ЭКСПОФОРУМ» на площа-
ди свыше 13000 кв.м. Зарегистрирова-
но более 270 участников, из них 16 - 
иностранные.  Среди участников такие 
предприятия как: АО «Объединенная 
судостроительная корпорация», АО 

«Корпорация морского приборостро-
ения», АО «Рособоронэкспорт», АО  
«Концерн «НПО «Аврора», АО «Кон-
церн «Океанприбор», ФГУП «Крылов-
ский государственный научный центр», 
АО «Центр технологии судостроения и 
судоремонта», ПАО «Судостроительная 
фирма «Алмаз», АО «Дальневосточный 
центр судостроения и судоремонта», 
АО «Судостроительная Корпорация 
«Ак Барс», АО «Зеленодольский завод 
имени А.М. Горького», АО «Корпорация 
«Тактическое ракетное вооружение», 
АО «Концерн воздушно-космической 

•	 дизель-электрическая подво-
дная лодка проекта 677 «Санкт-
Петербург»;

•	 дизель-электрическая подводная 
лодка проекта 636 «Краснодар»;

•	 фрегат проекта 22350 «Адмирал 
Касатонов»;

•	 корвет проекта 20380 «Сообрази-
тельный»;

•	 малый ракетный корабль проекта 
21631«Зелёный дол»;

•	 патрульный корабль проекта 22160 
«Василий Быков»;

•	  малый ракетный корабль проекта 
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Приветствие Президента Российской 
Федерации Владимира Путина
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Приветствие Заместителя Председателя 
Правительства Российской Федерации, председателя 

Морской коллегии при Правительстве Российской 
Федерации Юрия Борисова
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Приветствие министра промышленности 
и торговли РФ
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«МОРСКИМ СУДАМ БЫТЬ!» 
ИЗ ИСТОРИИ ОТЕЧЕСТВЕННОГО СУДОСТРОЕНИЯ

Если вспомнить раннее Средневе-
ковье и походы русичей на Каспий-
ское море, в Болгарию и на Констан-
тинополь, поражает тот факт, что сотни 
судов проходили большие расстояния 
с грузами и воинами по бурным водам. 
Скорее всего, это были набойные ла-
дьи, у которых борта долбленых осно-
ваний были надшиты досками для луч-
шей мореходности и вместительности. 
Потомками этих судов явились челны 
типа тех, какие археологи находили  на 
Дону и Днепре.

Сегодня в экспозиции Централь-
ного военно-морского музея пред-
ставлен уникальный экспонат – 
челн-однодеревка ХIII века, найден 
археологической экспедицией под 
руководством профессора Р.А.Орбели 
в 1937 году в районе реки Южный Буг. 
Это один из самых старых экспонатов 
музея. 

Это было не единственное изобре-
тение русичей в области судостроения. 
Так как реки при бездорожье являлись 
основными путями, связывающими от-
дельные земли Руси (позже России), 
существовало многообразие различ-
ных судов для перевозки грузов в раз-
личных условиях судоходства. 

Выход русских людей к Северному 
Ледовитому океану потребовал соз-
дать средства передвижения, пригод-
ные для перемещения между льдами. 
Кочи и другие суда с корпусами, при-
способленными для плаванья во льдах, 
стали характерны для русского судо-
ходства на Севере.

В истории известно, что в июле 
1652 г. в ходе русско-шведской во-
йны казацкая флотилия русских греб-

ных судов под начальством стольника 
П.И.Потемкина разбила отряд швед-
ских гребных судов. Казаки захватили 
галеру и совершили набег на остров 
Котлин («Историческая хроника ВМФ» 
- т 2).

Все эти примеры свидетельствуют, 
что  в России существовало немало ма-
стеров корабельного дела, без которых 
невозможно было бы создавать регу-
лярный флот. Однако в большинстве  
их имена,  канувшие в глубину веков, 
остались неизвестны.

Первые в России опыты строитель-
ства судов европейского типа для Ка-
спийского моря начались с ХVII века. В 
1634 году посольство герцога Шлезвиг-
Гольштейнского получило разрешение 
царя Михаила Федоровича построить 
десять судов для закупки шелка в Пер-
сии (Иране). Однако единственное суд-
но «Фредерик», спущенное иностран-
ными мастерами при помощи русских 
плотников и кузнецов, погибло на Ка-
спийском море.

Во второй половине ХVII века царь 
Алексей Михайлович решил создать 
флотилию для охраны торгового су-
доходства на Каспии. Были выписаны 
из-за границы мастера, которые в селе 
Дединове за 18 месяцев  построили 
трехмачтовый корабль «Орел», яхту и 
две шлюпки. Весной 1669 года флоти-
лия по рекам направилась к Астраха-
ни. Однако из-за восстания С.Разина 
флотилию не успели использовать, со 
временем о кораблях забыли  и они 
сгнили у Астрахани.

Потребовалось к опыту отечествен-
ных мастеров и плотников добавить 
достижения промышленности, кото-

рая развилась к концу столетия, чтобы 
гений Петра I при полученных им за 
границей познаниях корабельного ма-
стера, позволил создать сильнейший 
на Балтике флот, преимущественно из 
кораблей отечественной постройки.

Здесь необходимо отметить, что 
Петр I известен как преобразователь 
России, талантливый полководец и 
флотоводец. Но царь также был уме-
лым  корабельным мастером.  Знания 
и опыт иностранных специалистов он  
использовал для подготовки отече-
ственных мастеров судостроения.

В первых рядах российских кора-
белов рядом с Петром I видна фигура 
Федосея Скляева – постоянного по-
мощника в осуществлении корабель-
ных идей царя. Однако,  как известно, 

Скляев не был простым исполнителем 
при постройке государственных кора-
блей. Именно этому способному ма-
стеру Петр I поручил ответственную 
творческую работу: поиск наиболее 
выгодных пропорций кораблей, при-
годных для военной службы на Бал-
тике. И эту задачу Федосей выполнил: 
начав с малых судов, за два десятиле-
тия он подобрал такие пропорции  ко-
раблей, что они оказались в числе луч-
ших образцов, способных состязаться с 
зарубежными.

На живой работе по строительству 
кораблей для часто воевавшего рус-
ского флота выросли десятки кора-
блестроителей, в числе которых выде-
лялись такие мастера своего дела, как 
Гаврила Окунев, Гаврила Меншиков, 
Филипп Пальчиков и другие мастера. 
Начав с обучения у иностранцев, они 
со временем сами стали проектиро-
вать и строить гребные и парусные 
суда.

Особое место в судостроении пе-
тровского времени занимали такие 
самородки земли русской, как братья 
Баженины, по собственной инициати-
ве начавшие судостроение на Севере.  
Простой мужик - мастеровой Ефим 
Никонов - вошел в историю тем, что 
придумал первую в России подводную 
лодку. Конечно,  его проект в то время 
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не мог быть осуществлен на практике. 
После смерти Петра I кораблестрое-
нию уделяли меньше внимания: огром-
ные средства шли на увеселения двора 
и армию. Тем не менее, почти каждый 
император вскоре после вступления на 
престол учреждал комиссию по улуч-
шению флота. Строили новые корабли 
первоначально под руководством пе-
тровских корабелов, приглашали ино-
странцев. Однако,  когда Екатерине II 

потребовался для осуществления по-
литических замыслов большой флот, 
появились новые фигуры корабельных 
мастеров: Портнова, Катасанова,  Афа-
насьева и других, которые строили де-
сятки новых кораблей и фрегатов на 
замену  предшествующих. Под руко-
водством Портнова, а затем сменивше-
го его Ершова в Архангельске строили 
корабли для Балтийского флота,  Чер-
номорский флот создавали Афанасьев 

и Катасанов. Их опыт был использован 
последующими поколениями.

Высокий уровень кораблестроения 
в России  способствовал  выходу на-
шей страны в число передовых мор-
ских держав уже в ХVIII веке.

Россия одержала целый ряд гром-
ких побед в морских сражениях на 
Балтике, Черном и Средиземном мо-
рях.

Выдающиеся российские флотовод-

цы, прославившие нашу страну бое-
выми походами и победами на море, - 
Г.А.Спиридов, Ф.Ф.Ушаков, Д.Н.Сенявин, 
Л.П.Гейден,  М.П.Лазарев, П.С.Нахимов 
– были в первую очередь великолеп-
ными капитанами парусников и умели 
до конца использовать боевой потен-
циал кораблей,  заложенный судостро-
ителями.

Однако в ХIХ веке стало очевидным, 
что эпоха парусных кораблей заканчи-
вается.  Эпизод  Синопского сражения 
наглядно показал, что машина и пар 
уже потеснили мачту и парус именно 
в той, чувствительной точке морской 
тактики, которая называется свободой 
маневра. Стараниями К.Н.Берда был 
построен первый в России пароход, 
который в 1815 году прошел по Неве. 
В.Ф.Стоке, организовавший корабле-
строение на Охтинской верфи, спустил 
на воду десятки парусных и паровых 
судов различных классов. Парусники 
и пароходы строили замечательные 
русские корабелы А.М.Курочкин и 
В.А.Ершов. И.П.Амосов создал первый 
в России винтовой фрегат «Архимед». 
Адмирал А.С.Грейг в период командо-
вания Черноморским флотом не толь-
ко организовал работу на верфях, но и 
занимался составлением чертежей и 
разработкой теоретических основ про-
ектирования кораблей.

Середина ХIХ века отмечена труда-
ми кораблестроителей, которые осу-
ществляли переход русского флота к 
паровому деревянному, а затем и ме-
таллическому судостроению. Первую 
металлическую  подводную лодку 
спроектировал и построил военный ин-
женер К.А.Шильдер. Ученый Б.С.Якоби 
первым установил электродвигатель 
на судне, создав прототип электрохода. 
А.А.Попов, С.И.Чернявский, И.А.Амосов, 
С.О.Бурачек, М.М.Окунев не только 
строили корабли, но и составляли учеб-
ные пособия, писали научные труды по 
совершенствованию судостроения, на 
базе которых учились следующие по-
коления корабельных инженеров.

Во второй половине ХIХ века Рос-
сия начала создавать новый флот. 
Сначала в его основу были положены 
крейсеры, в том числе броненосные, 
и минные корабли, разработкой кото-
рых занимался А.А.Попов-младший. 
Он же предложил оригинальные про-
екты броненосцев: круглые «поповки» 
и сильнейший в мире эскадренный 
броненосец «Петр Великий». Было 
предложено немало вариантов под-
водных лодок; лучшим оказался про-
ект И.Ф.Александровского, который 
раньше, чем за рубежом разработал и 
первую торпеду. Вторым по значению 
оказался проект малой подводной 
лодки С.К.Джевецкого; на его основе 
впервые была осуществлена построй-
ка серии из 50 единиц.

На рубеже двух столетий создание 
броненосного флота, а потом вос-
создание его после поражения в Рус-
ско-японской войне 1904-1905 годов 
выдвинуло массу талантливых проекти-
ровщиков и кораблестроителей. Среди 
них особенно выделялись: Э.Е.Гуляев, 
создатель системы противоминной 
защиты кораблей; С.О.Макаров, пред-
ложивший систему непотопляемости 
и живучести кораблей,  плавбазу мин-
ных катеров и линейный ледокол «Ер-
мак»; И.С.Костович, создавший ориги-
нальный проект подводной лодки и 
двигатель для нее; теоретик корабле-
строения К.П.Боклевский; известный 
ученый-кораблестроитель А.Н.Крылов; 
автор проектов подводных лодок и 
линейных кораблей И.Г.Бубнов; соз-
датель первого проекта подводного 
минного заградителя М.П.Налетов; 
кораблестроитель  и авиатор, пер-
вым изложивший замысел авианосца, 
Л.М.Мациевич. Их трудами во многом 
была усовершенствована база судо-
строения и построены те корабли, ко-
торые составляли ядро отечественного 
флота в Первой мировой войне.

После революции 1917 года, вслед 
за периодом гражданской войны и 
разрухи началось восстановление 
флота, а затем и строительство новых 
кораблей. Наряду со старыми спе-
циалистами поднималась молодая 
поросль инженеров, которым было 
поручено создать новый флот. Эста-
фету А.Н.Крылова, К.П.Боклевского, 
В.П.Костенко приняли известный тео-
ретик кораблестроения П.Ф.Папкович, 
создатель проекта крейсера «Ки-
ров» А.И.Маслов, конструкторы ко-
раблей В.А.Никитин, В.Л.Бжезинский, 
Ф.Е.Бесполов, О.Ф.Якоб и подводных 
лодок – Б.М.Малинин и М.А.Рудницкий. 

Трудами этих и многих других кора-
блестроителей был создан советский 
Военно-Морской Флот, участвовавший 
в Великой Отечественной войне.

Это же поколение начинало созда-
вать и послевоенный флот. Выделялись 
имена В.И.Неганова – создателя перво-
го в мире атомного ледокола «Ленин»; 
В.Н.Перегудова, под руководством ко-
торого проектировали и строили пер-
вую советскую атомную подводную 
лодку; Н.Н.Исанина и Б.Г.Чиликина 
– проектировщиков надводных ко-
раблей; разработчика подводных 
лодок с баллистическими ракетами 
– С.Н.Ковалева. Р.Е.Алексеев известен 
проектами судов на подводных кры-
льях, которые широко используются на 
реках и морях нашей страны.

Сегодня судостроительные заводы 
являются технически высоко-оснащен-
ными предприятиями. Крупнейшими 
центрами российского судостроения 
являются Санкт-Петербург, Северод-
винск, Нижний Новгород, Калинин-
градская обл. и др.

Разумеется, и в наши дни есть  не-
мало хороших отечественных ученых, 
конструкторов, судостроителей,  кото-
рые,  несмотря на трудности со сред-
ствами, проектируют и готовы строить 
корабли, способные конкурировать с 
иностранными, однако их имена еще 
не могут быть оглашены. В дальней-
шем ими обязательно заинтересуются 
маринисты, писатели-биографы, исто-
рики.

 

Главный научный сотрудник
«ММК истории ВМФ России»

Заслуженный работник культуры 
РФ 

Савченко А.К.     
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ХРОНОЛОГИЯ СУДОСТРОЕНИЯ 
РОССИИ

Эпоха гигантских флотов для набегов 
первых Рюриковичей

862 год — многонациональным союзом 
племён, связанных с важным портовым и 
судоремонтным центром того времени — 
городом Ладога (ныне Старая Ладога) — 
создано древнерусское государство.

882 год — Князь Олег устанавливает 
контроль над всем «Путём из Варяг в Гре-
ки», что резко улучшает экономическое 
положение страны и способствует рас-
цвету судостроения.

907 год — для похода на Византию по-

Судостроение в России является одной из наиболее капиталоёмких и наукоёмких от-
раслей промышленности. Отрасль включает собственно судостроительные и судо-
ремонтные предприятия, а также предприятия-производители комплектующих для 
морской техники, проектные, научные и образовательные организации.

строен грандиозный по тем временам 
флот великого князя Олега из 2000 кора-
блей.

941 год — для войны с Византией Ве-
ликий Князь Игорь построил огромный 
флот, по свидетельству очевидцев из его 
врагов в него входило от 1000 до 10000 
относительно небольших боевых кора-
блей общей вместимостью не менее 40 
тыс. воинов.

Попытки внедрения импортных тех-
нологий на Каспии при первых Романо-
вых

1636 год — для торговли с Персией на 

Волге голштинцами построена вооружён-
ная галера «Фредерик» — первое воору-
жённое судно западноевропейского типа, 
построенное в России, однако ходившее 
под голштинским флагом. Вследствие ско-
ро выявившейся недостаточной мореход-
ности этого типа судов для Каспийского 
моря дальнейшего развития начинание 
тогда не получило.

1667—1669 годы — в селе Дединово 
Коломенского уезда была устроена верфь, 
на которой с участием иностранных спе-
циалистов был построен фрегат «Орёл» — 
первый крупный парусный корабль оте-

чественного военно-морского флота, яхта, 
две шнеки и бот для вновь создаваемой 
Каспийской флотилии, однако вследствие 
случившегося в 1670 году мятежа Стеньки 
Разина флотилия погибла и предприятие 
было заброшено.

Беломорская флотилия и кумпанский 
флот Петра I на Азовском море

1693 год — в Архангельске спущена 
на воду яхта «Святой Пётр» — первое 
морское судно Петра I, ставшее первым 
в Беломорской флотилии. Тогда же была 
заложена Соломбальская верфь (позднее 
Архангельское адмиралтейство, ныне су-
доремонтный завод «Красная Кузница»).

1696 год — для строительства Азов-
ского флота на Дону в Воронеже созда-
на специальная верфь — Воронежское 
адмиралтейство. При этом строительство 
кораблей изначально финансировалось 
по указу правительства частными кум-
панствами (объединениями землевла-
дельцев).

1697 год — открыты подчинённые Во-
ронежскому адмиралтейству Хоперская, 
Паншинская и Ступинская верфи.

1698 год — открыта подчинённая Во-
ронежскому адмиралтейству Чижовская 
верфь.

1699 год — прекратила деятельность 
Паншинская верфь под Воронежем.

1700 год — в Воронеже спущен на воду 
первый отечественный парусный линей-
ный корабль «Божье Предвидение» («Гото 
Предестинация»).

Развитие Азовского и начало Балтий-
ского флотов Петра I

1700 год — в связи с недостаточным 
качеством работ финансирование стро-
ительства Азовского флота передано от 
кумпанств государству. Тогда же прекра-
тила деятельность Ступинская верфь под 
Воронежем.

1702 год — прекратили производ-
ственную деятельность Чижовская и Хо-
пёрская верфи под Воронежем

1705 год — начало производственную 
деятельность Санкт-Петербургское Адми-
ралтейство.

1707 год — часть мощностей Воронеж-
ского адмиралтейства переведена не-
много ниже по течению (ныне уже в черте 
города Воронеж) на вновь созданную Тав-
ровскую верфь, где проблема мелководья 
Дона стояла менее остро.

1709—1712 годы — в Санкт-
Петербургском адмиралтействе построен 
первый 52-пушечный линейный корабль 
«Полтава».

Усиленное развитие Балтийского фло-
та Петра I

1711 год — в связи с неудачным Прут-
ским походом и потерей свободного вы-
хода к морю окончательно закрыто Во-
ронежское адмиралтейство. Тавровская 
верфь была преобразована в адмирал-
тейство. Строительство линейных кора-
блей перенесено на Балтийский флот.

1709—1712 годы — в Санкт-

Петербургском адмиралтействе построен 
64-пушечный линейный корабль «Ин-
германланд» — первый отечественный 
линейный корабль среднего размера и 
первый же отечественный линейный ко-
рабль, у которого не пришлось жертвовать 
скоростью ради малой осадки. Корабль 
проекта Петра I получился настолько 
удачным, что вплоть до начала второй 
половины XVIII века значительная часть 
отечественных линкоров представляла 
собой вариации типа «Ингерманланд».

1714 год — у берегов Тихого Океана 
основана Охотская верфь.

1719 год — в Кронштадте начато стро-
ительство крупного Петровского сухого 
дока, ставшего после открытия в 1752 
году первым в мире быстроосушаемым 
сухим доком благодаря разработанной 
лично Петром I оригинальной конструк-
ции.

Послевоенное замедление строитель-
ства Балтийского флота и подготовка к 
войне с Турцией

1723 год — в Тавровское адмиралтей-
ство из Санкт-Петербурга и окрестностей 

Воронежа прибыло в общей сложности 
14 тысяч работников, приступивших к 
постройке судов для предполагавшей-
ся операции по возвращению выхода к 
Азовскому морю.

Осень 1724 года — Пётра I распоря-
дился прекратить строительство Азовско-
го флота в Тавровском адмиралтействе и 
начале работ по консервации частично и 
полностью готовых судов. К этому момен-
ту было построено уже большое количе-
ство небольших судов, однако работы по 
консервации в фактически прекратив-
шем производство после 1725 года адми-
ралтействе были выполнены очень осно-
вательно, что подтверждается докладом 
начальника адмиралтейства 1731 году, 
утверждавшего, что в созданных условиях 
суда могут храниться ещё 50 лет без вся-
кого повреждения.

Эпоха Екатерины I и Петра II — посте-
пенная деградация отрасли при наличии 
отдельных успехов

1727 год — в Санкт-Петербургском Ад-
миралтействе достроен первый в стране 
100-пушечный корабль 1 ранга «Пётр 
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Первый и Второй», ознаменовавший со-
бой достижение отечественным судо-
строением уровня самых передовых дер-
жав того времени[2].

1728 год — достроен также заложен-
ный ещё при Петре I относительно лёгкий 
54-пушечный корабль «Пётр II» — первый 
корабль проекта, впоследствии выпускав-
шегося большой серией (всего 19 кора-
блей) в течение 40(!) лет.

Эпоха Анны I — возрождение корабле-
строения

 22 января (2 февраля) 1732 года — 
для приведения в порядок дел военно-
морского флота, включая судостроение и 
судоремонт, создана временная Воинская 
морская комиссия.

22 апреля 1732 года — принят новый 
штат флота — документ, определяющий 
состав кораблей военно-морского флота, 
на основе которого разрабатывались и 
судоостроительные программы. В резуль-
тате, основой корабельного флота (суще-
ствовавшего тогда только на Балтийском 
море) стали 66-пушечные корабли.

30 апреля 1733 года — введён в строй 
66-пушечный корабль типа «Слава Рос-
сии» — первый в рекордной для отече-
ственного флота серии из 58 парусных 
линкоров этого проекта, выпускавшихся 
впоследствии на протяжении 46(!!) лет и 
большую часть этого времени составляв-
ших основную ударную силу отечествен-
ного военно-морского флота.

7 сентября 1733 года — для обеспече-
ния ожидавшейся войны с Турцией при-
нято решение о воссоздании Донской 
(Азовской) флотилии. Вскоре в Тавров-
ском адмиралтействе под Воронежем 
начата расконсервация и достройка по-

ставленных на хранение ещё при Петре I 
судов, а также строительство новых.

1734 год — после тщательного технико-
экономического анализа возобновлена 
работа отстроенного заново Архангель-
ского адмиралтейства (Соломбальской 
верфи) в качестве одного из крупнейших 
предприятий отрасли.

1736 год — для строительства Дне-
провской флотилии в Брянск отправлено 
4650 рабочих-судостроителей, матросов 
и солдат, уже к весне следующего года 
она насчитывала 355 судов, в основном 
6-пушечных вместимостью 100 человек. 
Тогда же было завершено строительство 
укреплений Галерной гавани в Санкт-
Петербурге.

1737 год — построен один из круп-
нейших и сильнейших в мире кораблей 
своего времени — 110-пушечный корабль 
«Императрица Анна».

1738 год — завершена перестрой-
ка в камне главного здания Санкт-
Петербургского Адмиратейства, прово-
дившаяся с 1732 года.

Эпоха Елизаветы I
1740-е годы — Галерная верфь Санкт-

Петербурга переведена в Галерную га-
вань.

1743 год — спущен на воду 80-пушеч-
ный корабль «Святой Павел» — первый 
в серии из 10 однотипных флагманских 
парусных линейных кораблей, которые 
выпускались впоследствии до 1770 года.

1745—1748 годы — построен 100-пу-
шечный корабль «Захарий и Елисавет» 
— один из крупнейших и сильнейших ко-
раблей своего времени.

1752 год — в Кронштадте открыт стро-
ившийся с 1719 года крупный Петров-

ский сухой док, ставший первым в мире 
быстроосушаемым сухим доком благо-
даря разработанной лично Петром I его 
оригинальной конструкции.

1753—1754 годы — проведена ре-
конструкция Галерной гавани Санкт-
Петербурга — фактически судоремонтно-
го завода гребного флота.

1756—1758 год — построен 100-пу-
шечный корабль «Святой Дмитрий Ро-
стовский» — один из крупнейших и силь-
нейших кораблей своего времени.

1760 год — проведена крупная рекон-
струкция и расширение Архангельского 
адмиралтейства (Соломбальской верфи).

Эпоха Екатерины II Великой
 1765—1781 годы — на острове Новая 

Голландия в Санкт-Петербурге построены 
«Лесные сараи» — монументальный, из 
кирпича и гранита, склад древесины для 
нужд кораблестроения.

Сентябрь 1770 года — для строи-
тельства памятника Петру I в Санкт-
Петербурге на специально построенном 
судне произведена уникальная не только 
для того времени перевозка по воде ска-
лы Гром-камень — крупнейшего каменн-
ного монолита, когда-либо перемещённо-
го человечеством.

1772 год — спущен на воду 66-пушеч-
ный корабль «Азия» — первый в серии из 
28 лёгких парусных линкоров, выпускав-
шихся впоследствии на протяжении ещё 
25 лет.

1773—1774 годы — Архангельское 
адмиралтейство подверглось очередной 
крупной реконструкции.

1778 год — в устье Днепра заложено 
Херсонское адмиралтейство.

1778—1780 годы — в качестве экспе-
римента 66-пушечный линейный корабль 
«Победоносец» был построен в Крон-
штадте из обожжённого леса, пропитан-
ного жидкой смолой с серой, в результате 
чего корабль получился очень долговеч-
ным — даже при осмотре через 7 лет по-
сле спуска на воду на нём не было найде-
но никаких повреждений.

1779 год — закладкой впоследствии 
недостроенного 66-пушечного корабля 
«Слава Екатерины» начало производ-
ственную деятельность крупное Херсон-
ское адмиралтейство в устье Днепра.

1780 год — Херсонское адмиралтей-
ство начало серийное производство ли-
нейных кораблей для Черноморского 
флота, начав с серии из 5-ти 66-пушечных 
кораблей типа «Слава Екатерины».

13 мая 1783 года — в Санкт-
Петербургском адмиратействе случился 
крупный пожар, едва не уничтоживший и 
Зимний дворец. Императрицей было при-
нято решение о переводе предприятия 
в Кронштадт, однако позднее оно было 
отменено. Вместо этого Адмиралтейство 
подверглось ремонту и усовершенствова-
нию в противопожарном отношении, хотя 
эти мероприятия завершились уже при 
Павле I.

Эпоха Павла I
 1797—1800 годы — в Санкт-Петербурге 

проводится радикальная реконструкция 
судостроительной отрасли города, вклю-
чавшая преобразование Галерной верфи 
в Новое адмиралтейство с радикальной 
реконструкцией под строительство круп-
ных судов, реконструкцию работавшего 
на единой с ним системе складов Глав-
ного адмиралтейства, особенно в части 
укреплений, закрытие с переводом лю-
дей и оборудования на действующие 
предприятия верфей в Галерной гавани и 
на Галерном островке, а также открытие в 
1798 году училища корабельной архитек-
туры (ныне «Военно-морская академия») 
для подготовки специалистов «для благо-
состояния Балтийского и Черноморского 
флотов».

Август 1800 года — спущен на воду 
сверхтяжёлый по тому времени линей-
ный 120-пушечный корабль «Благодать», 
соответствовавший в глазах современни-
ков нынешнему ударному атомному авиа-
носцу. Корабль являлся последним дости-
жением гонки вооружений того времени: 
имел улучшенные пропорции, металличе-
ские крепления корпуса и диагональные 
связи набора, улучшавшие прочность 
конструкции, а также медную обшивку, за-
щищавшую днище корабля от обрастания 
и биологических повреждений в тёплых 
водах.

Эпоха Александра I
1806—1823 годы — практически 

полностью перестроены Главное адми-
ралтейство в Санкт-Петербурге (ныне 
Адмиралтейские верфи, в самом же исто-
рическом здании расположено командо-
вание отечественного военно-морского 
флота) и территория вокруг него, полу-
чившие, в результате, практически совре-
менный вид. Недавно реконструирован-
ные укрепления при этом были заменены 
бульваром.

1815 год — на заводе Берда построен 
первый в стране пароход «Елизавета».

Октябрь 1825 года — в Архангельске 
начато строительство 74-пушечных ли-
нейных кораблей «Иезекиль» и «Азов», 
впоследствии ставших вехой в отече-
ственном судостроении.

Эпоха Николая I
1825—1849 годы — построено 25 еди-

ниц 74-пушечных линейных кораблей 
типа «Иезекиль» («Азов»), отличавших-
ся крайней удачностью конструкции, в 
том числе собственно «Азов» — один из 
самых прославленных кораблей отече-
ственного флота.

1827—1829 годы — в связи с недоста-
точными глубинами устья Днепра Хер-
сонское адмиралтейство закрыто, а его 
оборудование и персонал переведены в 
Николаевское адмиралтейство.

1828 год — Охтенская верфь в Санкт-
Петербурге получила более высокий ста-
тус и сменила название на Охтенское ад-
миралтейство.

1830-е годы — Охтенское адмиралтей-
ство прошло коренную реконструкцию, 
получив, помимо прочего, гигантские 
крытые эллинги, частью просуществовав-
шие до советских времён.

1831—1833 годы — на основании син-
теза отечественных ноу-хау и «добытых» 
разведкой за границей технологий по-
строен крайне передовой по тому време-
ни фрегат «Паллада».

1834 год — глубоко засекреченная в то 
время опытная подводная лодка Шиль-
дера впервые в мире была вооружена 
ракетами и впервые в мире успешно по-
разила учебную цель ракетным залпом 
из-под воды.

1836 год — для командиров отрядов 
начато систематическое строительство 
120-пушечных линейных кораблей для 
отечественного военно-морского флота.

 1836—1851 годы — в Севастополе по-

строено очень дорогое из-за вырублен-
ных в скале доков Лазаревское (Новое) 
адмиралтейство (ныне Севастопольский 
морской завод).

1846—1849 годы — построен 52-пу-
шечный парусно-винтовой фрегат «Ар-
химед» — первый винтовой фрегат отече-
ственного флота.

11 февраля 1847 года — начато стро-
ительство Пароходного завода в Крон-
штадте (ныне Кронштадтский морской 
завод), изначально предназначенного 
для производства пароходов, но впослед-
ствии, ещё до ввода в строй, в основном 
перепрофилированного на судоремонт.

2 декабря 1849 года — упразднены 
Охотский порт и Охотская верфь.

Эпоха развития парового и броненос-
ного флота при Александре II

 1856 год — по результатам Крымской 
войны Чёрное море было демилитари-
зировано и, в частности, были временно 
упразднены военные судостроение и су-
доремонт в Севастополе. Бывшие под ок-
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купацией новые доки на южной стороне 
города тогда же были взорваны англича-
нами.

1856 год — на базе мощностей быв-
шего Лазаревского адмиралтейства в 
Севастополе создано коммерческое Се-
вастопольское адмиралтейство Русского 
общества пароходства и торговли (Сева-
стопольское адмиралтейство РОПиТ).

4 (16 марта) 1858 года — заверше-
но строительство Пароходного завода в 
Кронштадте (ныне Кронштадтский мор-
ской завод).

1861—1862 годы — в Санкт-Петербурге 
построен первый в стране бронирован-
ный корабль — броненосная канонерская 
лодка «Опыт».

1863 год — введён в строй Парусно-
винтовой фрегат «Александр Невский», 
ставший последним крупным кораблём 
отечественного военно-морского флота, 
построенным из дерева.

1864 год — на кронштадтском парохо-
де «Пайлот» впервые в мире среди мо-
торных судов устроен ледокольный нос, 
в результате чего он стал первым в мире 
ледоколом.

1864—1865 годы — на фоне очередно-
го острого международного кризиса, об-
условленного беспорядками в Польше, в 
Санкт-Петербурге были в срочном поряд-
ке построены в строй 10 броненосных ба-
шенных лодок (мониторов) типа «Ураган» 
и одна более совершенная двухбашенная 
броненосная лодка (монитор) «Смерч».

20 июля 1866 года — произошло мор-
ское сражение австрийского и итальян-
ского флотов близ острова Лисса. Вы-
явившаяся беспомощность артиллерии 
того времени против броненосцев при-
вела к повсеместному распространению 

таранной тактики и серьёзным изменени-
ям в конструкции и вооружении кораблей 
того времени.

1866 год — построена и испытана 
опытная подводная лодка Александров-
ского — первая в мире подводная лодка 
с воздухонезависимым механическим 
двигателем, что позволило ей достичь 
невиданных по тем временам дальности 
и скорости подводного хода (9 миль / 6 
узлов).

1867 год — построена и испытана 
опытная подводная лодка Герна (четвёр-
тый вариант) — первая в мире подводная 
лодка со сферическими переборками и 
веретенообразным корпусом.

 1869—1877 годы — построен мони-
тор (позднее эскадренный броненосец) 
«Пётр Великий» — сильнейший боевой 
корабль своего времени.

 1870—1877 годы — построены два 
первых в мире броненосных крейсера 
типа «Генерал-адмирал».

1871—1875 годы — для обороны важ-
ных участков Чёрного моря построены 
два уникальных в своём роде круглых 
броненосца береговой обороны типа 
«Новгород», известные как «поповки».[3]

1877 год — построен первый в мире[4] 
миноносец «Взрыв».

1880 год — на вооружение принята 
подводная лодка Джевецкого (третий ва-
риант) — первая в мире серийная подво-
дная лодка, построенная в количестве 50 
единиц.

Эпоха Александра III
1883—1888 годы — построен сильней-

ший в мире крейсер (броненосный фре-
гат) своего времени «Адмирал Нахимов».

1883—1893 годы — на Чёрном море 
построены 4 уникальных эскадренных 

броненосца типа «Екатерина II», специ-
ально предназначенных для встречного 
боя с английским флотом в Черномор-
ских проливах.

1889 год — во Владивостоке введён в 
строй первый отечественный плавучий 
док на Тихом океане.

1889—1896 годы — в Санкт-Петербурге 
построен первый отечественный эска-
дренный броненосец «классическим» 
основным вооружением из двух двухору-
дийных башен с орудиями калибром 305 
мм «Наварин».

1891—1896 годы — почти одновре-
менно заложены и вошли в строй 5 эска-
дренных броненосцев: «Три Святителя» 
на Чёрном море, а также «Сисой Вели-
кий» и три корабля типа «Полтава» на 
Балтике, что ознаменовало качественное 
усиление отечественного флота до одно-
го из сильнейших в мире впервые со вре-
мён Крымской войны.

Эпоха напряжённости на Дальнем 
Востоке при Николае II

1895—1900 годы — практически одно-
временно в Санкт-Петербурге построены 
облегчённый броненосец «Ростислав» 
на Чёрном море и серия из двух облег-
чённых броненосцев типа «Пересвет», в 
1899-1903 дополненная третьим немного 
улучшенным кораблём.

1897 год — во Владивостоке открыт 
первый на Дальнем Востоке России круп-
ный сухой док имени цесаревича Нико-
лая.

16 августа 1897 года — подписан акт о 
передаче Морскому ведомству Севасто-
польского адмиралтейства РОПиТ Мор-
скому ведомству. Предприятие, оценён-
ное в 1,9 млн рублей, стало называться 
Лазаревским адмиралтейством Севасто-

польского порта.
1898 год — Квантунский полуостров на 

северном побережье Жёлтого моря взят 
в аренду у Китая на 25 лет. Тогда же на-
чалось быстрое развитие расположенных 
там военно-морской базы Порт-Артур и 
вновь строящегося международного пор-
та Дальний, включая новые судоремонт-
ные мощности, в том числе очень крупный 
док в Дальнем.

 1900—1905 годы — на заводах Санкт-
Петербурга «для нужд Дальнего Востока» 
в сжатые сроки построена серия из 5 пре-
дельно мощных для того времени эска-
дренных броненосцев типа «Бородино».                                                                           

  1903 год — принята на вооружение 
первая отечественная пригодная для ак-
тивного использования в военных дей-
ствиях подводная лодка «Дельфин» (из-
начально — миноносец № 113).

1904 год — с началом Русско-япон-
ской войны судостроительные и судоре-
монтные предприятия Санкт-Петербурга, 
Кронштадта, Владивостока и Порт-Артура 
работают в авральном режиме. В Порт-
Артур дополнительно командировано 
много квалифицированных рабочих.

14 (27) мая 1905 года — в Цусимском 
сражении героически гибнет, прикрывая 
флагмана от атак миноносцев, плавучая 
мастерская[5] «Камчатка», ранее обеспе-
чившая беспрецедентный поход громад-
ной Второй тихоокеанской эскадры через 
три океана без захода в оборудованные 
порты и без потерь.

Послереволюционный экономический 
кризис 1905—1909 годов при Николае II

1 января 1908 года — верфи Нового 
Адмиралтейства и Галерного островка 
объединены в Адмиралтейский судостро-
ительный завод. Примерно тогда же су-
достроительные мощности на Галерном 
островке реконструированы с устрой-
ством стапелей под строительство линко-
ров-дредноутов.

Эпоха строительства дредноутного 
флота и всемирной гонки морских ворру-
жений при Николае II

1909—1914 годы — на Балтийском 
море построены 4 линейных корабля — 

дредноута типа «Севастополь».
1909—1917 годы — под строительство 

дредноутов реконструируются практиче-
ски все государственные предприятия от-
расли, задействованные в строительстве 
крупных кораблей и строится крупный 
Царицынский оружейный завод, позднее 
известный как «Баррикады».

1910—1913 годы — построен эска-
дренный миноносец «Новик», тут же 
установивший не только мировой рекорд 
скорости на воде, но и мгновенно сделав-
ший все прочие эсминцы того времени 
морально устаревшими.

 1910—1914 годы — под ожидавшиеся 
из-за Закона о флоте оборонные зака-
зы построены многочисленные частные 
судостроительные заводы: Путиловская 
и Усть-Ижорская верфь (ныне Северная 
верфь и Средне-Невский судостроитель-
ный завод в Санкт-Петербурге); Завод 
Русско-Балтийского судостроительного 
и механического акционерного обще-
ства, Завод «Ноблесснер» и Завод «Бекер 
и К°» в Ревеле (ныне Таллин, Эстония), а 
также подверглись радикальной рекон-
струкции судостроительные заводы На-
валь и Россуд в Николаеве.

 1911—1917 годы — на Чёрном море 
построены три линейных корабля типа 
«Императрица Мария».

1912 год — на заводах Санкт-
Петербурга заложены 4 линейных крей-
сера типа «Измаил»[6].

1913 год — проиграв конкурс на стро-
ительство эсминцев, разорилась частная 
судостроительная компания «В. Крейтон и 
Ко», основная верфь которой была в г. Або 
Великого Княжества Финляндского, ныне 
г. Турку, Финляндия). Арендованный же 
ею завод «Крейтон» в Санкт-Петербурге 
(бывшее Охтенское адмиралтейство) вер-
нулся государству и был переименован в 
«Петрозавод» и вскоре перепрофилиро-
ван (как оказалось, не окончательно) в 
снарядное производство. Тогда же были 
заложены первые шесть очень крупных 
для своего класса в то время лёгких крей-
серов типа «Светлана», отчасти достроен-
ных только в 1927—1932 годах.

1914 год — на Чёрном море начато 
строительство линейного корабля «Импе-
ратор Николай I», отличавшегося сверх-
дредноутным бронированием и заметно 
увеличенным водоизмещением.

1914—1917 годы — в связи с началом 
Первой мировой войны и последующем 
её затягивании программы кораблестро-
ения постепенно замедляются в отноше-
нии, прежде всего, крупных кораблей. При 
этом активно строятся подводные лодки 
и эсминцы, а в области производства де-
сантно-высадочных средств Россия вы-
ходит в безусловные мировые лидеры[7].

   1915 год — введён в строй первый 
в мире подводный минный заградитель 
«Краб».

Послереволюционный экономический 
кризис 1917—1926 годов

1917 год — пришедшие к власти в ре-
зультате Февральской революции либе-
ралы полностью развалили экономику 
страны, в результате чего к концу года 
строительство госзаказов в судострое-
нии было заморожено и все крупнейшие 
предприятия либо закрылись полностью, 
либо оказались на грани закрытия.

1923—1927 годы — возобновлена мед-
ленная достройка находившихся в са-
мой высокой степени готовности лёгких 
крейсеров типа «Светлана», заложенных 
ещё до Первой Мировой войны. Ещё два 
крейсера перестроены к 1926 году в тан-
керы, а один так и не был достроен.

Период первых пятилеток — медлен-
ное восстановление отрасли

 1927—1931 годы — на Балтике и Чёр-
ном море построена первая послерево-
люционная серия I из 6 больших подво-
дных лодок типа «Декабрист» (он же тип 
«Д»).

 1927—1932 годы — по в разной степе-
ни изменённым проектам достроены три 
из заложенных ещё до Первой Мировой 
войны лёгких крейсеров типа «Светла-
на».

1927-1935 годы — четырьмя сериями 
построено в общей сложности 18 сторо-
жевых кораблей типа «Ураган» (по близ-
ким проектам 2, 4 и 39).
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1929—1933 годы — построена серия 
II из 6 подводных минных заградителей 
типа «Л» («Ленинец»).

1930—1937 годы — построены 5 се-
рий (III, V, V-бис, V-бис-2, X) из, в общей 
сложности, 75 средних подводных лодок 
типа «Щ» («Щука»). Подводные лодки от-
личались возможностью перевозки при 
строительстве посекционно по железной 
дороге.

1931 год — предприятие «Петрозавод» 
в Ленинграде перепрофилировано об-
ратно в судостроительное и стало специ-
ализироваться на выпуске буксиров.

1931—1936 годы — в Ленинграде по-
строена серия IV из 3 не очень удачных 
из-за эскадренных (крейсерских) подво-
дных лодок типа «П» («Правда»).

1932 год — в Хабаровском крае начато 
строительство завода № 199 (ныне Амур-

ский судостроительный завод — первое 
крупное судостроительное предприятие 
российского Дальнего Востока). В том же 
году вошёл в строй судостроительный за-
вод «Остон» в Хабаровске изначально 
предназначенный для сборки небольших 
судов из машинокомплектов.

1932—1936 годы — построен лидер 
эсминцев «Ленинград» — первый корабль 
этого класса заложенный после 1917 
года.

Попытка строительства «Большого 
флота» и мобилизация страны	  

11 июля 1933 года — Советом Труда и 
Обороны принято постановление «О про-
грамме военно-морского судостроения 
на 1933—1938 гг.», предусматривающее 
строительство 1493 боевых и вспомога-
тельных кораблей, включая 8 крейсеров 
и 50 эсминцев.

1934—1939 годы — для Тихоокеан-
ского флота со сборкой на месте из ком-
плектов построены серия XI (II-бис) из 6 
и серия XIII из 7 подводных минных за-
градителей типа «Л» («Ленинец») соот-
ветственно.

1935—1940 годы — построены два 
лёгких крейсера проекта 26 (тип «Ки-
ров») — первые крупные боевые корабли, 
заложенные после 1917 года. Корабли, 
строившиеся в основном по закуплен-
ным в Италии чертежам, отличались боль-
шой скоростью и мощным вооружением 
в ущерб дальности и, традиционно для 
итальянских конструкций, бронированию, 
что подразумевало их использование в 
основном у своих берегов.

1935—1942 годы — построен 51 эсми-
нец проектов 7 и 7У (типы «Гневный» и 
«Сторожевой»).

1936 год — Завод № 199 (ныне Амур-
ский судостроительный завод) введён 
в строй и продолжает достраивать-
ся.1936—1944 годы — построены четы-
ре заметно более совершенных лёгких 
крейсера проекта 26-бис (тип «Максим 
Горький»), ставшие последними крупны-
ми кораблями, введёнными в строй до и 
во время Великой Отечественной войны. 
Эти корабли стали значительно более за-
щищёнными, но дальность была увеличе-
на не очень существенно. В эти же сроки 
была построена серия XIV из 12 крейсер-
ских подводных лодок типа «К».

1 января 1937 года — в связи с мо-
билизацией экономики страны были 
введены номерные названия предпри-
ятий оборонного значения, что коснулось 
практически всех предприятий отрасли, 
но некоторых не прямо в этот день.

Май 1937 года — английский эска-
дренный миноносец «Хантер» у берегов 
Испании, где в то время шла гражданская 

война, подорвался на дрейфующей мине, 
потеряв ход и едва не затонув. Этот инци-
дент серьёзно повлиял на судостроение 
во всём мире, некоторые проекты были 
пересмотрены и в СССР.

1937 год — Завод № 363 (ныне Сред-
не-Невский судостроительный завод, г. 
Санкт-Петербург) начал выпуск тральщи-
ков, ставших его основной специализаци-
ей и поныне (2018 год).

  1938—1939 годы — началось строи-
тельство линейных кораблей проекта 23 
(тип «Советский Союз») и тяжёлых (фак-
тически — линейных) крейсеров проекта 
69 (тип «Кронштадт»). Из-за выявившейся 
неготовности промышленности и после-
дующей войны впоследствии они так и не 
были достроены.

1938—1941 годы — построена допол-
нительная серия X-бис из 11 средних под-
водных лодок типа «Щ» («Щука»), ещё 2 
аналогичные были начаты, но разобраны 
с началом войны.

1938—1942 годы — для флотов запада 
страны строится серия XIII-1938 (XIII-бис) 
из ещё 6 подводных минных заградите-
лей типа «Л» («Ленинец»), 5 из которых 
были достроены.

1939 год — в Архангельской области 
введён в строй крупный завод № 402 
(ныне Севмаш), продолжавший достраи-
ваться и позднее.

1939—1941 годы — заложены и ча-
стично спущены на воду 7 лёгких крейсе-
ров проекта 68, качественно отличавших-
ся от предшественников прежде всего 

океанской дальностью плавания при вы-
сокой общей мощи, приближавшейся к 
заграничным «договорным» тяжёлым 
крейсерам.

Великая Отечественная Война
1941 год — прервано строительство 

всех крупных кораблей, за исключением 
достраивавшихся на Дальнем Востоке 
крейсеров проекта 26-бис.

1941—1942 годы — в результате бое-
вых действий было разрушено большое 
количество судостроительных и судоре-
монтных предприятий, особенно на Чёр-

ном море, где под оккупацией оказались 
почти все заводы, кроме относительно 
небольших предприятий на Кавказе. При 
этом как заводы, так и строящиеся суда, 
по возможности эвакуировались на вос-
ток, что способствовало развитию не-
которых предприятий в других районах 
страны.

Послевоенное восстановление отрас-
ли и вторая попытка построить «Большой 
флот»

1945 год — на базе сохранившего-
ся имущества верфи «Ф. Шихау» создан 



Морская политика России - Судостроение России

№34 2021  МОРСКАЯ ПОЛИТИКА РОССИИМОРСКАЯ ПОЛИТИКА РОССИИ  №34 202124 25

Морская политика России - Судостроение России

Судостроительный завод 820 (ныне ПСЗ 
«Янтарь», г. Калининград).

1949—1959 годы — крупной серией 
строятся лёгкие крейсера проекта 68-бис, 
отличавшиеся цельносварным корпусом. 
Корабли этого типа в то время были са-
мыми крупными современными корабля-
ми отечественного военно-морского фло-
та. Всего было построено 14 крейсеров, а 
ещё 7 сняты с постройки в 1959 году, в 
отдельных случаях при степени готовно-
сти более 80 %.

1950 год — вступили в строй 5 лёгких 
крейсеров проекта 68-К (тип «Чапаев»), 
достроенных по улучшенному проекту 
на основе ранее заложенных крейсеров 
проекта 68 с учётом опыта войны. Остав-
шиеся 2 крейсера не достраивались.

1951—1952 годы — фактически по 
личной инициативе Сталина начато стро-
ительство тяжёлых (фактически — линей-
ных) крейсеров проекта 82 (тип «Сталин-
град»).

1951—1957 годы — громадной серией 
в 215 единиц (плюс 21 собрана из ком-
плектов в Китае) строятся средние подво-
дные лодки проекта 613. ТЕмп их ввода 
в строй доходил до 1 подводной лодки 
каждые 5 дней.

1952—1958 годы — создана первая 
отечественная атомная подводная лодка 
К-3 «Ленинский комсомол».

1953 год — вскоре после смерти Ста-
лина прекращено строительство тяжёлых 
крейсеров проекта 82 (тип «Сталинград»). 
Тогда же введён в строй судоремонтный 
(с 1966 года судостроительный) завод 
876 в Хабаровске, ныне Хабаровский су-
достроительный завод.

1953—1957 годы — строится серия из 
30 малых подводных лодок проекта А615 
— единственных в истории серийных под-
водных лодок с единым двигателем.

1956 год — начато серийное строи-
тельство торпедных атомных подводных 
лодок первого поколения.

 1956—1959 годы — построен атомный 
ледокол «Ленин» — первое в мире надво-
дное судно с атомной силовой установ-
кой.

Период увлечения ракетной техникой 
при Хрущёве

2 сентября 1959 года — в связи с уве-
ренностью Н. С. Хрущева в успехах ра-
кетного оружия и, по-видимому, для эко-
номии средств полностью прекращено 
строительство крупных надводных воен-
ных кораблей, в том числе находившихся 
в высокой степени готовности.

1960—1962 годы — построен первый в 
мире крейсер с эффективным управляе-
мым ракетным оружием «Грозный» про-
екта 58. 

1963 год — начато серийное строи-
тельство многоцелевых (на тот момент 
ещё торпедных) атомных подводных ло-
док второго поколения.

Развитие отрасли и строительство оке-
анского флота в 60-80 годах

 1966 год — предприятия отрасли в 
массовом порядке получают новые и воз-
вращают старые именные названия вза-
мен «мобилизационных» номерных.

1969—1971 годы — на базе танкера 
построено крупнейшее в мировой исто-
рии научно-исследовательское судно 
«Космонавт Юрий Гагарин».

Начало 1970-х — завершено начатое в 
1965 году радикальное расширение Кер-
ченского завода «Залив», в результате ко-
торого он получил крупнейший в стране 
сухой док и возможность строить супер-
танкеры, к производству которых сразу 
же и приступил. В это же время были по-
строены очень крупные судостроитель-
ные комплексы на заводах «Севмаш» в 
Северодвинске, «Янтарь» в Калининграде 
и «Океан» в Николаеве.

1971—1975 годы — построен атомный 
ледокол «Арктика» — головное судно про-
екта 10520. Вскоре в 1977 году он навеч-
но вошёл в историю человечества, впер-

вые достигнув Северный полюс Земли в 
надводном плавании. 1972 год — путём 
очередного объединения Адмиралтей-
ского и Ново-Адмиралтейского заводов 
создано Ленинградское адмиралтейское 
объединение, позднее переименованное 
в Адмиралтейские верфи.

1975 год — судостроительное предпри-
ятие «Петрозавод» в Санкт-Петербурге, 
выпускавшее буксиры, перепрофилиро-
вано. К производству маломерных су-
дов оно позднее возвращалось только в 
1990-х, незадолго до окончательного за-
крытия.

Тяжёлый атомный ракетный подво-
дный крейсер стратегического назначе-
ния проекта 941

1976 год — начато производство атом-
ных ракетных подводных крейсеров 
стратегического назначения третьего по-
коления проекта 941 «Акула», являющих-
ся и на начало XXI века крупнейшими 
подводными кораблями в истории чело-
вечества.

1978—1983 годы — построена много-
целевая атомная подводная лодка — де-
монстратор технологий К-278 «Комсомо-
лец», которой и в XXI веке принадлежит 
достигнутый в 1985 году абсолютный ми-
ровой рекорд глубины погружения среди 
подводных лодок — 1027 метров.

1979 год — начато серийное производ-
ство многоцелевых атомных подводных 
лодок третьего поколения.

1982—1991 годы — на Черноморском 
судостроительном заводе в Николаеве 
построен первый полноценный[9] отече-
ственный авианосец — тяжёлый авиане-
сущий крейсер «Адмирал Флота Совет-
ского Союза Кузнецов».

Послеперестроечный экономический 
кризис 1989—2007 годов

1991 год — в связи с развалом СССР 
за границей осталась значительная часть 
предприятий отрасли, в том числе часть 
важнейших. На Украине остались един-

ственный в СССР производитель крупных 
корабельных газотурбинных двигатель-
ных установок производственное объ-
единение «Зоря» и основная часть пред-
приятий отрасли азово-черноморского 
бассейна, в том числе: Керченский судо-
строительный завод «Залив» имени Н. Е. 
Бутомы, судостроительный завод имени 
61 коммунара, судостроительный завод 
«Океан», Черноморский судостроитель-
ный завод, Севастопольский морской 
завод, судостроительный завод «Море», 
центральное конструкторское бюро «Ко-
ралл», центральное конструкторское 
бюро «Черноморец» и другие.

1992 год — в связи с изменениями в 
законодательстве переименовываются 
все предприятия отрасли. Помимо по-
лучения приставки «Государственное 
предприятие …» многие из них меняют 
и основную часть названия. Тогда же, по-
видимому, начинается и процесс прива-
тизации (акционирования) предприятий.

1993 год — заложена первая многоце-
левая атомная подводная лодка 4-го по-
коления, однако её строительство вскоре 
было практически прервано.

1996 год — на Севмаше заложен пер-
вый атомный ракетный подводный крей-
сер стратегического назначения 4-го по-
коления, однако его строительство шло 
крайне медленно, во многом на спонсор-
ские деньги от мэрии Москвы.

Начало  эпохи 2000 годов:
2001—2008 годы — на заводе Север-

ная верфь построен первый после раз-
вала СССР относительно крупный бое-
вой корабль новой разработки и первый 
спроектированный с широким внедрени-
ем технологий малозаметности — малый 
сторожевой корабль (корвет) «Стерегу-
щий» проекта 20380.

2003 год — закрыто  предприятие 
«Остон — судостроительный завод имени 
Кирова» в Хабаровске.

2004 год — начато серийное строи-
тельство атомных ракетных подводных 
крейсеров стратегического назначения 
4-го поколения, хотя головной корабль 
серии всё ещё был далеко не готов.

Период ускоренного возрождения от-
расли :

2007 год — создан государственный су-
достроительный холдинг Объединённая 
судостроительная корпорация, в который 
вошло большинство крупнейших пред-
приятий отрасли.

2009 год — для крупного гражданско-
го судостроения на базе судоремонтно-
го предприятия Дальневосточный завод 
«Звезда» начато строительство крупней-
шего в стране по размеру стапельных 
мест судостроительного комплекса. Тогда 
же начато серийное строительство много-
целевых атомных подводных лодок 4-го 
поколения.

2011 год — окончательно закрыт в свя-
зи с продажей территории под застройку 
испытывавший большие трудности и ра-

нее Тюменский судостроительный завод. 
2012—2015 годы — осуществлялся 

проект по строительству, частично на Бал-
тийском заводе, частично во Франции 
двух универсальных десантных кораблей 
типа «Мистраль», проект которых вме-
сте с некоторыми технологиями был за-
куплен во Франции и переработан под 
отечественные вертолёты и требования. 
В результате украинского кризиса Фран-
ция отказалась[10] передавать готовые 
корабли России, но возместила все рос-
сийские затраты, в результате чего Россия 
оказалась в большом выигрыше.

2014 год — в результате воссоедине-
ния с Россией Республики Крым и горо-
да Севастополь на территорию страны 
вернулось, хоть и не в лучшем состоянии, 
множество предприятий отрасли, в част-
ности, обладающий крупнейшими в стра-
не стапелями судостроительный завод 
«Залив». 

2014 год – на АО «ПО «Севмаш» за-
вершено строительство головной МЦАПЛ 
проекта 885 «Ясень».

2016 год – завершена реализация 
ФЦП «Развитие гражданской морской 
техники» на 2009-2016 годы. Всего в 
Программе приняли участие около 450 
предприятий отрасли, было завершено 
680 НИОКР, количество разработанных 
технологий составило 1505 ед., количе-
ство новых патентов – 1039 шт. Заверше-
но 63 инвестиционных проекта по стро-
ительству, реконструкции и техническому 
перевооружению объектов научно-экс-
периментальной, стендовой, проектной и 
испытательной базы. Благодаря разработ-
кам, выполненным в рамках ФЦП, к на-
стоящему времени построено порядка 86 
гражданских судов, еще 21 судно нахо-
дится на различных стадиях постройки.

2017 год – за счет изменения принци-
пов распределения квот на вылов водных 
биоресурсов обеспечено возрождение 
отечественного рыбопромыслового су-
достроения, а также сформированы не-
обходимые предпосылки для обновления 
российского рыбопромыслового флота.

2017 год – осуществлен ввод в экс-
плуатацию открытого горизонтального 
тяжелого стапеля ООО «ССК «Звезда», по-
зволившего заложить и построить первое 
после развала СССР крупнотоннажное 
(дедвейтом больше 80 тыс. тонн) транс-
портное судно, – танкер типа Aframax 
проекта 114К.

2017 год – с целью полного импорто-

замещения ранее поставлявшихся ГТД 
украинского производства на ПАО «ОДК-
Сатурн» освоен полный цикл серийного 
производства ГТД М90ФР для фрегатов 
проекта 22350 и перспективных кора-
блей ВМФ России.

2018 год – на ПАО «СЗ «Северная 
верфь» завершено строительство перво-
го в современной России надводного 
корабля дальней морской зоны, разрабо-
танного по принципиально новому про-
екту, – головного фрегата проекта 22350.

2019 год – на АО «ПО «Севмаш» за-
вершено строительство головного РПКСН 
4-го поколения проекта 955А «Борей-А».

2019 год – в зоне вечной мерзлоты 
(Республика Саха (Якутия)) дан старт ин-
вестиционному проекту (забита первая 
свая) по реконструкции судостроитель-
но-судоремонтного предприятия АО 
«Жатайская судоверфь», направленному 
на решение проблем обновления уста-
ревшего флота внутренних водных путей, 
обеспечения Северного завоза и разви-
тия арктических территорий Российской 
Федераци в целом.

2020 год – на ООО «ССЗ «Залив» нача-
то строительство крупнейших в истории 
современной России надводных кора-
блей – двух УДК проекта 23900.

2020 год – на ООО «ССК «Звезда» 
заложен самый большой и мощный в 
мире атомный ледокол проекта 10510 
«Лидер», призванный обеспечить гаран-
тированную круглогодичную проводку 
крупнотоннажных судов с коммерчески-
ми скоростями в акватории Северного 
морского пути с учетом прогнозируемого 
роста объема грузоперевозок в зимне-
весенний период в Восточном секторе 
Арктики.

2020 год – учреждение АО «Корпора-
ция морского приборостроения» (Распо-
ряжение Росимущества от 08.12.2020 г. 
№ 573-р) на основании Указа Президента 
Российской Федерации от 01.04.2020 г. 
№ 235 «Об акционерном обществе «Кор-
порация морского приборостроения» и 
распоряжения Правительства Российской 
Федерации от 28.05.2020 г. № 1425-р. 
Создание новой корпорации позволило 
сконцентрировать компетенции в сфе-
ре морского приборостроения и более 
эффективно реализовывать планы по их 
развитию, в том числе за счет финанси-
рования в рамках действующих Государ-
ственных программ Российской Федера-
ции.
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18 мая 2021 г. в Москве в ситуационном 
центре Правительства Российской Федера-
ции прошло заседание Морской коллегии 
при Правительстве Российской Федерации 
в режиме видеоконференцсвязи.

Заседание открыл, традиционным уда-
ром в морской колокол, председатель Мор-
ской коллегии, заместитель председателя 
Правительства РФ Юрий Иванович Борисов. 
В приветственном слове отметил что встре-
ча проходит в юбилейный , двадцатый год 
деятельности Морской коллегии и поздра-
вив участников, предложил начать работу.

В соответствии с повесткой дня перво-
начально был рассмотрен вопрос о ходе 
выполнения плана мероприятий по реали-
зации Стратегии развития судостроительной 
промышленности на период до 2035 года, 
утвержденной распоряжением Правитель-
ства Российской Федерации от 5 ноября 
2020 г. № 2868-р 

В докладе директора Департамента судо-
строительной промышленности и морской 
техники Министерства промышленности и 
торговли Российской Федерации Кабакова 
Бориса Анатольевича было отмечено что 
на различных этапах реализации находятся 
следующие крупные инвестиционные про-
екты по созданию новых и техническому 
перевооружению действующих мощностей: 
строительство комплекса крупнотоннаж-
ного судостроения ООО «ССК «Звезда», 
модернизация ПАО «СЗ «Северная верфь», 
создание современного судостроительно-
судоремонтного завода в пгт. Жатай и со-
временной «цифровой верфи» на базе АО 
«Онежский ССРЗ», комплексная реконструк-
ция АО «ДВЗ «Звезда», выход на заверша-
ющую стадию работ по возведению сухого 
дока на ООО «ССК «Звезда». 

….В целях обеспечения перехода на 
использование отечественного программ-
ного обеспечения принят ряд мер государ-
ственной поддержки. Предполагается, что 
к 2024 году будет обеспечено применение 
организациями судостроительной промыш-
ленности отечественных систем автомати-
зированного проектирования на уровне не 
менее 75%, систем инженерных расчетов – 
не менее 50%, а систем управления данны-
ми об изделии – исключительно отечествен-
ной разработки. 

Заседание Морской Коллегии при Правительстве РФ,
18 мая 2021, Москва

20 лет Морской коллегии  
при Правительстве Российской Федерации 

Процесс создания научных и институци-
ональных основ современной морской по-
литики Российской Федерации был доста-
точно сложен и обладал своей спецификой. 
Инициатором этого процесса был Военно-
Морской Флот. С изменением политическо-
го и экономического строя в стране с 1991 
года пошел и стал практически неуправляе-
мым обвальный процесс снижения сначала 
военно-морского, а затем и всего морского 
потенциала государства. Проблемы, связан-
ные с развитием военно-доктринальных 
взглядов, доведением их до конкретных 
практических решений, стали для России 
чрезвычайно актуальными.

Ведомственный подход к освоению Ми-
рового океана неизбежно вел к противо-
речиям и конфликтам между отраслями 
морского хозяйства, в то время как важ-
нейшей целью освоения Мирового океана 
является долговременная эксплуатация его 
пространств и ресурсов на основе единого 
системного подхода к определению стра-
тегии развития, размещения, организации 
и управления всей морехозяйственной де-
ятельностью, выбора эффективных направ-
лений укрепления и наращивания морской 
мощи Российской Федерации, сочетания со-
вокупности средств как освоения Мирового 
океана, так и защиты государственных инте-
ресов. Вопрос о необходимости, порядке и 
сроках разработки в рамках федеральной 
целевой программы «Мировой океан» Мор-
ской доктрины Российской Федерации  рас-
сматривался Военно-Морским Флотом как 
назревшая необходимость разработки и ре-
ализации долговременной комплексной го-
сударственной политики Российской Феде-
рации в целях утверждения политического 
курса в  области освоения и использования 
ресурсов и пространств Мирового океана в 
интересах обеспечения устойчивого эконо-
мического развития и национальной без-
опасности России. 

В 1999 году на совещании Совета Безо-
пасности «Об определении общей стратегии 
и неотложных мерах по сохранению и раз-
витию морского флота и кораблестроения 
Российской Федерации» была определена 

необходимость разработки и реализации 
долговременной комплексной системной 
государственной политики Российской Фе-
дерации в области освоения и использова-
ния ресурсов и пространств Мирового оке-
ана в интересах обеспечения устойчивого 
экономического развития и национальной 
безопасности России, обоснованы предло-
жения о необходимости разработки на базе 
материалов ФЦП «Мировой океан» Мор-
ской доктрины Российской Федерации и ее 
утверждении на государственном уровне, а 
также создания при Правительстве Россий-
ской Федерации Морской коллегии.  Со-
держание принятых по результатам этого 
совещания документов, которые действуют 
до сих пор, представляет собой, по существу, 
широкомасштабную программу совмест-
ных действий субъектов морской деятель-
ности, ориентированных на достижение 
поставленной перед ними единой цели – 
комплексного решения проблем освоения 
и эффективного использования Мирового 
океана в интересах экономического раз-
вития и обеспечения безопасности страны 
на основе последовательного претворения 
в жизнь единой государственной морской 
политики. 

Настойчивость Военно-Морского Флота в 
доведении этой идеи до высших органов го-
сударственной власти во многом определи-
ла и утверждение Президентом Российской 
Федерации 27 июля 2001 г. такого докумен-
та как Морская доктрина Российской Феде-
рации на период до 2020 года. Впервые в 
истории России был разработан и утверж-
ден Президентом Российской Федерации 
долговременный документ, интегрирующий 
по своему содержанию все направления 
морской деятельности Российской Феде-
рации. Ни одна мировая морская держава 
такого документа не имела. 

В то же время порядок и этапы реали-
зации принятых государственных решений 
в области совершенствования морской де-
ятельности требовали создания в стране 
надежного и эффективного административ-
но-правового механизма в области опреде-
ления Президентом Российской Федерации 
основных направлений морской политики 
Российской Федерации, их реального вы-
полнения Правительством Российской Фе-
дерации на основе тесного взаимодействия 
с Федеральным Собранием Российской Фе-
дерации. 

В «Основах политики Российской Феде-
рации в области военно-морской деятель-
ности утвержденных Указом Президента 
Российской Федерации от 4 марта 2000 г., 
в качестве меры по повышению эффектив-
ности координации федеральных органов 
исполнительной власти при изучении, ос-
воении и использовании Мирового океана, 
было определено создание для этих целей 
координирующего органа при Правитель-
стве Российской Федерации – Морской кол-
легии.Замыслом формирования Морской 
коллегии при Правительстве Российской 
Федерации предусматривалось поэтапное 
создание в государстве преемственного 

административно-правового механизма 
реализации национальной морской поли-
тики, объединяющего усилия органов го-
сударственного и военного управления и 
обеспечивающего реализацию и защиту на-
циональных интересов России в Мировом 
океане, и в то же время способного решить 
задачу разграничения полномочий между 
центром и приморскими регионами в сфе-
ре морской деятельности, использовать ее 
результаты для повышения эффективности 
деятельности системы федеральных орга-
нов исполнительной власти и создания бла-
гоприятных условий для реализации субъ-
ектами предпринимательства своихправ и 
интересов. 

27 июля 2001 г. вышло поручение Пре-
зидента Российской Федерации В.В. Путина 
№ Пр-1384 о переходе к реализации на-
циональной морской политики и созданию 
при Правительстве Российской Федерации 
Морской коллегии, а за № Пр-1387 утверж-
дается Морская доктрина Российской Фе-
дерации на период до 2020 года, в которую 
включено положение о том, что Правитель-
ство Российской Федерации через феде-
ральные органы исполнительной власти и 
Морскую коллегию осуществляет руковод-
ство реализацией задач национальной мор-
ской политики. 

Утвердив Морскую доктрину, Президент 
Российской Федерации В.В. Путин четко и 
ясно дал понять, что Россия, объявляя свою 
морскую политику, намерена решительно и 
твердо укреплять позиции среди ведущих 
держав. Создание впервые в истории Рос-
сии полномочного органа, ответственного 
за формирование и реализацию нацио-
нальной морской политики, каким является 
Морская коллегия, а также впоследствии 
принятые ею решения, положили практиче-
ское начало восстановлению морской мощи 
государства, занятию Россией достойного 
места в ряду ведущих морских держав. 

1 сентября 2001 г. постановлением Пра-
вительства Российской Федерации № 662 
была создана Морская коллегия при Прави-
тельстве Российской Федерации, утвержде-
ны Положение о ней и ее состав. Председа-
телем Морской коллегии стал Председатель 
Правительства Российской Федерации М.М. 
Касьянов. Главнокомандующий Военно-
Морским Флота адмирал флота В.И. Курое-
дов был назначен заместителем Председа-
теля Морской коллегии. В состав Морской 
коллегии были включены 11 министров 
Российской Федерации – практически все 
руководители основных ведомств Прави-
тельства России. Здесь же были представ-
лены и руководители всех ведущих служб, 
которые связаны с морской деятельностью. 
Ни одна другая межведомственная комис-
сия Российской Федерации, которую лично 
возглавлял Председатель Правительства 
Российской Федерации, не имела такого 
представительного состава. В средствах 
массовой информации Морскую коллегию 
образно называли «Морское Правительство 
России». На нее легли задачи реализации 
морской политики, требований Морской 

доктрины, которые определял Президент 
Российской Федерации. Одной из важных 
функций Морской коллегии заключалось в 
решение проблем межотраслевого и меж-
регионального уровней. 

В соответствии с положением о Морской 
коллегии она стала постоянно действующим 
координационным органом, обеспечиваю-
щим согласованные действия федеральных 
органов исполнительной власти, органов 
исполнительной власти субъектов Россий-
ской Федерации, научных, общественных, 
промышленных и других организаций, в 
том числе различных форм собственности, 
связанных с морехозяйственной деятельно-
стью, по решению государственной задачи 
особой важности обеспечения националь-

ных интересов и безопасности Российской 
Федерации в Мировом океане. 

21 декабря 2001 года в г. Санкт-
Петербурге в историческом здании Адми-
ралтейства было проведено первое заседа-
ние Морской коллегии при Правительстве 
Российской Федерации. С этого времени 
началась работа Морской коллегии по ре-
ализации Морской доктрины Российской 
Федерации на период до 2020 года. 

Деятельность Морской коллегии при 
Правительстве Российской Федерации и 
государственной системы управления мор-
ской деятельностью позволяет проводить 
постоянную, целенаправленную, скоордини-
рованную, преемственную государственную 
морскую политику России. В совокупности 

предложенные Морской коллегией при 
Правительством Российской Федерации 
и утвержденные Правительством Россий-
ской Федерации меры позволили создать 
в стране административно-правовой ме-
ханизм, объединяющий усилия органов 
государственного и военного управления, 
обеспечивающих реализацию и защиту на-
циональных интересов России в Мировом 
океане.

 
Секретариат Морской коллегии при Пра-

вительстве Российской Федерации , первый 
ответственный секретарь коллегии , кан-
дидат исторических наук,капитан 1 ранга  

Михаил Владимирович Московенко.

…..В тоже время изменение экономи-
ческой ситуации в стране и мире требуют 
внесения в Стратегию соответствующих 
корректив. 

В ходе обсуждения было предложено 
,в том числе, поддержать предложения АО 
«Объединенная судостроительная корпо-
рация» о необходимости внесения в Феде-
ральный закон от 18 июля 2011 г. № 223-ФЗ 
«О закупках товаров, работ, услуг отдельны-
ми видами юридических лиц» изменений, 
касающихся требований к поставщикам то-
варов и услуг. 

Обсуждение проекта ежегодного докла-
да Президенту Российской Федерации «О 
комплексной оценке состояния националь-
ной безопасности Российской Федерации в 
области морской деятельности в 2020 году и 
предложения по ее обеспечению» проходи-
ло в закрытом режиме . 

При обсуждении состояния водолазного 
дела в Российской Федерации и дальней-
шем пути его развития в выступлении заме-
стителя Министра Российской Федерации 
по делам гражданской обороны, чрезвычай-
ным ситуациям и ликвидации последствий 
стихийных бедствий Яцуценко Виктора Ни-
колаевича было отмечено что анализ орга-
низации водолазного дела в федеральных 
органах исполнительной власти и организа-
циях показал необходимость продолжения 
работы по принятию постановления Прави-
тельства Российской Федерации, утвержда-
ющего «Положение об основах организации 
водолазного дела в Российской Федера-
ции». Принятие положения поможет решить 
наболевшие вопросы в организации рабо-
ты водолазной медицины, так и проблемы 
в отставании производства отечественной 
водолазной техники и снаряжения.

Предложено рассмотреть предложения 
МЧС России по созданию в структуре мно-
гопрофильных медицинских организаций 
центров (отделений) баротерапии и водо-
лазной медицины, а также по их использо-
ванию в общественных целях, в том числе 
по лечению COVID-19.

Особое внимание было уделено теме со-
хранения объектов национального морского 
культурного наследия Российской Федера-
ции и совершенствования законодательства 
в указанной сфере деятельности. Первый 

заместитель Министра культуры Российской 
Федерации Обрывалин Сергей Геннадиевич 
сообщил, что в настоящее время в законода-
тельстве Российской Федерации отсутству-
ют нормы, определяющие порядок выявле-
ния, государственной охраны и сохранения 
объектов культурного наследия в пределах 
акваторий внутренних морских вод и терри-
ториального моря Российской Федерации.

Отсутствие законодательного закрепле-
ния правового статуса «музейного судна» 
препятствует сохранению уникальных объ-
ектов морского наследия (исторических 
судов и кораблей) в России и делает со-
держание музейных судов крайне затруд-
нительным и экономически невыгодным. 

Предложено создать рабочую группу в 
целях подготовки проекта нормативного 
акта, устанавливающего статус «музейное 
судно» с учетом особенностей содержания 
и эксплуатации музеев такого рода. 

Особый интерес у членов морской кол-
легии вызвал рассказ о том что по иници-
ативе Музея Мирового океана в России 9 
мая 2020-го года состоялась Акция «Гудок 
Победы» – ровно в 12 часов 00 минут после 
сообщения о безоговорочной капитуляции 
Германии, прозвучали победные гудки на 
всех судах Музея Мирового океана и Объ-
единенной судостроительной корпорации, 
а также на кораблях Северного, Черномор-
ского и Балтийского флотов. 

В целях сохранения памяти о беспример-
ном подвиге советского народа в годы Ве-
ликой Отечественной войны предлагается 
с 2021 года Акцию «Гудок Победы» сделать 
ежегодной и общероссийской и пригласить 
к участию экипажи судов и кораблей, нахо-
дящихся под Российским флагом. 

По завершению работы коллегии пред-
седатель Морской коллегии, заместитель 
председателя Правительства РФ Юрий Ива-
нович Борисов выразил убежденность что 
намеченная работа будет проделана сво-
евременно и в соответствии с правовыми 
требованиями, также пожелал всем крепко-
го здоровья и всем в рабочем порядке пре-
одолеть пандемический период.

Информация о деятельности Морской 
коллегии при Правительстве Российской 
Федерации предоставляется на официаль-
ном портале коллегии – marine.gov.ru. 
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СУДОСТРОЕНИЕ РОССИИ – 
РЕАЛИИ И ПЕРСПЕКТИВЫ

18 мая 2021 года на заседании Морской коллегии при Правительстве Российской Феде-
рации, которое проходило в режиме видеоконференции, первым в повестке дня обсуж-
дался вопрос реализации Стратегию развития судостроительной промышленности 
на период до 2035. Директор департамента судостроительной промышленности и 
морской техники Министерства промышленности и торговли РФ Борис Анатольевич 
Кабаков в своем выступлении раскрыл не только актуальную рабочую ситуацию в от-
расли, но и обозначил дальнейшие пути реализации стратегии. В интервью редакции 
нашего журнала эти темы обсуждались более подробно.

Уважаемый Борис Анатольевич 
, в чем цель и принципы реализации 
стратегии развития судостроительной 
промышленности?

В данный момент мы рассматрива-
ем Стратегию развития судостроитель-
ной промышленности на период до 
2035 года, однако ей предшествовала 
Стратегия развития судостроительной 
промышленности на период до 2020 
года и на дальнейшую перспективу, ут-

вержденная приказом Минпромэнерго 
России 6 сентября 2007 г. № 354. Это 
была одна из первых стратегий в обо-
ронно-промышленном комплексе.

Ее основной целью являлось соз-
дание нового конкурентоспособного 
облика судостроительной промыш-
ленности на основе развития науч-
но-технического потенциала, оптими-
зации производственных мощностей, 
модернизации и технического пере-

вооружения, совершенствования нор-
мативно-правовой базы для полного 
удовлетворения потребностей госу-
дарства и бизнеса в современном су-
достроении.

Ключевой индикатор Стратегии - 
объем производства отечественной 
судостроительной промышленности 
по сравнению с их текущим уровнем. 
В 2020 году по отношению к 2005 году 
объемы промышленного производства 

увеличились в 4,3 раза и ключевой ин-
дикатор был перевыполнен.

Выполнение Стратегии обеспечи-
валось реализацией 33 мероприятий, 
касающихся развития научного и про-
мышленного потенциала судострои-
тельной промышленности, сохранения 
и развития кадрового потенциала, ре-
шения социальных проблем, государ-
ственного регулирования процессов 
реформирования и развития судостро-
ительной промышленности, а также 
технического регулирования и стан-
дартизации. Ввиду того, что большин-
ство этих мероприятий в настоящее 
время выполнено, и поменялась эконо-
мическая ситуация в стране, было дано 
поручение Правительства Российской 
Федерации по разработке новой Стра-
тегии развития судостроительной про-
мышленности на период до 2035 года.

В чем заключается позиция Прави-
тельства РФ, как реализатора данной 
стратегии?

Стратегия развития судостроитель-
ной промышленности на период до 
2035 года утверждена распоряжением 
Правительства Российской Федерации 
от 28.10.2019 

№ 2553-р. Она направлена на соз-
дание нового конкурентоспособного 
облика судостроительной промыш-
ленности Российской Федерации на 
основе развития научно-технического 
и кадрового потенциала, оптимизации 

производственных мощностей, их мо-
дернизации и технического перево-
оружения, а также совершенствования 
нормативно-правовой базы для удов-
летворения потребностей государства 
и иных заказчиков судостроительной 
отрасли. 

План мероприятий по реализации 
Стратегии развития судостроительной 
промышленности на период до 2035 
года утвержден распоряжением Пра-
вительства Российской Федерации от 
05.11.2020 № 2868-р. 

Представленные в плане мероприя-
тия сгруппированы по следующим на-
правлениям:

1. Система планирования и управле-
ния судостроительной отрасли.

2. Организация производства в су-
достроительной отрасли.

3. Судовое комплектующее обору-
дование и импортозамещение в судо-
строительной отрасли.

4. Мероприятия, направленные на 
решение задач в области судоремон-
та.

В дальнейшем в план будут вклю-
чены остальные мероприятия, пред-
усмотренные Стратегией, в том числе: 
развитие кадрового потенциала, на-
учно-техническое развитие, развитие 
экспортного потенциала, совершен-
ствование нормативно-правовой базы 
планирования и обоснования заданий 
государственного оборонного заказа, 

создание производственных мощно-
стей на базе государственно-частного 
партнерства по отдельным направле-
ниям судового машиностроения, фи-
нансирование фундаментальных и по-
исковых исследований в обеспечении  
опережающего научного задела.

Борис Анатольевич, можете приве-
сти примеры, как сегодня реализуется 
план?

Утверждено постановление Пра-
вительства Российской Федерации 
от 23.01.2021 № 34 «О федеральном 
органе исполнительной власти, упол-
номоченном на установление порядка 
определения начальной (максималь-
ной) цены контракта, цены контракта, 
заключаемого с единственным постав-
щиком (подрядчиком, исполнителем), 
и начальной цены единицы товара, 
работы, услуги при осуществлении за-
купок продукции судостроительной 
промышленности».

В соответствии с указанным поста-
новлением Минпромторг России по со-
гласованию с Минфином России и Фе-
деральной антимонопольной службой 
уполномочен устанавливать порядок 
определения начальной (максималь-
ной) цены контракта, цены контракта, 
заключаемого с единственным постав-
щиком (подрядчиком, исполнителем), 
и начальной цены единицы товара, 
работы, услуги при осуществлении за-
купок продукции судостроительной 
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промышленности (за исключением 
продукции, закупка которой осущест-
вляется в рамках государственного 
оборонного заказа).

В настоящее время разрабатывается 
соответствующий порядок, а пока ра-
бота ведется в соответствии со статьёй 
22 Федерального закона «О контракт-
ной системе в сфере закупок товаров, 
работ, услуг для обеспечения государ-
ственных и муниципальных нужд» от 
05.04.2013 № 44-ФЗ и методическими 
рекомендациями Минэкономразвития 
России.

По состоянию на сегодняшний день 
в судостроительной отрасли уже на 
различных этапах реализации нахо-
дятся следующие крупные инвестици-
онные проекты по созданию новых и 
техническому перевооружению дей-
ствующих мощностей:

- строительство комплекса крупно-
тоннажного судостроения ООО «ССК 
«Звезда» (I и II очереди);

- модернизация ПАО «СЗ «Северная 
верфь» (строительство нового эллинга 
с тяжелым стапелем);

- создание современного судостро-
ительно-судоремонтного завода в пгт. 
Жатай;

- создание на базе АО «Онежский 
ССРЗ» современной «цифровой вер-
фи».

Необходимо отметить, что важней-
шим событием конца 2020 года стал 

выход на завершающую стадию ра-
бот по возведению самого большого 
в России сухого дока (485×114×14 м) 
на ООО «ССК «Звезда» (смонтированы 
4 башенных крана г/п 60 т, козловой 
кран г/п 1200 т, установлен батопорт, 
проведены пуско-наладочные работы 
и испытания насосного оборудования 
и пр.).

Проект создания «Цифровой вер-
фи» - это действительно инновацион-
ный отечественный этап нашего судо-
строения или пока в большей степени 
эксперимент?

В рамках исполнения указания Пре-
зидента Российской Федерации от 
16.11.2017 

№ Пр-2326 Минпромторгом Рос-
сии совместно с Минтрансом России 
и Минкомсвязи России проведен ряд 
мероприятий, направленных на обе-
спечение реализации инвестиционно-
го проекта по глубокой модернизации 
АО «Онежский судостроительно-судо-
ремонтный завод», с предельной сто-
имостью проекта 5,0 млрд рублей. 
Проект модернизации ОССЗ рассма-
тривается, как пилотный проект созда-
ния «Цифровой верфи». 

Минпромторг России поддерживает 
реализацию данного инвестиционного 
проекта, т.к. он имеет прорывной ха-
рактер по внедрению цифрового со-
провождения строительства и ремонта 
судов, роботизации и автоматизации 

процессов изготовления и покраски 
корпусов судов, блочно-модульного 
способа их строительства.

На совещании, состоявшемся 
17.03.2021 у заместителя Председа-
теля Правительства Российской Фе-
дерации Ю.И. Борисова, Минтрансом 
России предложено обеспечить бюд-
жетное финансирования проекта за 
счет средств, предусмотренных в рам-
ках государственной программы Рос-
сийской Федерации «Развитие транс-
портной системы», без увеличения 
лимитов бюджетных ассигнований. До-
полнительно предложено перенести 
срок завершения проекта на 2024 год 
и наделить Минтранс России полномо-
чиями по осуществлению прав акцио-
нера АО «ОССЗ». 

Использование отечественного 
программного обеспечения в судо-
строении - каковы реалии и перспек-
тивы?

В 2018 году организации судостро-
ительной промышленности затратили 
на закупку лицензий программного 
обеспечения (далее – ПО) жизненно-
го цикла различных классов, а также 
его техническую поддержку более 1,1 
млрд. рублей. При этом 39% (0,44 млрд. 
рублей) из них направлено на отече-
ственное ПО. Аналогичные затраты в 
2019 году составили 0,43 млрд. рублей, 
из них 49% (0,21 млрд. рублей) направ-
лены на отечественное ПО. В 2020 году 

затраты организаций судостроитель-
ной промышленности на данное на-
правление составили 0,6 млрд. рублей, 
из которых 54% (0,32 млрд. руб.) на-
правлены на отечественное ПО.

По результатам представленных 
данных можно наблюдать положитель-
ную динамику затрат на закупку и тех-
ническую поддержку отечественного 
программного обеспечения.

Доля применения отечественно-
го ПО неоднородно распределена по 
классам ПО. Так, системы автомати-
зированного проектирования (CAD) и 
системы инженерных расчетов (CAE) 
являются наиболее проблемными 
классами. Доли применения отече-
ственного ПО таких классов организа-
циями судостроительной промышлен-
ности в 2020 году составили 48 % и 20 
% соответственно. Менее проблемной 
зоной являются системы управления 
данными об изделии (PDM) – 81 %. 
Исключительно отечественные реше-
ния применяются в ПО управления 
предприятием (ERP) и производством 
(MRP-II).

В настоящее время в целях обе-
спечения перехода на использование 
отечественного программного обеспе-
чения в Российской Федерации дей-
ствуют 4 меры государственной под-
держки, направленные на:

- Внедрение отечественного ПО (ПП 
РФ от 30.09.2019 № 1275);

- Развитие суперкомпьютерных тех-
нологий и моделирования (ПП РФ от 
20.06.2018 № 707);

- Создание системы полного жиз-
ненного цикла (ПП РФ от 31.08.2019 
№ 1137);

- Создание расчетно-математиче-
ского комплекса (ПП РФ от 29.11.2017 
№ 1445).

Предполагается, что с учетом меж-
ведомственной координации, ком-
плексных направлений национальной 
программы «Цифровая экономика», 
реализуемых мер господдержки Пра-
вительства Российской Федерации, 
Минэкономразвития России, Мин-
промторга России, Минцифры России, 
Фонда развития промышленности и 
иных институтов развития к 2024 году 
будет обеспечено применение ор-
ганизациями судостроительной про-
мышленности отечественных систем 
автоматизированного проектирова-
ния на уровне не менее 75%, систем 
инженерных расчетов – не менее 50 
%, а систем управления данными об 
изделии – исключительно отечествен-
ной разработки. При этом должен 
быть сохранен достигнутый высокий 
уровень применения отечественного 
программного обеспечения для управ-
ления производством (MRP-II) и пред-
приятием (ERP).

Диверсификация производства 
оборонно-промышленного комплекса 

на предприятиях судостроительной 
отрасли - это долгосрочный, поэтап-
ный, сложный в реализации процесс. 
Какой Вы видите его реализацию? 
Можете ли привести примеры с при-
вязкой к конкретным предприятиям?

Наиболее значительное влияние на 
развитие диверсификации на пред-
приятиях ОПК оказывает реализация 
программы строительства промысло-
вых судов, с использованием «квот под 
киль» (постановления Правительства 
Российской Федерации от 25.05.2017 
№ 632 и 633 и от 29.05.2017 № 648) 
и субсидий российским организаци-
ям на строительство судов рыбопро-
мыслового флота на верфях Даль-
невосточного ФО (постановление 
Правительства Российской Федерации 
от 29.07.2020 № 1138).

Учитывая, что существующие меры, 
которые способствуют развитию про-
изводства высокотехнологичной и 
высокомаржинальной продукции су-
достроительной отрасли, постоянно 
расширяются, актуализируются и со-
вершенствуются, к настоящему време-
ни была проделана следующая работа 
по нормативно-правовому регулиро-
ванию:

- подготовлен проект постановле-
ния Правительства РФ «Об утвержде-
нии правил предоставления субсидий 
российским организациям на воз-
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мещение части затрат на уплату про-
центов по кредитам, полученным в 
российских кредитных организациях 
и в государственной корпорации раз-
вития «ВЭБ.РФ» в 2018 - 2023 годах, а 
также на уплату лизинговых платежей 
по договорам лизинга, заключенным в 
2018 - 2023 годах с российскими ли-
зинговыми компаниями на приобре-
тение гражданских крупнотоннажных 
судов»;

- постановлением Правительства РФ 
от 27.02.2021 № 289 внесены измене-
ния в правила предоставления субси-
дий из федерального бюджета рос-
сийским организациям на финансовое 
обеспечение части затрат, связанных 
со строительством судов крупнотон-
нажных судов».

В реализации конкретных проектов 
по производству высокотехнологичной 
продукцией гражданского и двойного 
назначения судостроительной отрасли, 
можно выделить события, связанные с 
началом строительства следующих су-
дов в рамках реализации плана: 

- головной и первый серийный ар-
ктический СПГ-танкер для проекта 
«Арктик СПГ 2» (вместимостью 172,6 
тыс. куб. м, дедвейтом 81 тыс. т) типа 
Yamalmax на ООО «ССК «Звезда»;

- два серийных танкера на СПГ (MR 
дедвейтом 51 тыс. т) для транспорти-
ровки ГК и нефтепродуктов на ООО 
«ССК «Звезда»;

- головной танкер-челнок (дедвей-
том 69 тыс. т) проекта AST69K на ООО 
«ССК «Звезда»;

- два серийных танкера на СПГ 
(Aframax дедвейтом 114 тыс. т) проекта 
114К на ООО «ССК «Звезда»;

в том числе, в рамках диверсифика-
ции производства предприятий ОПК:

- последний в серии (пятый) атом-
ный ледокол проекта 22220 на АО 
«Балтийский завод»;

- серийный большой морозильный 
траулер-процессор проекта ST-192RFC 
на АО «Адмиралтейские верфи»;

- два серийных средних морозиль-
ных траулеров-процессоров проекта 
170701 на ПАО «СЗ «Северная верфь»;

- серийный средний морозильный 
траулер проекта ST-116XL (КМТ02.2) 
на ПАО «Выборгский ССЗ».

Кроме того, в 2020 году сдан заказ-
чику головной атомный ледокол про-
екта 22220 «Арктика».

В чем Вы видите актуальность им-
портозамещения судового оборудова-
ния и возможные пути решения этой 
задачи?

В целях обеспечения импортоза-
мещения судового комплектующего 
оборудования и локализации его про-
изводства на территории Российской 
Федерации Минпромторгом России 
разработаны следующие проекты ак-
тов:

1. Постановление Правительства 

Российской Федерации от 19.05.2021 
№ 758  «О внесении изменений в по-
становление Правительства Россий-
ской Федерации от 17.07.2015 № 719», 
которым предусматривается, в том чис-
ле установление механизма подтверж-
дения производства промышленной 
продукции на территории Российской 
Федерации путем перехода на балль-
ную систему оценки критериев уровня 
локализации, что создаст более благо-
приятные условия для развития про-
изводства судов и оборудования на 
российских предприятиях, стимулиру-
ет спрос на СКО и локализацию пере-
довых технических решений в отрасли 
судостроения.

Справочно: Согласно постановлению 
в рамках балльной системы предлага-
ется присваивать каждой категории 
СКО определенное количество баллов, 
а сумма баллов по использованному 
оборудованию покажет уровень фак-
тической локализации каждого кон-
кретного проекта судна. Для призна-
ния судна российским в соответствии 
с постановлением судостроительному 
предприятию необходимо набрать 
определенное количество баллов, а 
перечень технологических операций 
и комплектующих изделий единый 
для всех категории судов. Принцип по-
этапной локализации с постепенным 
повышением требований остался не-
изменным, а общее количество баллов 

и критерии локализации устанавлива-
ются с учетом конъюнктуры рынка.

2. Федеральный закон от 26 мая 
2021 № 142-ФЗ «О внесении измене-
ний в Кодекс торгового мореплавания 
Российской Федерации», в соответ-
ствии с которым будут определены 
виды деятельности, осуществление ко-
торых возможно только с использова-
ние судов, построенных в соответствии 
с требованиями постановления Пра-
вительства Российской Федерации от 
17.07.2015 № 719. 

Справочно: Минпромторгом России 
разработан проект постановления 
«Об определении отдельных видов 
деятельности, предусмотренных пун-
ктами 1 и 3 статьи 4 Кодекса тор-
гового мореплавания Российской Фе-
дерации, которые осуществляются с 
использованием судов, построенных на 
территории Российской Федерации и 
соответствующих установленным в 
Российской Федерации требованиям 
к промышленной продукции, предъяв-
ляемым в целях ее отнесения к про-
дукции, произведенной на территории 
Российской Федерации», в соответ-
ствии с которым к указанным видам 
деятельности предлагается отнести 
каботаж, ледокольную проводку, гидро-
технические, подводно-технические и 
другие подобные работы во внутрен-
них морских водах и (или) в террито-

риальном море Российской Федерации, 
лоцманскую проводку, санитарный, 
карантинный и другой контроль, за-
щиту и сохранение морской среды во 
внутренних морских водах и (или) в 
территориальном море Российской 
Федерации, а также ледокольную про-
водку и ледовую лоцманскую проводку 
в акватории Северного морского пути 
и другие виды работ.

3. Приказ Минпромторга России от 
21.01.2021 г. № 103 «Об утверждении 
типовых условий контракта на вы-
полнение работ по постройке судна, 
платформы плавучей или погружной 
и инфраструктуры, и информационной 
карты типовых условий контракта», 
направленный на определение типо-
вых условий контрактов по постройке 
судна в соответствии с требованиями 
постановления Правительства РФ от 
17.07.2015 № 719., зарегистрирован 
Минюстом России от 11.05.2021 г. № 
63370. 

Справочно: Дополнительными нор-
мативными правовыми актами, ко-
торые дополняют постановление № 
719 по развитию приоритетности 
закупки отечественной продукции су-
достроения являются постановление 
Правительства Российской Федерации 
№ 616 «Об установлении запрета на 
допуск промышленных товаров, проис-
ходящих из иностранных государств, 

для целей осуществления закупок для 
государственных и муниципальных 
нужд, а также промышленных това-
ров, происходящих из иностранных го-
сударств, работ (услуг), выполняемых 
(оказываемых) иностранными лицами, 
для целей осуществления закупок для 
нужд обороны страны и безопасности 
государства» (постановление № 616) 
и приказ Минпромторга России от 21 
января 2021 г. № 103 «Об утвержде-
нии типовых условий контракта на 
выполнение работ по постройке судна, 
платформы плавучей или погружной и 
инфраструктуры, и информационной 
карты типовых условий контракта» 
(приказ Минпромторга России № 103).

Устанавливаемые требования будут 
использоваться для подтверждения 
производства промышленной продук-
ции на территории Российской Феде-
рации, а также для автоматического 
представления заказчику по результа-
там выполненных работ по контракту 
заключения о подтверждении произ-
водства промышленной продукции на 
территории Российской Федерации, 
выданного в соответствии с Правила-
ми выдачи заключения о подтверж-
дении производства промышленной 
продукции на территории Российской 
Федерации, утвержденных постанов-
лением № 719.

4. Во исполнение поручения Мини-
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стра промышленности и торговли Рос-
сийской Федерации Д.В. Мантурова от 
21.05.2020 № МД-53 Департаментом 
судостроительной промышленности 
и морской техники Минпромторга 
России подготовлен проект приказа 
об утверждении нового актуализи-
рованного «Плана мероприятий по 
импортозамещению в судостроитель-
ной отрасли Российской Федерации», 
который отражает реальную потреб-
ность промышленности в продукции, 
материалах, комплектующих издели-
ях, наиболее критичных с точки зре-
ния импортозамещения, в том числе 
специальное оборудование для су-
дов-газовозов, строительство которых 
запланировано на судостроительном 
комплексе «Звезда».

Каким образом это отразится на 
обеспечении электронной компонент-
ной базы, используемой при произ-
водстве отечественной морской тех-
ники?

В целях обеспечения импортоза-
мещения электронной компонентной 
базы, используемой при производ-
стве морской техники в рамках го-
спрограммы «Развитие электронной и 
радиоэлектронной промышленности» 

планируется предоставлять субсидию 
на финансовое обеспечение части за-
трат на создание научно-технического 
задела на создание электронной ком-
понентной базы и модулей.

Также Минпромторгом России со-
вместно с АО «Корпорация морского 
приборостроения» осуществляется 
формирование комплексных проектов 
в области судового приборостроения 
на 2021-2035 годы в обеспечение без-
условного внедрения отечественных 
разработок. Ключевыми комплексами 
проектов являются:

- Радиосвязь и навигация;
- Интегрированная система автома-

тизации;
-  Интегрированный контур управле-

ния техническими средствами судна;
- Рыбопромысловое оборудование;
- Оборудование разведки и добычи 

ПИ;
 - Морская робототехника.
Способствовало ли создание центра 

компетенций судового комплектую-
щего оборудования применению пер-
спективных технологий в судострои-
тельной промышленности?

На базе АО «ЦНИИ «Курс» соз-
дан Центр Судового Комплектующего 

Оборудования. В настоящее время на 
базе Центра СКО ведется работа по 
созданию единой централизованной 
системы, обеспечивающей повыше-
ние конкурентоспособности и каче-
ства судовых комплектующих изделий 
(далее – база данных СКО) в открытом 
доступе в сети интернет. База данных 
СКО может использоваться при под-
готовке аналитической информации 
по основным направлениям развития 
производства конкурентоспособного 
оборудования на предприятиях судо-
строительной отрасли заинтересован-
ными федеральными органами испол-
нительной власти.

Уверен, что основными пользовате-
лями базы данных СКО будут являться:

- Службы проектирования и закупки 
судостроительных и судоремонтных 
предприятий, проектных организаций.

- Судовладельцы.
- Производители комплектующих 

изделий и материалов.
Информационный портал, разме-

щен в открытом доступе в сети Интер-
нет и предоставляет доступ к разным 
базам данных.

Вашим департаментом проведена 
большая правовая работа по разре-

шению налоговой ситуации в сфере 
судоремонта. На каком этапе сейчас 
этот процесс?

Минпромторгом России в качестве 
одной из мер развития отечественного 
судоремонта разработан проект феде-
рального закона «О внесении измене-
ний в главу 21 части второй Налогово-
го кодекса Российской Федерации в 
части установления налоговой ставки 
0 процентов при реализации работ по 
судоремонту» (далее – законопроект).

Законопроектом предусматривает-
ся установление нулевой ставки нало-
га на добавленную стоимость в отно-
шении операций по реализации работ 
(услуг) по техническому обслуживанию 
и всем видам ремонта, модернизации, 
реконструкции, переоборудования 
российских судов всех типов незави-
симо от их местонахождения.

Применение нулевой налоговой 
ставки положительно скажется на эко-
номическом положении предприятий 
судоремонта, а также повысит их кон-
курентоспособность. При этом выпада-
ющие доходы федерального бюджета 
от НДС будут компенсированы увели-
чением доходов бюджетов субъектов 
РФ и местных бюджетов, что приведет 
к дополнительному финансированию 
регионов и стимулированию их раз-
вития. 

Особенно это важно для г. Санкт-

Петербурга, Калининградской, Мур-
манской, Архангельской областей и 
Дальневосточного региона, где сосре-
доточена значительная часть пред-
приятий судостроительной и, соот-
ветственно, судоремонтной отрасли, 
а также предприятий, выполняющих 
(оказывающих) сопутствующие работы 
(услуги).

В настоящее время продолжается 
работа по согласованию данного зако-
нопроекта с Минфином России.

Для подготовки предложений по 
снижению ставок ввозной таможенной 
пошлины в отношении судового ком-
плектующего оборудования Минпром-
торгом России проведен комплексный 
анализ размеров ставок ввозных та-
моженных пошлин по полной номен-
клатуре судового комплектующего 
оборудования и компонентов для его 
изготовления, в том числе судовых дви-
гателей мощностью до 10 000 кВт. По 
результатам анализа сформированы 
предложения по изменению таможен-
ных пошлин, проведено согласование 
с отраслевыми предприятиями, инсти-
тутами и конструкторскими бюро.

В настоящее время готовится обра-
щение в Евразийскую экономическую 
комиссию.

В завершении нашей беседы ска-
жите пожалуйста в чем Вы видите 
особенности реализации Стратегии 

развития судостроительной промыш-
ленности на период до 2035 года и её 
отличие от предыдущей стратегии. 

На примере показателей, характе-
ризующих деятельность судострои-
тельной промышленности в 2020 году 
мы видим, что из представленного 
перечня индикаторов в 2020 году: 5 – 
перевыполнено, 2 – достигнуто, 2 – не 
достигнуто. Таким образом, около 80 % 
перечисленных индикаторов достигну-
ты и перевыполнены.

В 2020 году на достижение плано-
вых значений индикаторов реализа-
ции Стратегии развития судострои-
тельной промышленности на период 
до 2035 года негативно повлияли пла-
новое сокращение гособоронзаказа, а 
также ограничения, связанные с пан-
демией коронавирусной инфекции 
- сложности с поставками СКО, при-
остановление работ на производствах 
и т.п.

В этой связи нам приходится под-
страиваться под реалии сегодняшней 
ситуации с учетом факторов внешней 
и внутренней среды и выстраивать 
соответствующую работу, которая в 
ближайшей перспективе должна быть 
отражена в успешной реализации тех 
мероприятий, которые мы заложили в 
Стратегию развития отрасли.
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Назначение деятельности судостроительной 
промышленности

Судостроительная промышленность 
является частью оборонно-промыш-
ленного комплекса страны, обеспе-
чивающей создание (исследования, 
проектирование, строительство, техни-
ческое сопровождение, ремонт и ути-
лизацию) кораблей, судов и плавсоо-
ружений, приборной техники, изделий 
судового машиностроения, радиоэлек-
тронного вооружения и вооружения 
для обеспечения ВМФ, морских частей 
ФСБ, транспортного морского и речно-
го флотов, рыбопромыслового флота, 
предприятий топливного комплекса, 
ведущих добычу углеводородного и 
другого сырья на морском шельфе, и 
других сфер морской деятельности 
Российской Федерации.

Отрасль также является поставщи-
ком техники военного и гражданского 
назначения на экспорт. Все это в зна-
чительной мере определяет экономи-
ческую, стратегическую, политическую, 
транспортную, продовольственную и 
энергетическую безопасность государ-
ства.

Основные направления развития 
отрасли обозначены в Стратегии раз-
вития судостроительной промышлен-
ности на период до 2035 года.

Стратегия направлена на создание 

нового конкурентоспособного об-
лика судостроительной промышлен-
ности Российской Федерации на ос-
нове развития научно-технического и 
кадрового потенциала, оптимизации 
производственных мощностей, их мо-
дернизации и технического перево-
оружения, а также совершенствования 
нормативно-правовой базы для удов-
летворения потребностей государства 
и иных заказчиков в современной про-
дукции судостроительной отрасли.

Целью стратегии является обеспе-
чение создания современной продук-
ции судостроения за счет достижения 
к 2035 году 80 процентов загрузки 
основных производственных фондов 
организаций отрасли, увеличения в 2,2 
раза объема производства при одно-
временном росте в 2 раза произво-
дительности труда и повышения доли 
стоимости отечественной продукции в 
стоимости конечной гражданской про-
дукции до 75 процентов.

Достижение указанной цели будет 
обеспечено за счет решения следу-
ющих задач: обеспечить выполнение 
100 процентов заданий государствен-
ного оборонного заказа по срокам и 
стоимости создания кораблей, судов, 
вооружения и военной специальной 

техники для Военно-Морского Фло-
та, разработать и внедрить наиболее 
передовые технологии производства;

занять до 90 процентов внутренне-
го рынка гражданских судов и морской 
техники в стоимостном выражении и 
до 98 процентов в тоннаже, увеличить 
объем их экспорта до 25 млрд рублей;

обеспечить удовлетворение потреб-
ности судостроительной промышлен-
ности в электронной компонентной 
базе отечественного производства и 
достижение доли судового комплекту-
ющего оборудования отечественного 
производства в стоимости конечной 
продукции до 75 процентов;

обеспечить полное и своевремен-
ное финансирование мероприятий 
по развитию новых технологий, кри-
тичных для создания перспективной 
морской техники, обеспечить загрузку 
не менее 80 процентов стендовой ис-
пытательной базы, внедрение не ме-
нее 60 процентов разрабатываемых 
технологий и оптимизацию структуры 
научно-исследовательских центров;

удвоить количество новых и обнов-
ленных судоремонтных мощностей, 
увеличить объем судоремонта в 2 
раза;

повысить эффективность планиро-
вания и управления производством в 
организациях судостроительной про-
мышленности и обеспечить их финан-
совую устойчивость;

увеличить количество высокопроиз-
водительных рабочих мест, увеличить 
заработную плату работникам про-
мышленных организаций судострои-
тельной отрасли.

Приоритетами развития судострои-
тельной промышленности Российской 
Федерации являются:

обеспечение достижения целей 
и значений ключевых индикаторов, 
указанных в национальных проектах, 
актах Президента Российской Феде-
рации и Правительства Российской 
Федерации в части, касающейся судо-
строительной промышленности;

обеспечение безусловного выпол-
нения заданий государственного обо-
ронного заказа в части создания бое-
вых надводных кораблей, подводных 

Перспективы развития судостроительной 
отрасли

лодок, вооружения, военной и специ-
альной техники для Военно-Морского 
Флота на уровне лучших мировых об-
разцов;

достижение технологической неза-
висимости Российской Федерации в 
области производства вооружения и 
военной техники;

внедрение передовых цифровых 
технологий на всех этапах жизненного 
цикла кораблей, судов и морской тех-
ники;

обеспечение максимальной лока-
лизации судостроительного производ-
ства на территории Российской Феде-
рации;

повышение эффективности госу-
дарственного регулирования в судо-
строении;

наращивание объемов экспорта во-
енной и гражданской продукции судо-
строения;

развитие и поддержание научно-
технического, технологического, про-
мышленного и кадрового потенциалов 
на уровне, обеспечивающем эффек-
тивное осуществление морской дея-
тельности и выпуск высокотехнологич-
ной конкурентоспособной продукции 
военного и гражданского назначения;

создание эффективной системы 

продаж, ремонта и сервисного обслу-
живания продукции судостроения на 
мировой рынок;

обеспечение инвестиционной при-
влекательности и достижение устой-
чивого роста основных показателей 
финансово-экономической и произ-
водственной деятельности организа-

ций судостроительной промышленно-
сти;

устранение административных ба-
рьеров и совершенствование правово-
го регулирования в судостроительной 
отрасли.

Принимая во внимание географи-
ческое положение России, протяжен-
ность ее береговых границ и внутрен-
них водных путей, а также объемы 
запасов углеводородного сырья на 
континентальном шельфе и необходи-
мость освоения ВБР (водно биологи-
ческих рессурсов) в исключительных 
экономических зонах России, перед 
отечественным судостроением сто-
ят три приоритетные задачи, которые 
определяют направления его развития 
на ближайшие десятилетия:

обеспечение эффективной эксплуа-
тации Северного морского пути (далее 
– СМП), превращение его в националь-
ную и международную транспортную 
магистраль;

эффективное и безопасное осво-
ение ресурсов Мирового океана, в 
первую очередь биоресурсов и место-
рождений углеводородов на россий-

ском шельфе, а также глубоководных 
твердых полезных ископаемых, рас-
положенных в международном районе 
морского дна;

расширение географии транспорт-
ной сети для обеспечения доступности 
грузовых и пассажирских перевозок, а 
также продление сезона навигации на 
внутренних водных путях и в условиях 
Арктики.

Указанные задачи определяют ко-
личественные и качественные параме-
тры существующего и перспективного 
спроса на продукцию гражданского 
судостроения в России, а это значит, 
что потребность отечественного вну-
треннего рынка, главным образом, 
ориентирована на суда для обновле-
ния устаревшего речного грузового и 
пассажирского флотов, суда для добы-
чи водных биоресурсов, морскую тех-
нику для изучения и освоения нефтега-

зового потенциала континентального 
шельфа России и твердых полезных 
ископаемых в международных райо-
нах морского дна, суда вспомогатель-
ного и технического флотов (атомные 
и дизельные ледоколы, земснаряды, 
буксиры и пр.) морские пассажирские 
и грузопассажирские паромы, прин-
ципиально новые крупнотоннажные 
транспортные суда усиленного ледо-
вого класса – танкеры для перевоз-
ки нефтепродуктов и газовозы-СПГ, а 
также суда научно-исследовательско-
го флота, в том числе для выполнения 
работ в области гидрометеорологии и 
мониторинга состояния окружающей 
среды, суда экологического и гидроло-
гического контроля.

Все перечисленные категории мор-
ской техники в той или иной мере мо-
гут быть определены, как высокотех-
нологичные изделия с большой долей 
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добавленной стоимости. В целом такая 
ситуация соответствует тренду разви-
тия судостроения в странах Европы, 
однако отличается значительной наци-
ональной спецификой, обусловленной 
уникальным сочетанием условий, воз-
можностей и компетенций.

Роль России в освоении арктическо-
го шельфа, задачи обеспечения эконо-
мической безопасности государства, 
международные обязательства в рам-
ках экспортных контрактов диктуют 
необходимость создания мощного ле-
докольного флота для проводки транс-
портных судов в условиях Северного 
морского пути и арктических рек. В 
целях решения данных задач на от-
ечественных верфях до 2027 г. должно 
быть завершено строительство: голов-
ного атомного ледокола проекта 10510 
мощностью 120 МВт, 4 универсальных 
атомных ледокола проекта 22220 
мощностью 60 МВт, 2 дизельных ледо-
кола проекта 21900М2 мощностью 16 
МВт. Кроме того, к 2024 г. должны быть 
построены еще 4 ледокольных судна, 
2 из которых будут обладать гибрид-
ной ЭУ. В период 2025-2028 гг. будут 
построены 4 мелкосидящих ледокола 
проекта 22470 и 2 портовых ледокола 
мощностью 6-8 МВт. На повестке также 
стоит проблематика обновления вспо-
могательного и технического флотов 
для эксплуатации в условиях СМП. Для 
указанных целей осуществляется или 
запланировано строительство проти-
вопожарных буксиров, лоцмейстер-
ских судов, гидрографических судов и 
катеров, различных аварийно- спаса-
тельных судов, портовых буксиров, а 
также иных судов портофлота.

С вводом в эксплуатацию мощно-
стей ССК «Звезда» на территории Рос-
сии возобновилось создание морского 
транспортного флота для организации 
перевозок коммерческих грузов по 
СМП. Портфель заказов предприятия (с 
учетом опционов) уже насчитывает 42 
различных морских транспортных суд-

Информационная политика в судостроительной 
отрасли

Департамент судостроительной 
промышленности и морской техники 
(далее – Департамент) ведет открытую 
информационную политику, участвует 
в создании, воспроизведении и рас-
пространении информации в части 
своей компетенции в интересах госу-
дарства и гражданского общества.

Департамент регулярно предостав-
ляет сведения о своей деятельности 
федеральным органам исполнитель-
ной власти в виде отчетов, информа-
ционно- справочных и аналитических 
материалов.

Департамент активно взаимодей-
ствует со СМИ (федеральными, ре-
гиональными, зарубежными) в части 
предоставления достоверной инфор-
мации о деятельности отрасли судо-
строения.

Информация о деятельности Мини-
стерства промышленности и торговли 
Российской Федерации размещается 
на официальном сайте в сети Интернет 
https://minpromtorg.gov.ru.

Департаментом определен круг лиц 
ответственных за своевременную под-
готовку и предоставление информа-
ции для размещения сведений в сети 
Интернет в части деятельности отрасли 
судостроения.

Информация, размещаемая на сай-
те министерства ориентирована на 
широкую аудиторию:

1. Промышленные предприятия.
2. Отраслевые ассоциации.
3. Инвесторы (российские и зару-

бежные). 
4. Институты развития.
5. Эксперты.
6. Профсоюзы.
7. Высшие и средние специальные 

учебные заведения.
8. Отраслевые научно-исследова-

тельские организации.
9. Федеральные органы исполни-

тельной власти.
10. Профильные органы исполни-

тельной власти субъектов Российской
Федерации.
11. СМИ (федеральные, региональ-

ные, зарубежные).
12. Граждане.
Информационные ресурсы сайта со-

держат сведения в части судостроения 
на вкладке: https://minpromtorg.gov.ru/
activities/industry/otrasli/sudostroi/.

Поддержание положительного вос-
приятия деятельности Министерства 
промышленности и торговли Россий-
ской Федерации и популяризация 
результатов его деятельности среди 
широкой аудитории, в том числе в ча-
сти деятельности судостроительной от-
расли, осуществляется с помощью при-
сутствия министерства в социальных 
сетях.

Информация о реализации госу-
дарственной программы Российской 
Федерации «Развитие судостроения 
и техники для освоения шельфовых 
месторождений» (далее – Госпрограм-
ма) размещена на сайте https://www.
sudprom2030.ru/.

Сайт ориентирован на освещение 
вопросов, связанных с реализацией 
госпрограммы с целью расширения 
информированности всех заинтересо-

ванных сторон, повышения оператив-
ности работ по координации и сопро-
вождению реализации госпрограммы.

Порядок взаимодействия ФОИВ, 
участников Государственной про-
граммы «Развитие оборонно-про-
мышленного комплекса» (далее – ГП 
ОПК) и заинтересованных лиц в про-
цессе формирования программных 
мероприятий, а также состав и по-
рядок подготовки исходных данных 
для включения в ГП ОПК является за-
крытой информацией и не подлежит 
распространению в сети Интернет. 
Информирование заинтересованных 
лиц и участников процесса органи-
зовано по закрытым каналам связи и 
регламентируется указом Президента 
Российской Федерации от 02.07.2013 
No 599 «О разработке и реализации 
государственной программы вооруже-
ния» и едиными методическими мате-
риалами.

на, в том числе: 12 танкеров с гибрид-
ной ЭУ проекта 114К типа Aframax 
дедвейтом 114 тыс. т. и 15 арктических 
СПГ-танкеров с гибридной ЭУ вмести-
мостью 172 тыс. м3 для проекта «Ар-
ктик СПГ 2».

В последние годы в России актив-
но развивается направление морских 
пассажирских и грузопассажирских 
перевозок на социально значимых 
маршрутах. До 2022 г. должны быть по-
строены 8 паромов для эксплуатации 
на Дальнем Востоке страны и в Севе-
ро-Западном регионе.

За счет изменения принципов рас-
пределения квот на вылов водных 
биоресурсов наблюдается экстраор-
динарное оживление в сегменте стро-
ительства рыбопромыслового флота. 
Так, уже в период 2015-2020 гг. были 
заключены контракты и договора о на-
мерениях на строительство 98 различ-
ных рыбопромысловых судов общей 
стоимостью свыше 260 млрд руб. (тра-
улеров, сейнеров, судов ярусного лова 
и судов-краболовов).

Серьезный импульс к обновлению в 
настоящее время получит отечествен-
ный научно-исследовательский флот. 
К 2022 г. будет завершено строитель-
ство ледостойкой самодвижущейся 
платформы для исследования Арктики 
проекта 00903. К 2024 г. будут постро-
ены 2 многофункциональных НИС для 
фундаментальных исследований Ми-
рового океана. Ожидается строитель-
ство головного и первого серийного 
среднетоннажных рыбопромысловых 
НИС проекта 17050. Всего должно быть 
построено 5 подобных судов. Кроме 
того, разработана проектная докумен-
тация на морское крупнотоннажное 
НИС проекта 23460, предназначенное 
для комплексных океанографических 
и рыбохозяйственных исследований. 
Ожидается, что после выделения необ-
ходимого финансирования со стороны 
государства по проекту будет построе-
но 3 судна.

Принимая во внимания высокий 
средний возраст речного пассажир-
ского флота (боле 37 лет), одной из 
приоритетных задач судостроительной 
отрасли в перспективе остается стро-
ительство современных скоростных, 
прогулочных и круизных пассажир-
ских судов. Кроме того, в интересах 
развития речного грузового флота до 
2022 г. запланировано строительство 
порядка 50 различных самоходных и 
несамоходных, сухогрузных и нефте-
наливных судов смешанного «река-
море» плавания.

Затрагивая тематику континенталь-
ного шельфа, необходимо отметить, 
что до 2024 г. будет завершено стро-
ительство ледостойкой стационарной 
платформы для обустройства газового 
месторождения Каменномысское-мо-
ре в акватории Обской губы. Также на 
сегодняшний день законтрактовано 10 
различных судов обеспечения шель-
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Российский ледокольный флот:                    
там, где климат суров

Актуальное состояние

По известным данным, сейчас в на-
шей стране эксплуатируется 41 ледо-
кол нескольких классов и типов. Эти 
суда способны обеспечивать деятель-
ность портов или проводить караваны 
по маршрутам. Все имеющиеся ледо-
колы распределены между нескольки-
ми основными эксплуатантами и рабо-
тают во всех регионах, где требуется их 
помощь.

Наиболее крупный флот ледоколов 
принадлежит ФГУП «Росморпорт» – 
более 30 единиц. В составе этого флота 
служат суда нескольких типов, причем 
речь идет только о дизельных ледо-
колах. Техника схожих классов также 

В настоящее время Россия является одним из немногих государств, располагающих соб-
ственным ледокольным флотом. В эксплуатации находится более 40 ледоколов разных 
классов, а также несколько судов с ядерной энергетической установкой. Как по количе-
ству, так и по качеству ледокольный флот России не имеет равных в мире. При этом 
его развитие не останавливается.

имеется у нескольких пароходств раз-
ных регионов, не входящих в состав 
«Росморпорта».

Немногочисленный, но важный ле-
докольный флот принадлежит ФГУП 
«Атомфлот». Эта организация отвечает 
за эксплуатацию четырех атомных ле-
доколов, одного атомного лихтеровоза 
ледового класса и судов обеспечения. 
Существуют планы по выводу части 
атомных ледоколов из эксплуатации с 
заменой новыми судами.

Ледоколы приписаны к ряду портов 
России, но основная их масса сосре-
доточена лишь в нескольких местах. 
Наибольшее число ледоколов служит в 
Санкт-Петербурге и Мурманске. Также 
суда базируются в Архангельске, Вла-

дивостоке, Калининграде и т.д. Такое 
распределение ледокольного флота 
позволяет обеспечивать деятельность 
портов и перевозки на всех основных 
направлениях, как на море, так и на не-
которых реках.

Основные типы

Самым старым из имеющихся ледо-
колов можно считать судно «Красин», 
построенное в 1917 г. Оно оставалось 
на службе до 1998 г., после чего было 
превращено в музей и поставлено у 
причала в Санкт-Петербурге.

Наиболее старый ледокол на ак-
тивной службе – «Кару», тоже работа-
ющий в Санкт-Петербурге. Это судно 
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было построено в конце пятидесятых 
годов и до 1986-го принадлежало 
Финляндии. Сейчас оно входит во флот 
«Росморпорта».

В 1973-76 гг. Финляндия по совет-
скому заказу построила три дизельных 
ледокола пр. Р-1039 «Ермак». Все они 
до сих пор остаются в строю. Головной 
«Ермак» служит в Санкт-Петербурге, 
серийные «Адмирал Макаров» и «Кра-
син» – во Владивостоке. Суда принад-
лежат соответствующим филиалам 
«Росморпорта».

Начиная с середины семидесятых, 
в Хельсинки специально для СССР по-
строили 21 ледокол проектов 1101, 
1105, 1108 и 1191. 20 судов этих типов 
до сих пор продолжают службу. Основ-
ным их эксплуатантом является «Рос-
морпорт», но несколько судов при-
надлежат Ленскому объединенному 
речному пароходству (приписка в Тик-
си и Восточном), а также «Норильскому 
никелю» (порт Дудинка). Прочие ле-
доколы служат на Балтике, на Черном 
море, на Севере и на Дальнем Востоке.

В первой половине восьмидесятых 
Финляндия построила три ледокола 
типа «Мудьюг». Сейчас они служат в 
составе «Росморпорта» с базировани-
ем в Санкт-Петербурге, Архангельске и 
Владивостоке.

В 2008-2009 гг. «Росморпорт» полу-
чил два судна пр. 21900 – «Москва» и 
«Санкт-Петербург», построенные «Бал-
тийским заводом». Оба ледокола при-
писаны в Санкт-Петербурге. В 2015-16 
гг. ледокольный флот на Балтийском 
море пополнился тремя единицами пр. 
21900М.

Атомный ледокольный флот вклю-
чает четыре судна двух типов. Это ле-
доколы «Ямал» и «50 лет Победы» про-
екта 10520/10521 «Арктика», а также 
«Таймыр» и «Вайгач» проекта 10580. 
В недавнем прошлом в строю нахо-
дилось несколько других атомных ле-
доколов, но к настоящему времени их 
эксплуатация прекращена.

С недавнего времени ведется фор-
мирование собственной ледоколь-
ной группировки в составе Северного 
флота ВМФ России. В 2017 г. в строй 
введен многоцелевой патрульный ле-
докол «Илья Муромец» пр. 21180. Его 
задачей является проводка судов и 
кораблей, оказание помощи и, при не-
обходимости, участие в боевых дей-
ствиях.

Суда будущего

В последние годы часть атомных 
ледоколов «Атомфлота» пришлось 
списать по причине морального и 
физического устаревания. Для их за-
мены разработан пр. 22220 / ЛК-60Я. 
Несколько таких судов уже строится; 
также имеются планы по дальнейшему 
строительству.

Головной ледокол пр. ЛК-60Я, «Ар-
ктика», заложили на «Балтийском за-
воде» в 2012 г. Спуск на воду состоялся 
в июне 2016 г. В октябре 2019-го за-
пустили реактор, 

Первый серийный ледокол, «Си-
бирь», строился с 2015 г. и в сентябре 
2017-го был спущен на воду. Ожида-
емый срок сдачи – 2021 г. В 2022-м 
планируется сдать второй серийный 

ледокол «Урал». Его заложили в 2016 г. 
и спустили на воду в 2019-м. Осущест-
вляется достройка. Имеется контракт 
на четвертый и пятый ледоколы серии. 
Их закладка состоится в 2020-21 гг., 
сдача – в 2024-26 гг.

Планируется строительство голов-
ного судна нового проекта 10510 / 
ЛК-110Я / ЛК-120Я «Лидер». Судо-
строительный комплекс «Звезда» за 
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несколько лет должен будет построить 
три таких ледокола, отличающиеся по-
вышенными характеристиками.

Дизель-электрический ледокол 
«Виктор Черномырдин» пр. 22600 / 
ЛК-25 строился с 2012 г. на «Балтий-
ском заводе»; позже заказ передали 
«Адмиралтейским верфям». В интере-
сах ВМФ строится головной ледокол 

Общее состояние

Сейчас Россия имеет самый круп-
ный в мире ледокольный флот. Кроме 
того, наша страна является единствен-
ным в мире обладателем атомных ле-
доколов. Все это позволяет решать ши-
рокий круг экономических, научных, 

восьмидесятых годах прошлого века. 
При должном обслуживании и своев-
ременном проведении ремонта ди-
зельные суда могут продолжать службу 
и в будущем. С атомным флотом дело 
обстоит иначе. В последние годы при-
шлось вывести из эксплуатации и ути-
лизировать несколько таких судов вви-
ду невозможности продления сроков 

обновленного пр. 21180М. «Евпатий 
Коловрат» был заложен в конце 2018 
г., в дальнейшем может появиться за-
каз на второе подобное судно. Таким 
образом, в составе ВМФ восстанавли-
вается собственный ледокольный флот, 
причем его суда создаются с учетом 
специфики военной службы.

военных и иных задач в ряде регионов 
с суровым климатом. Наличие крупно-
го ледокольного флота дает известные 
преимущества, однако его строитель-
ство и развитие является достаточно 
сложным делом.

Основная масса наличных ледоко-
лов была построена в семидесятых-

лам на службе строятся три новых, и 
такое же количество будет заложено в 
обозримом будущем.

Схожие меры принимаются и в об-
ласти неатомных ледоколов, однако 
наиболее интересный пр. 22600 посто-
янно сталкивается с проблемами раз-
ного рода. Из-за них самый большой 
в мире дизель-электрический ледокол 
до сих пор не готов к работе.

Большой интерес представляет про-
грамма строительства специализи-

службы.
Фактически российский ледоколь-

ный флот нуждается в планомерном 
строительстве новых современных 
судов для постепенной замены име-
ющихся. Подобные меры уже приняты 
в сфере атомного судостроения. В до-
полнение к четырем атомным ледоко-

рованных патрульных ледоколов для 
военно-морского флота. Ледоколы 
специально для ВМФ не строились в 
течение нескольких десятилетий, но 
теперь ситуация меняется. Флот уже 
получил головное судно нового проек-
та, и вскоре в строй встанет второе. На-
личие собственных ледоколов сокра-
тит зависимость ВМФ от гражданских 
структур, а также упростит решение 
ряда задач военного характера.

В целом состояние отечественного 

ледокольного флота дает поводы для 
оптимизма. Наличные суда справля-
ются со своей работой, а в ближайшем 
будущем к ним добавятся новые. Име-
ются некоторые проблемы и недостат-
ки, но они не оказывают особого вли-
яния на общее положение дел. В итоге 
четыре десятка российских ледоколов 
решают поставленные задачи, обе-
спечивая экономическую и военную 
деятельность в регионах с суровым 
климатом.
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«В ближайшие 15 лет Россия полностью 
модернизирует свой военный флот»

Председатель совета директоров ОСК Георгий Полтавченко — об обновлении военного 
флота России, ледоколе двойного назначения и развитии с нуля рыболовного судостро-
ения.

Российский Военно-морской флот существенно обновился за последние 10 лет, и ключе-
вую роль здесь сыграла Объединенная судостроительная корпорация, на которую при-
ходится 90% заказов в этой сфере. Однако в обозримом будущем ОСК предстоит не 
менее сложная задача, связанная с обновлением уже гражданского флота. Как компания 
планирует ее решать — в интервью председателя совета директоров Георгия Полтав-
ченко «Известиям» на полях ПМЭФ.

— Форум вернулся, это хорошее 
событие, это событие значимо. ПМЭФ 
всегда оставался для ОСК ключевой 
площадкой. Какие проекты вы плани-
руете обсудить в этот раз и о чем пой-
дет речь в первую очередь?

— Очень приятно, что форум вернул-
ся в очный формат. Я считаю, что это 
очень важно, особенно сегодня, пото-
му что бизнесу, деловым людям есть 

возможность посмотреть на вопросы 
в новом ракурсе, с учетом событий 
последних двух лет. Те вопросы, ко-
торые казались очевидными, сегодня 
требуют переосмысления. Естествен-
но, наша компания тоже будет искать 
новые пути, новые направления раз-
вития. Скажу, что я и мои коллеги из 
корпорации рассматривают этот фо-
рум в плане поиска новых партнеров, 
новых рынков сбыта, в первую очередь 

гражданской продукции. Вся стратегия 
развития корпорации нацелена на то, 
чтобы развивать рынок гражданского 
судостроения, потому что это направ-
ление мы не исчерпали, и этот ресурс 
на ближайшую перспективу будет 
главным. Поэтому и встреча с деловы-
ми партнерами — не только российски-
ми, но и потенциальными покупате-
лями из-за рубежа — стоит у меня на 
повестке дня.

— К этому еще вернемся, но пре-
жде всего вы неслучайно вспомнили 
о том, что два последних года были 
очень сложными. ОСК объединяет 40 
предприятий, где работают почти 90 
тыс. человек. Это огромный комплекс, 
огромное количество людей, которые 
столкнулись с невероятными про-
блемами. Как вам в условиях панде-
мии удалось наладить работу такого 
огромного количества предприятий? 
Как были задействованы мощности и 
как корпорация смогла перестроить 
свою работу с учетом пандемии?

— Да, пандемия внесла негативные 
коррективы в деятельность корпора-
ции, но могу сказать, что наши пред-
приятия не работали только первую 
неделю выходных, которые были 

объявлены по всей стране. Но за это 
время мы сформировали штаб по 
предотвращению распространения 
коронавируса. Он действует и поныне, 
координируя всю работу, связанную 
с обеспечением безопасности и здо-
ровья наших сотрудников. На каждом 
предприятии проводятся регулярные 
ПЦР-тесты. Штаб контролирует нали-
чие средств индивидуальной защиты 
для сотрудников. Могу сказать, что по-
сле той недели общих выходных ни 
одно из наших предприятий больше 
не останавливалось. Конечно, были на-
рушены определенные логистические 
цепочки. Но в основном это происхо-
дило по вине смежников. Их трудности 
влекли за собой задержку поставок 
необходимого нам оборудования для 
строительства кораблей, и, естественно, 
это влияло и влияет на графики.

Но в целом мы достаточно спокойно 

прошли этот сложный период. Хотя он, 
к сожалению, еще не закончился. Пан-
демия стабилизировалась, но она всё 
еще продолжается, поэтому все меро-
приятия, связанные с нераспростране-
нием COVID-19, в силе.

С другой стороны, мы многому нау-
чились, на многое посмотрели с другой 
стороны. В том числе и с точки зрения 
сокращения управленческих и наклад-
ных расходов — в период пандемии 
сократилось количество командиро-
вок. Во-вторых, многие мероприятия, 
которые мы проводили в очном ре-
жиме, совещания сегодня в основном 
проводятся онлайн. Это всё позволило 
нам значительно сократить наши на-
кладные расходы, в том числе и управ-
ленческие. И вообще работа в онлайн-

режиме — направление новое для всей 
страны. Но она показала достаточно 
свою эффективность, и в перспективе 
мы думаем, чтобы часть сотрудников, 
особенно тех, кто не задействован в 
производственном процессе, пере-
водить на такой режим. Мне, кажется, 
это и людям в принципе понравится, 
но главное — это эффективно с точки 
зрения загрузки рабочих мест, сокра-
щения площадей, ну и многих других 
вещей, связанных именно с обслужи-
ванием персонала, который работает 
непосредственно в офисах и на терри-
ториях, с коммунальными расходами и 
так далее. То есть целый пласт, который 
надо всем переосмыслить, в том числе 
и мне.

— Пандемия вмешалась в очень 
важную процедуру для ОСК — переезд 
на берега Невы. Понятно, что большое 
количество предприятий сосредоточе-

но здесь. Как идет работа в этом на-
правлении, что можете сказать?

— К сожалению, это действительно 
так. Мы планировали переехать в про-
шлом году, но переезд затянулся. Хотя 
я хотел бы напомнить, что изначально, 
когда корпорация создавалась, ее про-
пиской был город Санкт-Петербург. В 
частности, здание одного из предпри-
ятий нашей корпорации находится на 
улице Марата. Но потом так получи-
лось, что основная масса сотрудников 
потихонечку перебралась в Москву. И 
центральный офис стал располагаться 
в столице. Решение о перебазирова-
нии было принято президентом на-
шей страны. Сами понимаете, решение 
главнокомандующего исполняется, а 
не обсуждается. Поэтому мы начали 
этот процесс, и сейчас он активизиро-
вался.

Я думаю, что до конца года основ-
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ная часть головной организации ОСК 
переберется в Питер. Но при этом мы 
очень аккуратно работаем, потому что 
не хочется терять кадры. С каждым 
сотрудником, который планировался 
к переводу в Санкт-Петербург из Мо-
сквы, ведется индивидуальная работа, 
в первую очередь с теми, кто особенно 
важен для корпорации. И естественно, 
мы стараемся их чем-то привлечь, ув-
лечь. К сожалению, есть люди семей-
ные, они в основном не очень хотят 
перебираться в Петербург. С другой 
стороны, мы чувствуем себя комфор-
тно: Санкт-Петербург — это город, в 
котором можно найти достаточно со-
ответствующих работников. Тем более 
много специалистов именно в области 
судостроения, поэтому я думаю, что 
процесс переезда пройдет безболез-
ненно. Ну а для города это новые ра-
бочие места, причем весьма неплохо 

оплачиваемые, и дополнительные по-
ступления в виде подоходного налога, 
поэтому город от этого только выигра-
ет.

— Давайте вернемся к деятельности 
корпорации, понятно, что не секрет, 
основная ваша работа — это, конечно, 
государственная оборона и заказ. Сей-
час прошла серия совещаний с прези-
дентом России Владимиром Путиным, 
и очень четко были поставлены зада-
чи. Как идет работа над гособоронза-
казом и что в этом направлении може-
те сказать?

— Всё так: главная задача ОСК на 
сегодня, естественно, безусловное вы-
полнение гособоронзаказа. Тем более 
что более 90% от него в части Военно-
морского флота осуществляется имен-
но нашей корпорацией. О масштабах 
нашей сегодняшней работы можно 
привести несколько цифр. Если с 2008 

по 2013 год мы построили 11 новых ко-
раблей и отремонтировали семь, то за 
следующие четыре года мы построили 
уже 31 корабль и отремонтировали 27. 
Даже в условиях пандемии мы сумели 
в прошлом году сдать девять новейших 
кораблей и отремонтировать два кора-
бля, которые необходимы флоту. Зада-
ча президентом поставлена, и сегодня 
она достаточно эффективно решается.

Вы наверняка сами обращали вни-
мание, что в зарубежной прессе очень 
много публикаций, посвященных мо-
дернизации российского флота, что 
говорит о том, что мы на правильном 
пути. Потому что наши «друзья» ни-
когда не интересуются тем, что у нас 
плохо, они интересуются тем, что у нас 
хорошо. Могу привести слова, которые 
принадлежат нашему выдающемуся 
флотоводцу. Адмирал флота Николай 
Герасимович Кузнецов сказал, что нам 

необходимо иметь многообразный 
Военно-морской флот, начиная от бе-
реговых ракет, авиации, атомных под-
водных лодок, заканчивая плавучими 
базами и буксирами. Именно такой 
флот нужен России. Именно такой под-
ход сегодня осуществляется в том чис-
ле и с участием нашей корпорации. Ну 
и могу сказать, что наша военно-мор-

ская наука, в частности наука по строи-
тельству военно-морских кораблей, не 
просто передовая, но и во многом опе-
режает наших коллег из других стран.

— Об этом тоже интересно, потому 
что сейчас на самом деле разработ-

Вы сказали «Калибр» и «Циркон» 
— первая уже стоит на вооружении, 
а вторая начинает поступать. Запуск 
этих ракет осуществляется из унифи-
цированных комплексов. То есть если 
в перспективе появится новое, более 
мощное оружие, то всё равно шахта 
будет та же самая. То есть мы строим 
платформу с новыми параметрами, по-

стоянно улучшаемыми, но всё равно 
универсальными.

Точно так же мы сегодня вместе с 
нашими смежниками из радиоэлек-
тронной промышленности и из других 
отраслей идем по пути унификации 

если время есть, то могу рассказать о 
проекте, который мы называем между 
собой «Наш мирный трактор». Имеется 
в виду спущенный на воду в 2019 году, 
но еще достраивающийся патрульный 
ледокол. Таких кораблей в мире нет.

— Какая его основная функция?
— Это уникальный многоцелевой 

корабль. Основная его функция — это 

охрана водных путей, в частности Се-
верного морского пути. Он оснащен 
ракетными установками, есть артил-
лерийские установки, есть достаточно 
мощная система противовоздушной 
обороны, но при этом он может решать 

ка новейших систем, возьмем «Ка-
либр», возьмем «Циркон», удачные 
испытания, модернизация. Это же на 
вас возлагает дополнительную ответ-
ственность: новые технологии, новые 
специалисты, новые кадры, новая тех-
ника, в конце концов. Что СК делает в 
этом направлении?

— Действительно, конструкторы на-
ших ведущих КБ сегодня создают и 
разрабатывают уникальную технику. О 
характеристиках и о секретах, понятно, 
не буду говорить в интервью. Но могу 
сказать, что это реально исключитель-
ные вещи. Но мы не строим всё время 
уникальные корабли — в смысле сде-
лали один и забыли, и дальше будем 
думать, чего бы еще уникальное по-
строить. Мы создаем корабли, которые 
затем идут в серию, а серия — это всег-
да удешевление, что важно и для эко-
номики. Но самое главное, мы сегодня 
работаем по принципу максимальной 
унификации.

электронного, навигационного обо-
рудования — для того чтобы, грубо 
говоря, пришел матрос, который от-
вечает за эту аппаратуру, отвинтил 
четыре болта, поменял блок, и это 
всё продолжило работать. Это очень 
важно еще и с той точки зрения, что 
от срока службы корабля его боевая 
мощь не зависит. На него можно будет 
ставить всё, что будет разрабатывать 
наша промышленность. И мы их про-
ектируем таким образом, чтобы они 
могли постоянно модернизировать-
ся. То есть это такая долгоиграющая 
история, и я думаю, что именно в этом 
и есть наша главная задача: создать 
мощный, современный, но имеющий 
перспективу на ближайшие 20–30 лет 
флот. Такая задача поставлена, и мы с 
нашими коллегами из Министерства 
обороны, с Военно-морского флота и 
со смежниками стараемся эффективно 
решать. Ну и если вообще говорить об 
интересных разработках, о секретах, то 

огромный спектр задач — от проводки 
караванных судов и участия в спаса-
тельных операциях до проведения на-
учно-исследовательских экспедиций. 
Таких кораблей у нас будет четыре. 
Первый, как я уже говорил, спущен на 
воду и достраивается. Второй строится, 
и еще два будут в перспективе, поэтому 
мы его и называем «мирный трактор», 
потому что он будет решать и военные, 
и гражданские задачи.

— Вот вы плавно перешли к граж-
данке, загрузка ОСК по гражданскому 
судостроению — 20%. Я так понимаю, 
и вы это уже озвучили, что эту цифру 
надо повышать. Как, по-вашему, что 
нужно гражданскому флоту России?

— Мы все исходим из того, что где-
то в ближайшие 10–15 лет Россия 
полностью модернизирует свой Во-
енно-морской флот. Понятно, заказы 
будут, но не в таком количестве, как 
сегодня, а значит, нам нужно думать о 
том, как заниматься диверсификацией, 

Если с 2008 по 2013 год мы построили 11 новых кораблей и отремонтировали семь, то 
за следующие четыре года мы построили уже 31 корабль и отремонтировали 27
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загружать наше предприятие. И здесь, 
на мой взгляд, тоже очень неплохая 
перспектива, потому что практически 
перед нами стоит задача обновления 
всего российского торгового флота, 
причем не только морского, но и реч-
ного, это и грузовые пароходы, это и 
пассажирские пароходы, потому что у 
нас все, например, круизные парохо-
ды — это постройка середины, ну мо-

жет быть, второй половины XX века. 
Не только советские, мы еще отдавали 
нашим друзьям хорошие заказы — Гер-
мания, Польша строили.

— Кстати, как сейчас как ведется ра-
бота в этом направлении. С точки зре-
ния того, что на экспорт отправляется. 
Востребовано оно на мировом и евро-
пейском рынке?

— Я так скажу, очень осторожно идет 

работа, и есть конкретные наметки с 
целым рядом стран на поставки имен-
но быстроходных пассажирских судов 
за рубеж. Но я пока не берусь говорить 
точно, потому что боюсь удачу испу-
гать. Ну а в России, естественно, не-
обходимо обновлять этот флот. В про-
шлом году мы сдали круизный лайнер 
типа «река–море» «Мустай Карим». 
Второй такой пароход строится сейчас 

в Астрахани. Заложен первый именно 
пассажирский теплоход, а не круизный 
лайнер — для Красноярского края. В 
целом мы планируем серию из пяти 
таких теплоходов построить. Они будут 
заниматься пассажирскими перевоз-
ками и перевозками груза по Енисею. 
Это тоже очень серьезный проект. Еще 
есть большая тема, связанная с рыбо-
ловным флотом...

— Вы так часто говорите о рыболов-
ном флоте и подчеркиваете, что его 
надо фактически полностью обнов-
лять. Ведь началось всё с нуля.

— Да, с нуля. Всё еще осложняется 
тем, что тот флот, который более или 
менее новый, зарубежной постройки, 
а значит, обслуживание и ремонт этих 

судов являются проблемами, связан-
ными с импортом. То решение, которое 
было принято президентом и прави-
тельством по квотированию вылова и 
его увязка со строительством рыболо-
вецких судов в России, позволит нам в 
ближайшие 10–15 лет обновить наш 
флот полностью. И, кстати, послезавтра 
на Адмиралтейской верфи будет зало-
жен уже пятый большой морозильный 
траулер, который будет заниматься не 
просто выловом рыбы, но и ее пере-
работкой и практически упаковкой. То 
есть это фабрика на воде, будет пол-
ный цикл. Он способен переработать 
около 80 т рыбного филе, 200 т рыбной 
муки. Это всё фасуется, перерабатыва-
ется, вахта заканчивается, они прихо-

дят, сдают и тут же уходят опять в море. 
То есть такой…

— Закрытый цикл в открытом море, 
уникальный процесс.

— Да, процесс такой. Всего у нас бо-
лее 40 сегодня заказов на наших вер-
фях строится. Там есть определенные 
проблемы, честно скажу. Никогда его 
не строили раньше. Наши рыбопро-
мысловики больше интересовались 
зарубежными судами. Причем приоб-
ретали, как правило, не новое, а б/у. 
Сегодня, я думаю, для нас как для лю-
дей, которые работают и умеют делать 
самые современные военные корабли, 
большого труда не составит справить-
ся и с рыболовецкими судами.
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СТРОИМ ФЛОТ СИЛЬНОЙ СТРАНЫ  !
ОБЬЕДИНЕННАЯ СУДОСТРОИТЕЛЬНАЯ КОРПОРАЦИЯ 

,, ... Адмирал флота Николай Герасимович Кузнецов сказал, что нам необходимо иметь 
многообразный Военно-морской флот, начиная от береговых ракет, авиации, атомных 
подводных лодок, заканчивая плавучими базами и буксирами. Именно такой флот нужен 
России. Именно такой подход сегодня осуществляется в том числе и с участием нашей 
корпорации. Ну и могу сказать, что наша военно-морская наука, в частности наука по 
строительству военно-морских кораблей, не просто передовая, но и во многом опере-
жает наших коллег из других стран. ,,

Председатель совета директоров ОСК Георгий Полтавченко .

Головной БДК проекта 11711 «Иван Грен», построенный на Прибалтийском судостроительном заводе «Янтарь»

Дизель-электрический ле-
докол проекта 21180 «Илья 
Муромец», построенный на 
Адмиралтейских верфях

Дизель-электрическая под-
водная лодка проекта 677 
«Санкт-Петербург», построен-
ная на Адмиралтейских верфях

Ракетный подводный крейсер стратегического назначения проекта 955А «Князь Владимир», построенный на ПО «Севмаш»

Головной фрегат проекта 22350 «Адмирал флота Советского Союза Горшков».
Проектировщик – Северное ПКБ.

Построен на заводе «Северная верфь» в Санкт-Петербурге.
28 июля 2018 года вошел в состав ВМФ России

Головной корабль проекта 12700 - тральщик «Александр Обухов», 
построенный на Средне-Невском судостроительном заводе

Сторожевого корабля проекта 11356 
«Адмирал Макаров», построенный на 
Прибалтийском судостроительном 

заводе «Янтарь»
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Алексей Львович, как Вы оценивае-
те позиции российского судостроения 
на мировом рынке?

— Глобальный центр судостроения 
сейчас сместился на восток Азии, где 
три страны – КНР, Южная Корея и Япо-
ния – создают большую часть мирового 
тоннажа. Они работают эффективно, у 
них предельно отлаженные технологи-
ческие цепочки и, что особенно важно 
– мощные программы государствен-
ной поддержки. В результате конкури-
ровать с ними на рыночных условиях 
не может практически никто. Многие 
пытались, но стране за страной при-
ходилось сворачивать свои верфи из-
за убытков. Россия на фоне «большой 
тройки» имеет скромный процент, если 
говорить о тоннаже, но мы сильны уни-
кальными компетенциями. Мы умеем 

Развивать уникальные компетенции
Интервью генерального директора Объединенной судостроительной корпорации Алек-
сея Рахманова

строить технологически сложные суда, 
и в некоторых нишах – например, в ле-
доколостроении – удерживаем пальму 
первенства. Но чтобы оставаться ли-
дерами, мы должны постоянно разви-
вать наши уникальные навыки, учиться, 
перенимать лучшее и у иностранных 
коллег.

Однако в условиях санкций многие 
российские судостроительные пред-
приятия оказались в сложном положе-
нии без комплектующих из-за рубежа 
и иных негативных факторов. Как по-
влияли санкции на ОСК?

— Санкции задумывались как сред-
ство серьезного торможения нашей 
экономики. Почему они не сработали? 
Дело ведь не в том, что мы не могли 
что-то сделать сами, а в том, что на 
определенном этапе нам было проще 
это купить на рынке. Теперь же, в ны-
нешних жестких условиях, мы вспоми-
наем, что очень многое – да практиче-
ски все – можно делать здесь, в России, 
самим. И не трястись потом от мысли, 
что, если что-то сломается, заграница 
не поможет нам это починить – сами 
и починим. Спасибо государству, ко-
торое помогает нам и заказами, и за-
конодательно (теми же «квотами под 
киль», «утилизационным грантом»), 
благодаря которым и судостроение 

поднимается, и все наши смежники-
поставщики, отечественные машино-
строительные предприятия, налажива-
ют импортозамещение.

За счет чего российские судострои-
тели могут выйти на мировой рынок – 
если, конечно, не брать в расчет ВТС?

— Мировой рынок похож на Миро-

вой океан – на карте ровный и обо-
значен одной краской, а на самом деле 
пенится и бурлит. Он обновляется по-
стоянно, на смену одних секторов при-
ходят другие. Возникновение новых 
секторов рынка начинается с идеи, за 
которой следует материальное вопло-
щение, оно предлагается потребителю, 

Строя ледоколы в Санкт-Петербурге, сухогрузы в Нижнем Новгороде и земснаряды в 
Астрахани, ОСК выполняет очень масштабную государственную задачу
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и только после этого возникает спрос. 
И вот мы, судостроители, на самом деле 
не только строим суда – мы еще и на-
ходим новые идеи использования рек, 
морей и океанов на благо человека. 
Плавучий ядерный энергоблок «Ака-
демик Ломоносов», например – одна 
из уже воплощенных идей, с которой 
можно не просто выйти на мировой 
рынок, а создать новый сектор этого 
рынка, поскольку такой продукт можем 
предложить пока только мы. И он, кста-
ти, соответствует такому важнейше-
му на сегодняшний день требованию 

именно мирового рынка, как нулевой 
углеродный след. Думаю, в этом на-
правлении – к большей экологичности, 
к альтернативным видам источников 
энергии, к применению безэкипажных 
технологий и других интеллектуаль-
ных систем – нас ждет очень много 
интересного в самое ближайшее вре-
мя. И мы постараемся сперва удивить 
мировой рынок, а затем и создать на 
нем какие-то новые ниши, предложить 
потребителям новые товары и услуги.

Ситуация, возникшая не так давно в 
Суэцком канале, показала, насколько 

уязвимы сейчас основные транспорт-
ные артерии мира. Не признак ли это 
заката судоходства?

— Про закат много говорили в пан-
демию, когда современнейшие оке-
анские лайнеры превращались в го-
спитали, а танкеры стояли с нефтью, 
которую продавали фьючерсами с от-
рицательными ценами. Но эта ситуация 
миновала, да и Суэцкий канал разбло-
кировали сравнительно быстро. Мир 
устроен так, что ни через двадцать, ни 
через пятьдесят лет альтернативы гру-
зопотокам по морям и рекам не будет 

– просто потому, что Мировой океан 
занимает 71% поверхности планеты, 
а в перспективе, видимо, еще больше. 
В условиях нашей страны внутренние 
водные пути и Северный морской путь 
обладают огромным транспортным по-
тенциалом. Мы можем, задействуя этот 
потенциал, предложить миру новые во-
дные пути для грузов – более быстрые, 
экономичные, экологичные и на самом 
деле более надежные хотя бы пото-
му, что морское пиратство в условиях 
Северного Ледовитого океана крайне 
неблагоразумно. Так что строя ледо-
колы в Санкт-Петербурге, сухогрузы 
в Нижнем Новгороде и земснаряды в 
Астрахани, ОСК выполняет очень мас-

штабную государственную задачу. И 
поэтому я бы не говорил о закате ни 
на мировом, ни на российском уровне. 
Мы с вами по-прежнему живем в мор-
ской эре – и скорее ближе к ее началу, 
а не концу. 

Международная обстановка сейчас 
не внушает оптимизма. Как Вы счи-
таете, насколько прогнозируема эко-
номика в условиях, когда чуть ли не 
каждая страна мира ищет виноватого 
в собственных проблемах за своими 
границами?

— Я предпочитаю быть оптимистом. 
Да, суша разделена границами. В море 
они тоже есть, но здесь исторически 
другие правила. Моряк приходит на 

выручку моряку, если тот терпит бед-
ствие, вне зависимости от флагов на 
мачтах. Мы можем решать проблемы 
на море вместе даже тогда, когда на 
суше решение найти не получается. 
Например, по вопросам Северного 
Ледовитого океана прекрасно рабо-
тает Арктический совет, в котором в 
этом году председательство по очере-
ди переходит к России. Этот опыт на-
хождения согласия может помочь нам 
стереть границы недоверия и непони-
мания между странами, и продолжить 
строить современные, чистые и – что 
не менее важно – красивые суда.
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«НЕВА»: 30 ЛЕТ НА СЛУЖБЕ 
ОТЧЕСТВЕННОМУ СУДОСТРОЕНИЮ

Выставка «НЕВА» входит в топ-10 
отраслевых выставок в мире по ко-
личеству экспонентов и посетителей. 

Традиционно «НЕВА» проходит 
при поддержке Министерства про-
мышленности и торговли РФ, Мини-
стерства транспорта РФ, Министер-
ства иностранных дел РФ, а также 
государственных институтов и обще-
ственных организаций, которые со-
действуют предпринимательству, 
развитию экспорта и укреплению 
международного сотрудничества. 

Цели выставки  

Представление широкого спектра 
достижений морской индустрии. Де-
монстрация перспектив в области раз-
работки, производства, поставки, об-
служивания, ремонта и модернизации 
морской и речной техники граждан-
ского назначения.

Содействие международному транс-
феру технологий и производственной 
локализации продукции судостроения, 
производству судового и портового 
оборудования и систем.

Презентация инновационных про-
ектов в области развития судострои-
тельной промышленности, внедрения 
новых технологий в производство су-

дов гражданского назначения и мор-
ской техники, а также в области модер-
низации портов и совершенствования 
безопасности и судоходства. 

С 21 по 24 сентября 2021 года в Санкт-Петербурге на территории КВЦ «Экспофорум» состоится 16-я международная 
специализированная выставка и конференция по гражданскому судостроению, судоходству, деятельности портов, освое-
нию океана и шельфа «НЕВА 2021». Ключевое отраслевое мероприятие 2021 года. 

Содействие интеграции в судостро-
ении между региональными судостро-
ительными и отраслевыми промыш-
ленными кластерами для повышения 
их конкурентоспособности. 

Создание эффективной площадки 
для налаживания новых деловых свя-
зей и партнерства, стимулирование 
построения межрегиональных и транс-
национальных производственных це-
почек для долговременного и плодот-
ворного сотрудничества. 

Деловая программа

В настоящее время продолжается 
формирование деловой программы 
с учетом актуальных трендов разви-
тия отрасли. Планируется проведение 
более 30 конференций, панельных 
дискуссий, круглых столов и семина-
ров, к участию в которых приглашены 
свыше 1500 делегатов и спикеров: 
практикующие эксперты и профессио-
налы отрасли из ведущих российских 
предприятий, КБ, научных и образо-
вательных учреждений, профильных 
ассоциаций и СМИ, а также из между-
народных структур. Параллельно ос-
новной деловой программе традици-
онно пройдут мероприятия партнеров 
и экспонентов. 

В повестку деловой программы бу-
дут включены наиболее актуальные 
вопросы развития судостроения и су-
доходства, в том числе: 

Пленарная сессия с участием руко-
водителей ключевых министерств и 
предприятий, международных струк-
тур. 

Обсуждение развития судостроения 
в России, планов по локализации ино-
странных производств и импортозаме-
щению. 

Актуальные вопросы судоремонта. 
Международное сотрудничество в 

судоходстве. 
Развитие и внедрение новых техно-

логий в производство и эксплуатацию 
судов. 

Экология на водном транспорте. 
Вопросы кадрового обеспечения 

отрасли. 

Справка

Выставка и конференция «НЕВА» основана в 1990 году по совместному Распо-
ряжению Минсудпрома и Минморфлота СССР и непрерывно проводится с 1991 
года. В 2013 году вышло Распоряжение Правительства Российской Федерации № 
1910-р от 21 октября 2013 г. о проведении выставки «НЕВА» с периодичностью 
раз в два года. В настоящее время это крупнейшая гражданская судостроитель-
ная выставка в Восточной Европе и на всем постсоветском пространстве, а также 
первая в России выставка, входящая в топ-10 крупнейших мировых выставок в 
отрасли судостроения. 

За 30-летнюю историю «НЕВА» стала общепризнанной международной пло-
щадкой для делового сотрудничества и экспертного диалога специалистов сферы 
производства гражданских судов различного назначения, создания морских тех-
нических средств для освоения океана и его шельфа, включая Арктическую зону 
и Северный морской путь, развития судоходства на внутренних водных путях, 
модернизации рыбопромыслового и специализированного флота, обновления 
парка портовой техники. 

«НЕВА 2019» собрала рекордное за все годы количество экспонентов, число 
которых достигло 654 компаний, 243 из которых – иностранные и 411 – рос-
сийские. За четыре дня работы экспозицию и мероприятия деловой программы, 
включавшей 36 тематических сессий, посетили более 24 000 специалистов. Об-
щая площадь выставочных площадей превысила 30 000 кв. м, из них на 4000 
кв. м были представлены иностранные компании отрасли. В выставке приняли 
участие представители компаний из 29 стран, включая Великобританию, Герма-
нию, Грецию, Данию, Голландию, Исландию, Испанию, Италию, Канаду, Китай, Кипр, 
Норвегию, Польшу, Португалию, Республику Беларусь, Республику Корею, Сенегал, 
страны Балтии, Турцию, Швецию, Финляндию, Францию, Японию. 

Конференция по развитию мало-
мерного и малотоннажного судостро-
ения и другие мероприятия. 

Зарубежное присутствие

При сотрудничестве с зарубежными 
партнерами формируется состав зару-
бежной экспозиции. Участие в выстав-
ке иностранных компаний открывает 
новые возможности для взаимодей-
ствия в различных областях, связанных 
с индустрией судостроения.

В ответ на многочисленные запросы 
участников предыдущих мероприятий 
организаторы выставки «НЕВА 2021» 
подготовили портфель разнообраз-
ных дополнительных опций, которые 
позволят повысить результативность 
участия и повысят комфортность ра-
боты. Доступна аренда переговорных 

комнат, предоставляются широкие 
партнерские возможности и дополни-
тельное рекламное продвижение на 
многотысячную аудиторию выставки и 
конференции. 

В условиях пандемии «НЕВА» будет 
проходить с соблюдением всех сани-
тарных мер. Организатор - компания 
«НЕВА-Интернэшнл» - имеет специаль-
ный QR-код, подтверждающий безо-
пасность и соблюдение рекомендаций 
Роспотребнадзора. 

Место проведения: Санкт-Петербург, 
Петербургское ш., 64/1, КВЦ «Экспофо-
рум», павильоны F, G, H 

Организатор: 
ООО «НЕВА-Интернэшнл» 

Застройщик: 
ООО «Экспофорум-Интернэшнл»

www.nevainter.com
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Генеральный директор 
ООО «Нева-Интернэшнл» 

Александр Ульянов

«НЕВА 2021»: на всех парусах 
Генеральный директор ООО «Нева-Интернэшнл» Александр Ульянов рассказал о ходе подготовки к крупнейшему в морской 
индустрии событию – выставке и конференции «НЕВА», которая пройдет с 21 по 24 сентября 2021 года.

– Александр Львович, какой ко-
личественный состав участников Вы 
ожидаете на «НЕВЕ 2021»?

– Мы рассчитываем на участие бо-
лее 600 российских и зарубежных 
компаний, а также представителей 
профессиональных ассоциаций и ор-
ганов власти. На сегодняшний день 
более 200 компаний уже подтверди-
ли свое участие в выставке, в их числе 
крупные судостроительные и судоре-
монтные предприятия, производители 
оборудования, лизинговые и консал-
тинговые фирмы. 

– Какими темпами идет бронирова-
ние выставочных площадей и повли-
яла ли пандемия на деловую актив-
ность?

– До выставки осталось чуть менее 
года, а уже зарезервировано более 
70% свободных площадей. Даже на 
фоне сложной эпидемиологической 
обстановки руководители ведущих 
компаний морского бизнеса планиру-
ют личное участие в «НЕВЕ» и рассчи-

тывают на широкое представительство 
делегатов и экспонентов из разных ре-
гионов России и стран мира. Мы бла-
годарим всех за оказанное доверие и 
прикладываем максимум усилий, что-
бы его оправдать.

Многие представители морского 
бизнеса, с которыми мы общаемся – это 
и уже зарегистрированные участники, 
и те, кто только рассматривает вопрос 
своего участия в «НЕВЕ», – говорят, что 
им сейчас не хватает живого обще-
ния и они с нетерпением ждут личной 
встречи с коллегами и партнерами, 
чтобы обменяться новыми знаниями, 
показать новые проекты, заключить 
новые контракты. «НЕВА» как раз даст 
такую возможность. Это эффективная 
площадка для продуктивного диалога, 
налаживания новых деловых связей и 
выработки совместных решений об-
щих для отрасли проблем. 

– Многих интересует содержание 
деловой программы. Какие основные 
вопросы найдут в ней отражение?

– Конференция «НЕВА» всегда от-
личалась актуальной повесткой, и сле-
дующий год не станет исключением. 
Мы будем обсуждать перспективы раз-
вития судостроения в России, планы 
по локализации иностранных произ-
водств и импортозамещению, между-
народное сотрудничество в судоход-
стве, экологию, вопросы кадрового 
обеспечения отрасли и многие другие. 
Планируется проведение более 30 сес-
сий, панельных дискуссий, круглых сто-
лов и семинаров, к участию в которых 
приглашены свыше 1500 делегатов и 
спикеров. Со своей стороны мы про-
водим большую работу с экспертами, 
чтобы их выступления были макси-
мально полезными и информативны-
ми для профессиональной аудитории.

– В условиях сложной эпидемио-
логической обстановки во всех сфе-
рах вводятся ограничения, часть из 
них затрагивает и конгрессно-выста-

вочную деятельность. Какие меры 
вы предпринимаете для того, чтобы 
обеспечить безопасность пребывания 
участников на площадке КВЦ «Экспо-
форум»?

– Забота о здоровье участников 
«НЕВЫ» – наш приоритет, поэтому мы 
заранее прорабатываем внутреннюю 
логистику и размещение для сохране-
ния социальной дистанции, закупаем 
маски и антисептики. Вслед за «Экс-
пофорумом» компания «Нева-Интер-
нэшнл» получила специальный QR-
код, подтверждающий безопасность 
мероприятий и соблюдение условий 
Роспотребнадзора. Это обязательное 
требование для петербургских органи-
заций, осуществляющих выставочную 
деятельность в период пандемии. 

Традиционные шаттлы для участни-
ков форумов и конференций дополни-
тельно обрабатываются после каждого 
рейса. Установлены «буферные зоны» 
на площадках и вендинговые авто-
маты со средствами индивидуальной 
защиты. Организована «удаленная 
регистрация» для посетителей. Со-
временные бесконтактные теплови-
зоры замеряют температуру. Деловая 
программа составляется с учетом не-
обходимой дистанционной рассадки, 
перерывов на дезинфекцию и обяза-
тельной комплексной уборки перед и 
после проведения каждого мероприя-
тия. 

«Нева-Интернэшнл» уже имеет опыт 
проведения крупных мероприятий в 
период пандемии, поэтому все будет 
организовано на достойном уровне.

А пока хотел бы пригласить всех к 
участию в глобальном международном 
онлайн-саммите, который готовится в 
сотрудничестве с отраслевыми союза-
ми и ассоциациями. Программа вклю-
чает по 1-2 вебинара в месяц – это по-
может наладить деловые связи, чтобы 
потом, приехав на «НЕВУ», встретиться, 
как старым знакомым. 



Морская политика России - Судостроение России

№34 2021  МОРСКАЯ ПОЛИТИКА РОССИИМОРСКАЯ ПОЛИТИКА РОССИИ  №34 202162 63

Морская политика России - Судостроение России

Вице-премьер Юрий Борисов посетил 
судостроительный комплекс «Звезда»

Вице-премьер Юрий Борисов посе-
тил судостроительный комплекс «Звез-
да» и одноименный дальневосточный 
судоремонтный завод.

Вице-премьер осмотрел цех сборки 
блоков, где проводятся корпусостро-
ительные и сборочно-сварочные ра-
боты. Борисов также осмотрел строя-
щиеся суда, находящиеся в высокой 
степени готовности: многофункцио-
нальное судно снабжения усиленного 
ледового класса «Катерина Великая» и 
танкеры «Афрамакс». На судоремонт-
ном заводе вице-премьер обсудил с 
руководством предприятия исполне-
ние госконтрактов по заказам Мино-
бороны.

Также в ходе рабочей поездки в 
Приморский край вице-премьер про-
вел совещание о ходе строительства 
судостроительного комплекса «Звез-
да».

О судостроительном комплексе 
«Звезда»

Крупнейший в РФ судостроитель-
ный комплекс «Звезда» создается кон-
сорциумом во главе с «Роснефтью» в 
бухте города Большой Камень на базе 
Дальневосточного центра судострое-
ния и судоремонта и Дальневосточно-
го завода «Звезда». Запуск в эксплуа-
тацию всего комплекса планируется к 
концу 2024 года. Он станет первой в 
России верфью крупнотоннажного су-

достроения с мощностью переработ-
ки до 330 тыс. тонн стали в год. Про-
изводственная программа судоверфи 
в первую очередь ориентирована на 
нефтегазовые компании, осуществля-
ющие добычу, переработку, хранение и 
транспортировку нефти и природного 
газа.

На сегодняшний день портфель за-
казов судоверфи составляет более 50 
судов, с учетом опционов - 59 судов. 
Пилотную загрузку комплексу обе-
спечивает компания «Роснефть», раз-
местившая на судоверфи заказ на 28 
судов.

НА СУДОВЕРФИ «ЗВЕЗДА» 
ЗАЛОЖЕН ОЧЕРЕДНОЙ ТАНКЕР 

СЕРИИ «АФРАМАКС»

На Судостроительном комплексе 
«Звезда» в марте 2021 года состоялась 
торжественная церемония закладки 
очередного танкера типа «Афрамакс» 
дедвейтом 114 тыс. тонн. Резка металла 
для восьмого танкера началась в бло-
ке корпусных производств судоверфи 
в октябре 2020 года, а плановый срок 
сдачи судна заказчику 2022 год.

Судно строится по заказу ПАО      

«Совкомфлот», с последующим фрах-
тованием ПАО «НК «Роснефть». Согла-
шение о строительстве двух нефтена-
ливных судов типа «Афрамакс» было 
заключено в сентябре 2018 года в 
рамках IV Восточного экономического 
форума.

В ходе торжественной церемонии 
с участием руководства судоверфи, 
представителей заказчика, партнер-

ских организаций и трудового коллек-
тива предприятия  генеральный ди-
ректор ССК «Звезда» Сергей Целуйко 
и руководитель группы наблюдения 
ООО «Совкомфлот ЭКО» Сергей Цыба 
прикрепили к килевой секции буду-
щего танкера памятную закладную та-
бличку с присвоенным именем.

В настоящее время на судоверфи 
«Звезда» на различных этапах ведёт-
ся строительство семи танкеров типа 
«Афрамакс». Головное судно серии 
было передано заказчику в конце 
2020 года.

Танкеры типа «Афрамакс» предна-
значены для перевозки сырой нефти 
и нефтепродуктов в неограниченном 
районе плавания. Длина судна – 250 
метров, ширина – 44 метра, дедвейт – 
114 тыс. тонн, предусмотрена площад-
ка для вертолета. Силовые установки 
«Афрамаксов» способны работать на 
сжиженном природном газе в соот-
ветствии с высокими экологическими 
стандартами и новыми правилами по 
ограничению выбросов оксидов серы 
и парниковых газов в бассейне Бал-
тийского и Северного морей.
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Роль морской политики в обеспечении экономической 
безопасности Российской Федерации

На сегодняшний день одним из важ-
нейших стратегических направлений 
в деятельности любого государства 
является обеспечение безопасности 
экономической, ключевым элементом 
содержания которой является стабиль-
ность таких условий, когда все эко-
номические агенты (граждане, пред-
приятия, государство) свободно ведут 
свою деятельность без опасения угроз 
и причинения вреда иным хозяйству-
ющим субъектам. В свою очередь, в 

Толузаков Артур Константинович,
аспирант кафедры мировой экономики   

ОУП ВО «АТиСО» 

развитии производственных сил и 
накоплении богатства государствами 
трудно переоценить значение океана. 
Во все времена цивилизации возни-
кали и развивались на берегах морей 
и океанов. Мировой океан является 
глобальной транспортной артерией, по 
которой осуществляется до 80% обще-
го объема перевозок, поэтому именно 
морской транспорт был и остается ос-
новной сферой транспортных услуг в 
международной торговле.

Одними из важнейших приоритетов 
политики государства в области обе-
спечения национальной безопасности, 
требующими неотложного практи-
ческого решения в интересах эконо-
мического развития и безопасности 
РФ, являются защита и реализация ее 
национальных интересов в Мировом 

океане. Это касается, прежде всего, 
двух взаимосвязанных проблем - раз-
решать противоречия, устранять угро-
зы, обеспечивать и осуществлять дея-
тельность России в Мировом океане 
политико-дипломатическими, эконо-
мическими, информационными и дру-
гими невоенными средствами и в то же 
время обладать необходимой военно-
морской силой и уметь ее эффективно 
использовать для силовой поддержки 
морской деятельности государства.

Значение Мирового океана для 
устойчивого развития РФ, потребность 
защиты жизненно важных и нацио-
нальных интересов, необходимость 
развития в обществе морской куль-
туры выдвинули решение проблем 
государства, связанных с Мировым 
океаном, на уровень национальной 

проблемы и государственной задачи 
особой важности.

Это значит, что воссоздание и разви-
тие морской силы России и ее основ-
ного компонента – Военно-морского 
флота, станут возможными только при 
наличии в государстве постоянной, 
целенаправленной, скоординирован-
ной, преемственной государственной 
политики - морской политики России 
(аналогично внешней, внутренней, со-
циальной, финансовой, аграрной, реги-
ональной, военной и др.), твердо и не-
уклонно проводимой на всех уровнях 
исполнительной и законодательной 
власти. 

Материальным выражением сто-
роны морской мощи государства, свя-
занной с экономикой страны, являются 
транспортный, промысловый и науч-
но-исследовательский флоты. В то же 
время морская мощь включает и спо-
собность Вооруженных сил защищать 

народной торговли товарами, вести 
которую просто невозможно без обе-
спечения морской безопасности. 
Транспорт является важнейшим ком-
понентом мировой экономики, связы-
вающим воедино все ее элементы. 
Рост внешней торговли между страна-
ми вызвал быстрое развитие морского 
судоходства, потребность в развитии 
которого в ближайшем будущем очень 
высока. 

При континентальных перевозках 
нет альтернативы морскому транспор-
ту. В связи с этим ему уделяется особое 
внимание в международной торговле. 
Однако существуют и недостатки, такие 
как малая скорость судов, зависимость 
от погодных условий, ограничения 

пределенной датой отправки груза, ар-
гументируя «стоп лист» нехваткой мест 
на судах. Как следствие, фармацевти-
ческий рынок столкнулся с проблемой 
дефицита. А лекарственная безопас-
ность страны — важнейшая проблема 
любого государства. Ее решение оз-
начает создание условий для эконо-
мического роста, удовлетворения по-
требностей населения, формирования 
необходимых государственных резер-
вов стратегических материалов и това-
ров. Даже этот единственный пример 
явно свидетельствует о потребности в 
дальнейшем развитии торгового фло-
та, а, следовательно, и важности ВМФ, 
обеспечивающего морскую безопас-
ность страны, без которой не пред-

страну от угрозы нападения с океанов.
Российская Федерация - крупная 

морская держава, поэтому она заин-
тересована иметь современный торго-
вый флот в достаточном количестве, с 
экономической и военной точек зре-
ния. ХХI век будет веком Мирового 
океана и наша страна должна быть к 
этому готова.

Транспортные услуги играют огром-
ную роль в обеспечении эффективно-
сти и конкурентоспособности между-

пропускной способности терминалов 
в портах и другие. Решение этих про-
блем невозможно без эффективной 
морской политики.  

Острую необходимость в развитии 
торгового флота показал минувший 
2020 год, когда на глобальном рынке 
морских перевозок сложилась тяжелая 
беспрецедентная ситуация, вызван-
ная пандемией и повышенным пред-
новогодним спросом. Ряд мировых 
операторов принимали заявки с нео-

ставляется возможным обеспечение 
экономической безопасности России. 
Цели национальной морской политики 
и заключаются в реализации и защите 
интересов нашей страны в Мировом 
океане и укреплении ее позиции сре-
ди ведущих морских держав, что осо-
бенно важно в третьем тысячелетии. 

Вопросы государственной безопас-
ности, в том числе и экономической 
безопасности, всегда остаются прио-
ритетными в условиях глобальных вы-

Цели национальной морской политики и заключают-
ся в реализации и защите интересов нашей страны в 
Мировом океане и укреплении ее позиции среди веду-

щих морских держав, что особенно важно в третьем 
тысячелетии
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зовов. 24 февраля 2021 года на засе-
дании коллегии Федеральной службы 
безопасности В.В. Путин подчеркнул, 
что «вопросы государственной без-
опасности, защиты наших граждан от 
внутренних и внешних угроз постоян-
но находятся в центре внимания руко-
водства страны, всегда остаются при-
оритетными, наиважнейшими». Кроме 
того, президент России отметил, что в 
последнее время «уровень глобаль-
ных вызовов – таких как терроризм, 
трансграничная преступность, кибер-
преступность – не снижается». С этим 
нельзя не согласиться. Более того, если 

еще недавно судоходные компании, 
морские порты и терминалы в качестве 
основной киберугрозы рассматривали 
деятельность преступников-одино-
чек или организованных преступных 
групп, то сейчас из тени на передний 
план выходит угроза кибератак даже 
со стороны государств.  

Основополагающим документом, 
определяющим национальную мор-
скую политику России, является Мор-
ская доктрина. В ней закреплено, что 

военно-морская деятельность отно-
сится к категории высших государ-
ственных приоритетов, а ВМФ создает 
и поддерживает условия для обеспе-
чения безопасности ее ведения, при-
нимает участие в борьбе с пиратством. 
Так, ВМФ России обеспечивает без-
опасность российского морского судо-
ходства и других видов морской эко-
номической деятельности. Например, 
в рамках строительства газопровода 
«Северный поток-2» корабли ВМФ 
обеспечивали безопасный переход 
трубоукладочного судна «Академик 
Черский» и судов снабжения «Остап 

Шеремета» и «Иван Осипенко» из Вла-
дивостока в Калининград. Эта мера 
была обусловлена рисками провока-
ционных действий со стороны отдель-
ных государств.

В последние годы Россия усиливает 
Северный флот и развивает военную 
инфраструктуру в Арктике. В этом ре-
гионе столкнулись геополитические, 
геостратегические и экономические 
интересы ведущих мировых держав. 
Арктика имеет огромный экономиче-

ский потенциал и военно-стратегиче-
ское значение. Риск появления новых 
угроз для России в этой зоне особен-
но возрос. К примеру, США оспарива-
ют подходы России к перспективам 
освоения Северного морского пути, 
который, по их мнению, должен стать 
международным транспортным марш-
рутом, не подпадающим под россий-
скую юрисдикцию. Аналогичная по-
зиция прослеживается и в германской 
политике. 

В сложившихся условиях требуется 
реализация комплекса мероприятий 
в области обеспечения безопасности 

российского сектора Арктики. России 
предстоит упрочить свои лидирующие 
позиции в освоении и изучении ее 
морских пространств. Морской док-
триной предусмотрено поддержание 
морского потенциала России на уров-
не, соответствующем национальным 
интересам, в том числе обеспечение 
присутствия российского флота в реги-
оне. Национальная морская политика 
на Арктическом региональном направ-
лении определяется особой важно-

стью обеспечения свободного выхода 
российского флота в Атлантику и Тихий 
океан, богатствами исключительной 
экономической зоны и континенталь-
ного шельфа России, возрастающим 
значением Северного морского пути 
для устойчивого развития и безопас-
ности государства, решающей ролью 
Северного флота для обороны страны 
с морских и океанских направлений.

В Морской доктрине нашла отраже-
ние, конечно, и тема пиратства, которая 
для определенных районов стала в по-
следнее время особо актуальной. Для 
обеспечения безопасности россий-
ского морского судоходства, борьбы с 
пиратством и вооруженным разбоем 
на море в 2019 году силами ВМФ вы-
полнено три похода в пиратоопасные 
районы Мирового океана. Как отметил 
Заместитель Секретаря Совета Без-
опасности РФ М. Попов, анализ ста-
тистики пиратских нападений свиде-
тельствует об увеличении их числа в 

тельности серьезно повышается для 
России. Ведь для нашей страны Миро-
вой океан, и особенно моря, омываю-
щие побережье, играет первостепен-
ную роль. А развитие морской силы 
России и ее основного компонента 
– ВМФ, возможны лишь при наличии 
национальной морской политики, на-
правленной на реализацию и защиту 

интересов нашей страны в Мировом 
океане, а также укрепление ее пози-
ций среди ведущих морских держав. 

Толузаков Артур Константинович
аспирант кафедры мировой эконо-

мики   ОУП ВО «АТиСО»

«Вопросы государственной безопасности, защиты наших граждан от внутренних и 
внешних угроз постоянно находятся в центре внимания руководства страны, всегда 

остаются приоритетными, наиважнейшими» - Владимир Путин

Сингапурском, Малаккском проливах 
и Гвинейском заливе, что потребовало 
наращивания антипиратских усилий 
ВМФ в этих районах в 2020 году. 

Как видно, в современных услови-
ях, когда активно развивается морская 
экономическая деятельность по всему 
миру, актуальность вопросов защиты 
всех участников и объектов этой дея-
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Портал Морской коллегии при Правительстве
Российской Федерации marine.gov.ru

Сайт является официальной инфор-
мационной презентацией, отражаю-
щей деятельность Морской коллегии. 
Он создан для информационного 
обеспечения деятельности Морской 
коллегии при Правительстве Россий-
ской Федерации по реализации на-
циональной морской политики. Работа 
сайта направлена на повышение эф-
фективности деятельности федераль-
ных и региональных органов государ-
ственной власти путем организации 
электронного межведомственного и 
межрегионального информационно-
го взаимодействия на основе форми-
рования единого информационного 
пространства Российской Федерации  
в области морской деятельности. 

Структура 

Структура сайта состоит из шести 
основных разделов. 

1. Раздел общей информации о 
Морской коллегии, где представлены 
данные о: 

-  Председателе; 
-  Истории создания; 
-  Основополагающих документах; 
-  Законодательной деятельности. 
2.   Раздел структуры Морской кол-

легии, где расположены: 
- Список персонального состава и 

личные страницы членов коллегии; 
- Информация о президиуме, На-

учно-экспертном совете, Межведом-
ственных комиссиях и советах по мор-
ской деятельности. 

3. Раздел деятельности Морской 
коллегии, состоящего из интерактив-
ных информационно-новостных лент: 

-  Морской коллегии; 
-  Президиума; 
-  Научно-экспертного совета; 
-  Межведомственных комиссий; 
- Советов по морской деятельности; 
-  Мероприятий под эгидой Морской 

коллегии а также подраздела докумен-
тов и протоколов. 

4.   Раздел публикаций: 
-  Публикации в СМИ; 
-  Научные публикации; 
- Серия научных публикаций «Те-

ория и практика морской деятельно-
сти»; 

-  Электронная версия журнала 
«Морская политика России. Люди. Со-
бытия. Факты».

5.   Раздел медиа: 
-  Фото значимых в области морской 

деятельности, фоторепортажи с меро-
приятий Морской коллегии, ее участ-
ников; 

-  Тематическое видео.
6.   Раздел судостроения: 
-  Материалы по теме судостроения 

и инноваций.

Содержание и потенциал развития 

Основные задачи Сайта Морской 
коллегии: 

- обеспечение прозрачного ком-

петентного доступа субъектов вза-
имодействия портала (граждан, 
организаций) к открытым инфор-
мационным услугам и ресурсам ор-
ганов государственной власти по 
вопросам морской деятельности; 

- обеспечение открытости и про-
зрачности деятельности федеральных 
и региональных органов государствен-
ной власти в области морской деятель-
ности; 

-  информирование членов Морской 
коллегии и органов государственного 
управления, координируемых Морской 
коллегией, о состоянии и основных те-
кущих событиях в морехозяйственном 
и военно-морском комплексах стра-
ны. 

- информирование представителей 
президента в федеральных округах, 
руководителей приморских субъектов 
федерации и их аппарата о состоянии 
и основных текущих событиях в мо-
рехозяйственном и военно- морском 
комплексах страны; 

- обеспечение электронного диа-
лога Правительства с общественными 
организациями, связанными с морской 

деятельностью (морские собрания, 
союз моряков подводников, движение 
в поддержку флота, профсоюзы и др.) и 
гражданами; 

- обеспечение подготовки заседа-
ний Морской коллегии и поддержка 
принятия управленческих решений; 

- публикация основных действую-
щих доктринальных и концептуальных 
документов в области морской дея-
тельности, протоколов заседаний Мор-
ской коллегии. 

- повышение эффективности взаи-
модействия государственных органи-
заций и ведомств с хозяйствующими 
субъектами и населением; 

- организация взаимодействия с го-
сударственными информационными 
системами по вопросам морской дея-
тельности; 

- популяризация морской деятель-
ности. 

По вопросам деятельности проекта 
и размещения информации обращай-
тесь к администратору портала (Мор-
ское Информационное Агентство, mor.
kol@morinform. ru).
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Уважаемые коллеги!
Уважаемые читатели!

Учитывая возрастание роли морской деятельности в социально-экономическом 
развитии и обеспечении национальной безопасности Российской Федерации, 
решающее значение главной составляющей морского потенциала России — мо-
ряков, рыбаков, нефтянников и газовиков, всех трудящихся на морских объек-
тах, населения приморских регионов, состояния их здоровья и качества жизни, 
Морской коллегией при Правительстве Российской Федерации решением от 18 
мая 2021 года № 1(30) рецензируемому научно-практическому журналу «Мор-
ская медицина» придан статус официального печатного органа, издаваемого 
под эгидой Морской коллегии.
Это повышает уровень ответственности всех органов исполнительной 
власти — морепользователей, субъектов морской деятельности в сфере со-
хранения человеческого потенциала, от состояния которого будет зависеть 
дальнейшее поступательное, устойчивое  социально-экономическое развитие 
России, как великой морской державы.

С уважением, главный редактор
научно-практического рецензируемого журнала 

«Морская медицина», д.м.н., профессор И.Г. Мосягин

Научно-практический рецензируемый 
журнал «Морская медицина» публикует на-
учные обзоры, отчёты, статьи и рецензии по 
результатам фундаментальных и приклад-
ных исследований в области сохранения и 
укрепления здоровья моряков и специали-
стов морских отраслей, влияния морского 
климата на здоровье коренного и пришлого 
населения приморских регионов.

Целевая аудитория журнала - со-
трудники научных отделений и центров 
РАН; научно-исследовательских органи-
заций и подразделений; профессорско-
¬преподавательский состав, докторанты, 
аспиранты, адъюнкты, студенты, специ-
алисты учреждений высшего и среднего 
профессионального образования медико-
биологического и морского профилей; ме-
дицинских и общественных организаций 
России и зарубежных стран; конструктор-
ских бюро, предприятий кораблестроения 
и судостроения; органов исполнительной 
власти в сфере здравоохранения и Роспо-
требнадзора в приморских субъектах Рос-
сийской Федерации, Российского профес-
сионального союза моряков, пароходств, 
медицинских служб флотов, объединений, 
соединений кораблей (судов), производи-
тели медицинского оборудования и лекар-
ственных средств, судовладельцы.

Основные направления публикаций:
1. Организация морского здравоохране-

ния. Развитие системы медико-санитарно-
го обеспечения кадров, осуществляющих 
использование, исследование и освоение 
ресурсов и пространств Мирового океана. 
Новые подходы к организации работы цен-
тров морской медицины. Вопросы регули-
рования морской медицины в сфере здра-
воохранения.

2. Влияние морского климата на состо-
яние здоровья коренного и пришлого на-
селения приморских территорий. Медико-
демографическая ситуация в приморских 
регионах. Совершенствование системы 
общественного здоровья в приморских ре-
гионах.

3. Медико-экологические и медико-

социальные вопросы охраны здоровья 
специа¬листов морской отрасли и населе-
ния приморских территорий. Профессио-
нальная патология.

4. Теория, методология и практика оцен-
ки и управления рисками для здоровья ко-
рабельных (судовых) специалистов, в том 
числе с применением современных инфор-
мационных технологий.  Телемедицина.

5. Инновационные разработки по ис-
пользованию и внедрению новейших мето-
дов диагностики, лечения и профилактики 
нарушений здоровья, модифицированных 
внешнесредовыми, производственными и 
прочими факто¬рами риска.

6. Новые научные, информационные и 
образовательные материалы по современ-
ным достижениям в организации медико-
санитарного обеспечения плавсостава и 
работающих на объектах морской деятель-
ности.

7. Физиология, психофизиология и эр-
гономика профессиональной деятельности 
человека на водном транспорте, морских, 
речных и озёрных объектах, шельфах мо-
рей, приморских территориях. Вопросы 
обитаемости на объектах флота.

8. Обеспечение безопасности жизни 
и здоровья на море. Медико-санитарное 
обеспечение при ликвидации послед-
ствий чрезвычайных ситуаций на объек-
тах морской деятельности и приморских 
территориях, при проведении поисковых, 
аварийно-спасательных, водолазных и глу-
боководных работ. Водолазная медицина.

9. Военно-морская медицина. Теория и 
практика медико-санитарного обеспечения 
Военно-морского флота.

10. Профилактические вопросы: ком-
плексная оценка обитаемости морских и 
речных объектов, социально-гигиенический 
мониторинг, гигиена труда плавсо¬става 
морских и речных судов, радиационная 
гигиена, корабельная токсикология, проти-
воэпидемические мероприятия в чрезвы-
чайных ситуациях, очагах особо опасных 
инфекций.

11. Инфраструктурное развитие объек-

тов морской деятельности в сфере здраво-
охранения. Обеспечение кораблей, судов и 
других объектов морской деятельности со-
временной медицинской техникой и иму-
ществом. Перспективные разработки ме-
дицинского оборудования и лекарственных 
средств в интересах морской медицины. 
Робототехника для морского здравоохра-
нения.

12. История зарождения, становления 
и развития морской медицины. Памятные 
даты морской медицины и вклад видных 
ученых и практиков в развитие мор¬ской 
медицины в России и за рубежом. Достиже-
ния морской медицины в ми¬ре.

13. Укрепление российских морских 
традиций. Совершенствование системы 
подготовки медицинских кадров, обучения 
и воспитания молодежи для флота. Сохра-
нение медицинских трудовых ресурсов, 
привлечение квалифицированных кадров 
в плавсостав и сферу управления морской 
деятельностью.

14. Оперативное опубликование утверж-
дённых нормативно-правовых и методиче-
ских материалов в сфере здравоохранения 
для плавсостава, работающего населения 
на объектах морской деятельности, личного 
состава Военно-морского флота.

15. Опубликование документов, регули-
рующих  морскую медицину в сфере здра-
воохранения в развитых морских станах 
мира.

16. Хроника наиболее значимых на-
учных и практических событий морской 
медицины в России и за рубежом.  Между-
народная деятельность в области морской 
медицины. 

Почтовый адрес: 191024, Россия, г. Санкт-
Петербург, Невский проспект, д. 137, лит. А, 
пом. 22-Н, офис 10 г.

Балтийский медицинский образователь-
ный центр (редакция журнала «Морская 
медицина»)

Тел.: (812)956-92-55, +7(921)860-85-05
e-mail: r154ao@gmail.com, 
ooo.bmoc@mail.ru
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НАУКА И МОРЕ: ВИКТОР ЛЕЩЕНКО - 
БЕЗОПАСНОСТЬ МОРСКИХ ТРУБОПРОВОДОВ

Триста ремонтов в четырех морях

 — Виктор Викторович, НТЦ «Не-
фтегаздиагностика» работает уже 
более 20 лет. В вашей компетенции 
разнообразные задачи, в том числе 
внутритрубная диагностика нефте- и 
газопроводов, техническое диагности-

НТЦ «Нефтегаздиагностика» — отечественная инновационная компания, специализирующаяся на обследова-
нии и ремонте нефтегазопроводов. Предприятие неоднократно брало на себя миссию по созданию новых рын-
ков. Так, в начале 2000-х «Нефтегаздиагностика» стала первой компанией в России, занявшейся внутритрубной 
диагностикой промысловых трубопроводов — сферы, где с тех пор она является одним из ведущих игроков. А 
относительно недавно компания взялась за еще более сложную задачу — формирование новой для нашей стра-
ны подотрасли ремонтов морских подводных нефтегазопроводов. 

Генеральный директор ООО «НТЦ „Нефтегаздиагностика“» Виктор Викторович Лещенко  - мы обсудили с ним 
специфику отраслей, где работает его компания, узнали его мнение о перспективах освоения морских место-
рождений российской Арктики и попросили поделиться экспертной оценкой состояния сферы промышленной 
безопасности в стране.

рование и экспертиза промышленной 
безопасности опасных производствен-
ных объектов, ремонт сухопутных и 
морских подводных трубопроводов, 
разработка нормативно-технической 
документации. Также производятся 
уникальные устройства для устране-
ния внутренних и внешних дефектов 

трубопроводов. Что из этих направле-
ний сегодня занимает основное место 
в вашей деятельности?

 — Уже достаточно долгое время 
наша основная сфера — внутритрубная 
диагностика сухопутных и подводных 
нефтегазопроводов, а также ремонт 
поврежденных участков трубопрово-

дов муфтами собственной разработки 
и производства. Особое место зани-
мает морская тематика — обследова-
ние и ремонт шельфовых и морских 
подводных нефтегазопроводов. Здесь 
мы достигли впечатляющих успехов, 
вышли в лидеры. В области диагно-
стики и ремонта морских подводных 
нефтегазопроводов нами разработана 
и производится линейка уникальных 
продуктов, которые по своим харак-
теристикам как минимум не уступают 
лучшим мировым решениям, что при-
знано ведущими производителями 
данных услуг. А по некоторым про-
дуктам превосходят лучшие иностран-
ные разработки. Компания — лидер в 
России по диагностике внутритрубны-
ми интеллектуальными снарядами и 
водолазному обследованию морских 
подводных нефтегазопроводов. По 
многим техническим решениям подво-
дных ремонтов НТЦ «Нефтегаздиагно-
стика» находится на ведущих позициях 
в мире. В России по морским подво-

дным ремонтам мы безусловные лиде-
ры. Мы разрабатываем и производим 
ремонтные конструкции, сами прово-
дим подводно-технические работы по 
ремонту трубопроводов, разрабатыва-
ем нормативное обеспечение. По сути, 
нами сформирована новая подотрасль 
трубопроводного транспорта — обе-
спечение безопасной эксплуатации и 
живучести морских подводных трубо-
проводов (МПТ).

 — В сфере подводных ремонтов у 
вас нет конкурентов среди российских 
компаний?

 — Есть очень уважаемые и опытные 

регламент, прописывающий требова-
ния и процедуру выбора технических 
решений в зависимости от конкрет-
ной ситуации, технологические карты, 
схемы расстановки якорей, алгоритмы 
взаимодействия разных служб. Внесе-
ны необходимые изменения и допол-
нения в Правила Российского морско-
го регистра судоходства.

Как подготовиться к неожиданно-
стям 

— МПТ ведь используются в России 
относительно недавно? 

импортные регламенты, которые нико-
им образом не решают задачу регули-
рования. Их даже и применять толком 
невозможно, так как они ссылаются на 
огромное количество иностранных же 
нормативов и технологий.

 — Почему России так важно иметь 
собственные решения в области мор-
ских подводных ремонтов? 

— Раз уж мы идем в море, нужно 
быть полностью готовыми ко всем 
неожиданностям, которые могут воз-
никнуть при эксплуатации подводных 
трубопроводов. Для каждого типа ин-
цидента у нас должны быть свои реше-

специализированные компании в «Газ-
проме» и «Транснефти» по ремонту 
подводных переходов трубопроводов 
на реках — там своя специфика. В море 
были эпизодические работы. А на на-
шем счету сегодня — более 300 ремон-
тов морских трубопроводов в четырех 
морях! Нами предложена комплексная 
система решений и методов для ре-
монтов МПТ — от создания отечествен-
ного продукта до разработки соответ-
ствующей нормативно-технической 
базы. Разработана уникальная линейка 
решений для устранения большинства 
видов дефектов для всех типов под-
водных трубопроводов. Налажено их 
производство на входящих в нашу 
группу компаний предприятиях: астра-
ханском МК «Каскад» и московском 
ПСО «Нефтегаздиагностика». И, на-
конец, создана нормативно-техниче-
ская документация не только под эти 
изделия, но вообще под методологию 
проведения морских подводных ре-
монтов. Разработан технологический 

— Так сложилось, что добыча углево-
дородов в нашей стране развивалась 
в основном на суше. Добычей на море 
в России стали серьезно заниматься с 
начала 2000-х, когда началось актив-
ное освоение акваторий Охотского, 
Баренцева, Карского и других морей. 
Первая полностью построенная в 
России морская ледостойкая стацио-
нарная платформа Д-6 появилась на 
Балтике только в 2003 году. Соответ-
ственно, долгое время практически 
все решения по морской добыче у нас 
были импортные, не существовало и 
отечественных технологий по ремонту 
МПТ. До последнего времени и работа 
по стандартизации различных методов 
и способов подводного ремонта, а так-
же разработка методик их испытания и 
сертификации тоже шла фрагментарно. 
Специализированного нормативного 
документа по ремонтам морских под-
водных трубопроводов в России не су-
ществовало. Были лишь ГОСТ и газпро-
мовский стандарт — оба переведенные 
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ния, целиком закрывающие проблему. 
И опираться следует на отечественную 
базу технологий. Опыт стран, давно и 
успешно работающих на море — США, 
Норвегии, Австралии, стран Юго-Вос-
точной Азии, разработавших и вне-
дривших в практику немало решений 
в области подводных ремонтов, без-
условно, необходимо учитывать. Но не 
стоит сбрасывать со счетов высокую 
стоимость иностранных ремонтных 
конструкций, длительные сроки изго-
товления и поставки, а также полити-
ческие и санкционные риски. Все это 
особенно важно, если мы говорим об 
освоении морских углеводородных 
запасов российской части Арктики, где 
условия гораздо жестче, чем где бы то 
ни было. Экологи не устают напоми-
нать о страшных последствиях разли-
ва нефти в Мексиканском заливе. Но 
даже если значительно меньшая по 
масштабам утечка нефти произойдет в 
Арктике, катастрофа будет куда более 
тяжелой. Потому что в арктических ак-
ваториях нет такого бешеного биоце-
ноза, как в южных морях, загрязнение 
в арктических водах намного труднее 
ликвидировать. И, конечно, не стоит 
забывать о том, какой урон подобная 
катастрофа может нанести имиджу 
России и какой козырь она даст нашим 
политическим оппонентам. 

— Наши политические оппоненты 
вообще любят упрекать Россию в пре-
небрежении к экологии. Европейцы, 
например, при строительстве «север-
ных потоков» всегда упирали на их 
потенциальную экологическую опас-
ность.

 — В то время, когда начались эти 

дискуссии, в них было меньше по-
литики. Тогда никто не подвергал со-
мнению факт, что у Европы нет иной 
альтернативы, кроме российского газа. 
Свою «Сланцевую кампанию» США на-
чали позже. К «Северному потоку» на 
этапе его строительства было много 
объективных вопросов по экологии. 
На дне Балтийского моря после войны 
действительно захоронен огромный 
объем боеприпасов, в том числе бое-
вых отравляющих веществ нацистской 
Германии. И существовала реальная 
опасность экологической катастрофы. 
Чтобы ее нейтрализовать и расчистить 
трассу для «Северного потока», была 
проведена огромная работа. Кстати, мы 
вместе с немецкой компанией ROSEN, 
мировым лидером по производству 
внутритрубных снарядов, участвова-
ли в диагностике «Северного потока», 
обследовали обе нитки этого уникаль-
ного объекта, по 1224 км каждая. А 
сейчас, конечно, для наших оппонен-
тов экология — это всего лишь удобный 
повод помешать России.

Узкий круг и широкий рынок .

— Насколько тесно сегодня на рын-
ке внутритрубной диагностики и как 
НТЦ «Нефтегаздиагностика», неболь-
шой независимой компании, удается 
конкурировать с достаточно крупны-
ми игроками — дочерними или аффи-
лированными структурами нефте- и 
газотранспортных корпораций? 

— Вообще рынок внутритрубной 
диагностики в отличие от традицион-
ной диагностики трубопроводов, кото-
рой занимается немало компаний — от 

крупных до микро-, довольно узок. До 
недавнего времени в России игроков 
на нем было совсем немного, да и те-
перь, чтобы пересчитать их, с лихвой 
хватит пальцев двух рук. И в мире тех, 
кто специализируется на внутритруб-
ной диагностике, мало. У нас только 
пять достаточно крупных компаний, 
которые сами производят внутритруб-
ные снаряды, в том числе дочерние 
структуры «Транснефти» и «Газпрома», 
и создавались они для диагностики 
магистральных трубопроводов боль-
шого диаметра, хорошо обустроенных, 
с вдольтрассовым проездом, с инфра-
структурой. Мы же в свое время вме-
сте с уже упоминавшейся компанией 
ROSEN первыми в России занялись 
внутритрубной диагностикой промыс-
ловых трубопроводов. Шел 2004 год. 
Тогда всех интересовала диагностика 
магистральных нефтегазопроводов. 
Браться за внутритрубное обследо-
вание промысловых линий никто не 
решался. Слишком сложно и дорого 
это казалось. Все, кто слышал о нашей 
инициативе, крутили пальцем у виска и 
говорили: «Зачем вы туда идете? Есть 
же не магистральные линии! Промыс-
ловые трубы — „солома“: не обустрое-
ны, узкие, кривые, мятые, забиты пара-
фином, асфальтенами и строительным 
мусором, пролегают в труднодоступ-
ных местах, продукт по ним идет не-
очищенный, что там внутри, непонятно! 
Вы больше вложите, чем получите!» 
Все так, работа была очень сложной. 
Но зато потенциальный рынок-то 
огромный и пустой! Мы сами его сфор-
мировали, оказались на нем первыми, 
стали лидерами. И сняли все «сливки». 

Сегодня внутритрубная диагностика 
промысловых нефте-и газопроводов 
интересна многим компаниям, как 
российским, так и зарубежным. Конку-
ренция весьма жесткая. Однако мы не 
уступаем, мы же первопроходцы! 

— Иностранные технологии в обла-
сти диагностики и в ремонтах вы ис-
пользуете?

 — Для диагностики — да. Исполь-
зуем как свои решения, так и передо-
вое оборудование и технологии зару-
бежных компаний. Есть собственные 
разработки средств измерения для 
внутритрубных обследований. Скажем, 
наши гироскопы для внутритрубных 
приборов одни из лучших на рынке 
— и на порядок точнее, чем у многих 
иностранных производителей, и самые 
компактные. Также развиваем новые 
методы технического диагностирова-
ния трубопроводов, в частности те, ко-
торые не требуют применения средств 
внутритрубной инспекции, например 
метод акустико-резонансной диагно-
стики. А в ремонтах — решения соб-
ственные, которые мы сами разработа-
ли, защитили патентами и производим 
на предприятиях нашей группы ком-
паний: усиливающие композиционные 
муфты трубопровода (УКМТ/Гермес/
Smart Lock), адаптивные усиливающие 
муфты серии «Белуга», усиливающая 
муфта для труб с бетонным бандажи-
рованием, для ремонта криволиней-

ных участков (УБМТ/УРСК), компози-
ционная муфта для защиты сварных 
стыков (ИКМТ/Smart Wrap). 

— НТЦ «Нефтегаздиагностика» — 
старейшее предприятие группы ком-
паний. Кто еще в нее входит и какова 
география вашей работы в России? 

— Да, ООО «НТЦ „Нефтегаздиагно-
стика“» — научно-технический центр, 
с которого началось формирование 
группы компаний, составляющих тех-
нологически-производственную це-
почку. Наши партнеры по группе — 
производственно-сервисная компания 
ПСО «Нефтегаздиагностика», астра-
ханская МК «Каскад», питерская «Се-
верная морская компания». Еще есть 
филиалы в разных регионах России, за 
рубежом. Сейчас, например, у нас ак-
тивно развиваются астраханский кла-
стер и филиал на Сахалине. А работа-
ем мы по всей стране. Где добывается 
нефть — там и мы, от Калининграда до 
Сахалина, сотрудничаем со всеми зна-
чимыми нефтяными компаниями. 

Территория вызовов и сотрудниче-
ства

 — Вы упомянули об Арктике, с ос-
воением углеводородных запасов 
которой, в том числе и шельфовых, 
связывают будущее отечественной не-
фтегазовой отрасли. Понятно, что это 
задача не из легких. Как России с ней 

справиться? 
— Переоценить значение Арктики 

для нашей страны невозможно, как в 
геополитическом, так и в экономиче-
ском аспекте. Уже сегодня эта террито-
рия, где проживает лишь 1% населения 
нашей страны, дает больше 11% ВВП и 
22% экспорта России. И это только за 
счет добычи там углеводородов. По-
тенциальный вклад региона намно-
го больше. Арктика — это и огромная 
ресурсная база, и бездонный рынок 
спроса и предложения прорывных 
технологий, развитие и тиражирова-
ние которых могут дать колоссальный 
мультипликативный эффект в эконо-
мике страны. В Арктике российские 
нефтяники и газовики работают давно, 
но не на море — на материке. За ме-
сторождения на арктическом шельфе 
мы только взялись, и это лишь отдель-
ные проекты. Освоение арктического 
шельфа — это вызов для нашей страны. 
Таких условий, как в российской Ар-
ктике, нет нигде в мире: это и огром-
ная протяженность береговой линии, 
и жесткие метеорологические харак-
теристики. Скажем, на арктических не-
фтегазоносных территориях Норвегии, 
имеющей достаточно большой опыт 
разработки морских нефтегазовых ре-
сурсов Арктики, благодаря теплому те-
чению Гольфстрима климат более мяг-
кий, море не замерзает. И ни Россия, ни 
любая другая страна мира, какими бы 
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колоссальными ресурсами она ни об-
ладала, в одиночку в разумные сроки 
полномасштабно такой регион освоить 
не сможет. По сложности эта задача 
сравнима с освоением космоса или с 
покорением термоядерного синтеза. 
Мое видение ситуации: если мы хотим 
комплексно развивать Арктику, на госу-
дарственном уровне нужно поставить 
вопрос таким образом: «Иностранные 
компании, мировые технологические 
лидеры, хотите участвовать в добыче 
углеводородов на российском аркти-
ческом Севере? Добро пожаловать! 
При одном жестком условии — лока-
лизуйтесь! Открывайте свои производ-
ства на нашей территории, исследова-
тельские центры, создавайте рабочие 
места, обучайте наших мальчишек и 
девчонок своим технологиям, но в рос-
сийских университетах». Так делают 
китайцы. Вначале они создали на сво-
ей территории максимально привлека-
тельные условия для ведения бизнеса 
и инвестиций, а когда заполучили и 
освоили технологии, диктуют условия 
иностранным совладельцам китайских 
компаний. А России чего стесняться?

 — Иностранные компании согласят-
ся? И антироссийские санкции их не 
остановят?

 — Как говорится, «лучшая политика 
— это экономика». Согласятся, конечно. 
Экономический фактор определяю-
щий. Ну, смотрите. Например, на Са-
халине иностранцы работают давно. 
Там присутствуют и англо-голланд-
ский концерн Shell, и американская 
ExxonMobil, и японские корпорации. И 
никто добровольно уходить оттуда не 
хочет. Американский конгресс борет-
ся со своими же компаниями, пытаясь 
ограничить их работу в России, но биз-
нес не сдается и придумывает разные 

схемы. Тот же «Северный поток-2» — 
сколько угроз и давления со стороны 
Америки и Евросоюза на Германию, а 
стройка идет… Мне довелось обсуж-
дать тему международного сотрудни-
чества в российской Арктике с топ-
менеджерами нескольких глобальных 
компаний. И все говорили в один го-
лос: «Конечно! Если нам откроют две-
ри в Арктику при таких условиях, мы не 
то что завтра, мы сегодня начнем стро-
ить у вас свои предприятия!» Какая 
им разница, где открывать заводы — в 
Бразилии, в Норвегии, в Австралии или 
где-то еще? Для глобальных корпора-
ций не существует границ. Есть пла-
нета Земля и есть бизнес. И работают 
они там, где экономически выгодно. А 
нефтегаз еще долгие годы будет оста-
ваться одним из самых перспективных 
направлений.

 — А мы-то сами готовы к освоению 
Арктики? Ведь помимо технологий 
нужны еще решения для инфраструк-
туры, скажем, мощный ледовый флот. 
Хватит ли у нас для этого производ-
ственных мощностей? 

— Многих технологий для Арктики 
пока вообще ни у кого нет. Но раз их 
нет, то надо создавать эти технологии, 
создавать производственные мощно-
сти — задача стратегически важная и, 
очевидно, окупится сторицей. Конеч-
но, как я уже говорил, таких условий, 
как в российской Арктике, нет нигде в 
мире. С одной стороны, глубина моря 
в пределах разведанных углеводород-
ных месторождений на нашем шельфе 
невелика — от 20–110 м в Печорском 
море и на Сахалине до 320–340 м на 
Штокмановском месторождении. Это в 
разы меньше, чем на месторождениях, 
освоенных иностранными компани-
ями. В мировой терминологии до 500 

м — мелководье. А с другой стороны, 
российская арктическая акватория — 
это и промерзающее до дна море, и 
мощнейшие ледовые поля, которые 
движутся, живут своей жизнью. С таким 
не сталкивалась еще ни одна держа-
ва, занимающаяся разработкой мор-
ских месторождений. Температуры до 
–50°С, навигация не больше пяти ме-
сяцев, соленые туманы, в которых пока 
не умеют работать турбины, огромные 
расстояния… Многих, если не боль-
шинства, решений для освоения рос-
сийского сектора Арктики сейчас нет 
ни у кого в мире. Поэтому я убежден, 
что решение такой грандиозной за-
дачи в одиночку в разумные сроки 
невозможно. Хотя это вовсе не значит, 
что этим не надо заниматься. Да, у нас 
нет пока всего спектра собственных 
отработанных технологий для осво-
ения арктического шельфа. Но у нор-
вежцев, американцев, австралийцев 
богатейший опыт освоения подводных 
месторождений и работы на больших 
глубинах. На том же  шельфе анголы 
норвежская Aker Solution построила 
компрессорную станцию на глубине 2 
км! Мы многому научились за послед-
ние годы: сами строим морские ледо-
стойкие платформы, у нас появился 
опыт эксплуатации подводных добыч-
ных комплексов, понемногу осваиваем 
подводные телеуправляемые аппара-
ты тяжелого класса, так называемые 
ROV (remote operated vehicle), те же 
ледоколы — столь сильного ледового 
флота нет ни у кого в мире. Однако са-
мое главное — у нас богатейший опыт 
работы в суровых северных условиях, 
опыт создания вполне комфортных ус-
ловий для жизни. Ведь никто в мире не 
умеет строить города за полярным кру-
гом. Как говорили мои институтские 
учителя: «Сделать можно все что угод-
но. Хоть самолет, который будет летать 
вокруг солнца, хоть ракету, летающую 
под землей. Все упирается в вопрос 
целесообразности, политической воли 
и ресурсов».

Система немедленного реагирова-
ния 

— О промышленной безопасности. 
Согласно Федеральному закону № 
116-ФЗ: «Промышленная безопас-
ность — это благоприятное состояние 
производственных объектов, при ко-
тором достигается безопасность таких 
объектов для работников предпри-
ятия, жителей близлежащих терри-
торий и окружающей среды». Что из 
этого определения относится к трубо-
проводному транспорту? Ведь первое 
впечатление дилетанта, что нефте- 
или газопровод — это довольно без-
опасное сооружение: вроде как трубы 
сварили, уложили, и лежат они себе на 

суше или на дне морском. Чего ж тут 
опасного? 

— А вы помните взрыв конденсато-
провода под Уфой, когда разом заживо 
сгорели 575 человек, из них 181 ребе-
нок? Или когда в 2009 году взорвался 
газопровод в Москве? Трубопровод 
— потенциально опасный производ-
ственный объект. Это высокое давле-
ние, это огромные объемы запасенных 
опасных веществ. На него наводятся 
серьезные электрические токи, кото-
рые приводят к коррозии, и внутри 
него и снаружи агрессивная коррози-
онная среда, циклические нагрузки, а 
служить он должен 30–50 лет… Знаете, 
когда видишь последствия раскрытия 
нефтепровода где-нибудь в тундре, 
когда территория залита нефтью на 

сотни метров или нефть попадает в 
реку и губит все живое, такие вопросы 
сразу отпадают. 

— Часто случаются подобные ава-
рии?

 — Масштабные, к счастью, нечасто. 
Незначительные прорывы — доста-
точно рутинная вещь. Они происходят 
локально, и технологии ремонта су-
хопутных трубопроводов хорошо от-
работаны. А в море у нас еще много 
работы. Вот к вопросу о разработке 
нормативной документации по мор-
ским ремонтам. На одном из совеща-

ний с главным инженером предпри-
ятия, эксплуатирующего несколько 
морских платформ и сеть подводных 
нефтепроводов, спрашиваю: «Что вы 
будете делать, если, не дай бог, на ва-
шем подводном трубопроводе про-
изойдет авария?» Он отвечает: «Как 
что? Муфты, которые вы же нам поста-
вили, используем». Продолжаю: «Пра-
вильно. Только это сделано до того, как 
произошла авария. Мы провели диа-
гностику, выявили опасные места, от-
ремонтировали их, поставили муфты. 
А, допустим, ваш трубопровод зацепит 
якорем крупнотоннажное судно над 
ним и трубопровод порвется. Что тог-
да? Понятно, что есть так называемые 
ПЛАСЫ/ПЛАРНЫ (План локализации 
и ликвидации аварийных ситуаций / 

План по предупреждению и ликвида-
ции разливов нефти и нефтепродуктов. 
— Ред.). Их вы выполните, остановите 
трубопровод, нефть соберете. А даль-
ше? Тендер устраивать на ремонт? 
Пока проведете тендер, заключите 
контракт, пока изготовят и привезут 
ремонтное оборудование, прибудет 
специализированное судно, пройдет 
полгода — год. Чтобы отремонтировать 
трубопровод импортными средствами, 
вам потребуется еще минимум месяц, 
нашим оборудованием — неделя, но 
все равно… больше полугода будете 

без трубопровода, он же выведен из 
эксплуатации». «Ох, кошмар, — вздыха-
ет. — Что же делать?»

   — И что же?
 — Мы предлагаем озадачиться 

созданием системы мероприятий по 
аварийному реагированию на инци-
денты. И сейчас разрабатываем про-
ект нормативной документации в этой 
области. За основу взята модель, кото-
рая уже отработана и используется на 
Западе. Там компания, занимающаяся 
эксплуатацией подводного трубопро-
вода, заранее проводит тендер на по-
ставщика ремонтных услуг. Выбранная 
ремонтная компания, получающая не-
большую абонентскую плату, находит-
ся в режиме Standby и в случае аварии 
на объекте должна немедленно отре-

агировать, в течение 72 часов выслав 
снаряженное под конкретную аварию 
судно со специалистами к месту ин-
цидента. Там она работает по заранее 
согласованным ставкам. Соответствен-
но должны быть заранее четко пропи-
саны процедуры выбора подрядчика, 
формирования и поддержания в рабо-
чем состоянии аварийного запаса, пе-
речень необходимого оборудования и 
инструментов, требования к привлека-
емым судам, порядок реагирования на 
аварийную ситуацию всеми службами 
и компании-заказчика, и поставщика 
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услуг. Достижения прошлого и потери 
настоящего .

— Что бы вы отнесли к основным 
проблемам в промышленной безопас-
ности в нашей стране? 

— Проблемы, наверное, те же, что и в 
других областях — в образовании, в на-
уке, промышленности, в здравоохране-
нии. Мы сами их упорно и, как правило, 
целенаправленно разрушали, и самое 
страшное — разрушили системы под-
готовки кадров, растеряли ценных спе-
циалистов, уничтожили своих учителей, 
а теперь не понимаем, куда идти и что 
делать. Напомню, что история системы 
промышленной безопасности в нашей 
стране началась 300 лет назад — с уч-
реждения Петром I в 1719 году Берг-
коллегии, в функции которой входило 
развитие горнозаводской промышлен-
ности, в том числе контроль за соблю-
дением правил эксплуатации горно-
рудных предприятий. Основная база в 
области обеспечения промышленной 
безопасности, которая до сих пор по-
зволяет нам достаточно безаварийно 
существовать, наработана в советские 
годы: строгий контроль государства в 
лице единого органа — Госгортехнад-
зора, ныне Ростехнадзора, пожалуй, 
лучшая в мире система техрегулиро-
вания, включающая стандартизацию, 
метрологию и сертификацию. И без-
укоризненно работающая школа под-
готовки и воспитания специалистов 
в области промышленной безопас-
ности, дефектоскопистов, прочнистов, 
экспертов высочайшего класса. И си-
стема функционировала практически 
без сбоев! Достаточно сказать, что 
крупномасштабные аварии случались 
в Советском Союзе значительно реже, 
чем, например, в США. Огромный урон 
отечественная система промышленной 
безопасности понесла с началом пере-
стройки. Потом начался «реформа-
торский зуд» и череда нововведений: 
в начале 2000-х был принят Закон о 
техническом регулировании, и все ба-
зовые нормативно-технические доку-
менты — ГОСТы, ОСТы, СНиПы — одним 
росчерком были объявлены справоч-
ной технической литературой, белле-

тристикой — хочешь соблюдай, хочешь 
нет. Обещали, что на смену им придет 
новая система техрегламентов — хоро-
шая, умная, отработанная. Однако она 
так и не появилась. А буквально в по-
следние годы отечественная система 
промышленной безопасности понесла 
новые потери — на этот раз кадровые. 

Задачи обеспечения промышлен-
ной безопасности должны быть четко 
сформулированы и прослеживаться в 
реальной государственной политике. 
И должна быть четко установлена от-
ветственность чиновников за результа-
ты реформирования! Конечно, быстро 
из новых экспертов высококлассных 
профессионалов мы не воспитаем, по-
скольку и с образованием у нас, прямо 
скажем, проблемы, и с промышленно-
стью тоже. Но надо думать и планомер-
но работать. Мы же после революции, 
в голоде и хаосе, сумели обучить стра-
ну, добились всеобщей грамотности, в 
лаптях выполнили программу по элек-
трификации, индустриализации… По-
сле Великой Отечественной и разрухи 
восстановили промышленность и пер-
выми полетели в космос. Устройство 
российского мироздания профессио-
налов .

— Вы стояли у истоков создания 
Научно-промышленного союза «РИ-
СКОМ», объединяющего ведущие экс-
пертно-диагностические компании. 
Участвуете теперь в работе этой орга-
низации?

 — Да, я по-прежнему являюсь пред-
седателем правления Научно-про-
мышленного союза «РИСКОМ». Во-
обще «РИСКОМ» создавался в очень 
интересное время. Советская единая 
система нефтегазового комплекса 
перестала существовать, отраслевые 
институты, которые занимались кон-
кретными научно-техническими про-
блемами — той же промышленной 
безопасностью, техническим диагно-
стированием и другими вопросами, 
превратились в отдельные незави-
симые компании или вошли в состав 
разных нефтегазовых компаний. Свою 
работу они продолжили, но каждый 
вел свои исследования изолированно. 

Советская нормативно-техническая 
документация отчасти устарела, от-
части обросла новыми актами. Неко-
торые технические решения потеряли 
актуальность, в то же время на рынке 
появилось много новых методик и тех-
нологий. То есть целостного концен-
трированного знания о всех направле-
ниях развития нефтегазового сектора 
в стране не было. Каждая компания 
формировала подходы к решению 
проблем самостоятельно. И вот на од-
ной научно-технической конференции 
кто-то из нефтяников посетовал, что, 
мол, ребята, нет у нас единого научного 
органа. Мы знаем, как добывать нефть, 
но не знаем, к примеру, какие приборы 
нужны, для того чтобы провести обсле-
дование нефтепровода, какие новые 
методики существуют по устранению 
дефектов и т. д. А приходят к нам раз-
ные деятели и предлагают свои услуги. 
Как их проверить? «Было бы здорово 
собрать специалистов отрасли в еди-
ную организацию, чтобы они переда-
вали нам свои знания», — предложил 
он. Мне понравилась эта идея, нашлись 
соратники, и за достаточно короткое 
время удалось создать одно из самых 
авторитетных инженерных сообществ 
— Научно-промышленный союз «РИ-
СКОМ». Независимое профессио-
нальное сообщество, куда вошли как 
лучшие диагностические компании и 
разработчики решений для нефтега-
зовой отрасли, так и компании, при-
меняющие эти решения и методики 
на производстве, а также обучающие 
организации и организации, занимаю-
щиеся аттестационной работой. Вместе 
мы старались решать общеотраслевые 
научно-технические задачи. Прези-
дентом нашего союза стал и сейчас им 
является известный ученый, руководи-
тель научной школы ИМАШ РАН «Без-
опасность и защищенность критически 
и стратегически важных объектов ин-
фраструктуры», член-корреспондент 
РАН Николай Андреевич Махутов.

 — Как живет «РИСКОМ» сегодня? 
— Союз переживает переломный 

момент. Задачи, ради которых он соз-
давался, во многом решены или уже не 

так актуальны. Появились новые вызо-
вы. С одной стороны, отрасль выросла, 
консолидировалась, выработаны еди-
ные подходы в решении конкретных 
научно-технических вопросов. При 
этом вместо четкой системы Госгортех-
надзора сейчас вся система надзора 
за промбезопасностью в хаосе. «РИ-
СКОМ» должен поставить перед собой 
новые цели, которые будут востребо-
ваны рынком. Компания и люди 

— Расскажите, пожалуйста, о коман-
де НТЦ «Нефтегаздиагностика». На 
кого вы опираетесь? Какой опыт у ва-
ших сотрудников и откуда вы их при-
глашаете?

 — Конечно, НТЦ «Нефтегаздиагно-
стика» и вообще вся наша группа ком-
паний — это в первую очередь люди. 
Специалисты у нас работают очень 
разные. Много выпускников Москов-
ского авиационного института, и я сам 
из МАИ. Немало выходцев из МГТУ 

ститут в отделение физики плазмы на 
исследовательский реактор Т-15, хотя 
в нашей институтской программе был 
лишь вводный курс по термоядерным 
установкам. Конечно, пришлось разби-
раться уже на месте. Никогда не забу-
ду, как спустя почти два года с начала 
моей работы в Курчатовском инсти-
туте один из моих старших коллег и 
учителей заметил: «О, а ты становишь-
ся специалистом. Начал задавать пра-
вильные вопросы!» (улыбается). 

— Свою кафедру по морским ре-
монтам трубопроводов и их диагно-
стике не собираетесь открывать?

 — Пока не задумывались над этим. 
Очень много текущей практической и 
научно-технической работы, а дней 
в неделе только 7 и часов в сутках 
лишь 24. — НИОКР выполняете соб-
ственными силами? — Большую часть 
своими, при этом в случае необходи-
мости подключаем узких отраслевых 

студентов МАИ, учившихся по специ-
альности «Ядерные энергетические 
установки космических летательных 
аппаратов», Николай Николаевич По-
номарев-Степной был куратором. Поч-
ти половину времени мы учились у 
него в Курчатовском институте. Одно-
временно я работал у него аспирантом. 
А поработать с Николаем Николаеви-
чем после института мне, к сожалению, 
не довелось. Там была целая история. 
Окончив МАИ, я, конечно, распреде-
лился в Курчатовский институт к Поно-
мареву-Степному, но неожиданно всех 
выпускников 1989 года решением Ев-
гения Павловича Велихова перекину-
ли на ТОКАМАКи. Для меня это стало 
трагедией: я планировал заниматься 
космическими установками и уже имел 
в этой области серьезные разработки, 
хотел работать с Пономаревым-Степ-
ным, видел себя только там. Однако не 
получилось. И знаете, если бы я тогда 

имени Н. Э. Баумана, РГУ нефти и газа 
имени И. М. Губкина. Вообще нельзя 
сказать, что какой-то конкретный вуз 
является для нас кузницей кадров. НТЦ 
«Нефтегаздиагностика» занимается 
достаточно нестандартными вещами, 
которым в российских университетах 
пока не учат. Так что приходится учить 
и воспитывать специалистов самим. 
И это по большому счету нормальная 
практика. По моему убеждению, ин-
ститут должен учить решать любые за-
дачи, находить нужную информацию. 
Его функция — давать общую глубокую 
базу и на примере выбранной специ-
альности показывать, как этими зна-
ниями пользоваться, давать алгоритм. 
Я сам, окончив факультет «Двигатели 
летательных аппаратов» МАИ по спе-
циальности «Ядерные энергетические 
установки космических летательных 
аппаратов», попал в Курчатовский ин-

специалистов. И знаете, нам удалось 
выработать систему по поиску лучших 
из них для наших научно-технических 
разработок. Мы знаем, как их нахо-
дить, как мотивировать, как заражать 
своей идеей. И находим уникальных 
специалистов по всей России. Учите-
ля и университеты — В студенческие 
годы вашим учителем был легендар-
ный ядерщик — академик Николай 
Николаевич Пономарев-Степной. Вы, 
кажется, даже работали у него в Кур-
чатовском институте. — Да, Николай 
Николаевич один из главных учителей 
в моей жизни наравне с отцом (извест-
ный геолог Виктор Евтихеевич Лещен-
ко. — Ред.) и другими институтскими 
наставниками — деканом нашего фа-
культета Валентином Владимировичем 
Рыбаковым, профессором Леонидом 
Александровичем Квасниковым, Иго-
рем Григорьевичем Паневиным. У нас, 

все-таки попал к Пономареву-Степно-
му, то, наверное, до сих пор бы рабо-
тал в Курчатовском институте. Тут не 
в деньгах дело и не в том, что мне не 
понравилось работать на ТОКАМАКе. 
Т-15 — часть моей жизни, и ее я прожил 
с удовольствием. Но шли 1990-е, когда 
России было не до термояда. Работать 
в стол, практически без эксперимен-
тов, понимая, что результаты твоей ис-
следовательской деятельности долгое 
время не будут востребованы, очень 
трудно. И я с тяжелым сердцем ушел в 
бизнес, а спустя несколько лет у нас об-
разовалась команда. Мне предложили 
возглавить техническую компанию, из 
которой и выросла НТЦ «Нефтегазди-
агностика». 

ПО МАТЕРИАЛАМ ЖУРНАЛА БОСС - 
Текст | Юрий КУЗЬМИН, 

Анастасия САЛОМЕЕВА, Фото | 
Юрий ТЕРЕЩЕНКО, Виктор ЛЕЩЕНКО
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Волго-Каспийский 
судоремонтный завод

Волго-Каспийский судоремонтный 
завод организован в 1943 году на 
базе Николо-Комаровской мотор-
но-рыболовной станции и получил 
название «Николо-Комаровский су-
лоремонтный завод». В 1957 году 
завод включен в состав предпри-
ятий Управления судостроитель-
ной, судоремонтной и металлоо-
брабатывающей промышленности 
Астраханского Совнархоза. В 1962 
году завод переведен в ведение 
Главного Управления «Каспрыба». В 1965 году завод был переименован в «Волго-Каспийский судоремонтный 
завод».В 1996 году постановлением главы администрации Камызякского райоа «Волго-Каспийский судоремонт-
ный завод» зарегистрирован Открытым Акционерным Обществом. Волго-Каспийский судоремонтный распо-
ложен на территории 12,08 гектар на пересечении рек Бахтемир (главный банк в Каспийское море) и Старая 
Волга.

Завод располагает хорошей ма-
териально-технической базой: блок 
цехов, состоящий из судокорпусного, 
механического и трубопроводного 
участков; малярно-деревообрабаты-
вающий цех; изолировочный участок, 
кузнечный цех; электроучасток; дере-
вообрабатывающий цех; кислородная 
станция; котельная на газовом топли-
ве; автомобильный гараж.

Имеет квалифицированные кадры 
рабочих и специалистов признанных 
Российским Морским Регистром су-
доходства, Российским Речным Реги-
стром для осуществления деятельно-
сти по ремонту и строительству судов. 

Предприятие оснащено всем необ-
ходимым для ремонта и строительства 
судов, технологическим оборудовани-
ем. Имеется плавучий неавтономный 
шестипонтонный док, грузоподъемно-
стью 2500 тонн, глубиной погружения 
8,2 м., оснащенный портальным кра-
ном г/п 5 тонн и самоходными решто-
ваниями, грузоподъемностью по 600 кг. 

Макимальная длина докуемых судов 
составляет 125 м. 

Слип предприятия позволяет под-
нять мелкие и средние суда весом до 
150 тонн. 

Общая длина слиповых путей 340 
м, подводных72 м. Из прочих грузо-
подъемных средств имеются два пор-
тальных крана грузоподъемностью 32 
и 10 тонн, козловой кран грузоподъ-
емностью 30 тонн три мостовых крана 
грузоподъемностью 2,3,5 тонн.

Завод имеет многлетний опыт стро-
ительства судов речного и озерного 
класса.

С 1973 по1995 год заводом постро-
ено 101 единица судов ПТС-20 «Коло-

нок» научно-исследовательские суда 
– 3 единицы, суда технического флота 
СТС, СВМ. 

C 2019 года построены 4 единицы 
несамоходного парома проекта 0033/
КИБ.

Предприятие осуществляет следую-
щие виды деятельности: строительство, 
ремонт, переоборудование и модер-
низация судов различного назначения 
и типа, метало- и деревообработка, 
изготовление металлоконструкций и 
нестандартного оборудования, произ-
водит ремонтно-строительные рабо-
ты, оказывает транспортно-заготови-
тельские услуги и услуги складского 
характера, Очистка корпусов судов и 

их окраска соответствуют стандарту и 
производятся как под наблюдением, 
так и без наблюдения представителей 
иностранных и российских фирм про-
изводителей окрасочных материалов. 
Имеется оборудование для гидравли-
ческой и пескоструйной очистки. 

ОАО «ВК СРЗ» является владельцем 
ряда судов :

«Деловой» - буксирный теплоход;
«Москва» - буксирный теплоход;
«БТ -185» - буксирный теплоход,
БСН-47 – несамоходное, транспор-

тировка топлива и масла;
СПВ – несамоходное, сбор и выдача 

подсланевых вод.
Предприятие имеет лицензию фе-

деральной службы по оборнному за-
казу на ремонт вооружения и воен-
ной техники, признание Российского 
Морского Регистра Судоходства за 
№05.60512.141 от 04.05.2005г. Рос-
сийского Речного Регистра №0397-1.

Завод тесно сотрудничает с други-
ми предприятиями области и России 
по выполнению ими услуг для ремонта 
радионавигационного оборудования 
систем автоматики, электрооборудова-
ния и других. 

416309 Россия Астраханская         
область, Камызякский район, 

пос.Волго-Каспийский
ул. Набережная,29

Тел: (85145) 98-0-31
Факс: (85145) 98-9-30
E-mail: vksrz@mail.ru

http://www.vksrz.astranet.ru

Генеральный директор:                   
Шуреков Николай Александрович
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Современные отечественные 
водомётные движители

«Разработанные, испытанные и получившие свидетельство типового одобрения Рос-
сийского Регистра судоходства (РМРС) водомётные движители ВД-177Д, ВД-230Д, ВД-
280Д, ВД-370Д и ВД-490Д, по представленным документам, обладают приемлемыми 
техническими характеристиками и могут быть использованы при создании перспек-
тивных катеров…»

Главнокомандующий Военно-Морским Флотом Н.Е. Евменов.

Одним из основных направлений 
морской деятельности России на дли-
тельную перспективу является обе-
спечение транспортной доступности 
по внутренним водным путям для 
грузовых и пассажирских перевозок. 
Соответственно, собственники судов 
заинтересованы в максимально воз-
можном продление сезона навигации 
при повышении скорости, комфортно-
сти и безопасности перевозок. Одним 
из способов продления навигации 
является улучшение ходовых качеств 
судна, характеризующих его мореход-
ные и эксплуатационные возможности. 
Малотоннажный флот должен полу-
чить возможность работать без сниже-
ния ТТХ в течение 70 - 85 % навигаци-
онного периода и это возможно, если 
добиться глиссирования судна с экс-
плуатационной скоростью хода судна 
35 уз на волнении силой до 3 баллов. 

В целях создания опережающего 
научно-технического задела и в инте-

ресах развития прорывных направле-
ний гражданской морской техники, а 
также создания техники по государ-
ственному заказу, реализации полити-
ки импортозамещения и диверсифика-
ции предприятий ОПК, ФГУП «КГНЦ» 
в 2016 году была выполнена НИР 
«Разработка и экспериментальное 
обоснование проекта многоцелевого, 
скоростного, аварийно-спасательного 
судна повышенной мореходности за 
счет дискретно-переменной килевато-
сти днища», шифр «Слеминг» Задачей 
НИР было теоретически и эксперимен-

рой были созданы опытные образцы 
водометных движителей ВД370Д мощ-
ностью до 950 кВт. Анализ результатов 
работ по НИР «Слеминг» и этапов 1 и 
2  ОКР «Слеминг-2» доказал верность 
принятых решений по созданию от-
ечественных специализированных во-
домётных движителей (ВД) способных 
работать с предельной эффективно-
стью при волнении до 3 - 4 баллов.

При выборе варианта организации 
потока в гидродинамической схе-
ме ВД, при работе в режиме близком 
к возникновению условий кавита-

тально обосновать идею, лежащую в 
основе Патента на полезную модель № 
154728 «Корпус глиссирующего судна 
с обводами Валеева-Морозова».

На основании подтвержденных НИР 
«Слеминг» заявленных характеристик 
Минпромторгом России было принято 
решение об открытии работ по ОКР 
«Разработка базового проекта много-
целевого, скоростного судна повышен-
ной мореходности с дискретно-пере-
менной килеватостью днища», шифр 
«Слеминг-2» (головной исполнитель 
АО «Концерн «Океанприбор»), в кото-
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ции, уже на стадии НИР было отдано 
предпочтение диагональному типу 
гидродинамической модели ВД, как 
наиболее полно удовлетворяющей ус-
ловиям ТЗ указанных государственных 
контрактов – скорость хода судна 35 
узлов на волнении силой до 3 баллов 
волнения.

В развитие вышеуказанных работ 
Минпромторгом РФ был открыта опыт-
но-конструкторская работа «Разра-
ботка технологии создания типоряда 
водометных движителей мощностью 
до 1,5 МВт в обеспечение серийно-
го строительства скоростных судов и 
судов повышенной мореходности» 
Шифр «Слеминг-водозабор» (головной 
исполнитель ФГБО УВО «СПбГМТУ»), в 
которой впервые в России создан ти-
поряд ВД диагонального типа мощ-
ностью от 115 кВт до 1500 кВт. Про-
пульсивный КПД таких ВД достигает 
значений более 0,67 при высочайшей 
кавитационная стойкости во всем диа-
пазоне скоростей. Именно эти качества 
серии диагонального типа ВД опреде-
ляют высокую, до 3-4 баллов волнения, 
мореходность скоростных судов на 
скорости хода до 35 узлов.  

Все эти НИОКР, где головным За-
казчиком от лица государства высту-
пил Департамент судостроительной 
промышленности и морской техники 
(Минпромторг России), полностью со-
ответствует цели создания опережаю-
щего научно-технического задела. 

Полученные на стадии стендовых 
испытаний результаты убедительно 
показали, что наши разработки не 
уступают, а по многим показателям и 
превосходят импортные аналоги.

Модельный ряд водометных дви-
жителей.

Водометный движитель ВД177Д 
мощность до 115 кВт

Водометный движитель ВД230Д 
мощность до 330 кВт

Водометный движитель ВД280Д 
мощность до 500 кВт

Водометный движитель ВД370Д 
мощность до 950 кВт

Водометный движитель ВД490Д 
мощность до 1500 кВт

Водометные движители выполне-
ны по единой конструктивной схеме 
с диагональной лопастной системой, 
эффективным реверсивно-рулевым 
устройством (РРУ) и предназначены 

для установки на скоростные суда в 
одновальной и многовальной компо-
новке. Многовальная схема позволяет 
при установке на судно комбиниро-
вать движители оснащенные РРУ с 
ВД бустерного типа, что значительно 
улучшают экономические показатели 
проекта и усиливают маневренные ка-
чества судна.

РКД трех типоразмеров ВД, включая 
ВД177Д, ВД280Д и ВД490Д откоррек-
тированы по результатам испытаний, 
документации присвоена литера «О1». 

В конструкции движителей ВД177Д 
применен тип рабочего колеса с бан-
дажом. При этом, так как движитель яв-
ляется опытным изделием, предусмо-
трена возможность применения РК без 
бандажа и в этом случае в конструкцию 
ВД добавляется всего одна деталь без 
необходимости каких-либо доработок. 
Применение указанного бандажного 
РК позволяет значительно улучшить 
эксплуатационные характеристики 
ВД, так как отпадает необходимость в 
регулировке зазора между лопастями 
рабочего колеса и обечайкой.

  В конструкции движителей 
ВД280Д применен диагональный тип 

рабочего колеса. При этом, так как 
движитель является опытным издели-
ем, предусмотрена возможность при-
менения РК с бандажом, конструкция, 
которая может значительно улучшить 
эксплуатационные характеристики из-
делия.

Движитель ВД280Д оснащен ме-
ханизмом регулировки зазора (МРЗ) 
между лопастями РК и обечайкой. Ра-
бота механизма компенсации зазора 
обеспечивается в ручном режиме без 
необходимости ремонтных работ и до-
кования судна.

Водозаборное отверстие на входе в 
ВД имеет защитную решетку, которая 
может быть очищена через смотро-
вой люк. Движитель оборудован РРУ 
с собственным силовыми приводом. 
В конструкции ВД280Д предусмотрен 
гидравлический следящий привод с 
возможностью подключения стандарт-
ных постов управления, применяемых 
в малом и среднем судостроении или 
электронной системы управления. 
Приводы РРУ выполнен на единой 
раме таким образом, что для его мон-
тажа не требуются опоры на силовые 
конструкции корпуса судна. Гидрав-
лические приводы построены на базе 
стандартных гидроцилиндров, руле-
вого гидроцилиндра и электро-гидро-
насоса. Дистанционное управление 
электро-гидронасосом может осу-
ществляться от стандартного, серийно 
выпускаемого ООО «ДМ Технолоджи» 
блока синхронизации работы РРУ с 
обратной связью.

Водомётный движитель ВД490Д 
предназначен для использования в 
качестве главных судовых движите-
лей в составе пропульсивной силовой 
установки скоростных судов, судов по-
вышенной мореходности, в том числе 
на корпусах с дискретно-переменной 
килеватостью, обеспечивающих дви-
жение на передний и задний ход без 
изменения направления вращения 
вала, а также маневрирования на всех 
режимах движения, в том числе, в усло-
виях сильного волнения.

Движитель разработан с возмож-
ностью применения в одновальной, 
двухвальной или много вальной про-
пульсивных установках. Конструкция 
движителя имеет модульный принцип 
построения, позволяющий применять 
водозаборные устройства различных 
типов в том числе частично напорные 
и полнонапорные. 

В конструкции движителей ВД490Д 
применен диагональный тип рабочего 
колеса. Движитель ВД490Д оснащен 
запатентованным механизмом регули-
ровки зазора (МРЗ) между лопастями 
РК и обечайкой. Работа МРЗ обеспечи-
вается дистанционно с поста управле-
ния судном через СУВД.

В конструкции ВД490Д предусмо-
трен гидравлический следящий привод 

РРУ на базе стандартных гидроцилин-
дров, с автономной гидравлической 
станцией и следящей системой управ-
ления водометными движителями 
(СУВД). Приводы РРУ выполнен на 
единой раме таким образом, что для 
его монтажа не требуются опоры на 
силовые конструкции корпуса судна. 

В итоге.
Конструкции и гидродинамическая 

модель проектируемых водометных 
движителей диагонального типа обе-
спечивают необходимый запас по ка-
витации на всех расчетных режимах, 
включая повышенный уровень вол-
нения и отличаются увеличенными 
тяговыми характеристиками при зна-
чительных кавитационных качествах и 
высоких КПД.

Разработанный типоряд водомет-
ных движителей максимально прост в 
эксплуатации, удобен в обслуживании. 
Ремонтопригодность ВД обеспечена 
конструктивно.

В рамках ОКР «Слеминг-2» созданы 
следующие опытные образцы:

Опытный образец базового проекта 
многоцелевого, скоростного судна по-
вышенной мореходности с дискретно-
переменной килеватостью днища, пр. 
03550;

Водомётные движители ВД370Д - 2 
шт. с системой управления (установле-
ны на судне);

Малогабаритный бортовой гидро-
акустический комплекс с трехмерным 
сканированием рельефа дна, МБГАК. 

В объеме ОКР «Слеминг-водоза-
бор» выполнены все работы, разрабо-
таны и изготовлены опытные образцы 
трех типоразмеров водометных дви-
жителей с диагональной лопастной 
системой ВД177Д, ВД280Д и ВД490Д. 
Проведены Швартовные и ходовые 
испытания в соответствии с ТЗ на ОКР. 
Проведены дополнительные испыта-
ния для подтверждения конструкции 
движителей с РМРС и получены до-
кументы одобрения РМРС. Характе-
ристики движителей, полученные при 
испытаниях в точности, соответствуют 
требованиям ТЗ. По результатам испы-
таний проведена корректировка РКД, 
присвоена литера О1.

Достижимые скорости движения 
судна с разработанными ВД: 

- с ВД177Д при мощности 115 кВт 
– 40 узлов; 

- с ВД280Д при мощности 500 кВт 
– 50 узлов; 

- с ВД490Д при мощности 1500 кВт 
– 51 узел. 
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При этом скорость реального судна 
может отличатся в зависимости от типа 
и водоизмещения корпуса судна, а так-
же применяемого двигателя. 

Патенты и секреты производства 
(ноу-хау), полученные в ходе выпол-
нения комплексного проекта НИОКР 
«Слеминг»:

НИР «Слеминг»
- Полезная модель: «Корпус ско-

ростного глиссирующего судна повы-
шенной мореходности  с дискретно-
переменной килеватостью днища», № 
172647 от 18.07.2017 г. Правооблада-
тель: Минпромторг РФ.

- Секрет производства (ноу-хау): 
«Технология повышения мореходно-
сти скоростных судов за счет дискрет-
но-переменной килеватости днища».

ОКР «Слеминг-2»
1. Полезная модель «Водозаборное 

устройство водометного движителя».
 Патент № 184366 от 23.10.2018 г. 
Правообладатель: АО «Концерн 

«Океанприбор», ООО «ДМ Технолод-
жи».

2. Изобретение «Водометный 
движитель». Патент №2689900 от 
29.05.2019 г.

Правообладатель: АО «Концерн 
«Океанприбор», ООО «ДМ Технолод-
жи».

3. Секреты производства (ноу-хау): 
«Технология изготовления водозабор-
ных устройств водометного движителя 
с применением частично эластичной 
оснастки при формировании литейных 

форм сложных поверхностей».
ОКР «Слеминг-водозабор»
1. Патент на изобретение «Водо-

метный движитель» № 2689900 от 
15.08.2018 г.

3. Патент на полезную модель «Узел 
смазки подшипника водометного дви-
жителя» № 195299 от 28.10.019 г.

4. Патент на полезную модель 
«Устройство охлаждения и смазки 
упорного подшипникового узла во-
дометного движителя» № 195317 от 
30.10.019 г.

Разработанные технологии:
1. Технология изготовления слож-

ных литых деталей в деформируемой
пластичной оснастке
2. Технология смазки опорного под-

шипника водометного движителя
3. Технологии охлаждения и смазки 

упорного подшипникового узла водо-
метного движителя

Российский морской регистр:
1. ВД177Д СТО РМРС №19.08370.120 

от 17.12.2019 г.
2. ВД280Д СТО РМРС №20.13721.120 

от 31.12.2020 г.
3. ВД470Д СТО РМРС №20.13723.120 

от 31.12.2020 г.
Исходя из запросов Потребителей 

скоростных судов определённого клас-
са, считаю самыми востребованными 
движителями ВД-370Д и ВД-490Д.

Как промежуточный итог прове-
дённой работы можно привести ци-
тату из письма Минпромторга России 
от 20.04.2021 года: «Во исполнение 

пункта 3 поручения Президента Рос-
сийской Федерации В.В. Путина от 
04.02.2021 года № Пр-176 заинтере-
сованными федеральными органами 
исполнительной власти рассмотрен 
вопрос о принятии на снабжение оте-
чественных водомётных движителей».

В целях реализации поручения Пре-
зидента Российской Федерации В.В. 
Путина, письма Главнокомандующего 
ВМФ России Н.А. Евменова и в соот-
ветствии с Инструкцией о принятии на 
снабжение утверждённой приказом 
Министра обороны РФ от 06.07.2020 
года №300 необходимо организовать 
проведение государственных испы-
таний (ходовых) опытных образцов 
представленного типоряда водомёт-
ных движителей.

Ходовые испытания для ВД-370Д: 
Движитель ВД-370Д разработан 

и изготовлен в рамках работ по ОКР 
«Слеминг-2», соответственно ходовые 
и швартовные испытания будут про-
ведены в составе судна пр. 03550 в 
сентябре 2021 года в акватории Фе-
одосийского залива Чёрного моря на 
базе АО «СЗ «Море».

Ходовые испытания для малой и 
средней мощности:

Движители ВД-177Д, ВД-230Д ВД-
280 разработанные и изготовленные 
в рамках работ по ОКР «Слеминг-во-
дозабор», в целях решения о приня-
тии на снабжение пройдут ходовые 
испытания в инициативном порядке 
летом-осенью 2021 года при участии 
представителей перечисленных в по-
ручении Президента Российской Фе-
дерации В.В. Путина от 04.02.2021 года 
№ Пр-176 федеральных органов.

Ходовые испытания для ВД-490Д: 
 Движитель ВД-490Д разработан-

ный и изготовленный в рамках работ 
по ОКР «Слеминг-водозабор», в соот-
ветствии с ТЗ прошёл только стендовые 
испытания. Для полного завершения 
работ по ВД-490Д созданного в рам-
ках исполнения ОКР «Слеминг-водо-
забор», в соответствии с вышеуказан-
ными письмами, необходимо провести 
швартовные и ходовые испытания в 
составе пропульсивного комплекса. 
Для снятия основных характеристик 
ВД-490Д необходимо, принимая во 
внимание высокую стоимость двигате-
лей соответствующей мощности, соз-
дать испытательный пропульсивный 
комплекс на один ВД. Учитывая отсут-
ствие корпуса судна рассчитанного на 
установку одного ВД-490Д и двигателя 
отечественного производства мощ-
ностью 1500 кВт, необходимо разра-
ботать и построить макет скоростного 
катера соответствующих размерений и 
принять решение по выбору двигателя. 
Вариант закупки импортного двигате-
ля в условиях санкций, политики им-
портозамещения и диверсификации 

предприятий ОПК неприемлем, либо 
необходимо согласование с Минпром-
торгом России. 

Таким образом, при отсутствии от-
ечественного высокооборотного ди-
зельного двигателя, предлагаю рас-
смотреть возможность доработки до 
современных требований газотурбин-
ного морского двигателя ТВ7-117К 
(«оморяченный» двигатель) создан-
ного на базе сертифицированного 
турбовинтового двигателя четвертого 
поколения ТВ7-117С с переводом на 
работу на дизельное топливо и систе-
мой управления разработки АО «ОДК-
Климов». В перспективе данное ре-
шение имеет высокий коммерческий 
потенциал на отечественном и зару-
бежном рынках скоростных катеров 
повышенной мореходности большого 
водоизмещения.

В целях реализации данного пред-
ложения, необходимо выйти с иници-
ативой открытия ОКР «СВ-ресурс» по 
созданию пропульсивного комплекса 
включающего ранее созданный дви-
житель ВД-490Д с проведением пол-
ноценных швартовных и ходовых ис-
пытаний с отечественным двигателем 
соответствующей мощности в рамках 
выполнения государственной про-
граммы Российской Федерации «Раз-
витие судостроения и техники для ос-
воения шельфовых месторождений на 
2013 - 2030 годы».

Стоимость работ по государственно-
му контракту на ОКР определится сто-
имостью государственных испытаний 
и суммой работ потенциальных соис-
полнителей. Переговоры в настоящий 
момент ведутся.

После завершения работ по ОКР и 

процедур государственных испытаний 
и в соответствие с «Инструкцией орга-
нам военного управления по рассмо-
трению предложений, поступивших от 
организаций Российской Федерации в 
рамках инициативных работ» утверж-
дённой приказом Министра обороны 
РФ от 06.07.2020 года №300, будет на-
чата процедура принятия на снабже-
ние (в эксплуатацию) в инициативном 
порядке ВД-490Д и других четырёх ВД 
созданных в рамках исполнения НИ-
ОКР комплекса «Слеминг».  

Главный конструктор 
комплекса ОКР «Слеминг»                                                    

Х-М.М. Валеев.
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Администрация портов «Черное море»: 
Новоросийск, имя на борту -«Капитан Василенко»

Виктор Алексеевич Василенко ро-
дился 19 октября 1938 года в г. Ро-
веньки – 5 Ворошиловоградской (ныне 
Луганской) области в семье служащих. 
Окончив в 1956 году среднюю школу, 
поступил на первый курс Судоводи-
тельского факультета Одесского выс-
шего инженерного морского училища, 
которое окончил в 1961 году по спе-
циальности инженер-судоводитель. 
С 1962 по 1964 год работал на судах 
Черноморского морского пароходства 
(г. Одесса). Затем был переведен на 
работу в Новороссийское Управление 
нефтеналивного флота (с 1967 года 
– Новороссийское морское пароход-
ство). Работал на танкерах «Черновцы», 
Бугуруслан», «Резекне». За 12 лет про-
шел трудовой путь от 4-го помощника 
капитана до капитана судна, возглавив 
в 1974 году экипаж танкера «Генерал 
Шкодунович».

Выполняя правительственные за-
дания по доставке советских военных 
специалистов и технического оборудо-
вания в период Карибского кризиса, в 
1962 – 1965 годах В.А. Василенко со-
вершал рейсы на Кубу. Прорывал эко-

номическую блокаду Кубы, участвуя в 
героическом переходе на танкере «Пе-
кин». В 1972 – 1973 годах в результате 
осложнения международной обста-
новки на Ближнем Востоке, участвовал 
в прорыве военной и экономической 
блокады Ирака, а в 1976 – 1977 го-
дах совместно с кораблями ВМФ СССР 
проводил суда по фарватерам в Суэц-
ком заливе в условиях минной опас-
ности. Одновременно В.А. Василенко 
обеспечивал сбор сведений о навига-
ционной обстановке в данном районе. 
Благодаря этим ценным сведениям 
были существенно уточнены лоции 
Красного моря и Аденского залива, за 
что В.А. Василенко получил благодар-
ственное письмо Главного Управления 
навигации и океанографии Министер-
ства обороны СССР. В мае 1977 года 
обострилась внутриполитическая ситу-
ация в Республике Шри-Ланка, с кото-
рой Советский Союз активно развивал 
политические и торговые отношения, 
в том числе через представительство 
Внешнеторгового объединения «Сов-
фрахт», имевшего более 40 офисов по 
всему миру. В период введения в стра-

не чрезвычайного положения В.А. Ва-
силенко был направлен в Шри-Ланку 
представителем «Совфрахта». Служеб-
ная командировка длилась пять лет. 
За это время В.А. Василенко неодно-
кратно выполнял поручения Посла 
СССР, обеспечивая сбор информации 
и контроль доставки спецгрузов, в том 
числе в северной части острова, нахо-
дившейся под контролем оппозиции 
правительства (с 1976 года известной 
в мире как террористическая орга-
низация «Тигры освобождения Тамил 
Илама»).  За выполнение важных за-
даний В.А. Василенко был награжден 
Посольством СССР в Социалистической 
Республике Шри-Ланка почетной гра-
мотой и ценным подарком.

По окончании командировки В.А. 
Василенко был назначен начальником 
Новороссийской группы Аварийно-
спасательных и подводно-технических 
работ (АСПТР) Черноморского мор-
ского пароходства, где проработал до 
1986 года. Под его руководством пред-
приятие осуществило множество ава-
рийно-спасательных работ, включая 
подъем судов, затонувших в результате 

шторма и снятие судов с мели.
С июля 1986 года В.А. Василенко, 

как опытный капитан, хорошо вла-
девший английским и французским 
языками, работал лоцманом-операто-
ром в Службе управления движением 
судов порта Новороссийск, а с 1990 
года – заместителем капитана порта. 
С образованием в 1994 году Морской 
администрации порта Новороссийск 
он был переведен на ту же должность 
в МАПН. С апреля  по ноябрь 1997 года, 
находясь в должности 1-го заместите-
ля капитана порта Новороссийск, В.А. 
Василенко был назначен исполняю-
щим обязанности капитана порта. В 
конце апреля 1997 года лично возгла-
вил операцию по ликвидации послед-
ствий загрязнения акватории порта 
Новороссийск вследствие аварии на 
нефтерайоне Шесхарис, когда в аква-
торию бухты вылилось более 500 тонн 
сырой нефти.

С 4 по 13 октября 2001 года В.А. 
Василенко, являясь руководителем 
поисково-спасательной операции в 
Черном море в районе гибели само-
лета ТУ-154 Сибирских авиалиний, по 
заданию Правительственной комиссии 
руководил поисковым ордером в со-
ставе 22 судов (около 700 человек). В 
результате операции государственная 
комиссия по расследованию причин 
авиакатастрофы получила достовер-
ные сведения о причине взрыва само-
лета. За выполнение этой операции 
В.А. Василенко получил Благодарность 
от Главы Администрации Краснодар-
ского края.

27 – 28 октября 2001 года В.А. Ва-
силенко возглавил аварийный десант 
Морской администрации на болгар-
ский танкер «Хан Аспарух», передав-
ший сигнал бедствия в результате се-
рии взрывов и возникновения пожара  
на борту. В танках судна находилось 

80 тысяч тонн сырой нефти. Грамот-
ное руководство и высокий профес-
сионализм, проявленный участниками 
аварийной группы МАПН в условиях 
реально существующей угрозы жиз-
ни людей, позволили избежать гибели 
людей и предотвратить экологическую 
катастрофу не только для порта Ново-
российск, но и для всей северо-восточ-
ной части Черного моря.

19 января 2006 года в сложных по-
годных условиях при ветре более 25 
м/с и волнении до 5 метров Василен-
ко В.А. возглавил отряд спасателей на 
оградительном молу Новороссийско-
го судоремонтного завода и успешно 
провел спасательную операцию семи 
членов экипажа плавкрана СПК 26/16, 
оторвавшегося во время буксировки в 
условиях сильного шторма.

За свою трудовую деятельность 
В.А. Василенко был награжден: По-
четным знаком «Бизертский крест» 
(1996),  знаком  «Почетный работник  
морского флота» (1997), знаком «По-
четный работник транспорта России» 
(1998), медалью «300 лет Российско-
му флоту» (1999), медалью «Адмирал 
флота Советского Союза Кузнецов» 
(1998), знаком «Отличник пограничной 
службы» II степени (1999), медалью 
«80 лет Вооруженным силам СССР» 
(1999), медалью «Маршал Советского 
Союза Жуков» (1999), медалью «55 лет 
Победы Советского народа в Великой 
Отечественной войне 1941 – 1945 гг.» 
(2000), знаком МЧС России «За заслу-
ги» (2001), Почетной грамотой Мини-
стерства транспорта РФ (2003), в 2006 
году ему было присвоено почетное 
звание «Заслуженный работник транс-
порта Кубани».

В 1994 году по результатам про-
хождения учебного курса в области 
управления портовой деятельностью 
в г. Новый Орлеан (США) за достигну-

тые успехи и установление хороших 
деловых и дружественных отношений 
В.А. Василенко было присвоено звание 
«Почетный гражданин Нового Орлеа-
на».

На протяжении многих лет В.А. Васи-
ленко являлся бессменным председате-
лем Государственной аттестационной 
комиссии Морской государственной 
академии имени адмирала Ф.Ф. Уша-
кова, лектором многочисленных кур-
сов подготовки и переподготовки 
моряков. Внезапная смерть Виктора 
Алексеевича Василенко в мае 2007 
года помешала ему воплотить в жизнь 
многие его личные планы. Память о 
нем навсегда будет храниться в серд-
цах его родных и близких, коллег по 
работе, его учеников, преподавателей 
академии, бывших сослуживцев и всех 
портовиков Новороссийска, которым 
посчастливилось его знать, общаться с 
ним и работать.

В 2007 году непосредственно в мо-
мент проведения траурных мероприя-
тий по случаю похорон В.А. Василенко 
руководством Администрации морско-
го порта Новороссийск при поддерж-
ке Федерального агентства морского 
и речного транспорта было принято 
и публично озвучено решение о при-
своении одному из вновь строящихся 
катеров портового контроля имени  
Виктора Алексеевича Василенко.

20 июня 2008 года в порт Новорос-
сийск, которому В.А. Василенко отдал 
более 40 лет своей безупречной рабо-
ты, жизненной энергии, опыта, профес-
сионального мастерства, оптимизма 
и человеческой любви, прибыл катер 
портового контроля Администрации 
морского порта с именем «КАПИТАН 
ВАСИЛЕНКО» на борту.

Капитан Василенко и по сей день в 
строю, трудится в родном Новороссий-
ском порту!
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АО «ЛГМ» - инновации для
военно-морского флота России

Историю становления и развития акционерного общества по производству лопаст-
ных гидравлических машин (АО «ЛГМ») даже вкратце сложно уложить в отведенный для 
статьи объем текста, поскольку её истоки уходят вглубь времен столь давних, что уже 
и не сыскать тех очевидцев, которые первыми, более 150 лет назад, начали выпускать 
машиностроительную продукцию во имя укрепления производственного потенциала 
Российской империи. К слову сказать, своей цели основатели добились — к началу XX века 
по объемам выпуска завод входил в тройку крупнейших производственных предприятий 
Москвы.

Затем была национализация, пере-
именование в завод им. Калинина и 
новый виток развития уже на базе со-
циалистических стандартов трудовой 
деятельности. Именно в этот период, 
где-то на рубеже 30-х годов прошло-
го столетия, завод впервые начинает 
выпускать несложные гидравлические 
машины, предназначенные для пере-
качивания жидкостей. 

Развитию этого направления поме-
шала Великая Отечественная война. Во 
имя победы завод быстро осваивает 
выпуск минометных стволов и лафе-
тов, бомб, гранат и снарядов. С этой 
задачей коллектив завода справляется 

выше всяких похвал — в подтвержде-
ние этого в конце войны получает от 
Президиума  ВС СССР «Орден Трудово-
го Красного Знамени».

В послевоенное время завод воз-
вращается к выпуску гидравлических 
машин для различных отраслей на-
родного хозяйства. Это время в стране 
характеризуется большим строитель-
ством: тепловые, атомные и гидроэ-
лектростанции, предприятия «боль-
шой химии», горно-обогатительные и 
металлургические комбинаты, мелио-
рация, развитие военного и граждан-
ского флота, в том числе, атомного и 
пр. На многих объектах того времени, 

в частности на атомоходе «В.И. Ленин», 
установлены насосы производства за-
вода им. Калинина. Помимо этого, за-
вод являлся основным поставщиком 
криогенных насосов для нужд ракет-
но-космической отрасли и специаль-
ной атомной энергетики.

Судовая тематика на предприятии 
получает активное развитие в 70-80-х 
годах двадцатого века. Постоянно уже-
сточающиеся требования, предъявляе-
мые к надежности и вибро-шумовым 
качествам насосного оборудования 
для различных судовых систем, дикту-
ют необходимость активной модерни-
зации производственных мощностей, а 

также ведения обширного ряда НИОКР 
в рамках совместной деятельности за-
вода с головным институтом по иссле-
дованию гидромашин — ВИГМ (впо-
следствии ВНИИГидромаш). На заводе 
внедряются новые, на тот момент даже 
инновационные, технологии сварки и 
механообработки, появляется специ-
ализированная акустическая камера, 
завод приступает к выпуску линейки 
морских насосов из титановых спла-
вов, которые по сей день устанавли-
ваются на атомные подводные лодки 
третьего поколения: 949А-Антей, 971-
Барс, 945-Барракуда, 941-Акула.

Современный этап развития пред-
приятия ведет отсчет с 1991-го года, 
когда вместе со сменой государствен-

ного строя, произошло изменение на-
звания и правовой формы завода. С 
этого момента московский завод им. 
Калинина стал акционерным обще-
ством по производству лопастных ги-
дравлических машин — АО «ЛГМ». 

Достойно пройдя нелегкий период 
становления новых рыночных взаи-
моотношений между всеми звеньями, 
связывающими производителя про-
дукции с ее конечным потребителем,  
не растеряв основу своего кадрового, 
производственного и научного потен-
циала, завод стал одним из ведущих 
предприятий в стране по производству 
насосов для гражданского и военно-
морского флота.

Флагманами производственной 

линейки предприятия являются гер-
метичные насосы типа БЭН, отличаю-
щиеся от своих зарубежных аналогов 
простотой конструкции, малыми габа-
ритами, высокой надежностью и не-
большой массой. Такой вид насосов, 
ввиду отсутствия сальниковых и тор-
цовых уплотнений, полностью исклю-
чает возможность утечки перекачива-
емой жидкости в окружающую среду. 
Насосы типа БЭН производятся пред-
приятием в специальном исполнении 
из сплавов на основе бронзы, титана 
и нержавеющей стали, что позволяет 
существенно снизить их вес и одно-
временно повысить коррозионную 
стойкость к морской воде. Наличие 
новой современной акустической ла-
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боратории, оснащенной измеритель-
ными приборами электронного типа, 
позволяет изготовлять такие насосы с 
низкими виброшумовыми характери-
стиками, которые соответствуют само-
му высокому 4-му требованию по аку-
стике.

В производственной линейке АО 
«ЛГМ» также  центробежные морские 
насосы специального назначения типа 
НЦВ, предназначенные для работы в 
балластно-осушительных, пожарных и 
других общесудовых системах надво-
дных плавсредств всех классов и ти-
пов. При необходимости насосы дан-
ного типа комплектуются устройством 
самовсасывания — тип НЦВС. Пред-
приятие также выпускает  насосы в по-
гружном исполнении — тип НЦВп.

Перечисленные марки насосов 
успешно применяются на кораблях 
всех типов — от быстроходных кате-
ров до крейсеров и подводных лодок, 
включая боевые многоцелевые фре-
гаты проекта 22350, сторожевые ко-

рабли проектов 20380, 20382 и 11661, 
авианосец «Адмирал Кузнецов», а так-
же дизельные и многоцелевые атом-
ные подводные лодки четвертого по-
коления проектов 885 «Ясень» и 955 
«Борей», а также боевые корабли, сто-
ящие на вооружении Вьетнама, Индии, 
Китая и Алжира. Срок службы насосов 
всех типов рассчитан исходя из срока 
эксплуатации плавсредства, на кото-
ром они устанавливаются.

В сфере гражданского судостро-
ения предприятием осуществляются 
поставки насосного оборудования для 
многочисленных танкеров, сухогрузов, 
контейнеровозов, а также портовых и 
офшорных (шельфовых) сооружений. В 
2015 году осуществлена поставка пар-
тии насосов ЭНС 2000/8 для диффе-
рентной системы атомного ледокола 
ЛР-60 «Арктика» проекта 22220. Стоит 
отметить, что до этого момента в Рос-
сии подобных разработок не велось.

АО «ЛГМ» не остается в стороне 
при реализации государственных про-

грамм по  импортозамещению. Пред-
приятием разработан типоразмерный 
ряд криогенных насосов типа НСПГ 
для систем перекачивания сжиженно-
го природного газа (СПГ). Эта разра-
ботка может быть применена во всех 
проектах по производству, хранению и 
транспортировке СПГ.

В заключение хотелось бы отметить, 
что в настоящее время предприятие 
выпускает  до 1 000 наименований 
насосов в морском исполнении (не 
считая вариаций различных узлов), 
удовлетворяющих всем современным 
требованиям, предъявляемым со сто-
роны предприятий-проектировщиков 
судов, как гражданского, так и воен-
ного направления. Все разработки АО 
«ЛГМ» призваны составить достойную 
конкуренцию импортным аналогам не 
только по техническим характеристи-
кам, простоте эксплуатации и обслужи-
ванию, но и по стоимости.
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- Прием мороженной рыбы, рыбной муки и рыбьего жира с рыболовных судов в открытом море 
- Снабжение рыболовных траулеров топливом в количестве до 1,000 м³, смазочным маслом, провизией, 
упаковочным материалом, запчастями и т.д. 
- Грузовые трюма палетовместимые
- Доставка до 12 человек (технический персонал, экипаж, практиканты морских учебных заведений РФ) 
на борт рыболовных судов 
- Ледовый класс ARC-4 обеспечивает надежную эксплуатацию судна на СМП и широтах Антарктиды
- Отличные мореходные качества позволяют развивать высокую скорость на океанских переходах и 
быструю доставку грузов
- Имеет достаточную автономность плавания по запасам судно не требует заходов в промежуточ-
ные порты для буксировки
- Перевозка контейнеров 20-ти, 40 футовых, включая рефрижераторные контейнеры

ФУНКЦИОНАЛЬНОСТЬ

Длина 150 м.

Ширина 22.50 м.

Осадка 7.0 / 8.0 м.

Скорость 15 - 18 узлов

Пропульсивная мощность 4000 - 8000 кВт

Общие вместимости 600 000 фут³ или 17 000 м³

Численность людей на борту 20 - 30 ч. экипажа и 12 ч. пассажиров

Характеристики судна

Компания имеет более чем 45-лет-
нюю историю. С 1967 г. работает, со-
храняя лучшие традиции традиции 
лучших шипменеджеров международ-
ного риферного рынка. В настоящее 
время АО «Югрефтрансфлот» является 
холдинговой акционерной компанией. 
Виды деятельности АО «Югрефтранс-
флот»:

- все типы менеджмента морских 
транспортных судов;

- фрахтование морских судов;

- организация сюрвейерских ин-
спекций судов и грузов.

Основной деятельностью АО 
«Югрефтрансфлот» является менед-
жмент морских судов. 

АО «Югрефтрансфлот» - компания, 
деятельность которой осуществляет-
ся в соответствии с Международным 
Кодексом по управлению безопасной 
эксплуатации судов и предотвращения 
загрязнения (ISM Code) и Междуна-
родной Организацией Стандартизации 
(MC ISO) 9001.

Нормативные документы СУБиК и 
СЭМ (системы экологического менед-
жмента), действующие в Компании, 
отвечают требованиям международ-
ных стандартов ISO 9001: 2015 и ISO 
14001:2015.

АО «Югрефтрансфлот» - член Alpha 
Reefer Transport GmbH (Гамбург, Герма-

ния).
АО «Югрефтрансфлот» является 

членом BIMCO и строго выполняет 
рекомендации международных орга-
низаций и конвенций, таких как IMO, 
SOLAS , GMDSS и ISM. 

АО «ЮГРЕФТРАНСФЛОТ» представ-
ляет собой научно обоснованную си-
стему мероприятий, направленных на 
поддержание управляемого флота в 
техническом состоянии, обеспечиваю-
щем эффективную коммерческую дея-
тельность судов и безопасную работу 
судовых технических средств и меха-
низмов. 

АО «Югрефтрансфлот» его высоко-
квалифицированные специалисты с 
большим стажем работы обеспечива-
ют высокий уровень оперирования и 
коммерческого менеджмента судов.

http://spbrtf.com/

Проект представлен АО «ЮГРЕФТРАНСФЛОТ» г. Санкт-Петербург

Весь его жизненный путь связан с 
морем и морской индустрией. Трудо-
вую деятельность в качестве вахтенно-
го механика начал в 1976 г. в компа-
нии «Мортрансфлот» после окончания 
Херсонского мореходного училища. 

Высшее образование по специаль-
ности «Судовые энергетические уста-
новки» он получил в Николаевском 
кораблестроительном институте. 

С 1987 г. по 1998 г. – старший ме-
ханик, главный механик ОАО «Югреф-
трансфлот», с 1988 г. – директор по 
развитию, с 2011 г. – директор по флоту 
этой компании.

В 2004 г. защитил кандидатскую 
диссертацию по теме «Повышение 
эффективности дизельных установок Кот Виктор Павлович

транспортных рефрижераторов». 
Вице-президент, академик Между-

народной Академии информатизации, 
официальный представитель Акаде-
мии в ООН с 2006 по 2013 г. г.

С 2010 г. по 2020 г. В.П. Кот – Пред-
седатель Севастопольского Морского 
Собрания.

Сфера научной деятельности – «Со-
вершенствование дизельных энерге-
тических установок, технический ме-
неджмент флота».

Автор научных статей, учебных по-
собий по исследованию и проектиро-
ванию судовых энергетических уста-
новок. 

kot@spbrtf.com

Куратор проекта - Виктор Павлович Кот

Многоцелевой арктический транспортный 
рефрижератор «Иван Попанин»



Морская политика России - Судостроение России

№34 2021  МОРСКАЯ ПОЛИТИКА РОССИИМОРСКАЯ ПОЛИТИКА РОССИИ  №34 202196 97

Морская политика России - Судостроение России

Пассажирские перевозки по 
внутренним водным путям –

возрождение отечественного флота

Судостроительно-судоремонтный завод «Риф», г. Ростов-на-Дону, стал первым 
предприятием маломерного судостроения, подтвердившим статус российского 

производителя в 2019 году

 Перевозки людей водным транс-
портом существуют с глубокой древ-
ности. Они заслуженно пользуются по-
пулярностью и сегодня, а в некоторых 
местах являются чуть ли не единствен-

ным доступным средством перевозки. 
Наша страна богата судоходными ре-
ками и озерами, и в последние годы 
государство активно поддерживает 
развитие пассажирских перевозок по 
воде. В частности, в Санкт-Петербурге 
был недавно построен крупный пас-

сажирский терминал, способный при-
нимать иностранные пассажирские 
лайнеры, на маршруте Сочи-Сева-
стополь курсирует теплоход «Князь 
Владимир». Пандемия 2020 внесла 

свои коррективы в развитие круиз-
ной отрасли, однако, перспективы 
её дальнейшего развития налицо. 

Главное преимущество водного 
транспорта – это наиболее экономич-
ный, экологичный, энергоэффективный 
и безопасный вид транспорта, кото-

рый способен доставить пассажиров 
в районы, недоступные для других ви-
дов перевозки. Эта особенность особо 
актуальна в природоохранных зонах, 
таких как Байкал, где портовая инфра-

структура развита плохо и применяют-
ся особые требования к экологичности 
используемых транспортных средств.

Также водный транспорт позволя-
ет создать уникальный туристический 
продукт и позволит увидеть знакомые 
достопримечательности по-новому, со 

стороны воды. Круизы дают возмож-
ность проведения туров с различными 
программами, с уклоном как на экс-
курсионную часть, так и спорт, дело-
вые встречи, поездки-семинары и т.д.

В настоящее время возобновля-
ются уже существующие маршруты, 
например, Круизы Санкт-Петербург-
Москва-Волгоград-Ростов-на-Дону, 
Черное море, разрабатываются новые, 

например, маршрут Владивосток-Пе-
тропавловск-Камчатский. Эти круизы 
интересны не только соотечествен-
никам, но и иностранным туристам.

Водный туризм актуален  для при-
брежных городов, поскольку создаёт 
возможности для их развития, модер-
низации инфраструктуры, организа-
ции новых рабочих мест, роста заня-
тости и благосостояния населения. 

Еще одним важным фактором, 
влияющим на рост экономики, явля-
ется политика импортозамещения, 
принятая Правительством Россий-
ской Федерации. Большое внимание 
уделяется возобновлению судостро-
ения на отечественных верфях и 
строительству нового флота взамен 
устаревшего. По различным оценкам, 
в настоящее время на акваториях 

Интерьер пассажирского телохода Дельфин

Проект теплохода «Дельфин
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Российской Федерации в эксплуа-
тации находится от 90 до 130 судов, 
имеющих средний возраст порядка 
45 лет, а минимальный -25-26 лет.

Тем не менее, к  новому флоту 

предъявляются четкие требования по 
его соответствию международным 
аналогам и использованию россий-
ских комплектующих при строитель-
стве, для поддержания отечественной 

несырьевой промышленности. Все 
требования регламентируются По-
становлением Правительства №719, 
которое постоянно дорабатывает-
ся. Статус российского производи-

теля подтверждает Министерство 
Промышленности и Торговли РФ. 

В частности, Судостроительно-су-
доремонтный завод «Риф», г. Ростов-
на-Дону, стал первым предприятием 
маломерного судостроения, подтвер-
дившим статус российского произво-
дителя в 2019 году. Завод занимается 
как маломерным так и крупным судо-
строением и выпускает суда длиной 

от 5 до 70 метров, спусковым весом 
до 1000 тонн. В части крупного су-
достроения завод выпустил катама-
раны серии «Снегири» длиной 25 
метров и пассажировместимостью 
250 человек, которые в настоящее 
время успешно эксплуатируются на 
туристических маршрутах Москвы. 

Также у завода есть проект про-
гулочного судна «Дельфин» класса 
«люкс» длиной 43 метра и пасса-
жировместимостью 264 человека, 
с огромным банкетным залом для 
проведения различных бизнес-ме-
роприятий и банкетов на борту. 

Для маломерного судостроения за-
вод разработал проекты катеров-так-

си длиной до 20 метров и пассажи-
ровместимостью до 50 человек. Такие 
суда могут перевозить пассажиров и 
небольшие партии грузов на неболь-
шие расстояния, снизить нагрузку на 
транспортные магистрали прибреж-
ных городов, разгрузить имеющиеся 
мосты от большого количества ав-
томобилей и стать отличной альтер-
нативой наземному пассажирскому 

транспорту. Катера «РИФ» выполнены 
из инновационного материала – поли-
этилена низкого давления. Материал 
не подвержен коррозии, не выгорает 
на солнце, не обрастает микроорга-
низмами, что позволяет значительно 
снизить эксплуатационные затраты 
судовладельца, может использоваться 
при температуре окружающей сре-
ды от -30С д +50С, в битом льду, т.е. 
практически круглогодично, если от-
крыта навигация. Гарантия на матери-
ал составляет 30 лет, жизненный цикл 
судна увеличен до 50 лет. Благодаря 
прочности износостойкости ПНД ка-
тера «РИФ» могут швартоваться даже 
к необорудованным причалам, что 

позволяет использовать их даже в 
труднодоступных регионах с нераз-
витой прибрежной инфраструктурой. 
Катера «РИФ» могут использоваться 
как самостоятельные единицы, так и 
в составе вспомогательных судов на 
круизных теплоходах.  Использование 
катеров «РИФ» делает доступными 
множество удивительных по красоте 
мест и уникальных достопримечатель-

ностей, расположенных на больших и 
малых реках в местах, недоступных 
для больших круизных лайнеров. 

Завод «Риф» активно сотрудничает 
с государственными органами и част-
ными заказчиками для возрождения 
популярности и доступности водного 
туризма, самостоятельно разрабаты-
вает новые проекты в соответствии с 
анализом потребностей рынка водного 
туризма и предлагает инновационные 
решения, а также обладает необходи-
мыми производственными мощностя-
ми, современным парком оборудова-
ния и передовыми специалистами для 
реализации утвержденных проектов.

Катер «Риф 145»

Катер «Риф 160»

Катер «Риф 190»

Катера «РИФ» выполнены из инновационного материала – полиэтилена низкого 
давления. Материал не подвержен коррозии, не выгорает на солнце, не обрастает 

микроорганизмами, что позволяет значительно снизить эксплуатационные 
затраты судовладельца
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ЗАО «Спецсудопроект»: 

курс на Север

Форма носового бульба, примененная при создании 
проекта 23120, стала уникальным изобретением – 

на тот момент флот еще не имел подобных 
технологических решений. Результаты испытаний 

показали, что принятая форма корпуса обеспечивает 
практически чистый канал при ходе во льдах, 

что позволяет использовать судно при организации 
проводок других судов.

Морское судно тылового 
обеспечения (проект 23120)

Необходимость создания судна ле-
дового плавания Arc4 для обеспече-
ния деятельности ВМФ России, име-
ющего ледопроходимость во льдах 
до 0,8 м и при этом сохраняющего 
скорость не менее 18 узлов, потре-
бовала от конструкторского бюро по-
иска новых технических решений и 
выполнения уникальных разработок.

Технические требования к проекту 
морского судна тылового обеспечения 
23120 предполагали создание судна 
ледового плавания категории Arc4, 
при ограниченной длине (соотноше-

Строящееся судно проекта 23120 «Всеволод Бобров»

Развитие и совершенствование флота для освоения Арктики – одна из приоритетных задач, которые ставит Прави-
тельство Российской Федерации перед судостроительной отраслью. Свой вклад в это важное дело внесло и конструк-
торское бюро «Спецсудопроект»: в активе компании есть проекты, уже реализованные судостроительными заводами 
Санкт-Петербурга и Ленинградской области для нужд ВМФ России, а также перспективные разработки для эксплуатации 
в ледовых условиях.

ние L/B~4) являющегося скоростным 
(18 узлов) и способным на ледопро-
ходимость во льдах толщиной до 0,8 
м. Задача амбициозная и крайне не-
простая. Учитывая, что ограничение 
длины судна по ватерлинии до 90 м 
изначально определяло ходовой ре-
жим в области относительных скоро-
стей Fr~0,31, для которых характерен 
резкий рост сопротивления воды, по-
требовалось проектирование острых 
обводов корпуса. Необходимость 
перевозки груза на верхней палубе, 
проведения грузовых операций на 
рейде и в защищенных акваториях 
собственными кранами не позволяла 
сократить ширину судна в связи с обе-

спечением параметров остойчивости, 
определенных требованиями Россий-
ского морского регистра судоходства.

Для обеспечения скорости ком-
пания «Спецсудопроект» выполнила 
значительный объем работ по опти-
мизации формы корпуса. В резуль-
тате была выявлена необходимость 
применения носового бульба, что по-
зволило существенно снизить сопро-
тивление воды и достичь ледопрохо-
димости для арктического класса Arc4. 
Форма носового бульба, примененная 
при создании проекта 23120, стала 
уникальным изобретением – на тот 
момент флот еще не имел подобных 
технологических решений. Результа-

ты испытаний показали, что принятая 
форма корпуса обеспечивает практи-
чески чистый канал при ходе во льдах, 
что позволяет использовать судно при 
организации проводок других судов.

Первое судно проекта 23120 – 
«Эльбрус» (заводской номер 880) - в 
апреле 2018 года было принято в со-
став Северного флота. В конце фев-
раля 2019 года в составе отряда, со-
провождающего фрегат «Адмирал 
Горшков», оно вышло в кругосветный 
поход, обогнув в его рамках евра-
зийский континент и совершив пере-
ход через Тихий и Атлантический 
океаны. В августе «Эльбрус» вместе 
с отрядом вернулся в Североморск.

Следующее судно проекта 23120 
–  «Всеволод Бобров» (заводской 
номер 881) в настоящее время про-
ходит государственные испытания.

Средний морской 
танкер проекта 23130

Уникальность танкера данного 
проекта – в способности передавать 
жидкие и сухие грузы в море на ходу 
одновременно трем судам (с двух 
бортов и кильватерным способом). 
Устройство для передачи жидких гру-
зов траверзным способом имеет воз-
можность передачи мазута, дизельного 
топлива, авиационного топлива, масла, 
пресной воды. Сухие грузы переда-
ются траверзным способом при по-
мощи устройства грузоподъёмностью 
до 2 тонн. Танкер спроектирован для 
круглогодичной эксплуатации в со-
ответствии с категорией ледового 
усиления Arc 4, что позволяет ис-

Средний морской танкер проекта 23130 «Академик Пашин»
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пользовать его в арктических морях.
Головное судно проекта 23130 

«Академик Пашин» (заводской но-
мер 901) - первый за долгое время 
танкер, построенный для Военно-
морского флота России. Головное 
судно проекта 231230 «Академик 
Пашин» завершило Государствен-
ные испытания и в январе 2021 года 
принято в состав Северного флота.

В апреле 2021 года на Невском су-
достроительно-судоремонтном заводе 
(входит в Объединенную судострои-
тельную корпорацию) состоялась за-
кладка второго среднего морского тан-
кера проекта 23130 (заводской №902).

Это первое судно в серии из трех 
средних морских танкеров про-
екта 23130, строящихся в рамках 
контракта с Министерством обо-
роны Российской Федерации, за-
ключенного в декабре 2020 года.

Пограничный патрульный 
корабль проекта 22120 

(шифр «Пурга»)

Судно, предназначенное для патру-
лирования государственных водных 
границ, имеет ледовое усиление, обе-
спечивающие самостоятельное плава-
ние в разреженном однолетнем льду 
толщиной до 0,6 метра в зимне-ве-
сеннюю навигацию и толщиной до 0,8 
метра в летне-осеннюю навигацию.

В 2016-2017 гг. ЗАО «Спецсу-
допроект» осуществило доработ-
ку существующего проекта 22120 
в соответствии с требованиями По-
граничной службы ФСБ России. По-
следующие испытания в ледовом 
бассейне подтвердили соответствие 
ледопроходимости судна классу Arc4.

Построенные по обновленному 
проекту корабли «Камчатка» (завод-
ской номер 052) и «Забайкалье» (за-
водской номер 053) летом 2019 года 
вошли в состав Пограничной службы 
ФСБ России и совершили переход из 
Санкт-Петербурга в Мурманск, а от-
туда по Северному морскому пути – в 
порт постоянного базирования Пе-
тропавловск-Камчатский, где были 
торжественно встречены 1 октября. 
Там корабли проекта 22120, имеющие 
неограниченный район плавания, бу-
дут использоваться для патрулирова-
ния территориальных вод ближних и 
дальних морских зон, охраны государ-
ственной границы, борьбы с террориз-
мом и противодействия незаконной 
добыче водных биоресурсов. В июле 
2020 года на АО Судостроительная 
фирма «Алмаз» cостоялась Церемо-

ния поднятия Флага пограничных 
кораблей, катеров и судов обеспе-
чения на корабле «Таймыр» (завод-
ской номер 054), третьем судне, по-
строенном по обновленному проекту.

На перспективу

Конструкторское бюро «Спец-
судопроект» выполнило эскиз-
ные проекты других судов для экс-
плуатации в арктических морях:
•	 танкера дедвейтом около 14000 

тонн (на базе технических решений 
среднего морского танкера проекта 
23130) с увеличением категории ле-
довых усилений до Arc5. Это позво-

лит использовать его для перевозки 
нефтепродуктов из портов, располо-
женных в Обской губе, и стационар-
ных морских терминалов;

•	 вспомогательного ледокола класса 
Icebreaker6 мощностью на валах 
около 10 МВт, способного обеспе-
чивать проводку судов к портам, 
расположенным в Обской губе. 
Энергетическая установка ледокола 
работает на сжиженном природном 
газе;

•	 эскортного буксира ледового класса 
Arc5 с тяговым усилием до 70 тонн;

•	 более 10 различных типов судов 
для эксплуатации в районе архипе-
лага Новая Земля.

Пограничный патрульный корабль проекта 22120 «Таймыр»

Вспомогательный ледокол, работающий на сжиженном природном газе

3d модель эскортного буксира класса Arc4

Уникальность танкера данного проекта – 
в способности передавать жидкие и сухие грузы 

в море на ходу одновременно трем судам 
(с двух бортов и кильватерным способом). 

Танкер спроектирован для круглогодичной 
эксплуатации в соответствии с категорией 

ледового усиления Arc 4, что позволяет 
использовать его в арктических морях

Необходимость создания судна ледового плавания Arc4 
для обеспечения деятельности ВМФ России, имеющего 

ледопроходимость во льдах до 0,8 м и при этом 
сохраняющего скорость не менее 18 узлов, потребовала 
от конструкторского бюро поиска новых технических 

решений и выполнения уникальных разработок
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Возрождение традиций российского 
парусно-гребного флота в подготовке 

и воспитании настоящих моряков

«Катание на шлюпках под парусами – занятие, входящее в непременное условие морского образования и со-
ставляющее одно из самых приятных развлечений всякого человека, посвятившего себя морю».

Адмирал А.А. Попов, 1857 г.

Сборка капитанской гички

Ученики Морской школы Яхт-клуба Санкт-Петербурга

Ял-2, собранный по технологии быстрой сборки

Новый проект яхт-клуба Санкт-Петербурга «Парусно-гребные лодки 
для самостоятельной постройки по технологии быстрой сборки»

Морское дело - это тяжелая, но ин-
тереснейшая работа. Постижение 
морской науки всегда начинается с 
азов: гребли на шлюпке и хождения 
под парусом. Получив теоретические 
знания по устройству и управлению 
парусно-гребным судном, такелаж-
ному делу, основам безопасности и 
живучести на воде, необходимо за-
крепить эти знания на практике. 

Новый проект яхт-клуба Санкт-
Петербурга направлен на то, чтобы 
помочь осуществить мечты маль-
чишек и девчонок о море и дать 
им возможность самостоятельно 
построить лодку и выйти в море.

Конструкторским бюро яхт-клуба 
разработаны проекты четырех па-
русно-гребных лодок по технологии 
быстрой сборки: капитанской гички, 
Ял-6, Ял-4 и Ял-2. Подготовленные 
проекты парусно-гребных лодок явля-
ются прототипами исторических лодок, 
входивших в состав шлюпочного во-
оружения кораблей XVIII–XIX веков.

Капитанская гичка – легкая бы-
строходная шлюпка с транцевой кор-
мой и десятью распашными веслами.
Длина корпуса – 11,62 м, ширина 
корпуса – 2,14 м, площадь парус-
ности – 40 м2, экипаж 12 человек.

Ял-6 – шестивесельный ял,  длина 

корпуса – 6,12 м, ширина – 1,93 м, пло-
щадь парусности – 20,4 м2, экипаж 8 
человек.

Ял-4 – классическая четырехвесель-
ная морская шлюпка. Длина корпуса 
– 5,32 м, ширина – 1,62 м, площадь па-
русности – 12,4 м2, экипаж 5 человек.

Ял-2 – традиционное двухвесель-
ное судно на парусном флоте. Именно 
с этой шлюпки молодые моряки могут 
начать постижение морской науки. 
Длина – 3,72 м, ширина – 1,39 м, пло-
щадь парусности – 7,62 м2, экипаж 3 
человека. 	 Основной эффект 
простоты сборки реализуется благо-
даря использованию современного 
3-D проектирования, позволяюще-
го «развернуть» на поверхность и на 
программируемых станках вырезать 
из морской фанеры с высокой точно-
стью детали строящейся лодки. Все со-
единения деталей выполняются таким 
образом, что не требует трудоемкой 
подгонки. Фанерные детали лодок 
скомпонованы на листах раскроя и 
промаркированы. Подробная иллю-
стрированная инструкция поможет по-
строить корпус шлюпки при наличии 
обычного набора столярных инстру-
ментов, минимальных навыков дерево-
обработки и без специальных знаний 
в области судостроения. Сборка лодки 
может производится руками школьни-
ков под руководством педагога тру-
дового обучения, при этомскорость 
строительства лодки увеличивается в 
разы по сравнению со строительством 
по классической технологии. Пред-
ставленные четыре типа лодок для 
своей сборки не требуют больших пло-
щадей, а простота конструкции лодок 
позволяет собрать и подготовить их к 
навигации в течение учебного года. 

Использование парусно-гребных 
шлюпок наиболее эффективно и с 
экономической точки зрения. Парус-
но-гребные шлюпки дешевле палуб-
ных яхт и тем более шхун и больших 
парусников. Можно подобрать суда оп-
тимального размера под конкретный 
возраст и возможности детей также, 
как это реализовано в классической 
спортивной парусной подготовке. Са-

мостоятельно собирая лодки, ребята 
познакомятся с историей и основами 
кораблестроения, приобретут навыки 
работы с чертежами, освоят азы сборки 
деревянных судов. Опыт самостоятель-
ного управления судном, пусть даже 
небольшим, дает наибольший разви-
вающий эффект, а привлечение детей 
к техническому обслуживанию своих 
судов помогает приобрести полезные 
практические навыки работы с инстру-
ментами и материалами,учит их береж-
ному отношению к результатам труда. 
На построенных лодках ребята могут 
осуществлять туристические походы 
на веслах и под парусами. Поскольку 
все лодки выполнены по единым про-
ектам, это дает возможность организо-
вывать и участвовать в соревнованиях 
командам разных учебных заведений.

Ребята получают навыки навигации 
и судовождения, а главное - учатся бы-
стро и правильно принимать решения, 
действовать в команде, отвечать не 

только за себя,  но и за своих товарищей.
Шлюпка является прекрасным сред-

ством физического воспитания. Хож-
дение на веслах вырабатывает лов-
кость, настойчивость и выносливость, 
а управление шлюпкой под парусами 
развивает смелость, наблюдатель-
ность, глазомер. Участие в дальних 
шлюпочных походах способствует 
формированию волевых и команд-
ных качеств, необходимых моряку.

С 2013 года на базе яхт-клуба Санкт-
Петербурга и верфи исторического 
судостроения «Полтава» при участии 
фонда поддержки, реконструкции и 
возрождения исторических судов и 
классических яхт успешно реализуется 
программа морской и производствен-
ной практики для собственной Мор-
ской школы, курсантов Нахимовского 
училища, учащихся кадетского корпуса 
и морских кадетских классов Санкт-
Петербурга. Развивая программу об-
учения детей и подростков морскому 
делу, яхт-клуб Санкт-Петербурга раз-
работал общероссийский проект «Па-
русно-гребные клубы России». В нем 
реализуются четыре важнейшие зада-
чи – популяризация искусства морско-
го и речного судовождения, профори-
ентация, патриотическое воспитание 
и здоровый образ жизни. Яхт-клуб 
Санкт-Петербурга готов предоставить 
методически проработанные планы 
тренировок, профессиональных тре-
неров для проведения соревнований, 
квалифицированных мастеров-кора-
белов для сборки лодок. В дальнейшем 
яхт-клуб Санкт-Петербурга планирует 
создать ассоциацию «Парусно-греб-
ных клубов России», которая объединит 
детские морские организации единым 
планом соревнований с ежегодным 
чемпионатом в Санкт-Петербурге.

	

www.yacht-club-spb.ru
www.verf-poltava.ru
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Российские катамараны-удивительное рядом!

–Дмитрий, в чем преимущества ка-
тамаранов по сравнению с другими су-
дами?

– Новые виды грузов требуют боль-
ших площадей грузовых помещений 
судов, хорошую остойчивость ивысо-
кую скорость доставки. Поэтому под-
час однокорпусных судов недостаточ-
но. Катамаран идеально отвечает этим 
требованиям. Главное пре-имущество 
многокорпусного судна перед одно-
корпусным заключается в хорошей по-
перечной остойчивости, предотвраща-
ющейего опрокидывание. Благодаря 
тому, что два корпуса, жестко соеди-
нённых мостом, отстоят сравнительно 

далеко один от друго-го, у катамарана 
образуется большой переносный мо-
мент инерции площади действу-ющей 
ватерлинии относительно продольной 
оси. Именно это обеспечивает высо-
кую поперечную остойчивость, недо-
стижимую на однокорпусном судне 
сравнимых разме-ров.

Кроме того, катамаран способен 
развить высокую скорость, у него луч-
ше ма-невренные качества по сравне-
нию с однокорпусным кораблем. Более 
острые обводы корпуса катамарана 
уменьшают волновое сопротивление, 
что улучшает ходовые каче-ства. По-
скольку главные двигатели установле-

ны в каждом корпусе судна, мощность, 
подводимая к одному гребному винту, 
уменьшается вдвое, что позволяет по-
высить коэффициент полезного дей-
ствия винтов. 

– В каких областях можно выгодно 
использовать катамараны?

– У катамаранов в несколько раз 
большая, по сравнению с однокор-
пусными су-дами, площадь палубы. 
Их выгодно использовать в качестве 
научных океанографиче-ских судов, 
мореходных плавучих кранов, малых 
рыболовных судов, которые должны 
работать и на взволнованном море, 
и как транспортные суда. Перевозка 

таких видов грузов, как контейнеры, 
автомашины и промышленное обору-
дование в сборе, требу-етмного места. 
Если размещать их только в трюме, то 
грузоподъемность судна будет исполь-
зоваться недостаточно эффективно. 
Эти грузы надо ставить и наверху, выше 
ватерлинии, и даже на верхней палубе 
(разумеется, в том случае, если позво-
ляет остойчивость судна). Катамаран 
вполне может позволить сделать это.

За рубежом катамараны активно ис-
пользуют в качестве судов специаль-
ного назначения (береговая охрана, 
суда-снабженцы, суда нефтегазовой 

отрасли и т.д.). Не-заменимы они и в 
спасательных операциях.

– Какие суда строит ваша верфь?
– Первым детищем нашей команды 

стал катамаран«Анастасия». Мы спу-
стили его на воду в 2002 году. Позже 
его конструкция легла в основу целой 
серии судов. Помню, на побережье со-
бралась целая толпа, чтобы наблюдать 
за первым плаванием катамарана. 
Сомнения скептиков развеялись по-
сле ходовых испытаний и успешного 
плавания в неспокойном море с вол-
нением в 3–4 балла! Робко, но все же 
пошли зака-зы на разработку и произ-

водство всё новых типов судов. В по-
следующие годы со ста-пелей сошли 
два катамарана типа «Коралл», в 2005 
– «Торнадо», в 2008 – «Азимут»– ката-
маран на подводных крыльях. Четыре 
года назад специально для мелковод-
ных районов мы разработали скорост-
ной рыболовецкий траулер. 

Далее пошли более серьезные раз-
работки, такие как научно-исследо-
вательские суда катамаранного типа 
«Борей» (2010г.) и «Бриз»(2012г.).  
Конструкция «Борея» универсальна; 
этот катамаран можно использовать 
и в качестве спасательного пожар-
но-водолазного судна и как носителя 
контрольно-измерительных комплек-
сов. Что и было сделано для разведки 
и контроля качества работ при укладке 
газопровода Лаза-ревское–Сочи по 
дну Черного моря. А «Бриз» с его  кон-
струкцией и возможностью размещать 
на грузовой палубе контейнеры с обо-
рудованием и специальный ангар сте-
леуправляемым аппаратом вообще 
является судном океанской зоны. Он 
разработан для исследования шельфа 
северной части Каспийского моря по 
заданию одного из партне-ров отече-
ственного гиганта «Роснефть». Судно 
укомплектовано современными систе-
мами навигации и позиционирования 
на местности, управляется экипажем 
из трех человек. На верхней палубе 

Более двадцати  лет на побережье Черного моря группа энтузиастов                                                                     
( http://discat.net ) строит необычные суда – катамараны. А собрал их вместе и стал 
главным идейным вдохновите-лем Дмитрий Сребный. Профессиональный яхтсмен, вы-
пускник факультета судовож-дения Ростовского мореходного училища, Дмитрий про-
работал некоторое время в австралийской судостроительной фирме «Инкат»–она 
специализируется на постройке катамаранов различного назначения. А когда вернулся 
в Россию, основал свою верфь, где проектирует и строит современные катамараны.   
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расположен кран-манипулятор. Име-
ются каюты для раз-мещения 14-15 
специалистов экспедиций. Запасы по 
топливу, продовольствию – на 25 суток. 
Питьевой водой обеспечивает опрес-
нитель мощностью 160 литров в час.

– Сейчас вы строите только специ-
альные суда или и пассажирские?

– Конечно, пассажирские в том чис-
ле – мы работаем в разных направ-
лениях. В 2010 году для скоростных 

пассажирских перевозок и морских 
прогулок был изготов-лен волнопро-
низывающий катамаран «Барракуда». 
Благодаря оригинальному дизайну, 
малой осадке (всего 0,65 м!) и отлич-
ным мореходным качествам вкупе с 
экономично-стью он стал заветной 
мечтой многих судовладельцев, зани-
мающихся прокатом и ор-ганизацией 
морских прогулок. Более того, про-
ектом заинтересовались некоторые 

су-достроительные заводы и теперь 
стремятся к сотрудничеству , чтобы на-
ладить массо-вое производство. 

При скорости 12 узлов «Барракуда» 
расходует – задумайтесь– всего 6–7 
литров дизтоплива в час! Малая осад-
ка, большая пассажировместимость, 
экономичность де-лают данный про-
ект очень привлекательным не только 
для пассажирских перевозок вдоль 
Черноморского побережья от Анапы 

и Новороссийска до Сочи и Адлера 
,суда данного типа могут помочь в ком-
плексном решении проблем перевоз-
ок в мегаполи-сах в качестве речного  
такси.  

– Как вы придумываете новые 
суда?

– Все построенные нами катамара-
ны отличаются индивидуальностью. У 
каждо-го типа судна свои достоинства. 
Для меня важно, чтобы корабль был 
красив и снару-жи и внутри. И не ме-
нее важно – надежность и прочность 
конструкции, механизмов, приборов.
Как придумываю…для меня это сама 

жизнь , постоянная круглосуточная ра-
бота над тем что тебе интересно ..и 
главное- вот они действующие ,ходя-
щие по четы-рем морям и в приокеан-
ской акватории наши разные и нужные 
катамараны. Это ли не стимул приду-
мывать ещё и ещё….

– Отечественным катамаранам не 
так уж и много лет. Насколько хорошо 
они себя зарекомендовали?

–Скажу одно: за более чем 20 лет 
экспериментального строительства 
и плавания при различных погодных 
условиях ни с одним изделием, ни с 
кем-то из людей, их эксплуатирующих, 

не случилось ни одного происшествия. 
Это ли не причина дове-рять катамара-
нам? Мы очень надеемся, что государ-
ство обратит внимание на эти нуж-ные  
для России, многообещающие суда, и 
речь о постройке современных ката-
маранов для скоростных грузовых и 
пассажирских перевозок, научно-ис-
следовательских нужд пойдет уже на 
государственном уровне. 

«Морское Информационное 
Агентство», 

Андрей Камшуков.
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«Музей мирового океана» - 30 лет в строю

 Впрочем, коренные жители города, 
хоть и восхищаются уведенной кар-
тинкой, но особого удивления не вы-
казывают – уж они-то знают наверня-
ка, что за 30 лет этот самый молодой 
и динамично развивающийся мор-
ской музей России во главе с атом-
ной леди - генеральным директором 
Светланой Сивковой – способен и не 
на такое. Удивлять и дарить впечат-
ления – главный девиз сотрудников.

Придать новому экспозиционному 
зданию форму планеты – та еще фан-
тазия известного санкт-петербургского 
архитектора Олега Романова, в 2011 
году предложившего необычную обо-
лочку для главных экспозиций музея.  
Но именно наша с вами планета, как 

философский символ хрупкости миро-
здания, по замыслу художника, должна 
была стать финальной точкой в соз-
дании морского музея на самом краю 
России, удивительная летопись которо-
го начала создаваться еще в далеком 
1979-м году… 

Началом создания музея можно 
было бы действительно считать 1979 
год, когда  в Калининградском област-
ном историко-художественном музее 
была открыта тема научно-исследова-
тельского судна «Витязь». В 1983 году 
эту работу возглавила С.Г. Сивкова, в ту 
пору научный сотрудник музея, а ныне 
генеральный директор музея Мирово-
го океана. Планировалось, что и судно 
«Витязь» станет отделом этого музея. 

В период перестройки судьбой «Витя-
зя» стала заниматься общественность, 
в том числе и Фонд культуры СССР в 
лице его председателя академика Д.С. 
Лихачева. В 1989 году был организо-
ван «Клуб друзей музея». Невероятны-
ми, поистине героическими усилиями, 
С.Г. Сивковой  удалось «пробить» фе-
деральный статус нового музея, сумев 
доказать, что только в системе феде-
рального подчинения у «Витязя» есть 
будущее. 12 апреля 1990 года поста-
новлением Правительства РСФСР  был 
организован музей Мирового океана. А  
5 ноября 1992 года в его состав  был 
передан из Академии наук и сам ко-
рабль науки.

Дальше - больше. В1996 году С.Г. 

Сивкова обратилась к командующе-
му Балтийским флотом адмиралу В.Г. 
Егорову, а затем к командованию Во-
енно-морского флота России с предло-
жением сделать музейным экспонатом 
подводную лодку. В этот период ди-
зельные подводные лодки 641-го про-
екта завершали свою боевую жизнь 
и утилизировались, а несколько таких 
лодок были проданы за границу. Ди-
зель-электрическая подводная лодка 
«Б-413» проходила службу сначала на 
Северном, а затем на Балтийском фло-
те, где и была выведена из его состава. 
Большую помощь в доковом ремонте, 
проведенном на Прибалтийском судо-
строительном заводе «Янтарь», оказа-
ла мэрия Калининграда, которой руко-
водил Ю.А. Савенко. 1 июля 2000 года 
подводная лодка была торжественно 
передана Балтийским флотом музею 
Мирового океана, а на следующий 
день открыта для посетителей.

В 1990-е годы была расформирова-
на знаменитая «звездная флотилия», 
которая обеспечивала в Мировом оке-
ане связь с космическими объектами. 
К 2000-му году на плаву остался лишь 
«Космонавт Виктор Пацаев», принад-
лежавший Роскосмосу. Руководство 
Роскосмоса вышло с предложением к 
администрации музея и мэрии Кали-
нинграда ошвартовать судно на На-
бережной исторического флота, чтобы 
при этом оно продолжало свою работу. 
Часть судовых помещений была пере-
дана музею, и 23 апреля 2001 года на 
его борту была открыта экспозиция, 

посвященная исследованию Мирово-
го океана из космоса. Огромную роль в 
создании музея на борту судна сыграл 
летчик-космонавт, дважды Герой Со-
ветского Союза А.А. Леонов. 

До 2017 года судно исправно 
осуществляло приём и анализ теле-
метрических данных, обеспечивая 
радиосвязь между космическими ап-
паратами и центром управления по-
лётами, после чего было выведено 
из эксплуатации. Сегодня «Пацаев» 
- единственное судно на набережной, 
которое не принадлежит музею, и 
судьба которого сегодня, к сожалению, 

до конца не определена. Возникшая у 
ветеранов космического флота идея 
создания на его борту филиала воен-
но-патриотического парка «Патриот» 
находит понимание и поддержу во 
всех высших эшелонах власти, но пока, 
увы, только на словах. В 2019 году ушел 
из жизни дважды герой советского Со-
юза летчик-космонавт Алексей Архи-
пович Леонов, друг музея и инициатор 
сохранения судна. В память о плеяде 
первых космонавтов музей продолжит 
борьбу за уникальное судно.

Непросто складывалась судьба ле-
гендарного ледокола «Красин», ош-

С недавних пор центр ночного Калининграда стал по-особенному привлекателен. Если торопиться некуда, и есть возмож-
ность позволить себе пешую прогулку по эстакадному мосту, то ей непременно стоит воспользоваться! В качестве на-
грады вас ждет нереальный, совершенно космический пейзаж, открывающийся с западной стороны эстакадки – чудесным 
образом «опустившаяся» на набережную исторического флота музея Мирового океана планета. «Небесное тело», освеща-
емое прожекторами музейных судов, завораживает и озадачивает одновременно: откуда оно здесь? Какие силы заставили 
нарушить привычный жизненный цикл и сойти с орбиты гигантский утопающий в атмосферных завихрениях шар? И что 
же кроется дальше – там за исчезающими в полумраке ночи шпилями и мачтами удивительных кораблей?
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вартованного в Санкт-Петербурге. В 
1992 году судно получило статус па-
мятника федерального значения, что 
спасло его от разборки на металло-
лом. Но руководство ледокола, имея 
скромное финансирование  муници-
пального предприятия, продолжало 
вкладывать деньги в подготовку судна 
к выходу в море, надеясь, что заходя в 
иностранные порты и проводя на нем 
экскурсии, сможет сделать его чуть ли 
не окупаемым. К сожалению, осталь-
ные вопросы не решались, на судне 
действовала лишь небольшая истори-
ческая выставка. Руководство города 
обратилось в различные министерства 
и ведомства с предложением взять на 
баланс легендарный корабль, но толь-
ко Министерство культуры России вы-
разило заинтересованность в его со-
хранении. В 2004 году было принято 
решение, что ледокол «Красин» станет 
филиалом музея Мирового океана.

В августе 2016 года в столице рус-
ского севера - городе Архангельске 
- состоялась общероссийская акция 
«Гудок «Красину», посвященная уча-
стию ледокола в проводке первых по-
лярных конвоев. А в марте 2017 года 
в Санкт-Петербурге прошли торжества, 
посвященные 100-летнему юбилею 
с момента подъема Военно-морско-
го флага России на ледоколе. В 2018 
году поистине международный размах 
приобрели торжества, посвященные 
90-летию спасения экипажем ледоко-
ла итальянской экспедиции под руко-
водством Умберто Нобиле.

К середине 2000-х годов сложилась 
парадоксальная ситуация: в центре 
Калининграда были ошвартованы суда 
разных портов приписки, не связанные 
напрямую с самим городом. НИС «Ви-
тязь» базировалось на Дальнем Восто-
ке, и на его корме до сих пор можно 
увидеть наименование порта припи-

ски: Владивосток. Подводная лодка «Б-
413» служила на Северном флоте, имея 
базу в Полярном. НИС «Космонавт Вик-
тор Пацаев» выходил в свои экспеди-
ции из Ленинграда. Ледокол «Красин» 
так и остался в городе на Неве. И если 
говорить о калининградском судне, то 
это, конечно, средний рыболовный тра-
улер. Именно на СРТ в конце 1940-х го-
дов наши рыбаки впервые вышли в от-
крытый океан, осваивая новые районы 
промысла. На судах этого типа форми-
ровалась знаменитая калининградская 
рыболовецкая школа, что позволило в 
лучшие годы давать до 11 % рыбных 
уловов всей страны. Такие суда очень 
непросто сохранять для истории - ведь 
они работают на износ, поэтому в мире 
музейных «рыбаков» очень немного. К 
счастью, в Калининградском  морском 
рыбном порту еще оставался «СРТ-
129»,  единственное сохранившееся 

в северо-западном регионе России 
рыболовное судно такого типа. После 
долгих согласований, «СРТ-129» в 2007 
году был передан портом музею Миро-
вого океана, а 11 апреля 2009 года в 
народный праздник «День селедки» на 
судне была открыта экспозиция, и оно 
приняло первых посетителей.

Более 3-х лет музей не имел свое-
го дома, арендуя помещения в разных 
концах города, а «Витязь» стоял на за-
воде «Янтарь». Однако это были самые 
романтические годы, когда все были 
полны энтузиазма: казалось, что вы-
полнимы самые невероятные и смелые 
планы. И вот, наконец, переезд в свой 
первый дом – в здание довоенной по-
стройки на набережной Преголи, где 
еще шли ремонтные и отделочные ра-
боты. Пусть маленький, но зато свой, 
первый, поэтому самый любимый. А 
там, где сейчас благоустроенная набе-

режная, территория напоминала поле 
сражений  - ветхие строения преды-
дущих хозяев ничего, кроме ужаса, не 
вызывали. Это был апрель 1993 года, 
а мы ждали прихода «Витязя», поэто-
му работа кипела. И вот настал долго-
жданный день - 12 июля 1994 года, ког-
да «Витязь» ошвартовался у музейного 
причала, территория была приведена 
в порядок, а в здании открылась вы-
ставка «Сады планеты Океан». Тогда 
же появился первый в городе морской 
аквариум. А дальше  - только вперед… 
В 1997 году выставкой «Паруса и кри-
нолины» открылся небольшой выста-
вочный корпус. Пополнялась новыми 
экспонатами открытая территория. В 
2003 году в новом здании, где распо-
ложился современный конференц-зал, 
аквариумы и экспозиция, посвященная 
природе Мирового океана, под эгидой 
ЮНЕСКО прошел VII Международ-
ный конгресс по истории океаногра-
фии. Калининград готовился к своему 
750-летию, и мы не могли оставаться в 
стороне. В рекордные сроки букваль-
но из руин был восстановлен памятник 
архитектуры федерального значения 
«Королевские ворота», ставший сим-
волом юбилея. С 2005 года в воротах 
работает историко-культурный центр 
«Великое посольство». Позже, на набе-
режной были восстановлены портовые 
здания XIX века, ставшие выставочны-
ми корпусами «Морской Кенигсберг-
Калининград» и «Пакгауз». В 2007 году 
музею был передан памятник архитек-
туры федерального значения «Фри-
дрихсбургские ворота», связанный с 
именем Петра I. Спустя три года на его 
территории открылся историко-куль-
турный центр «Корабельное воскресе-
ние».

В 2014 году был введен в эксплуа-
тацию военно-морской центр с выста-
вочным павильоном «Куб воды». 

Сейчас в новом павильоне рабо-
тают выставки, посвященные истории 
Военно-морского флота России. Сама 
же территория центра превратилась 
в открытую экспозицию образцов во-
оружения и техники. Здесь же ошвар-
товалась сменившая место дислокации 
музейная подводная лодка «Б-413», и 
«приземлился» гидросамолет «Бе-12».

Сегодня на набережной Петра Вели-
кого сформировался целый музейный 
квартал со своими улицами, переулка-
ми, площадями, фонтанами, ландшафт-
ными парками, удобными дорожками 
и скамейками, где любят бывать тысячи 
калининградцев и гостей города.

«Парк науки» - с удивительными 

сферическими формами и элементами 
малой архитектуры, научными изобре-
тениями и окаменевшими образцами 
давно вымерших морских существ 
раскинулся как раз между белоснеж-
ным «Витязем» и новым зданием фон-
дохранилища, построенным в 2015 
году в рамках ФЦП «Культура России 
(2012-2018 годы)».

За 2 года на месте старого павильо-
на «Кашалот» возвели здание, совме-
стившее в себе современные техноло-
гии и облик старого города. Площадь 
административно-хозяйственного 
корпуса с фондохранилищем состав-
ляет 2480 квадратных метров. Сегодня 
здесь размещены специализирован-
ные помещения для хранения музей-
ных коллекций, архив, библиотека и 
экспозиция «Глубина».
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В экспозиции -  коллекции бароме-
тров, измерителей течений, гидрофи-
зических зондов, приборов и оборудо-
вания для подводных съемок, изучения 
глубин и оптических свойств морской 
воды, глубоководная техника и многое 
другое. Главными объектами «Глуби-
ны» стали глубоководные обитаемые 
аппараты, среди которых ГОА «Мир-1», 
а также один из самых больших в мире 
скелетов кашалота. 

25 декабря 2015 года у музея по-
явился еще один филиал - морской вы-
ставочный центр в Светлогорске. Здесь 
на 4500 квадратных метрах можно 
увидеть удивительную этнографиче-
скую коллекцию. Это выставка «Люди 
моря», представляющая произведения 
декоративно-прикладного искусства, 
предметы быта и культа народов Юго-
Восточной Азии. В общей сложности 
более тысячи экспонатов, собранных 
в Индии, Китае, на островах Индоне-
зии в 1960-90-х годах прошлого века 
путешественником и исследователем 
Хубертом Матишеком, и переданных 
музею Мирового океана российским 
меценатом Владимиром Ивановичем 
Щербаковым, давним и надежным дру-
гом музея.

В год своего тридцатилетия музей 
подошел вплотную к воплощению сво-

ей главной мечты – завершению стро-
ительства главного экспозиционного 
корпуса «Планета Океан» - той самой 
планеты, очертания которой впечатля-
ют жителей и гостей столицы Янтарно-
го края.

«Планета Океан» — это вид земли 
из космоса. Контуры материков обо-
значены легко-легко. А эта облачность, 
которая сверху на стекле, — она научно 
обоснована. Зона циклонов, зона пла-
вучих льдов и так далее. И завихрения 
должны быть в определенную сторону, 
в зависимости от вращения Земли. Да, 
это не просто беленьким помазали по 
синенькому. Это научно обоснованное 
расположение атмосферных явлений, 
характеризующее атмосферные про-
цессы, происходящие на Земле и при-
вязанные к географическим координа-
там. То есть над Сахарой не может быть 
циклона атлантического. Точно так же 
есть определенная облачность в зоне 
экватора, определенная облачность 
в Северной Европе. Это такая книга с 
загадками. То есть ты едешь по мосту, 
смотришь на этот шар и в первый раз 
ни о чем не задумываешься. А потом 
у тебя ребенок спрашивает: «А поче-
му это так?». И ты начинаешь искать и 
объяснять.

Посетитель заходит внутрь здания, и 

его встречает «дежурный по планете» - 
человек, который ориентирует, расска-
зывает, где какие экскурсии. И здесь же 
ты видишь первую коллекцию. На этом 
же уровне будут магазинчик, кафе, а 
там — спуск вниз и начало первой экс-
позиции, посвященной Балтийскому 
морю: история формирования, ледни-
ковый период, аквариум с обитателя-
ми Балтийского моря, каюта исследо-
вателя…

Всего в «Планете Океан» будет 29 
аквариумов. Каждый — это экосисте-
ма, присущая тому или иному водоему. 
Соленому теплому морю, пресному хо-
лодному, пресному теплому и так да-
лее. В корпусе будут представлены все 
«водные» экосистемы. Самый большой 
аквариум — высотой 8 метров.

Здесь нет ни одного повторяюще-
гося этажа, все этажи разной площа-
ди, разной формы и разных размеров. 
Принцип такой: на каждом этаже раз-
мещается тематическая экспозиция, 
научные сотрудники называют их Ла-
бораториями. «Лаборатория Балтики» 
— то, с чего начинается путешествие, 
она во входной зоне. Дальше - «Зал 
волны» и «Лаборатория жизни» (она 
представляет многообразие жизни на 
Земле), «Лаборатория воздуха» и «Ла-
боратория воды» — они показывают, 

как формируется атмосфера, отчего 
образуются волны, какие бывают вол-
ны: цунами, продольная, поперечная, 
рефракция. Здесь же можно будет на 
специальных «интерактивных игруш-
ках» увидеть эти волны. Здесь же бу-
дет центр информационных данных: 
это информация о погоде в текущий 
момент времени. Дальше - «Лабора-
тория космоса» — это кинопланетарий 
и рассказ об исследованиях космоса, 
его влиянии на нашу жизнь — начиная 
от такой ерунды, как гороскопы, и за-
канчивая приливами-отливами. Следу-
ющий этаж — «Лаборатория красоты» 
— использование всего, что дает океан, 
в быту, в промышленности, в медицине, 
косметологии. 

А на прилегающей территории раз-
местится «Парк науки» и современная 
комфортная рекреационная зона.

Еще 10 лет назад музей посещало 
немногим более 300 тысяч человек в 
год. Сегодня – в два раза больше. Музей 
по праву считается одним из самых ин-
тересных и посещаемых комплексных 
морских музеев не только России, но 
и мира. Хотя, по глубокому убеждению 
Светланы Сивковой, не было бы ника-

кой набережной, никаких кораблей и 
уже тем более «Планеты Океан», если 
бы все тридцать лет музей не поддер-
живали друзья. 

- Вообще-то музей начинался с 
«Клуба друзей музея», когда офици-
ального статуса музея у него еще не 
было. Была лишь группа энтузиастов, в 
которую входили ученые и школьники, 
студенты и военные, писатели и худож-
ники, журналисты и рабочие: именно 
они уже тогда начали строить музей, 
собирая первые экспонаты, выступая 
перед различными аудиториями с при-
зывами о необходимости организации 
такого музея, - вспоминает С.Сивкова. - 
В дальнейшем некоторые члены клуба 
стали сотрудниками музея, а многие 
продолжили помогать на обществен-
ных началах. 

Среди самых верных друзей музея 
- ученые-океанологи, которые явля-
ются научными консультантами, под-
сказывают новые темы для выставок. 
Музей стал инициатором проведе-
ния международных конференций по 
истории отечественной океанологии и 
проблемам сохранения исторических 
судов. Его друзья - это моряки и рыба-

ки, водолазы и подводные археологи, 
космонавты и гидронавты, художники 
и фотографы, историки и краеведы, ко-
раблестроители и просто люди, увле-
ченные морской историей. Его друзья 
работают в различных министерствах 
и ведомствах, и прежде всего в Мини-
стерстве культуры. 

Всегда рядом с музейщиками 
- сотрудники средств массовой ин-
формации, которые своими яркими 
репортажами, статьями, фильмами 
«подогревают» интерес к музею, при-
влекая новых посетителей, нередко 
становясь партнерами в решении мно-
гих задач. Но самые желанные друзья 
- это посетители: люди самых разных 
возрастов и профессий – люди, влю-
бленные в океан! 

Ну а завершился юбилейный год для 
музея передачей еще одного уникаль-
ного объекта морского культурного на-
следия - маяка в поселке Заливино на 
берегу Куршского залива. Музейщики 
уверены, что пройдет совсем немного 
времени и его путеводный огонь как и 
столетия назад будет освещать дорогу 
рыбакам к родному причалу.
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ПОДВОДНАЯ ЛОДКА  «Б-413»-      
МУЗЕЙ В КАЛИНИНГРАДЕ

Все науки совокупно тщатся подавать свои пособия, и можно их уподобить источникам 
или ключам, кои все, воедино сливаяся, производят великую реку, называемую искусством 
мореплавания.

Александр Семёнович Шишков
1754–1841

Погружение под воду не на несколько 
секунд, а на несколько минут, часов, а за-
тем дней и месяцев долгое время занима-
ло умы многих видных ученых прошлых 
столетий. Изобретатели всего мира дня-
ми и ночами трудились над устройством, 
которое могло бы позволить человеку 
находиться под водой продолжительное 
время.

О создании специальных устройств 
для погружения под воду писал Аристо-
тель в 4 в. до н.э.. В 16 веке вопросами 
погружения под воду занимался Лео-
нардо да Винчи. В середине 19 века был 
изобретен водолазный костюм Августом 

Надлежит вам беречь остатки кораблей, яхт и галеры, а буде опустите, то взыскано 
будет на вас и потомков ваших.

ПетрI

Зибе (основные конструктивные особен-
ности этого жесткого водолазного костю-
ма используются по сей день).        

В Древней Руси мастера-самоучки еще 
с 10 века развивали водолазное дело и 
в мирных, и в военных целях. И в 1719 
году крестьянин-изобретатель из подмо-
сковного села Покровское Ефим Никонов 
предложил первое автономное снаря-
жение. И по его же проекту, по приказу 
Петра, в 1724 г была построена первая 
русская подводная лодка. Однако испыта-
ния, проведенные в присутствии царя, за-
кончились неудачно – также, как и более 
поздние, после жизни Петра. 

Дальнейшее проектирование и пробы 
русских подводных лодок связаны с име-
нами инженеров Карла Шильдера, Степа-
на Джевецкого, Ивана Александровского, 
пока в начале XX века, на старте русско-
японской войны дизельная подводная 
лодка «Дельфин», спроектированная в 
условиях строгой секретности Иваном 
Бубновым, дала старт строительству под-
водных лодок на отечественных заводах. 

А в 1906 году по Указу императора Ни-
колая II подводные лодки стали считаться 
самостоятельным классом кораблей. Тог-
да же 19 марта был учрежден День моря-
подводника. Впоследствии праздник был 

отменен, а затем возрожден в 1996 году. 
 Огромное, ни с чем не сравнимое по 

силе влияние на развитие подводного 
флота оказала первая и в особенности 
вторая мировые войны. В послевоенные 
годы работа конструкторов была направ-
лена на совершенствование конструкций 
субмарин, их архитектуры, тактико-техни-
ческих характеристик, разработку новых 
энергетических систем. Облик новых ло-
док складывался как из отечественных, 
так и иностранных образцов военной 
техники. Мощное развитие оборонной 
промышленности позволило создать для 
ВМФ СССР неатомные подводные лодки 
первого послевоенного поколения: про-
екты 613, 611, 641 и др. Подводные лодки 
проекта 641 – серия, пришедшая на сме-
ну первым послевоенным океанским лод-
кам проекта 611. Проект был разработан 
ЦКБ-18 под руководством главного кон-
структора С.А. Егорова. Лодки проекта 641 
считаются наиболее удачными советски-
ми дизель-электрическими субмаринами 
послевоенной постройки. Предназначе-
ны для боевых действий на океанских 

путях сообщения и отдаленных базах 
против кораблей и транспортов веро-
ятного противника, а также для ведения 
оперативной разведки, постановки мин и 
прикрытия своих конвоев. В проекте 641 
внедрены 170 предложений и замечаний, 
учитывающих опыт постройки лодок пре-
дыдущего проекта. 

В 1958-1971 годах лодки 641 проекта 
строились в Ленинграде на судомехани-
ческом заводе, Ново-Адмиралтейских за-
водах, в Северодвинске на заводе №402 
(сейчас Севмаш). Продолжительность бо-
евой службы лодок доходила 18 месяцев 
без ремонта в пунктах заправки. При этом 
они не снижали своей технической спо-
собности. 

Ни один из кораблей проекта 641 за 
весь период их эксплуатации в море не 
погиб. Именно эти подводные лодки ста-
ли практической школой для подготовки 
командного состава подлодок следую-
щих серий – и дизельных, и атомных.  Из 
боевого состава советского флота лодки 
проекта 641 были выведены в конце 90-х 
годов. 

Одна из немногих в мире музейных 
подводных лодок, относящихся к доатом-
ному периоду подводного флота, дизель-
ная подводная лодка Б-413 проекта 641 
(Foxtrotпо классификации НАТО) сейчас 
несет музейную вахту у причала Музея 
Мирового океана (Калининград).  В ночь 
на 15 июня 2000 года после ремонта на 
Прибалтийском судостроительном заво-
де «Янтарь», она ошвартовалась на набе-
режной исторического флота. А до этого 
боевая субмарина, спущенная на воду в 
1968 году, не раз признавалась  лучшим 
кораблем Северного и гордостью Балтий-
ского флота. Теперь Б-413, вошедшая в в 
Ассоциацию военно-исторических судов 
и кораблей, - любимица посетителей му-
зея. Гости, поднимаясь на борт корабля и 
затем опускаясь в его отсеки, могут по-
чувствовать себя настоящими подводни-
ками: внешний контур и внутренние по-
мещения при музеефикации ПЛ «Б-413» 
были максимально сохранены. Прочный 
и легкий корпус, надстройка, все главные 
и вспомогательные механизмы, приборы 
и оружие встают перед посетителями в 
том же виде, что и в день вывода кора-
бля из состава ВМФ России. На борту 
представлена экспозиция, «Из истории 
подводного флота России». Здесь мож-
но увидеть флагшток подводной лодки 
«Комсомолец» и фрагменты корпуса ато-
мохода «Курск», познакомиться с бытом 
и особенностями службы подводников, 
узнать о победах и трагедиях подводного 
флота и о том, как он создавался. Каждый 
из семи сохраненных отсеков полностью 
аутентичен, благодаря чему можно уви-
деть настоящий «живой организм» кора-
бля. 

Сегодня Б-413 Музея Мирового океана 
– не просто популярный туристический 
объект. Она стала символом мужества, от-
ваги и побед военных моряков. У причала 
лодки встречаются ветераны-подводни-
ки, курсанты, кадеты, отдавая дань память 
подвигу боевых кораблей и их экипажей. 
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ВЕРОЙ И ПРАВДОЙ СЛУЖИТЬ ОТЕЧЕСТВУ! 

Благотворительный фонд культур-
ных и социально значимых инициатив 
имени святого праведного воина Фео-
дора Ушакова и благотворительный 

Благотворительный фонд культурных и социально значимых инициатив имени 
Святого Праведного воина Феодора Ушакова носит имя прославленного русского 

адмирала Феодора Ушакова, который всегда был дорог сердцу русского человека. Еще 
при жизни он снискал особую любовь и уважение людей. Яркие победы, одержанные в 

морских сражениях под руководством известного флотоводца, укрепили мощь 
и величие Российского государства, славу русского оружия. И благодарная память о 
деяниях человека, явившего образец служения воинскому долгу, образец подлинного 

патриотизма, была сохранена и пронесена народом через века

фонд «Достойно Есть» являются неком-
мерческими организациями, в деятель-
ности которых принимают участие раз-
ные люди: военнослужащие, 

священнослужители, государственные 
служащие, учителя и врачи, деятели ис-
кусства, бизнесмены и многие другие. 
Все эти люди объединены желанием 

внести свой личный вклад в развитие 
нашей страны, используя для этого 
свое время, силы и знания не только на 
рабочем месте, но и на общественном 
поприще. 

Мы стремимся содействовать реше-
ниям Президента Российской Федера-
ции, Русской Православной Церкви, 
многим общественным объединениям 
в деле укрепления единства нашего 
многонационального Отечества, патри-
отическому, духовно-нравственному 
воспитанию детей и молодежи, сохра-
нению культурных и духовных основ 
жизни нашего общества. 

Одним из направлений деятельно-
сти наших фондов является проведе-
ние выставочных проектов. За время 
существования фондов были проведе-
ны выставки православного искусства 

в России и за рубежом. Мы охватили 
географию от Кипра до Японии: 

- 6 Международных Детских хоро-
вых фестивалей на территории Ярос-
лавской области и Республики Карелия 
(участниками и гостями стали около 
5000 детей из 15 регионов РФ и не-
скольких иностранных государств. Фе-
стивали проводятся в рамках «Между-
народного просветительского проекта 
«Александр Невский»», в рамках этого 
проекта организованы две поездки хо-
ровых коллективов в г. Париж. 

- 4 выставки современное право-
славное искусство: в Москве, Северо-
морске, Мурманске, о. Кипр, Японии, в г. 
Санкт- Петербург проводилась выстав-
ка «Небесные покровители Российских 
Армии и Флота». 

- проведены 4 Рождественских 
представления для детей сотрудников 
ФСИН РФ и ФССП РФ в Храме Христа 
Спасителя в г. Москва (их посетило око-
ло 5000 человек). 

- переданы походные звонницы 2 в 
САР, одна Морскому Собору в Крон-
штадте и одна в Нарьян-Марскую 
епархию. 

- построена Часовня в Военном уни-
верситете МО г. Москва. 

- организованы многочисленные па-
ломнические поездки на г. Афон. 

- в сотрудничестве с генеральным 
консульством в г. Карловы Вары прове-

Благотворительный фонд «Достойно Есть» созданный в 2015 году , и названный в 
честь образа божьей матери «достойно есть ( милующая)» - главная икона святой 

горы Афон, с целью поддержки отношений между Россией и Грецией, а также 
содействия культурному и религиозному общению между Россией и зарубежными 
странами, поддержкой социально мало защищённых групп населения, оказания с

одействия в просветительских и культурных проектах силовым структурам РФ

ден конкурс Детского рисунка, посвя-
щённого 75-летию Победы в ВОВ. 

- поддержаны ряд других мероприя-
тий спортивного и культурного значе-
ния, которые проводились различными 
подразделениями МВД РФ и Росгвар-
дии. 

- построен храм в Военном универ-
ситете Минобороны России. 

Четыре года подряд проекты фон-
дов получают грантовую поддержку 
Фонда президентских грантов. В про-

ектах фондов помогают волонтёры, со-
трудники государственных и муници-
пальных учреждений, энтузиасты, 
любящие культурные традиции РФ и 
других стран. Отдельная страница в де-
ятельности фондов работа в Арктиче-
ской зоне. Там проводились и будут 
проводиться различные выставки, фе-
стивали и др. мероприятия направлен-
ные на поддержку духовно-нравствен-
ного воспитания детей, подростков и 
других слоев населения. 
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Стратегия развития судостроительной 
промышленности на период до 2035 года

 

 

 
 

 
 
 

 

ПРАВИТЕЛЬСТВО   РОССИЙСКОЙ   ФЕДЕРАЦИИ 
 

Р А С П О Р Я Ж Е Н И Е 
 

от 28 октября 2019 г.  № 2553-р 
 

МОСКВА  
 
 

1. Утвердить прилагаемую Стратегию развития судостроительной 
промышленности на период до 2035 года (далее - Стратегия). 

2. Минпромторгу России с участием заинтересованных федеральных 
органов исполнительной власти обеспечить: 

в 6-месячный срок разработку плана мероприятий по реализации 
Стратегии и представление его в Правительство Российской Федерации; 

мониторинг и контроль реализации положений Стратегии. 
3. Рекомендовать органам исполнительной власти субъектов 

Российской Федерации и органам местного самоуправления 
руководствоваться положениями Стратегии при разработке и реализации 
целевых программ и иных документов. 
 
 
 Председатель Правительства 
 Российской Федерации Д.Медведев

I. Основные положения

Стратегия развития судостроительной 
промышленности на период до 2035года 
(далее - Стратегия) определяет основные 
направления государственной политики 
в сфере развития судостроительной про-
мышленности Российской Федерации на 
период до 2035 года.

Стратегия направлена на создание 
нового конкурентоспособного облика 
судостроительной промышленности Рос-
сийской Федерации на основе развития 
научно-технического и кадрового потен-
циала, оптимизации производственных 
мощностей, их модернизации и техни-
ческого перевооружения, а также совер-
шенствования нормативно- правовой 
базы для удовлетворения потребностей 
государства и иных заказчиков в совре-
менной продукции судостроительной от-
расли.

Правовую основу Стратегии составля-
ют Конституция Российской Федерации, 
федеральные конституционные законы, 
федеральные законы, а также правовые 
акты Президента Российской Федерации 
и Правительства Российской Федерации.

Стратегия разработана в соответствии 
с Федеральным законом «О стратегиче-
ском планировании в Российской Феде-
рации».

Стратегия обеспечивает реализацию 
следующих документов стратегического 
планирования:

Послание Президента Российской Фе-
дерации Федеральному Собранию Рос-
сийской Федерации от 20 февраля 2019 
г.;

Стратегия национальной безопасности 
Российской Федерации, утвержденная 
Указом Президента Российской Феде-
рации от 31 декабря 2015 г. No 683 «О 
Стратегии национальной безопасности 
Российской Федерации»;

Стратегия научно-технологического 
развития Российской Федерации, утверж-
денная Указом Президента Российской 
Федерации от 1 декабря 2016 г. No 642 
«О Стратегии научно-технологического 
развития Российской Федерации»;

Стратегия пространственного разви-
тия Российской Федерации на период до 
2025года, утвержденная распоряжением 
Правительства Российской Федерации от 
13 февраля 2019 г. No 207-р.

Стратегия разработана с учетом поло-
жений:

Стратегии развития внутреннего во-
дного транспорта Российской Федерации 
на период до 2030 года, утвержденной 
распоряжением Правительства Россий-
ской Федерации от 29 февраля 2016 г. No 
327-р;

Морской доктрины Российской Феде-
рации, утвержденной Президентом Рос-
сийской Федерации 26 июля 2015 г.;

Основ государственной политики Рос-
сийской Федерации в Арктике на период 
до 2020года и дальнейшую перспективу, 
утвержденных Президентом Российской 
Федерации 18 сентября 2008 г.;

Основ государственной политики Рос-
сийской Федерации в области военно-
морской деятельности на период до 2030 
года, утвержденных Указом Президента 
Российской Федерации от 20 июля 2017 г. 
No 327 «Об утверждении Основ государ-
ственной политики Российской Федера-
ции в области военно-морской деятель-
ности на период до 2030 года»;

Стратегии развития морской деятель-
ности Российской Федерации до2030 
года, утвержденной распоряжением Пра-
вительства Российской Федерации от 30 
августа 2019 г. No 1930-р;

прогноза социально-экономического 
развития Российской Федерации на пе-
риод до 2036 года;

прогноза научно-технологического 
развития Российской Федерации на пе-
риод до 2030 года.

Для реализации Стратегии необхо-
дима консолидация усилий органов 
государственной власти Российской 
Федерации, научного, научно- образо-
вательного и предпринимательского со-
обществ (включая малый и средний биз-
нес) по формированию благоприятного 
правового, инвестиционного и делового 
климата, обеспечению необходимого тех-
нологического и кадрового потенциалов.

Стратегия является основой для фор-
мирования и реализации государствен-
ной политики в области судостроения, а 
также для разработки государственных 
программ Российской Федерации.

II. Оценка состояния 
судостроительной промышленности 

Российской Федерации

1. Общее состояние судостроительной 
отрасли

Доля судостроительной отрасли в ва-
ловом внутреннем продукте Российской 
Федерации составляет 0,8 процента, уро-
вень добавленной стоимости 20 - 30 про-
центов.

Судостроительная промышленность 
обладает большим научно- техническим 
и производственным потенциалом, спо-
собным влиять на развитие технологий 
в смежных отраслях промышленности, а 
также в значительной мере определять 
национальную безопасность Российской 
Федерации во всех сферах морской дея-
тельности, в том числе оборонной, транс-
портной, продовольственной, энергетиче-
ской и технологической.

Судостроительная промышленность 
имеет преимущественно оборонную на-
правленность. Объем произведенной за 
последние 5 лет продукции военного на-

значения составил около 90 процентов 
объема всей произведенной продукции 
отрасли судостроения.

Организации судостроения ежегод-
но наращивают объемы производства. В 
2018 году объем производства судостро-
ительной отрасли увеличился в 1,7 раза 
по отношению к 2012 году и составил 
более 620 млрд. рублей при росте про-
изводительности труда в денежном вы-
ражении в 1,4 раза.

2. Финансово-экономическое состоя-
ние судостроительной отрасли

Выручка от продажи товаров, работ и 
услуг организаций судостроительной про-
мышленности имеет положительную ди-
намику. В 2018году выручка увеличилась 
в1,7раза по отношению к уровню 2012 
года и составила более 710 млрд. рублей, 
из них более 550 млрд. рублей приходит-
ся на промышленные организации.

Рентабельность продаж по чистой 
прибыли промышленных организаций в 
2018 году составила 0,8 процента, в на-
учно- исследовательских, проектно-кон-
структорских организациях - 4 процента.

Для промышленных организаций су-
достроительной отрасли характерна за-
висимость от заемных средств, что свя-
зано со спецификой их деятельности 
- высокими издержками, большими объ-
емами закупок судового комплектующе-
го оборудования и материалов, а также 
длительными сроками строительства ко-
раблей, судов и морской техники.

Использование заемных и кредитных 
средств, высокая процентная ставка по 
кредитам, а также нерешенные пробле-
мы ценообразования на продукцию по 
государственному оборонному заказу 
негативно влияют на финансово-эко-
номическое состояние организаций су-
достроительной отрасли. В связи с этим 
образовалась высокая накопленная кре-
дитная нагрузка.

В последние годы в промышленном 
секторе судостроения коэффициент 
долговой нагрузки составил около 4, в 
научном секторе 1,5. При этом для нор-
мальной хозяйственной деятельности ор-
ганизации значение этого коэффициента 
не должно превышать 2.

Ввиду длительного производственного 
цикла строительства кораблей, судов и 
морской техники использование индек-
сов-дефляторов и индексов потребитель-
ских цен при расчете себестоимости про-
дукции судостроения не соответствует 
реальному росту инфляции.

3. Кадровый потенциал
Численность работающих в организа-

циях судостроительной промышленности 
в 2018 году составила около 186 тыс. че-
ловек, более 80 процентов которых за-
нято в промышленном производстве. Ди-
намика общей численности работников 
отрасли с 2013года характеризуется ста-
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бильным ростом. При этом наблюдается 
дефицит высококвалифицированных ка-
дров в ряде субъектов Российской Феде-
рации в связи с их миграцией в субъекты 
Российской Федерации с более благопо-
лучной социально-экономической ситуа-
цией и высокой заработной платой.

Среднемесячная заработная плата ра-
ботников организаций судостроительной 
отрасли в 2018 году составила около 62 
тыс. рублей. В научных организациях она 
в 1,6 раза выше, чем в организациях, за-
нятых непосредственным производством 
продукции судостроения. Динамика из-
менения средней заработной платы ра-
ботников судостроительной отрасли 
сохраняется положительной, однако ее 
размер значительно отличается в зависи-
мости от субъекта Российской Федерации, 
в котором располагается организация, и в 
последние годы тенденция увеличения 
этого различия усилилась.

Средний возраст работников в органи-
зациях судостроительной промышленно-
сти составляет около 45 лет.

Серьезной кадровой проблемой, сни-
жающей эффективность производства, 
является профессионально-квалифика-
ционный дисбаланс,

вызванный несоответствием компе-
тенций работников квалификационным 
требованиям.

4. Научно-техническое развитие
Уровень научно-технического раз-

вития судостроительной отрасли опре-
деляет ее возможности по созданию ка-
чественно новой конкурентоспособной 
морской техники.

Созданный ранее научный задел к 
настоящему времени практически ис-
черпан, что приводит к значительному 
отставанию от мирового уровня по ряду 
направлений создания кораблей, судов и 
морской техники.

Оперативное решение критических 
научно-технических и технологиче-
ских проблем разработки образцов во-
енно-морской техники предусмотрено 
в рамках государственной программы 
Российской Федерации «Развитие обо-
ронно-промышленного комплекса». Од-
нако распределение финансирования 
позволяет в 2019 - 2021 годах приступить 
к реализации только первоочередных на-
учно-исследовательских и опытно- кон-
структорских работ.

Важнейшей материальной составля-
ющей научного потенциала отрасли и 
одним из определяющих факторов раз-
вития оборонно- промышленного ком-
плекса является опытно-эксперименталь-
ная база. Основная проблема развития 
опытно-экспериментальной базы отрасли 
связана с ее недостаточной загрузкой. 
Это приводит к проблемам финансово-
экономического характера, связанным с 
высокими накладными расходами на ор-
ганизацию и проведение испытаний.

Ранее при формировании и реализа-
ции федеральной целевой программы 
«Развитие оборонно-промышленного 
комплекса на 2011 - 2020 годы» промыш-

ленные технологии были на 90 процентов 
ориентированы на строящиеся и модер-
низируемые образцы военно- морской 
техники, перспективные образцы не по-
лучили необходимого финансирования в 
конце программного периода.

Высокая трудоемкость и стоимость 
создания новых образцов продукции 
гражданского и военного судостроения 
по сравнению с иностранными анало-
гами, отсутствие у разработчиков до-
статочных компетенций, недостаточная 
подготовленность научно-технической и 
технологической базы к плавному пере-
ходу от военного кораблестроения к 
гражданскому судостроению также ока-
зывают негативное влияние на развитие 
производственных мощностей организа-
ций судостроительной промышленности.

Кроме того, у производителей судо-
строительной продукции в ряде случа-
ев отсутствует опыт использования от-
ечественных разработок, что является 
для них источником рисков, в том числе 
в части обеспечения качества продукции, 
выполнения гарантийных обязательств и 
осуществления сервисного обслужива-
ния.

Структура научно-исследовательских и 
проектно-конструкторских организаций 
не обеспечивает должный уровень взаи-
модействия с промышленными организа-
циями отрасли, что обусловливает низкую 
эффективность решения оперативных и 
долгосрочных задач в области развития 
науки и техники, управления результа-
тами интеллектуальной деятельности и 
обеспечения защиты интеллектуальной 
собственности.

5. Организация производства в судо-
строительной промышленности

Одним из наиболее серьезных про-
блемных вопросов производственно-
технологического характера в судостро-
ительной промышленности остается 
дефицит построечных и спусковых со-
оружений для серийного производства 
крупнотоннажных кораблей и судов, что 
оказывает существенное влияние на сро-
ки их строительства. Только несколько 
судостроительных организаций в Россий-
ской Федерации способны строить граж-
данские суда длиной более 170 метров.

Вместе с тем исторически сложив-
шаяся избыточная структура основных 
производственных судостроительных 
мощностей привела к тому, что средний 
по стране уровень загрузки судострои-
тельных организаций не превышает 40 
процентов, что не позволяет в полной 
мере осуществлять модернизацию и тех-
ническое перевооружение производства, 
оказывает негативное влияние на себе-
стоимость конечной продукции и ее кон-
курентоспособность на мировом рынке.

Отставание российского судостроения 
от ведущих верфей мира в производ-
ственно-технологической сфере наблю-
дается в следующих основных областях:

строительство судов и боевых кора-
блей крупноблочным способом; изго-
товление корпусных конструкций с ми-

нимальными допусками; использование 
оптико-электронных компьютеризован-
ных систем

измерений;
использование современных управ-

ленческих технологий,
направленных на повышение эффек-

тивности процессов планирования и ор-
ганизации проектирования и производ-
ства;

использование средств автоматизации 
и роботизации производства;

работы по 3D-моделям судов и кора-
блей в тесном контакте с научно- иссле-
довательскими и проектно-конструктор-
скими организациями.

В судостроительной промышленности 
в настоящее время эксплуатируется бо-
лее 60 процентов морально устаревшей 
и до 80 процентов физически изношен-
ной активной части производственных 
фондов, многие капитальные сооружения 
устарели, требуют реконструкции и глубо-
кой модернизации.

Сложившаяся практика концентрации 
исключительно на технических аспектах 
развития и закупке механообрабатыва-
ющего оборудования мало отразилась на 
общем состоянии производств, что гово-
рит о необходимости расширения приме-
нения современных методов планирова-
ния и управления, включая применение 
программных продуктов для подготовки 
производства, управления электронным 
документооборотом и ресурсами орга-
низаций судостроительной промышлен-
ности.

В настоящее время применение ав-
томатизированных систем управления и 
контроля технологических процессов на 
всех производственных уровнях и ви-
дах производств носит фрагментарный 
характер. Системы устаревают быстрее, 
чем осуществляется их внедрение и ос-
воение. Незначительна также доля ис-
пользования станочного оборудования с 
числовым программным управлением и 
обрабатывающих центров по отношению 
к имеющемуся в организациях судостро-
ительной промышленности станочному 
оборудованию. Относительно успешно 
внедряются информационные техноло-
гии, однако без связи с технологическим 
оборудованием их применение имеет 
низкую эффективность.

6. Судовое комплектующее оборудо-
вание

В зависимости от типов кораблей, су-
дов и образцов морской техники, а так-
же их конструктивных особенностей и 
назначения стоимость входящего в их 
состав судового комплектующего обо-
рудования может составлять от 35 до 75 
процентов стоимости строительства этих 
кораблей, судов и образцов морской тех-
ники. При этом в настоящее время доля 
стоимости иностранных комплектующих 
в структуре стоимости судового комплек-
тующего оборудования составляет для 
гражданского сектора от 40 до 85 про-
центов, а для военного кораблестроения 
от 50 до 60 процентов.

Основной причиной сложившейся 
ситуации является низкая конкурен-
тоспособность широкого спектра от-
ечественного судового комплектующего 
оборудования, вызванная в том числе 
низким качеством и высокой стоимостью 
комплектующих, отсутствием системы га-
рантийного ремонта и сервисного обслу-
живания, несоответствием современным 
экологическим требованиям, а также от-
сутствием отечественного производства 
целого ряда образцов судового комплек-
тующего оборудования.

Значительное количество гражданских 
судов строится по зарубежным проектам, 
судовладельцы и транспортные компа-
нии предпочитают импортное оборудова-
ние отечественному, что является одной 
из основных причин поставок судового 
комплектующего оборудования из ино-
странных государств.

Для отечественного судостроения в 
настоящий период характерно мелкосе-
рийное производство, что также снижает 
экономическую заинтересованность по-
тенциальных производителей судового 
комплектующего оборудования, а в ряде 
случаев делает невозможным создание 
рентабельного производства.

В связи с этим в отрасли сложилась 
значительная зависимость от зарубеж-
ных поставок оборудования и санкцион-
ной политики иностранных государств, 
которая ставит под угрозу возможность 
строительства в Российской Федерации 
отдельных типов судов и морской техни-
ки. Высокая доля иностранной продукции 
в судовом комплектующем оборудовании 
и колебание валютных курсов влекут ри-
ски повышения стоимости и срыва сроков 
строительства судов и морской техники. 
Практическое отсутствие отечественной 
электронной компонентной базы, нару-
шение кооперационных связей, несовер-
шенство системы согласования работ и 
сложность оперативной замены комплек-
тующего изделия на аналог также оказы-
вают существенное влияние на производ-
ственные процессы в судостроительной 
отрасли.

7. Судоремонт и техническое обслужи-
вание

В настоящее время в Российской Фе-
дерации действует около 50 крупных и 
более 100 малых и средних судоремонт-
ных организаций, способных осущест-
влять ремонт и техническое обслужива-
ние кораблей и судов.

Мощности крупных судоремонтных 
организаций в отличие от малых и сред-
них ориентированы на ремонт военных 
кораблей и позволяют осуществлять лю-
бые виды ремонта боевых надводных 
кораблей и подводных лодок, имеющих 
различные типы силовых установок, а 
также выполнять их модернизацию и ути-
лизацию.

Ремонт и техническое обслуживание 
гражданских судов осуществляются, как 
правило, в морских портах и судоремонт-
ных организациях, расположенных на 
реках.

Одним из перспективных направлений 
в области повышения эффективности от-
ечественных судоремонтных организа-
ций является повышение эффективности 
управления материально-техническим 
обеспечением судоремонта и техниче-
ского обслуживания ввиду высокой доли 
(до 40 процентов и более) логистических 
издержек в структуре стоимости судоре-
монтных работ.

В настоящее время в Российской Фе-
дерации вопросы внедрения системы 
управления логистическими процессами 
и формирования соответствующей ин-
фраструктуры доставки и распределения 
запасных частей и судового комплекту-
ющего оборудования успешно решают-
ся в области военного судоремонта, что 
способствует созданию комплексной си-
стемы обеспечения полного жизненного 
цикла боевых кораблей.

В связи с высокой степенью неопре-
деленности спроса в условиях рыночной 
экономики в области гражданского судо-
ремонта, а также по причине его проект-
ной ориентированности и уникальности 
каждого заказа практически отсутствует 
возможность долгосрочного логистиче-
ского планирования. Исключение состав-
ляют сервисные подразделения крупных 
судоходных компаний или судоремонт-
ных центров, которые осуществляют ре-
монт однотипных судов или судов огра-
ниченного количества проектов. Высокие 
затраты на поддержание складской логи-
стики также препятствуют развитию соот-
ветствующей инфраструктуры.

Использование импортного оборудо-
вания на гражданских судах, построенных 
в Российской Федерации, способствует 
повышению зависимости отечественного 
судоремонта от поставок судового ком-
плектующего оборудования из иностран-
ных государств.

Существующий порядок использова-
ния и таможенного оформления запас-
ных частей, материалов и оборудования, 
ввозимых на судах или доставляемых 
иным способом как иностранными, так и 
российскими заказчиками для ремонта и 
сервисного обслуживания судов, харак-
теризуется сложностью и длительностью 
проведения соответствующих процедур.

В результате конкурентоспособность 
отечественных судоремонтных организа-
ций существенно снижается по отноше-
нию к аналогичным организациям ино-
странных государств, которые не имеют 
подобных ограничений. В связи с этим су-
довладельцы отдают предпочтение про-
ведению ремонта судов на зарубежных 
судоремонтных верфях.

8. Система планирования и управле-
ния

Основой системы планирования и 
управления судостроительной отрасли 
является координация целей и планов 
развития отрасли с ресурсами, выделяе-
мыми на реализацию соответствующих 
мероприятий.

Практическое отсутствие системы дол-
госрочного планирования в области во-

енного кораблестроения негативно влия-
ет на готовность создания приоритетных 
образцов вооружения и военной техники 
организациями отрасли, а также препят-
ствует своевременному и качественному 
выполнению заданий государственного 
оборонного заказа, планов военно-техни-
ческого сотрудничества и ограничивает 
возможность наращивания объемов про-
изводства вооружения, военной и специ-
альной техники.

Порядок формирования и обосно-
вания заказчиками судостроительной 
продукции потребностей в гражданской 
морской технике, а также закрепление за 
ними функций сопровождения и контро-
ля научных исследований и разработок 
не определены в правовом отношении. 
В связи с этим возникают сложности при 
формировании и разработке количе-
ственных и качественных характеристик 
производства и выпуска гражданской 
продукции судостроительной отрасли на 
основе потребности судовладельцев в со-
временных судах и морской технике.

Существующая практика использова-
ния в качестве исключительных исходных 
данных информации о потребности рос-
сийских заказчиков в судах для прогно-
зирования объемов производства судо-
строительной отрасли на среднесрочную 
и долгосрочную перспективу не обеспе-
чивает достаточной точности планирова-
ния.

Невозможность создания системы 
долгосрочного планирования обусловле-
на в том числе отсутствием единой систе-
мы сбора достоверной информации в це-
лях формирования статистической базы 
отрасли. Разнородность существующих 
форм отчетности, наличие дублирующих 
форм и показателей приводят к сниже-
нию достоверности результатов статисти-
ческого наблюдения.

III. Рынки 
судостроительной продукции 

1. Военное кораблестроение
При обновлении российского подво-

дного флота приоритет отдается строи-
тельству многоцелевых и стратегических 
атомных подводных лодок. Ведутся про-
ектные работы по перспективным кора-
блям и подводным лодкам новейшего 
поколения.

При строительстве боевых надводных 
кораблей с 2008года приоритетным яв-
ляется создание кораблей ближней мор-
ской зоны. Вместе с этим в последние 
годы началось строительство кораблей 
дальней морской и океанской зон. Для 
решения задач Военно-Морского Флота в 
Арктике разрабатываются и строятся бое-
вые надводные корабли и суда обеспече-
ния усиленного ледового класса.

Строительство новых серийных над-
водных кораблей и подводных лодок по 
текущим проектам будет завершено в 
2022 - 2025 годах. В этот же период бу-
дет начато создание головных образцов 
надводных кораблей и подводных лодок 
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новых проектов.
В части экспорта Российская Федера-

ция является одной из немногих стран 
мира, которая предлагает практически 
всю номенклатуру образцов вооружения 
и военной специальной техники.

Организации судостроительной про-
мышленности Российской Федерации 
способны удовлетворить до 30 процен-
тов потребности мирового рынка в не-
атомных подводных лодках, которая в 
ближайшее 10-летие составит 60 - 70 еди-
ниц, в том числе по строительству малых 
и сверхмалых подводных лодок, а также 
обитаемых глубоководных аппаратов.

Увеличение количества подводных ло-
док в составе военно-морских сил стран 
мира обусловливает увеличение спроса 
со стороны иностранных заказчиков на 
противолодочные корабли, стационар-
ные и корабельные гидроакустические 
системы и комплексы, противолодочное 
оружие.

Производственные и технологические 
возможности отечественных судострои-
тельных организаций обеспечивают соз-
дание широкой номенклатуры военной 
морской техники, возможной к поставке 
на экспорт, в том числе подводных лодок, 
сторожевых кораблей, корветов, ракет-
ных, десантных и патрульных катеров, 
рейдовых и базовых тральщиков, судов 
контроля физических полей.

2. Гражданское судостроение
Внутренний рынок гражданского судо-

строения представлен судами и морской 
техникой различного назначения, основ-
ными из которых являются транспортные, 
в том числе пассажирские, суда, суда ры-
бопромыслового флота, вспомогательные 
суда и суда технического флота, суда и 
морская техника для освоения континен-
тального шельфа.

Анализ возможностей судостроитель-
ных организаций и финансово- эконо-
мического состояния судовладельцев, 
транспортных и лизинговых компаний 
показывает невозможность удовлетво-
рения потребности внутреннего рынка в 
гражданских судах и морской технике до 
2035 года.

Так, в целях удовлетворения потребно-
сти внутреннего рынка до 2035 года не-
обходимо строительство около 250 мор-
ских транспортных судов и более 1500 
транспортных судов класса «река-море», 
1640 судов рыбопромыслового флота, бо-
лее 250 судов и единиц морской техники 
вспомогательного и технического фло-
тов, 90научно-исследовательских судов, 
24 ледоколов, а также около 150 судов и 
морской техники для освоения шельфо-
вых месторождений.

В то же время, несмотря на недоста-
точную загрузку отечественных судостро-
ительных организаций, количество за-
казов на строительство судов и морской 
техники ограничено возможностями по-
тенциальных заказчиков, текущее финан-
сово-экономическое состояние которых 
позволяет обеспечить заказами не бо-
лее 18процентов потребности в морских 

транспортных судах, 6 процентов в транс-
портных судах класса «река-море», 8 про-
центов в судах рыбопромыслового флота, 
43 процентов во вспомогательных судах 
и судах технического флота, 11 процен-
тов в научно-исследовательских судах, 63 
процентов в ледоколах и до 40 процентов 
в судах и морской технике для освоения 
шельфовых месторождений.

В части экспорта продукции граждан-
ского судостроения основной задачей от-
ечественной судостроительной промыш-
ленности в условиях глобального рынка 
является закрепление в традиционных 
экспортных нишах, а также расширение 
географии поставок в первую очередь 
высокотехнологичных гражданских судов 
и образцов морской техники с высокой 
добавленной стоимостью.

В среднесрочной и долгосрочной пер-
спективе отечественные производители 
могут рассчитывать на удовлетворение 
определенной доли потребности мирово-
го рынка в гражданской морской технике, 
в том числе в малотоннажных пассажир-
ских судах.

По мере приобретения компетенций 
в области арктического судостроения су-
достроительная промышленность Россий-
ской Федерации может ожидать получе-
ние заказов от зарубежных компаний на 
постройку транспортных и научно-иссле-
довательских судов, судов технического 
флота, а также судов и морской техники 
усиленного ледового класса.

Для заказчиков из стран Африки и не-
которых стран Азии возможны поставки 
судов рыбопромыслового флота.

В качестве перспективного направле-
ния для экспорта рассматривается про-
изводство плавучих электрогенераторов 
и опреснительных станций. Потенциал 
такого вида морской техники высок вви-
ду растущего дефицита электроэнергии и 
водных ресурсов.

Ожидается, что доля экспорта в общем 
объеме судостроительного производства 
составит к 2035 году около 11 процентов. 
Это меньше текущего значения показа-
теля на 2процента, но объясняется за-
кономерным увеличением средней кон-
трактной стоимости строительства новых 
крупнотоннажных судов, поставляемых 
на внутренний рынок. При этом в абсо-
лютном выражении плановый рост объ-
емов экспортных поставок до 2035 года 
составит около 180 процентов.

IV. Цель, задачи, приоритеты и целевые 
индикаторы реализации Стратегии

Целью Стратегии является обеспече-
ние создания современной продукции 
судостроения за счет достижения к 2035 
году 80 процентов загрузки основных 
производственных фондов организаций 
отрасли, увеличения в 2,2 раза объема 
производства при одновременном росте 
в 2раза производительности труда и по-
вышения доли стоимости отечественной 
продукции в стоимости конечной граж-
данской продукции до 75 процентов.

Достижение указанной цели будет 
обеспечено за счет решения следующих 

задач:
обеспечить выполнение 100 процен-

тов заданий государственного оборонно-
го заказа по срокам и стоимости создания 
кораблей, судов, вооружения и военной 
специальной техники для Военно-Мор-
ского Флота, разработать и внедрить наи-
более передовые технологии производ-
ства;

занять до 90 процентов внутреннего 
рынка гражданских судов и морской тех-
ники в стоимостном выражении и до 98 
процентов в тоннаже, увеличить объем их 
экспорта до 25 млрд. рублей;

обеспечить удовлетворение потреб-
ности судостроительной промышленно-
сти в электронной компонентной базе 
отечественного производства и достиже-
ние доли судового комплектующего обо-
рудования отечественного производства 
в стоимости конечной продукции до 75 
процентов;

обеспечить полное и своевременное 
финансирование мероприятий по раз-
витию новых технологий, критичных для 
создания перспективной морской техни-
ки, обеспечить загрузку не менее 80 про-
центов стендовой испытательной базы, 
внедрение не менее 60 процентов разра-
батываемых технологий и оптимизацию 
структуры научно-исследовательских 
центров;

удвоить количество новых и обнов-
ленных судоремонтных мощностей, уве-
личить объем судоремонта в 2 раза;

повысить эффективность планирова-
ния и управления производством в ор-
ганизациях судостроительной промыш-
ленности и обеспечить их финансовую 
устойчивость;

увеличить количество высокопроизво-
дительных рабочих мест, увеличить зара-
ботную плату работникам промышленных 
организаций судостроительной отрасли.

Приоритетами развития судострои-
тельной промышленности Российской 
Федерации являются:

обеспечение достижения целей и зна-
чений ключевых индикаторов, указанных 
в национальных проектах, актах Прези-
дента Российской Федерации и Прави-
тельства Российской Федерации в части, 
касающейся судостроительной промыш-
ленности;

обеспечение безусловного выпол-
нения заданий государственного обо-
ронного заказа в части создания боевых 
надводных кораблей, подводных лодок, 
вооружения, военной и специальной 
техники для Военно-Морского Флота на 
уровне лучших мировых образцов;

достижение технологической незави-
симости Российской Федерации в обла-
сти производства вооружения и военной 
техники;

внедрение передовых цифровых тех-
нологий на всех этапах жизненного цикла 
кораблей, судов и морской техники;

обеспечение максимальной локализа-
ции судостроительного производства на 
территории Российской Федерации;

повышение эффективности государ-

ственного регулирования в судострое-
нии;

наращивание объемов экспорта воен-
ной и гражданской продукции судостро-
ения;

развитие и поддержание научно-тех-
нического, технологического, промыш-
ленного и кадрового потенциалов на 
уровне, обеспечивающем эффективное 
осуществление морской деятельности и 
выпуск высокотехнологичной конкурен-
тоспособной продукции военного и граж-
данского назначения;

создание эффективной системы про-
движения продаж, ремонта и сервисного 
обслуживания продукции судостроения 
на мировой рынок;

обеспечение инвестиционной привле-
кательности и достижение устойчивого 
роста основных показателей финансово-
экономической и производственной дея-
тельности организаций судостроительной 
промышленности;

устранение административных ба-
рьеров и совершенствование правового 
регулирования в судостроительной от-
расли.

Целевые индикаторы реализации 
Стратегии представлены в приложении 
No 1.

Перечень мероприятий по эффектив-
ному достижению цели Стратегии пред-
ставлен в приложении No 2.

V. Сценарии развития 
судостроительной промышленности

Развитие отечественной судостро-
ительной отрасли тесно связано с раз-
витием российской экономики. Исходя 
из степени благоприятности макроэко-
номических и отраслевых предпосылок, 
рассматриваются 3 сценария развития 
судостроительной промышленности - ин-
новационный, целевой и консерватив-
ный.

Основную роль в развитии судостро-
ительной промышленности на протяже-
нии всего ее существования играет го-
сударство, которое формирует заказ на 
строительство кораблей и судов для нужд 
обороны, научно-исследовательской дея-
тельности и атомного ледокольного фло-
та.

Ввиду специфических особенностей 
отрасли, в том числе высокой капитало-
емкости строительства судов и морской 
техники, продолжительной окупаемости 
вложенных средств, ее деятельность и 
дальнейшее развитие в течение ближай-
ших 15 - 20 лет невозможны без актив-
ного участия государства. Также необхо-
димо создание благоприятных условий 
для развития отрасли путем совершен-
ствования нормативно-правовой базы, 
стимулирования спроса, создания равных 
экономических условий для деятельности 
российских организаций и иностранных 
компаний, повышения инвестиционной 
привлекательности,

улучшения финансового состояния от-
ечественных судостроительных организа-

ций.
Однако по мере приобретения судо-

строительных компетенций, модерни-
зации производственных мощностей и 
повышения конкурентоспособности про-
дукции уровень государственного уча-
стия в обеспечении развития судострои-
тельной отрасли должен сокращаться.

Итогом реализации Стратегии должна 
стать возможность рыночного развития 
сегмента отрасли, не связанного с вы-
полнением государственного заказа, при 
минимальном или умеренном уровне го-
сударственного участия.

Сценарии строительства гражданских 
судов и морской техники до 2035 года 
представлены в приложении No 3.

Сценарные показатели развития судо-
строительной промышленности на пери-
од до 2035 года представлены в прило-
жении No 4.

Инновационный сценарий является 
базовым для реализации Стратегии.

Инновационный сценарий характе-
ризуется усилением инвестиционной на-
правленности экономического развития. 
Он опирается на создание современной 
транспортной инфраструктуры и кон-
курентоспособного сектора высокотех-
нологичных производств наряду с мо-
дернизацией топливно-энергетического 
комплекса.

В этом сценарии судостроительная от-
расль развивается стабильными темпами 
на фоне устойчивого роста экономики. В 
силу роста конкурентоспособности, со-
хранения денежно-кредитной политики 
с положительной ключевой ставкой 2 - 4 
процента в реальном выражении и цен 
на нефть в диапазоне 52 - 63 доллара 
США за баррель инфляция будет удержи-
ваться на уровне около 4 процентов.

Не прогнозируется каких-либо суще-
ственных колебаний обменного курса ва-
лют, а курс доллара США по отношению к 
рублю будет плавно расти с 58,3 рубля в 
2017 году до 74,7 рубля в 2035 году.

В этих условиях темпы роста внутрен-
него валового продукта стабилизируются 
на уровне около 3 процентов. Изменения 
в структуре спроса, которые произойдут в 
2020 - 2024 годах, окажутся устойчивыми 
и в долгосрочном периоде. Доля инве-
стиций во внутреннем валовом продукте 
сохранится на уровне 26 - 27 процентов, 
обеспечивая постоянное технологиче-
ское обновление основных средств.

Этот сценарий предполагает нейтраль-
ный уровень государственного участия в 
обеспечении производства в граждан-
ском и военном секторах судостроения.

Значительный объем средств выделя-
ется на развитие и модернизацию про-
изводственных мощностей организаций 
судостроительной отрасли.

Ожидается сохранение текущей дина-
мики строительства судов и морской тех-
ники для внутреннего рынка и на экспорт. 
Ориентировочная стоимость портфеля 
заказов в период до 2035 года по этому 
сценарию составляет 2322 млрд. рублей 
(в ценах соответствующих лет).

Экспорт будет расти в первую очередь 
благодаря повышению конкурентоспо-
собности продукции судостроения, в том 
числе за счет государственной поддерж-
ки развития производственных мощно-
стей и внедрения в производство науко-
емких судостроительных технологий.

Целевой сценарий является оптими-
стичным.

В целевом сценарии судостроительная 
отрасль развивается быстрыми темпами 
на фоне ускорения роста экономики. Этот 
сценарий предусматривает интенсивный 
рост объемов строительства гражданской 
продукции, поставляемой на экспорт, и 
освоение новых рынков сбыта. Экспорт 
будет активно развиваться благодаря 
эффективному государственному регули-
рованию и сравнительно быстрому росту 
конкурентоспособности судостроитель-
ной продукции.

Консервативный сценарий является 
пессимистичным.

В консервативном сценарии предпо-
лагается, что замедление или прекраще-
ние роста экономики страны негативно 
отразится на развитии судостроительной 
отрасли. Этот сценарий предусматривает 
существенно более низкий уровень госу-
дарственного участия в обеспечении про-
изводства гражданской и военной судо-
строительной продукции по сравнению с 
другими сценариями.

VI. Ресурсное обеспечение и источни-
ки финансирования Стратегии

Источниками ресурсного обеспечения 
реализации Стратегии являются:

средства федерального бюджета, 
предусмотренные на реализацию госу-
дарственных программ Российской Фе-
дерации;

средства Фонда перспективных иссле-
дований, Фонда развития промышленно-
сти и других институтов развития;

средства бюджетов субъектов Россий-
ской Федерации; ресурсы организаций 
судостроительной промышленности;

средства частных инвесторов, в том 
числе в рамках реализации инвестици-
онных проектов с государственным уча-
стием;

средства иных участников хозяйствен-
ной деятельности.

Привлечение внебюджетных средств 
будет осуществляться в рамках отдель-
ных проектов. Реализация проектов будет 
осуществляться на принципах разделе-
ния рисков и при наличии частной ини-
циативы, подкрепленной готовностью к 
вложению инвестиций из внебюджетных 
источников и подтверждающей наличие 
у проекта коммерческого потенциала 
и востребованности соответствующе-
го продукта на рынке. При этом общим 
принципом привлечения внебюджетных 
средств является снижение доли государ-
ственного участия по мере снижения ри-
сков реализации Стратегии.

Полная версия документа размещена 
на портале marine.gov.ru
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Наименование мероприятия Вид документа Ответственные исполнители Срок 
исполнения

I.Система планирования и управления судостроительной отрасли

Наделение Минпромторга 
России полномочиями по
установлению порядка опре-
деления начальной (макси-
мальной)
цены контракта, цены контрак-
та, заключаемого с единствен-
ным
поставщиком (подрядчиком, 
исполнителем), и начальной 
цены
единицы товара, работы, услу-
ги при осуществлении закупок
продукции судостроительной 
промышленности в соответ-
ствии
с Федеральным законом «О 
контрактной системе в сфере
закупок товаров, работ, услуг 
для обеспечения
государственных и муни-
ципальных нужд» (часть 22 
статьи 22)

проект постановления
Правительства
Российской Федерации
«О федеральном ор-
гане
исполнительной вла-
сти,
уполномоченном на
установление порядка
определения началь-
ной
(максимальной) цены
контракта, цены кон-
тракта,
заключаемого
с единственным
поставщиком
(подрядчиком, испол-
нителем),
и начальной цены 
единицы
товара, работы, услуги 
при
осуществлении заку-
пок
продукции
судостроительной
промышленности»

Минпромторг России,
Минфин России,
Минэкономразвития Рос-
сии,
ФАС России,
Минтранс России,
Госкорпорация «Росатом»

IV квартал
2021 г.

Введение обязательной про-
верки достоверности (экспер-
тизы)
обоснований ориентировоч-
ной стоимости строительства 
и цен
проектирования, строитель-
ства, ремонта, утилизации 
судов

проект федерального
закона «О внесении
изменений в Феде-
ральный
закон «О промышлен-
ной
политике в Российской
Федерации»

Минпромторг России,
Минфин России,
Минэкономразвития Рос-
сии,
Госкорпорация «Росатом»,
ФАС России

IV квартал
2023 г.

II. Организация производства в судостроительной отрасли

Реализация планов развития 
производственно-технологи-
ческой
базы судостроительных и 
судоремонтных организаций 
отрасли
в части создания новых и ре-
конструкции действующих
построечно-спусковых соору-
жений

доклад в Правитель-
ство
Российской Федерации
в рамках ежегодного
доклада

Минпромторг России I квартал
2021 г.,
далее -
ежегодно

ПЛАН МЕРОПРИЯТИЙ
по реализации Стратегии развития судостроительной промышленности 

на период до 2035 года
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Наименование мероприятия Вид документа Ответственные исполнители Срок 
исполнения

Реализация мероприятий по 
глубокой модернизации
акционерного общества 
«Онежский судостроительно-
судоремонтный завод»

доклад в Правитель-
ство
Российской Федерации

Минтранс России,
Минпромторг России,
Минфин России,
Минцифры России

IV квартал
2024 г.

Привлечение организаций 
малого и среднего бизнеса
к проектам в судостроитель-
ной отрасли и кооперирова-
ние
деятельности организаций

доклад в Правитель-
ство
Российской Федерации
в рамках ежегодного
доклада

Минпромторг России,
Минэкономразвития Рос-
сии,
Минобороны России

I квартал
2022 г.,
далее -
ежегодно

Обеспечение перехода на ис-
пользование отечественного
программного обеспечения в 
судостроении

доклад в Правитель-
ство
Российской Федерации
в рамках ежегодного
доклада

Минпромторг России,
Минцифры России

I квартал
2021 г.,
далее -
ежегодно

Производство высокотехнологичной и 
высокомаржинальной
продукции гражданского и двойного 
назначения, в том числе
в рамках диверсификации производ-
ства организаций обороннопромыш-
ленного комплекса

доклад в Правительство
Российской Федерации
в рамках ежегодного
доклада

Минпромторг России I квартал
2022 г.
далее -
ежегодно

III. Судовое комплектующее оборудование и импортозамещение в судостроительной отрасли

Обеспечение импортозамеще-
ния судового комплектующего
оборудования и локализации 
его производства на террито-
рии
Российской Федерации

доклад в Правитель-
ство
Российской Федерации
в рамках ежегодного
доклада

Минпромторг России
с участием акционерного
общества «Объединенная
судостроительная корпо-
рация»,
Минобороны России

I квартал
2021 г.,
далее -
ежегодно

Обеспечение импортозамеще-
ния электронной компонент-
ной
базы, используемой при про-
изводстве морской техники

доклад в Правитель-
ство
Российской Федерации
в рамках ежегодного
доклада

Минпромторг России,
Минобороны России

I квартал
2023 г.
далее -
ежегодно

Создание и развитие центра 
компетенций судового
комплектующего оборудова-
ния в целях расширения
кооперационных связей кон-
структорских бюро и
промышленных судострои-
тельных организаций.
Создание системы сбора и по-
следующей актуализации
сведений о динамике и ключе-
вых аспектах патентования
перспективных технологий 
судостроительной промыш-
ленности

доклад в Правитель-
ство
Российской Федерации
в рамках ежегодного
доклада

Минпромторг России,
Роспатент

IV квартал
2021 г.

Наименование мероприятия Вид документа Ответственные исполнители Срок 
исполнения

VI. Мероприятия, направленные на решение задач в области судоремонта

Развитие и создание террито-
риальных производственных
судоремонтных кластеров в 
Дальневосточном федераль-
ном
округе и Северо-западном 
федеральном округе
(Архангельской и Мурманской 
областях, г. Санкт-Петербурге)

доклад в Правитель-
ство
Российской Федерации
в рамках ежегодного
доклада

Минэкономразвития Рос-
сии,
Минпромторг России,
Минвостокразвития Рос-
сии

IV квартал
2022 г.

Разработка и создание единой 
ремонтно-эксплуатационной
информационной базы (для 
судов, плавающих под
Государственным флагом Рос-
сийской Федерации) для
обеспечения бесперебойного 
функционирования
судоремонтных организаций 
отрасли

доклад в Правитель-
ство
Российской Федерации

Минпромторг России,
Минтранс России

IV квартал
2024 г.

Подготовка предложений по 
включению отдельных пози-
ций
в единую Товарную номенкла-
туру внешнеэкономической
деятельности Евразийского 
экономического союза,
утвержденную Решением Со-
вета Евразийской экономиче-
ской
комиссии от 16 июля 2012 г. 
№ 54 «Об утверждении еди-
ной
Товарной номенклатуры 
внешнеэкономической дея-
тельности
Евразийского экономического 
союза и Единого таможенного
тарифа Евразийского эконо-
мического союза», в отноше-
нии
запасных частей, материалов 
и комплектующих, используе-
мых
для судоремонта

доклад в Совет
Евразийской
экономической комис-
сии

Минэкономразвития Рос-
сии,
Минфин России,
Минпромторг России,
ФТС России,
ФАС России

IV квартал
2022 г.,
далее - по
необходи-
мости
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Уважаемые коллеги, наши информационные партнеры и единомышленники !

В настоящее время продолжается подготовка к изданию очередного тома библиотеки морской коллегии 
«Флот России». В этом издании  содержаться рубрики, освещающие: 

- историю флота России и его основные направления развития в настоящее время 
- описание различных видов флота: 
	 - ледокольный, 
	 - военно-морской, 
	 - рыболовецкий, 
	 - торговый 
	 - пассажирский 
	 - парусный 
	 - аварийно спасательный 
	 - другие. 

Особое внимание уделяется отечественному судостроению, приводятся примеры строительство россий-
ских судов, в том числе уже экспортируемых за границу. отдельный раздел посвящен современным новациям 
и эксклюзивным разработкам российских конструкторов и изобретателей. К работе над изданием приглашены 
эксперты и специалисты различных профильных и межведомственных структур.

Книга будет представлена в 2021 года на рабочих площадках: 

- Морской коллегии при Правительстве Российской Федерации, 
- Министерства промышленности и торговли Российской Федерации, 
- Министерства обороны Российской Федерации, 
- Министерства транспорта Российской Федерации 
- Федерального Агентства по рыболовству Российской Федерации, 
- других межведомственных организаций. 

Книга имеет не менее трехсот страниц, эксклюзивное техническое и художественное оформление, а также 
подарочный вариант издании, тираж по заказу.

По вопросам участия в издании, распространения и приобретения книг серии обращайтесь в редакцию журнала «Мор-
ская политика России. Люди. События. Факты».

тел.: +7 (499) 254-67-20
моб.: +7 (989) 707-97-69

mor.kol@morinform.ru

Библиотека Морской коллегии 
при Правительстве Российской Федерации 
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Во исполнение Указа Президента Российской Федерации от 10.02.2018 № 62 « О федеральном го-
сударственном унитарном предприятии «Всероссийский научно-исследовательский институт «Центр» 
и распоряжения Правительства Российской Федерации от 16.04.2018 №679-р успешно реализован 
комплекс мероприятий по реорганизации ФГУП «ЦНИИ «Центр» в форме присоединения к нему ФГУП 
«НИИСУ» с последующим переименованием в ФГУП «Всероссийский научно-исследовательский ин-
ститут «Центр».

С учетом всероссийского статуса реорганизованного предприятия Правительством Российской Фе-
дерации определены следующие приоритетные направления деятельности ФГУП «ВНИИ «Центр»:

- осуществление функций центра компетенции по информационно-аналитическому сопровождению 
решения задач в области развития оборонно-промышленного комплекса, диверсификации и развития 
производства высокотехнологичной продукции гражданского и двойного назначения организациями 
оборонно-промышленного комплекса; 

- проведение системных информационно-аналитических исследований в области анализа и прогно-
зирования развития оборонно-промышленного комплекса, долгосрочного прогнозирования развития 
науки и техники в интересах обороны страны и безопасности государства, развития инновационного 
потенциала оборонно-промышленного комплекса, совершенствования организационно-технологи-
ческой, институциональной структуры, инновационной инфраструктуры оборонно-промышленного 
комплекса, мониторинга и анализа состояния основных фондов оборонно-промышленного комплекса;

- научно-методическое и информационно-аналитическое сопровождение реализации государствен-
ных и иных программ и планов в области развития оборонно-промышленного комплекса;

- обеспечение проведения комплексной оценки организаций оборонно-промышленного комплекса 
на основе представляемой ими информации;

- выполнение работ по стандартизации оборонной продукции (работ, услуг), создаваемой и (или) по-
ставляемой по государственному оборонному заказу в соответствии с законодательством Российской 
Федерации о стандартизации, в том числе авиационной техники;

- выполнение работ по мониторингу качества изделий (систем, комплексов) вооружения, военной и 
специальной техники на стадиях жизненного цикла указанных изделий;

- выполнение работ по каталогизации и метрологическому обеспечению;
- информационно-аналитическое и научное сопровождение деятельности Морской коллегии при 

Правительстве Российской Федерации;
- обеспечение решения задач деятельности Федерального центра мониторинга подготовки квали-

фицированных кадров для организаций оборонно-промышленного комплекса Российской Федера-
ции;

- проведение научных исследований и разработок по вопросам методологии ценообразования на 
продукцию, поставляемую по государственному оборонному заказу;

- осуществление организационно-методического обеспечения работ по реализации комплекса 
мероприятий по мобилизационной подготовке организаций, деятельность которых связана с деятель-
ностью Министерства промышленности и торговли Российской Федерации или которые находятся в 
сфере его ведения;

- проведение комплекса работ по созданию, сохранению и использованию единого российского 
страхового фонда в части страховых копий технической документации (конструкторской, технологи-
ческой и проектной), изготовленных на основе микрографической и (или) иных цифровых технологий, 
для организации производства вооружения, военной и специальной техники, иных важнейших видов 
продукции народно-хозяйственного назначения, включенной в мобилизационные планы сферы дея-
тельности Министерства промышленности и торговли Российской Федерации.
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