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В связи с утверждением Указом Президента Россий�
ской Федерации от 7 июля 2011 года № 899 «Приори�
тетных направлений развития науки, технологий и техни�
ки в Российской Федерации» и «Перечня критических тех�
нологий Российской Федерации» были сформулированы
новые задачи и определены приоритетные направления на�
учной и научно�технической деятельности Центра.

Основные усилия ученых и специалистов ОАО
«ЦТСС» в 2010—2014 гг. были направлены на разра�
ботку и реализацию судостроительных технологий в
рамках федеральных целевых программ «Развитие обо�
ронно�промышленного комплекса Российской Феде�
рации на 2011—2015 годы и на период до 2020 года»,
а также «Развитие гражданской морской техники» на
2009—2016 годы. При этом основными направления�
ми разработок были и остаются передовые производ�
ственные технологии постройки и ремонта кораблей и
судов, технологии создания морской техники для осво�
ения углеводородных ресурсов на континентальном
шельфе, разработка концептуальных и технических
проектов промысловых и научно�исследовательских су�
дов, проектов строительства новых и модернизации су�
ществующих верфей и цехов предприятий отрасли, со�
здание головных образцов судовой трубопроводной
арматуры и др.

В соответствии с поручением Президента Россий�
ской Федерации от 4 января 2010 г. № Пр�22 в 2011 г.
была разработана программа инновационного разви�
тия ОАО «ЦТСС» на 2011—2015 гг. Она является со�
ставной частью стратегии развития нашей организа�
ции на период до 2030 г. Программа разработана на
базе прогнозов технологического развития судострои�
тельной отрасли и включает цели, задачи и ключевые на�
правления развития ОАО «ЦТСС». Ежегодно програм�
ма актуализируется с целью приведения ее в соответст�
вие с вновь принятыми документами государственного
уровня и результатами финансово�хозяйственной дея�
тельности Центра за прошедший год.

В мае 2013 г. распоряжением Правительства Рос�
сийской Федерации за ОАО «ЦТСС» сохранен статус
Государственного научного центра Российской Федера�
ции, подтверждаемый по результатам научно�произ�
водственной деятельности каждые два года. При этом в
числе критериев оценки результативности научной и
научно�технической деятельности были учтены создан�
ные объекты интеллектуальной собственности. За про�
шедшие пять лет ОАО «ЦТСС» было получено 43 патен�
та на изобретения, 37 патентов на полезные модели,
17 свидетельств на программы для ЭВМ и БД, разрабо�
тано более 200 инновационных технологий, «ноу�хау».
Все это — потенциал коллектива ОАО «ЦТСС».

Очередное подтверждение статуса ГНЦ РФ озна�
чает для коллектива Центра не только признание его на�
учно�технических достижений, но и является хорошим ма�
териальным подспорьем в части получения льгот по ос�
вобождению от налогообложения имущества и снижения
платы за земельные участки, используемые для научной
и научно�производственной деятельности.

Специалистами ОАО «ЦТСС» совместно с Санкт�
Петербургским политехническим университетом и немец�
кой фирмой IMG GmbH созданы опытные образцы обо�
рудования поточной линии для изготовления плоских
секций корпуса, где применены лазерная резка кромок
листов и гибридная лазерно�дуговая сварка стыковых и
тавровых соединений секций.

В последние годы выполнены работы для обеспече�
ния строительства новых для отечественного судостро�
ения типов судов�газовозов. Разработаны принципи�
альные технологии монтажа танков мембранного типа
для хранения сжиженного природного газа, разработа�
ны и изготовлены опытные образцы соответствующего
отечественного технологического оборудования.

ОАО «ЦТСС» является головным разработчиком и
базовым предприятием в области создания и организа�
ции серийного производства судовой трубопроводной
арматуры и фильтров для нужд ВМФ и гражданского су�

Уважаемые коллеги!
В этом году исполняется 75 лет ОАО «Центр

технологии судостроения и судоремонта».
Основанный в 1939 г. как союзный трест
«Оргсудопром» для оказания технической помощи
заводам, сегодня это крупнейший в Европе проектно%
технологический центр в области проектирования
и модернизации судостроительных и судоремонтных
верфей, предприятий машиностроительного
комплекса, технологического обеспечения постройки
и ремонта кораблей и судов всех классов и
назначений. Центр проектирует промысловые и
научно%исследовательские суда, разрабатывает и
поставляет арматуру для судов, кораблей и систем
широкого промышленного назначения.

За большой вклад в развитие судостроительной
промышленности России и внедрение современных
технологий Центр технологии судостроения и
судоремонта в ноябре 2010 г. награжден Почетной
грамотой Правительства Российской Федерации.

ÎÎÀÀÎÎ  ««ÖÖÒÒÑÑÑÑ»»  ——  7755  ËËÅÅÒÒ!!
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достроения. В настоящее время специализированные ар�
матурные и судостроительные предприятия выпускают
около 5000 типоразмеров арматуры и фильтров раз�
личных типов и назначений, разработанных конструк�
торским бюро, входящим в состав Центра.

ОАО «ЦТСС» продолжает работы в области компо�
зитного кораблестроения. По нашим технологиям изготав�
ливаются и ремонтируются стеклопластиковые обтекате�
ли гидроакустических станций подводных лодок. Специа�
листы Центра сопровождают постройку и ремонт указанных
конструкций на заводах отрасли — ОАО ПО «Севмаш»,
ОАО ЦС «Звездочка» и ОАО ДВЗ «Звезда». Совместно
с ОАО ЦКБ МТ «Рубин», ОАО СПМБМ «Малахит», ФГУП
«Крыловский ГНЦ» и ОАО ПО «Севмаш» выполнены ис�
следования и разработана технология нанесения новых
гидроакустических покрытий для корпусов подводных ло�
док четвертого поколения.

Развитие производственных мощностей предприя�
тий отрасли остается одним из важнейших направлений
деятельности Центра. Так, в рамках развития Дальнево�
сточного кластера судостроения, ОАО «ЦТСС» в течение
2010—2014 гг. активно участвует в реализации круп�
нейшего в России проекта по созданию судостроительно�
го комплекса «Звезда», который предусматривает стро�
ительство блока корпусных производств, включая окра�
сочные камеры, открытый стапель, сухой строительный док,
достроечные и вспомогательные цехи. Инвестиции в
проект составляют 87 млрд руб.

Специалистами ОАО «ЦТСС» разработаны проек�
ты модернизации практически всех судостроительных
верфей Санкт�Петербурга и Ленинградской области, Се�
веродвинска и Калининграда.

В связи с возвращением Крымского полуострова в
состав России ученым и проектировщикам Центра пред�
стоит включиться в работу по модернизации судостро�
ительных и судоремонтных верфей полуострова. Об
этом шла речь на проведенном в апреле 2014 г. в ОАО
«ЦТСС» заседании Совета Военно�промышленной ко�

миссии при Правительстве Российской Федерации по ко�
раблестроению. На заседании Совета рассматривал�
ся основной вопрос «О состоянии и перспективах раз�
вития судостроительных и судоремонтных мощностей в
Российской Федерации на период до 2030 года». С уче�
том состоявшегося обсуждения Советом был принят ряд
важнейших рекомендаций, направленных на дальней�
шее развитие отечественного судостроения.

Следует отметить, что исходя из основных задач, це�
лей и видов деятельности ОАО «ЦТСС», направленных
на проведение фундаментальных, поисковых и при�
кладных научно�исследовательских, опытно�конструктор�
ских и проектных работ, руководством Центра в послед�
ние годы уделяется большое внимание вопросам модер�
низации, реконструкции и технического перевооружения
объектов научно�экспериментальной, стендовой, опыт�
но�производственной и испытательной базы ОАО
«ЦТСС». Только в период с 2011 г. до середины 2014 г.
общий объем капитальных вложений на указанные це�
ли составил 756,8 млн руб., в том числе 430,4 млн
руб. бюджетных средств.

Сегодня в Центре работает более тысячи человек,
45 сотрудников имеют ученые степени доктора или кан�
дидата наук, 83% численности работников составляет
инженерно�технический персонал. За последние годы
средний возраст работающих в организации снизился
до 48 лет, сейчас в ЦТСС трудится более 300 человек
в возрасте до 35 лет. Текучесть кадров имеет ежегодную
тенденцию к снижению.

В заключение хочу сердечно поздравить всех со�
трудников и ветеранов Центра технологии судостроения
и судоремонта с 75�летием создания нашей организа�
ции и пожелать новых творческих успехов в работе на
благо развития российского судостроения.

АА..  НН..  ААллеешшккиинн,,
ггееннееррааллььнныыйй  ддииррееккттоорр  

ООААОО  ««ЦЦееннттрр  ттееххннооллооггииии  ссууддооссттррооеенниияя  
ии  ссууддооррееммооннттаа»»

75 ËÅÒ ÎÀÎ «ÖÒÑÑ»

Научно�техническая фирма
«Судотехнология», созданная в
1996 г., — одна из ведущих фирм в
составе ОАО «ЦТСС» — отвечает
за разработку технологий судост�
роения и судоремонта во всех ви�

дах производства, проектирование
и изготовление средств технологи�
ческого оснащения. В соответствии
с новой государственной програм�
мой «Развитие судостроения на
2011—2030 гг.» и программой инно�

вационного развития ОАО «ЦТСС»
на 2011—2015 гг. основной сфе�
рой деятельности НТФ «Судотехно�
логия» является определение важ�
нейших направлений инновацион�
ного развития судостроительной
отрасли РФ, разработка и внедре�
ние новых технологий, инновацион�
ных продуктов и услуг, соответству�
ющих и превышающих мировой уро�
вень технологий.

В 2000�е годы автоматизиро�
ванная система (АС) технологичес�
кой подготовки производства, раз�
работанная в ОАО «ЦТСС», полу�
чает название «Ритм�Судно». АС
«Ритм�Судно» являет собой пример
отечественной CAD/CAM�систе�
мы судостроительного применения

75 ЛЕТ НА РУБЕЖЕ ПЕРЕДОВЫХ ТЕХНОЛОГИЙ

На современном этапе своей истории ОАО «ЦТСС» представляет
собой многопрофильный научно%производственный и проектный
комплекс. Его сотрудники занимаются разработкой и реализацией
новых наукоемких судостроительных и судоремонтных технологий;
технологическим обеспечением проектирования, строительства,
технического обслуживания, ремонта и утилизации кораблей и судов
в России и за рубежом; проектированием и технологическим
перевооружением производственных мощностей центров судостроения
и судоремонта; проектированием и производством судовой арматуры
и изделий судового машиностроения; разработкой проектов судов,
специализированного оборудования и средств технологического
оснащения производства.
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для корпусных и трубообрабаты�
вающих видов производства. Сис�
тема обеспечивает полный цикл
подготовки производства от про�
ектирования до технологической
подготовки с выдачей необходи�
мых данных в производственные
подразделения.

Как автоматизированная систе�
ма технологической подготовки про�
изводства «Ритм�Судно» конкуренто�
способна в сравнении с зарубежны�
ми аналогами, ее приобрели более
20 верфей и проектных организаций
отрасли, среди которых ОАО ДВЗ
«Звезда», ОАО «Зеленодольский су�
достроительный завод им. А. М. Горь�
кого», ОАО ПСЗ «Янтарь», ОАО СФ
«Алмаз», ОАО ССЗ «Красные Барри�
кады», OAO «Окская судоверфь»,
ОАО «Ярославский СЗ», ОАО
«Амурский судостроительный завод»,
ОАО «Зеленодольское ПКБ», ОАО
«Восточная верфь» и др.

С использованием АС «Ритм�
Судно» с 1993 г. по настоящее вре�
мя специалистами отдела информа�
ционных технологий выпущена тех�
нологическая документация почти
для 40 судов, кораблей и изделий
морской техники. Среди выполнен�
ных можно выделить проекты:
1041а (ОАО «Балтийский завод»),
12200 (ОАО СФ «Алмаз»),
006RSD02 (ОАО «Окская судо�
верфь», 21900 (ОАО «Балтийский
завод»), 11711, 11356 и 12441
(ОАО ПСЗ «Янтарь»).

Комплексная автоматизация
предприятий, выполняемая совместно
с реорганизацией и модернизацией
производства, — основной способ

достичь значимого экономического
эффекта от внедрения информаци�
онных технологий. Наиболее харак�
терным примером такой автоматиза�
ции могут служить работы института
по созданию в 2007 г. автоматизиро�
ванного комплекса по гибке труб на
Адмиралтейских верфях на базе трех
станков СТГ�45, СТГ�2САФ и
СТГ�159РК.

Специалистами отдела инфор�
мационных технологий в рамках ком�
плексного проекта была выполнена
поставка модуля АС «Ритм�Суд�
но�Трубы» (раскрой труб�заготовок,
моделирование гибки и сборки труб,
обработка результатов измерений и
расчет параметров для сборки за�
бойных труб, складской учет, разра�
ботка карт�эскизов и управляющих
программ). Была отработана техно�

логия изготовления труб по электрон�
ной информации, создан интерфейс
передачи данных из CAD Tribon в
АС «Ритм�Судно» через PDM
Windchill. Организовано информа�
ционное взаимодействие конструк�
торских, технологических и произ�
водственных подразделений. В ре�
зультате внедрения технологии не
только существенно уменьшилась
трудоемкость конструкторско�тех�
нологической подготовки производ�
ства, но и значительно снизились
производственные затраты верфи
на гибку труб.

В 2007—2008 гг. специалисты
отдела участвовали в контрактных
работах по созданию ремонтно�тех�
нической документации для фрегатов
пр. 11356 (строившихся для ВМС
Индии). Разработаны единые тре�
бования к поставщикам оборудова�
ния по представлению информации
в электронном виде. Для обеспечения
контроля работ и качества выпуска�
емой документации была создана
система электронного документо�
оборота и электронного архива на
базе PDM Windchill. Примерно в тот
же период были разработаны специ�
ализированные средства обучения
(ССО) процессам эксплуатации и
ремонта серии кораблей пр. 11356,
строящихся в ОАО ПСЗ «Янтарь».
Выработаны единые требования к
поставщикам компонентов ССО, вы�
брано программное обеспечение
для создания обучающих курсов,
сформулированы требования по его
доработке, согласованы с предста�

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 4'2014ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 4'2014 ÍÀ ÑÓÄÎÑÒÐÎÈÒÅËÜÍÛÕ ÏÐÅÄÏÐÈßÒÈßÕ

ММаашшииннаа  ллааззееррнноойй  ррееззккии  ««РРИИТТММ��ЛЛааззеерр»»

РРооббооттииззиирроовваанннннныыйй  ккооммппллеекксс  ллааззееррнноойй  ссввааррккии  рреешшееттоокк  ттееппллооооббммеенннныыхх  ааппппааррааттоовв
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вителями заказчика требования к
базовым функциям создаваемых ин�
терфейсов. Развернута сетевая ин�
фраструктура для хранения, обра�
ботки и оформления всех материа�
лов (текстовых, графических, видео),
необходимых для формирования
курсов.

С 2012 г. в рамках ОКР «Мо�
дуль» выполнялась адаптация спе�
циализированных пакетов эргоно�
мического анализа в части созда�
ния промышленно�ориентированных
библиотек типовых электронных
манекенов персонала, судового обо�
рудования и СТО для обеспечения
задач проектирования и компьютер�
ного моделирования технологичес�
ких процессов сборки и монтажа
крупных сборочных единиц главно�
го энергетического и вспомогатель�
ного оборудования при крупноблоч�
ной и модульной постройке кораб�
лей и судов.

В 2009 г. началась реализация
ФЦП «Развитие гражданской мор�
ской техники» на период 2009—
2016 гг. (ФЦП РГМТ), в рамках ко�
торой ОАО «ЦТСС» выступает в
качестве куратора раздела 4 «Про�
изводственные технологии строитель�
ства и ремонта морской техники (су�
достроительное производство)». За
пять прошедших лет реализации этой
программы ОАО «ЦТСС» выполни�
ло (в качестве головной организации
и соисполнителя других научных уч�
реждений и предприятий отрасли)
большой объем НИОКР, направлен�

ных на разработку новых техноло�
гий, разработку и изготовление опыт�
ных образцов оборудования, при�
званных повысить эффективность су�
достроительного производства
практически по всем его видам.

К наиболее значительным ре�
зультатам этих работ относятся раз�
работанные и изготовленные опыт�
ные образцы современного высоко�
эффективного оборудования, в том
числе:

— комплекс оборудования для
механизированной сборки и робо�
тизированной сварки металлокон�
струкций с системой фотограмметри�
ческого сканирования;

— линия микропанелей (ОКР
«Аванпроект�Мортех»);

— автоматы для вертикальной
сварки толстостенных оболочек в

щелевую разделку за один проход:
«Вертикаль�С» и «Вертикаль�Н» (ОКР
«Прорыв»);

— линия плоских секций с ис�
пользованием лазерной резки и ги�
бридной лазерно�дуговой сварки
полотнищ и гибридной лазерно�ду�
говой приварки ребер жесткости ос�
новного направления (ОКР «Ла�
зер�ТС», «Маяк» и «Прогресс�ССП»);

— линия плоских секций с ис�
пользованием дуговых методов свар�
ки (ОКР «Ледокол�БЗ»), установлен�
ная в сборочно�сварочном цехе Бал�
тийского завода;

— машины лазерной резки;
— гибочно�правильный станок

МГПС�100 усилием 100 тс, реали�
зующий принципы ротационно�ло�
кального деформирования листово�
го проката (ОКР «Оболочка»).

В рамках ФЦП РГМТ были вы�
полнены проработки технологии пост�
ройки газовозов и судов типа FPSO —
продукции, имеющей большое значе�
ние для освоения шельфовых место�
рождений углеводородов, но новой
для российского судостроения. В рам�
ках ОКР «Газовоз�технология», НИР
«База СПГ» были изучены конкуриру�
ющие конструкции емкостей для хра�
нения и транспортирования сжижен�
ных газов и сопутствующие техноло�
гии их изготовления, определены
организационно�технологические ме�
роприятия, необходимые для подго�
товки верфей к строительству судов
рассматриваемого типа, предложены
типовые решения производств судо�
строительных предприятий, обеспечи�
вающих изготовление элементов ем�
костей для сжиженного газа. Кроме
того, разработаны и изготовлены

75 ËÅÒ ÎÀÎ «ÖÒÑÑ»

РРооббооттииззиирроовваанннннныыйй  ккооммппллеекксс  ллааззееррнноойй  ррееззккии  вв  ррааззллииччнныыхх  ппррооссттррааннссттввеенннныыхх  ппооллоожжеенниияяхх

ЛЛиинниияя  ппллооссккиихх  ссееккцциийй
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опытные образцы оборудования для
сварки толстолистовых элементов,
которые могут быть использованы при
формировании вкладных металличе�
ских танков, для формообразования
и сварки инвара, используемого в
конструкции танков мембранного
типа системы NO 96, в том числе
уникальный стенд для сборки и свар�
ки так называемых «инварных труб».

Прогрессивной и не имеющей
мировых аналогов разработкой ста�
ло создание опытного образца авто�
матизированной листогибочной ма�
шины АГПМ�25 усилием 250 кН
(25 тс), которая по технологическим
возможностям аналогична станку
МГПС�25, но имеет усовершенст�
вованную конструкцию, позволяю�
щую автоматизировать процесс гиб�
ки. В частности, при гибке на
АГПМ�25 изгибаемый лист поддер�
живается манипуляторами, а гибоч�
ные ролики синхронно разворачива�
ются и перемещаются по неподвиж�
ной листовой заготовке. Опыт,
полученный при проектировании и
изготовлении роликового пресса ма�
шины АГПМ�25, был применен при
совершенствовании конструкции
станков МГПС и показал техничес�
кую возможность реализации про�
граммно�управляемой гибки.

Начиная с 2008 г. проводи�
лась работа по внедрению техноло�
гии холодной гибки толстостенных
крупногабаритных листовых дета�
лей типа «донышко» и «лепесток»
основного корпуса заказов «Бо�
рей�А» и «Ясень�М» вместо горя�
чей штамповки в специальных

штампах. По новой технологии гиб�
ка деталей в ОАО ПО «Севмаш»
выполняется с использованием уни�
версальных штампов. Впервые бы�
ла освоена холодная гибка торо�
сферических лепестков и других
деталей парусовидной и седлооб�
разной формы больших толщин из
специальных высокопрочных ста�
лей и титанового сплава, установ�
лены граничные условия примене�
ния холодной гибки и разработаны
методы расчета деформаций ме�
талла. В 2009—2013 гг. технология
прошла проверку при изготовлении
штатных листовых деталей.

В 2011 г. была выполнена важ�
ная для обеспечения производствен�
ного процесса в ОАО ПО «Севмаш»
работа — отработана и внедрена

технология гибки деталей кольцевых
ребер жесткости основного корпуса
заказа «Ясень�М» из «тяжелого» ка�
таного профиля. Новизна разрабо�
ток была подтверждена патентами,
медалями и дипломами, полученны�
ми на международных специализи�
рованных выставках, в том числе
кубком и дипломом гран�при на кон�
курсе «Лучший инновационный про�
ект и лучшая научно�техническая ин�
новационная разработка года» на
международной выставке�конгрес�
се «Высокие технологии. Иннова�
ции. Инвестиции» в рамках Петер�
бургской технической ярмарки в
2011 и 2013 гг., а также двумя зо�
лотыми медалями и дипломом кон�
курса «Лучшее техническое решение
в области судостроения и морской
техники гражданского назначения»
в рамках международного форума
«Морская индустрия России» в
2011 г. (Москва).

Одной из наиболее значимых
стала работа, связанная с модерни�
зацией авианосца «Викрамадитья»
для ВМС Индии в ОАО ПО «Сев�
маш». Перед специалистами ОАО
«ЦТСС» была поставлена сложная
научно�техническая задача расчет�
ного обоснования технологии демон�
тажа старых и монтажа новых корпус�
ных конструкций, обеспечивающей
сохранения формы корпуса корабля
в заданных параметрах. Работы по ус�
тановке и вварке в корпус авианосца
новых секций осуществлялись на боль�
шом протяжении его длины, при этом
возникала опасность образования
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значительного изгиба корпуса в ре�
зультате выполнения сборочно�сва�
рочных работ. В связи с этим при раз�
работке технологии монтажа новых
секций основной задачей было обес�
печение минимальных величин про�
дольных деформаций корпуса. Кор�
пус крейсера имеет оригинальные
обводы, сложную несимметричную
форму. Оценка деформаций такой
конструкции потребовала высокой
квалификации специалистов и серь�
езной научной проработки. Эти ис�
следования позволили оценить влия�
ние технологии выполнения работ на
величину изгиба корпуса. Модели�
рование корпуса авианосца в целом,
а также наиболее сложных его частей
(трамплин и носовой обтекатель) поз�
волили выполнить модернизацию кор�
пуса с минимальными деформациями.

С учетом важности проблемы
разработки технологий, обеспечива�
ющих снижение сварочных деформа�
ций и объема правочных работ, свя�
занной с восстановлением россий�
ского Военно�Морского Флота, в
2009 г. был создан сектор модели�
рования сварочных напряжений и
деформаций конструкций судов. За
пять лет существования новый сектор
выполнил ряд работ для обеспечения
строительства ПЛ пр. «Ясень�М» и
«Борей А». На основе моделирова�
ния их конструкций и расчета свароч�
ных деформаций была выполнена
оптимизация и разработка техноло�

гий вварки специзделий и формиро�
вания спецпомещений указанных ко�
раблей. Также крупным и интересным
заданием была разработка техноло�
гий формирования носовой оконеч�
ности пр. «Ясень�М» и кормовой око�
нечности пр. «Борей А». За выполне�
ние этих работ начальник сектора
М. Н. Зеленин в 2011 г. в конкурсе
«Элита судостроительной промыш�
ленности России» получил диплом
за успешное внедрений достижений
науки в производство. С учетом то�
го, что в ОАО ПО «Севмаш» запла�
нировано строительство серии та�
ких подводных кораблей, аналогич�
ные работы будут выполняться и в
будущем.

Активное участие сотрудники
НТФ «Судотехнология» принимали в
проведении испытаний на непрони�
цаемость и герметичность в составе
межведомственных комиссий на ве�
дущих предприятиях страны. Были
испытаны следующие изделия с по�
вышенными требованиями к герме�
тичности: защитные оболочки стен�
дов�прототипов (ФГУП «НИТИ
им. А. П. Александрова»), элемен�
ты герметичного контура защитных
оболочек ПЛ с АППУ, отсечная ар�
матура стендов�прототипов (ОАО
ПО «Севмаш»), оборонная техника
(ФГУП «Крыловский ГНЦ», ОАО
НПО «Искра», ОАО ПЗ «Машино�
строитель»), корпусные конструкции
ПЛ (ОАО ПО «Севмаш», ОАО «Ад�

миралтейские верфи»). В 2012 г.
создана соответствующая экспери�
ментально�лабораторная база,
включающая участок контроля гер�
метичности масс�спектрометричес�
ким и манометрическим методами.

В 2012 г. в НТФ «Судотехноло�
гия» организовали Лазерный центр
судостроения. Основная его цель —
оснащение существующих и строя�
щихся верфей высокопроизводитель�
ными технологическими процесса�
ми лазерной и роботизированной
обработки судокорпусных конструк�
ций и изделий судового машиност�
роения.

В 2010—2013 гг. в рамках
ФЦП «Развитие гражданской мор�
ской техники» на 2009—2016 гг.
совместно с ФГУП «Крыловский
ГНЦ» впервые в судостроении вы�
полнен комплекс исследований с це�
лью разработки технологий изготов�
ления танков судов�газовозов для
транспортировки сжиженного газа из
многослойных полимерных компо�
зиционных материалов. Такой компо�
зитный танк одновременно выпол�
няет функции несущей конструкции
и теплоизоляции.

В 2013 г. коллективом специа�
листов НТФ «Судотехнология» вы�
полнена работа, не имеющая анало�
гов, по созданию электроизолиру�
ющих развязок для эксплуатации в
условиях криогенных температур для
международного агентства ITER, по�
требовавшая проведения комплекса
исследований различных материа�
лов, разработки особой технологии
изготовления изделий методом на�
мотки и склеивания.

Сотрудники НТЦ «Судоспеца�
том» успешно внедрили ряд слож�
нейших технологических процессов
и комплекс уникальных средств
технологического оснащения для
сборки и монтажа стендового энер�
гетического оборудования на одном
из предприятий отрасли и в настоя�
щее время разрабатывают техноло�
гию модульно�агрегатного монтажа
АППУ на перспективном ледоколе
повышенной мощности, строящем�
ся в ООО «Балтийский завод—Судо�
строение». Технологией предусмат�
ривается выполнять монтаж полно�
стью собранных двух АППУ в виде
одной сборочно�монтажной едини�
цы массой до 2000 т. По самым
скромным расчетам, ожидается
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сокращение продолжительности по�
стройки ледокола от внедрения ука�
занной технологии не менее чем на
один год.

В 2008 г. в составе НТФ «Судо�
технология» создано специализиро�
ванное отделение, занимающееся
вопросами судоремонта кораблей,
гражданских судов, а также внедре�
нием передовых технологий в сис�
тему технического обслуживания и
ремонта морской техники. С 2012 г.
отделение приступило к выполнению
работ по продлению межремонтных
и полных сроков службы кораблей и
судов ВМФ в соответствии с дейст�
вующими в ВМФ документами. Для
выполнения данной работы отделе�
ние имеет квалифицированных спе�
циалистов и необходимые серти�
фикаты.

За период 2009—2013 гг. бы�
ли проведены не только модерниза�
ция и обновление существующей ла�
бораторно�экспериментальной и
производственной базы, но и созда�
ны новые специализированные уча�
стки, оснащенные новейшим обору�
дованием для исследовательских
подразделений и опытного произ�
водства НТФ «Судотехнология», что
способствует повышению эффектив�
ности разрабатываемых технологи�
ческих процессов и качества созда�
ваемого технологического оборудо�
вания

Одно из ведущих подразделе�
ний ОАО «ЦТСС» — фирма «Союз�
проектверфь» — ведет свою исто�
рию с созданного в 1931 г. специа�
лизированного бюро по
проектированию судостроительных
заводов и верфей «Проектверфь»
(1931—1936), впоследствии ГСПИ�2
(1936—1966), ГСПИ «Союзпроект�
верфь» (1966—1991), ГПИ «Союз�
проектверфь» (1991—1994) и ПФ
«Союзпроектверфь» ОАО «ЦТСС» с
1994 г. по настоящее время. 

В последние годы продолжались
работы по проектированию объектов
инфраструктуры для утилизации АПЛ
на заводах «Звездочка» и «Звезда»,
реконструкции завода «Звезда» для
ремонта АПЛ третьего поколения,
реконструкции гидротехнических со�
оружений Севмашзавода. Выполне�
ны: проект «компакт�верфи», ком�
плекс работ для создания I и II оче�
реди пунктов долговременного
хранения реакторных отсеков утили�

зированных АПЛ, надводных кораб�
лей и судов АТО в губе Сайда Коль�
ского залива и на мысе Устричный
залива Стрелок, проект испытатель�
ного стенда газотурбинных агрега�
тов для завода «Сатурн» (Рыбинск) и
реконструкции стапельных произ�
водств в ОАО «Адмиралтейские вер�
фи», проектная документация для
создания специализированного про�
изводства по изготовлению и испы�
танию АПЛ IV поколения в ОАО ПО
«Севмаш», проектная документация
на судостроительный комплекс ОАО
ДВЗ «Звезда» (I очередь).

В рамках реализации феде�
ральных программ по реформирова�
нию и развитию оборонно�промыш�
ленного комплекса разработаны
проекты реконструкции и техничес�
кого перевооружения десятков су�
достроительных, машиностроитель�
ных и приборных заводов, НИИ и
КБ страны, в частности, НИР «Док»,
ОКР «Стапель» и др.

Большой объем работ был вы�
полнен фирмой и по контрактам
ОАО «ЦТСС» с зарубежными парт�
нерами. В том числе — проектирова�
ние, техническая помощь и автор�
ский надзор дооборудования судо�
ремонтных комплексов и объектов
берегового базирования во Вьетна�
ме, Иране, КНР, Индии и др.

Возрождение и развитие оте�
чественного судостроения невоз�
можно без проведения единой ин�
вестиционной политики в отрасли и
установления четкого порядка взаи�

модействия всех участников инвести�
ционного процесса. В новой госу�
дарственной программе «Развитие
судостроения на 2013—2030 гг.»
техническому перевооружению, мо�
дернизации и развитию производ�
ственных мощностей судостроитель�
ных предприятий уделено особое
внимание. Одной из основных за�
дач является развитие и поддержание
кластерной политики в основных су�
достроительных регионах России:
Дальневосточном, Северо�Запад�
ном и Южном федеральных округах.

В рамках развития Дальневос�
точного кластера реализуется круп�
нейший в настоящее время в России
проект «Создание судостроительно�
го комплекса “Звезда”», который
предполагает строительство блока
корпусообрабатывающих произ�
водств и окрасочных камер, откры�
того стапеля, сухого дока, достроеч�
ных цехов и вспомогательных произ�
водств, а также организацию
отдельного оффшорного производ�
ства. Реализация данного проекта
позволит здесь строить крупнотон�
нажные газовозы и танкеры, рыбо�
промысловые и суда�снабженцы,
оффшорную и морскую технику.

Для создания мощностей, обес�
печивающих ремонт кораблей Тихо�
океанского флота, в настоящее вре�
мя разрабатывается проектная доку�
ментация для развития ОАО ЦС
«Дальзавод», предусматривающая
сооружение глубоководной набе�
режной с вертикальным судоподъ�
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емником, открытых стапельных мест
и эллинга для ремонта, а также ком�
плексную реконструкцию механо�
монтажного, трубопроводного, галь�
ванического, деревообрабатываю�
щего, корпусно�докового цехов, цеха
ремонта дизелей, объектов энерго�
снабжения и др. Программа модер�
низации включает также коренную
реконструкцию сухих доков пред�
приятия.

Федеральными программами
предусмотрено также финансиро�
вание технического перевооруже�
ния и модернизации ремонтных мощ�
ностей ОАО ДВЗ «Звезда» и ОАО
«Северо�Восточный ремонтный
центр».

Для возможности серийного
строительства заказов Министер�
ства обороны, а также сухогрузов и
танкеров класса «река—море», ры�
бопромысловых и других судов за�
планирована реконструкция произ�
водств и техническое перевооруже�
ние производственных мощностей
ОАО «Амурский судостроительный
завод». Здесь будут построены галь�
ванический цех, камеры очистки,
окраски и сушки секций, участок
изготовления стеклопластиковых
конструкций, реконструированы эл�
линг, сборочно�сварочный, корпусо�
обрабатывающий и трубообрабаты�
вающий цехи, механическое про�
изводство, достроечная набережная
и пирс, объекты и сети энергообес�
печения.

Для строительства кораблей и
судов различных типов и назначе�
ний из стали, алюминиево�магниевых
сплавов водоизмещением до 2000 т,
включая суда на воздушной подуш�
ке, предусмотрено техническое пе�
ревооружение и модернизация ОАО
«Хабаровский судостроительный
завод». В соответствии со специа�
лизацией техническое перевоору�
жение коснется корпусообрабатыва�
ющего производства и модерниза�
ции судоспусковых устройств.

Развитие судостроительных
мощностей планируется и в Северо�
Западном федеральном округе.
Специалистами ОАО «ЦТСС» по
договору с Минпромторгом РФ
разработан концептуальный проект
нового судостроительного комплек�
са на острове Котлин. Предлагает�
ся построить сухой док в эллинге
размерами в камерной части
500х85х14 м, двухпролетный эл�
линг, производственные корпуса с
блоком складов и контрагентских
цехов, передаточный плавучий док
грузоподъемностью до 40 тыс. т, а
также углубить акваторию и под�
ходной канал. Стоимость —
80 млрд руб. Реализация данного
проекта позволит строить танкеры
ледового класса для перевозки сы�
рой нефти дедвейтом более
100 тыс. т, газовозы с танками
мембранного типа вместимостью
175 тыс. м3 и более, полупогруж�
ные буровые установки, атомные

ледоколы мощностью до 110 МВт,
суда типа FPSO и др.

Большой объем работы ведется
в ОАО ПО «Севмаш». Там проходит
реконструкция транспортно�пере�
даточного комплекса предприятия,
техническое перевооружение кор�
пусообрабатывающего, сварочно�
го, стапельного, механомонтажно�
го, корпусодостроечного, неметал�
лического, машиностроительного,
испытательно�сдаточного и вспомо�
гательного производств, реконструк�
ция гидротехнических сооружений
для усовершенствования технологии
спуска кораблей на воду, модерни�
зация научно�исследовательской,
испытательной и стендовой базы. Ре�
конструкция позволит значительно
повысить технико�экономические по�
казатели производства. Планирует�
ся создать современное корпусооб�
рабатывающее производство с уве�
личением объема обработки
металлопроката до 100 тыс. т, обес�
печить техническую готовность пред�
приятия для перспективной построй�
ки крупных надводных кораблей по
технологии крупноблочного строи�
тельства на верхней ступени налив�
ного бассейна, оснащенного козло�
вым краном грузоподъемностью
1200 т, создать новые современные
цехи и участки, в том числе с каме�
рами очистки и окраски секций.

В 2011 г. была разработана
концепция кардинальной модерниза�
ции построечно�спускового комплек�
са с наливным бассейном в ОАО
ПО «Севмаш». Эта концепция пред�
полагает отказ от налива бассейна
для спуска судов с его верхней сту�
пени и использование для этой цели
плавучего передаточного устройст�
ва большой грузоподъемности.

В настоящее время в Санкт�Пе�
тербурге реализуется проект пере�
носа мощностей ОАО «Адмирал�
тейские верфи» для подводного ко�
раблестроения на южную площадку
и освобождение Ново�Адмиралтей�
ского острова. Будет организовано
современное производство заказов
нового поколения с комплексным
внедрением новейших ресурсосбе�
регающих технологий, снижением
трудоемкости корпусных работ и со�
кращением сроков постройки.

Для ОАО ПСЗ «Янтарь» раз�
работана генеральная схема раз�
вития. Для строительства основных
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заказов, а также скоростных паро�
мов, средних рыбопромысловых су�
дов и судов технического флота про�
ектом предусматривается строитель�
ство корпусообрабатывающего и
сборочно�сварного производства с
увеличением объема металлообра�
ботки до 22 тыс. т, камер очистки,
грунтовки и окраски секций, дост�
роечно�сдаточного, механомонтаж�
ного и гальванического цехов, уд�
линение эллинга для возможности
строительства судов длиной до
170 м, реконструкция стапельно�
спускового комплекса «Буревест�
ник», замена кранового оборудо�
вания, а также комплексная рекон�
струкция существующих цехов.
Реализация мероприятий позволит
после выхода на полную мощность
обеспечить рост объемов производ�
ства и выпуска валовой продукции на
одного рабочего, повышение фондо�
вооруженности труда, рост рента�
бельности производства и сокраще�
ние сроков строительства судов и
кораблей.

В ОАО ЦС «Звездочка» ведет�
ся комплексное техническое пере�
вооружение мощностей для обеспе�
чения ремонта заказов программы,
планируется реконструкция и техни�
ческое перевооружение производст�
венных мощностей для серийного
строительства вспомогательных су�
дов. В настоящее время на предпри�
ятии начинаются строительно�мон�
тажные работы по созданию сбо�
рочно�испытательного комплекса для
изготовления винторулевых колонок,
а в ближайшей перспективе — стро�
ительство цеха по выпуску новых ти�
пов пропульсивных комплексов.

В ОАО «Средне�Невский судо�
строительный завод» реализован
проект создания современного стек�
лопластикового производства. Пла�
нируется дальнейшая модернизация
и реконструкция построечных и гид�
ротехнических сооружений пред�
приятия.

ОАО СЗ «Северная верфь» так�
же подвергнется модернизации. Там
планируется строительство совре�
менного судосборочного комплек�
са специального судостроения для
постройки заказов основной про�
граммы и судов снабжения. Будет
выделено крупнотоннажное судост�
роение с созданием корпусного про�
изводства для работы с крупногаба�

ритным листом, сухого дока разме�
рами 400х70х14,9 м, развитием
трубообрабатывающего и достро�
ечного производства.

Актуальным для Северо�Запад�
ного региона является развитие ре�
монтных мощностей. В настоящее вре�
мя разработаны предпроектные пред�
ложения по созданию современного
судоремонтного завода на базе фи�
лиала ОАО ЦС «Звездочка» —
35 СРЗ в Мурманске. Предполагает�
ся создание современного докового
и ремонтного производств для ремон�
та кораблей и судов, в том числе круп�
нотоннажных, а в перспективе — стро�
ительство ремонтного сухого дока
размерами 400х70 м. Государствен�
ной программой «Развитие судост�
роения на 2013—2030 гг.» предусмо�
трено также финансирование проек�
тов реконструкции и технического
перевооружения ремонтных и судост�
роительных мощностей других фили�
алов ОАО ЦС «Звездочка» — СРЗ
«Нерпа» в Мурманской области и
«Красная Кузница» в Архангельской
области, а также ОАО «33 СРЗ» в Ка�
лининградской области.

Программы создания системы
базирования Черноморского фло�
та на территории РФ, развития судо�
ремонта и судостроения требуют
модернизации предприятий и в Юж�
ном федеральном округе. Разраба�
тывается проектная документация
по реконструкции и модернизации
СРЗ № 5 — филиала ОАО ЦС
«Звездочка» в Темрюке. Будет со�
здано современное предприятие для
ремонта кораблей Азово�Черномор�
ского бассейна 3�го и 4�го ранга и
вспомогательных судов, водоизмеще�
нием менее 5000 т.

Разрабатываются предпроект�
ные предложения для комплексного
технического перевооружения и ре�

конструкции производственных мощ�
ностей ОАО «Новороссийский СРЗ».
Цель — обеспечение ремонта ко�
раблей и вспомогательных судов ЧФ
РФ, а также ремонта и переобору�
дования танкеров дедвейтом до
160 тыс. т, газовозов вместимостью
до 125 тыс. м3, сухогрузов, судов
технического флота, пассажирских
судов и морских паромов. С учетом
реального плана загрузки, разви�
тие предприятия намечено осуще�
ствлять поэтапно с постепенным на�
ращиванием территории, которая
может быть выделена для расшире�
ния предприятия.

Специалисты ОАО «ЦТСС»
участвуют и в других проектах, ка�
сающихся, например, сотрудниче�
ства с Ленским объединенным реч�
ным пароходством по реконструк�
ции мощностей Жатайского
судоремонтно�судостроительного
завода в Якутии, создания новых
мощностей Азовской судоверфи,
Верхнекамского судостроительно�
го комплекса в Перми, судострои�
тельного завода «Пелла» в Ленин�
градской области. Предусматри�
вается также развитие мощностей
научно�исследовательских инсти�
тутов, машиностроительных, при�
боростроительных предприятий.

Проектная фирма «Союзпро�
ектверфь» ОАО «ЦТСС» сегодня —
это ведущая организация в масштаб�
ных работах по существенному ук�
реплению производственного потен�
циала судостроительной отрасли,
значительному повышению техноло�
гичности и производительности тру�
да, а также созданию в России новых
производственных мощностей, обес�
печивающих строительство, ремонт
и модернизацию современных круп�
нотоннажных судов и объектов мор�
ской техники.
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Входящее в состав ОАО
«ЦТСС» конструкторское бюро «Ар�
мас», являясь головным разработ�
чиком судовой арматуры, предназ�
наченной для оснащения проекти�
руемых, строящихся, ремонтируемых
и модернизируемых кораблей и су�
дов, к настоящему времени разрабо�
тало более 20 тысяч типоразмеров
изделий различного типа и назна�
чения. В бюро ведется постоянный
поиск конструктивно�технологичес�
ких решений конкурентоспособной
импортозаменяющей судовой арма�
туры, адаптированной к требовани�
ям гражданского флота.

В рамках федеральных целе�
вых программ заканчивается мас�
штабное техническое перевооруже�
ние механообрабатывающего
производства и уникальной (един�
ственной в России) стендово�испыта�
тельной базы КБ. При этом введено
в эксплуатацию 38 ед. современных
многофункциональных обрабатыва�
ющих центров и станков с ЧПУ, про�
граммное обеспечение для трехмер�
ного проектирования изделий, что
позволяет создавать детали любой
конфигурации и сложности. Произ�
водительность труда при этом воз�
росла в три раза.

Комплекс арматурного произ�
водства КБ «Армас» изготовляет судо�
вую трубопроводную арматуру раз�
личного назначения в условиях нала�
женного заводского производства.
Он оснащен современным оборудо�
ванием и уникальной стендовой базой.
В настоящее время завершаются ра�
боты по модернизации и техническо�
му перевооружению существующих

стендов, включая оснащение их со�
временным оборудованием и сред�
ствами измерения, реконструкцию
трубопроводных систем, внедрение
автоматизированных систем управ�
ления, контроля и компьютерной об�
работки с повышенным уровнем безо�
пасности.

Конструкторские подразделе�
ния КБ осуществляют техническое
сопровождение и авторский надзор
за основными изготовителями, ко�
торыми являются ОАО Завод «Бу�
ревестник», ОАО «Армалит�1»,
ОАО Завод «Аскольд», ОАО ПО
«Севмаш», ОАО ЦС «Звездочка»,
завод им. Гаджиева и другие.

На базе стендового испытатель�
ного комплекса КБ создан отрасле�
вой «Аудит�центр» добровольной
сертификации судовой арматуры и
фильтров. Стендовое оборудование,
аттестованное ФГУП «ВНИИМ
им. Менделеева», позволяет выпол�
нить весь комплекс испытаний ар�
матуры.

В настоящее время КБ «Ар�
мас» — не только полигон по отра�
ботке опытных образцов, но и се�
рийный поставщик новейшей арма�
туры для ВМФ и гражданских судов.

Распоряжением Мингосимуще�
ства Российской Федерации от
2 марта 1998 г. в ОАО «ЦТСС» ( в
то время ЦНИИТС) вошло ЦКБ «Вос�
ток» в качестве структурного под�
разделения — КБ «Восток».

Начиная с 2009 г. КБ «Восток»
выполняет опытно�конструкторские
работы по ФЦП «Развитие граждан�
ской морской техники» на 2009—
2016 гг. и разрабатывает концеп�

туальные проекты рыбопромысло�
вых судов нового поколения, пред�
назначенных для пополнения флота
российских рыбопромышленных
компаний при модернизации и за�
мене эксплуатируемых рыбопро�
мысловых судов, а также научно�ис�
следовательских судов, судов обес�
печения нефтегазодобывающих
платформ на арктическом шельфе
и судов для ликвидации аварийных
разливов нефти.

В 1996 г. в составе института
была организована Экспортно�про�
мышленная фирма (впоследствии
Внешнеэкономическая фирма). На�
чался новый этап, характеризую�
щийся возросшей интенсивностью и
эффективностью международного
экономического и научного сотруд�
ничества. На 1 января 2014 г. струк�
тура Внешнеэкономической фирмы
имеет в своем составе специализи�
рованные отделы, бюро и научно�
образовательный центр.

За последние 10 лет был успеш�
но реализован ряд контрактов, и се�
годня ЦТСС исполняет функции голо�
вной организации при выполнении
для инозаказчиков контрактов по раз�
работке технологической и проект�
ной документации, поставке техно�
логического, энергетического и об�
щепромышленного оборудования,
специальной оснастки и инструмента.
Фирма участвует в монтаже, налад�
ке и запуске в эксплуатацию постав�
ленного оборудования, разработке
ремонтной и эксплуатационной до�
кументации, обучении специалистов
инозаказчика как в России, так и на
его территории, поставке запасных
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частей и материалов, необходимых
для функционирования объектов, про�
ведении консультаций при эксплуата�
ции объектов, гарантийном и постга�
рантийном обслуживании поставлен�
ной техники.

Продолжаются работы по про�
ектно�технологическому обеспечению
создания на территории дружествен�
ных государств объектов поддержки
жизненного цикла морской техники
российского производства. По нашим
проектам и с участием наших специ�
алистов за последние годы созданы су�
доремонтные предприятия и пункты
базирования кораблей и подводных
лодок в таких странах, как Алжир,
Иран, Индия, Вьетнам, Китай.

Получило должное развитие
международное сотрудничество в
области гражданского судострое�
ния, а именно:

— выполнение работ совместно
с французскими компаниями по со�
зданию и внедрению на российских
предприятиях технологий строитель�
ства судов для перевозки сжижен�
ного газа;

— создание совместно с не�
мецкой и финской компаниями высо�
котехнологичного оборудования для
судостроительной отрасли, в том
числе для ООО «Балтийский завод—
Судостроение»;

— руководство российской ча�
стью рабочей группы по судострое�
нию, организованной в рамках
Российско�Норвежской межправи�
тельственной комиссии по экономи�
ческому, промышленному и научно�
техническому сотрудничеству, а
также совместные работы с норвеж�
скими компаниями в области созда�
ния проектов современных рыбо�
промысловых, научно�исследова�
тельских и других судов;

— проработка возможности со�
трудничества с бразильскими компа�
ниями в области создания новых и
модернизации существующих судост�
роительных и судоремонтных пред�
приятий для реализации программы
по строительству танкеров и судов
обеспечения, а также обучения специ�
алистов различных специальностей;

— выполнение работ в рамках
Ассоциации судостроителей и судо�
ремонтников Черноморского регио�
на (БРАСС), в которой ЦТСС — со�
председатель БРАСС от Российской
Федерации;

— участие по поручению Мин�
промторга в заседаниях рабочей
группы по судостроению (РГ6) Орга�
низации экономического сотрудни�
чества и развития;

— проработка вариантов мо�
дернизации Александрийской верфи
в Египте;

— разработка в составе рос�
сийско�венесуэльской рабочей груп�
пы (совместно с ОАО «ОСК» и ОАО
«Судоэкспорт») технико�экономиче�
ского обоснования создания в рам�
ках совместного предприятия вер�
фи на реке Ориноко в Венесуэле.

ОАО «ЦТСС» также имеет ши�
рокие научно�технические, произ�
водственные и экономические свя�
зи с различными иностранными ор�
ганизациями и фирмами, является
участником и организатором мно�
гих международных и отраслевых
выставок и конференций.

В 2010 г. руководство ОАО
«Центр технологии судостроения и
судоремонта» обратилось в феде�
ральные органы исполнительной вла�
сти с предложением создать в своем
составе специализированное под�
разделение, предназначенное для
разработки методологии ценообра�
зования, нормативно�методической
документации, а также выполнения
работ по экспертизе и расчетам цен
и трудоемкости строительства и ре�
монта кораблей, судов и морской
техники. И такой отраслевой научно�
технический центр — ОНТЦ
«Румб» — был создан. В 2012 г. он
приступил к разработке нормативно�

методических документов по норми�
рованию труда для предприятий су�
достроительной отрасли, занятых
строительством изделий граждан�
ской морской техники. Эта работа
очень важна для отрасли, так как
фактически является возобновлени�
ем работ по нормированию труда в
судостроительной промышленнос�
ти, прекращенных в начале 90�х го�
дов. Разработка и внедрение про�
грессивных нормативов по труду поз�
волит повысить эффективность
производства и снизить затраты на
выпуск судостроительной продук�
ции. ОНТЦ «Румб» также участвует
в выполнении работ по государст�
венным контрактам в рамках феде�
ральных целевых программ.

С 2013 г. руководство ОАО
«ЦТСС» и сотрудники ОНТЦ «Румб»
участвуют в работе Совета Военно�
промышленной комиссии при Прави�
тельстве Российской Федерации по
вопросам ценообразования и фи�
нансово�кредитной политики при вы�
полнении государственного оборон�
ного заказа. В настоящее время
ОНТЦ «Румб» представляет собой
динамично развивающееся струк�
турное подразделение ОАО
«ЦТСС».

В целом, все специалисты ОАО
«Центр технологии судостроения и
судоремонта» нацелены на эффек�
тивное решение задач, стоящих пе�
ред отраслью, по модернизации и
развитию производства для обеспе�
чения постройки современных ко�
раблей и судов.
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ОАО ПО «СЕВМАШ»

17 июня на территории ОАО
ПО «Севмаш» состоялась торжест�
венная церемония подъема флага
ВМФ на головной атомной подвод�
ной лодке «Северодвинск». Эта мно�
гоцелевая атомная подводная лодка
четвертого поколения проекта
«Ясень» на сегодняшний день не име�
ет аналогов в мире. Корабль спроек�
тирован ОАО СПМБМ «Малахит»,
выведен из цеха Севмаша 15 июня
2010 г. АПЛ обладает принципи�
ально новыми архитектурой и во�
оружением. Головная АПЛ получила
новейшие комплексы связи и навига�
ции, оснащена принципиально но�
вой ядерной энергетической уста�
новкой, несет мощный комплекс во�
оружения, включая сверхзвуковые
крылатые ракеты. Длина АПЛ 120 м,
ширина 16 м, осадка 10 м, полная
скорость подводного хода 31 уз,
экипаж 85 чел.

«Головная многоцелевая атом�
ная подводная лодка нового поколе�
ния имеет пониженный уровень аку�

стического поля. Впервые в практи�
ке отечественного кораблестроения
торпедные аппараты расположены
не в носу корабля, а за отсеком цен�
трального поста. Внедрение послед�
них разработок российского ВПК
должно обеспечить “Северодвин�
ску” неоспоримое первенство среди
зарубежных аналогов по малошум�
ности и скрытности», — говорится в
пресс�релизе Севмаша.

Подписание приемного акта го�
ловной АПЛ в опытную эксплуата�
цию состоялось 30 декабря 2013 г.
Подписи под документом постави�
ли председатель комиссии государ�
ственной приемки кораблей главно�
го командования ВМФ контр�адми�
рал Игорь Федоров и генеральный
директор ОАО ПО «Севмаш» Миха�
ил Будниченко. Утвердил приемный
акт Главнокомандующий ВМФ Вик�
тор Чирков.

* * *
На Севмаше реализуется ряд

федеральных целевых программ,
направленных на модернизацию и
техническое перевооружение пред�

приятия. Благодаря поддержке госу�
дарства и за счет собственных фи�
нансовых средств производственная
база завода до 2020 г. будет карди�
нально обновлена. Это позволит
своевременно, на новом качествен�
ном уровне и с наименьшими затра�
тами выполнять государственные
оборонные заказы.

В рамках ФЦП «Развитие обо�
ронно�промышленного комплекса
Российской Федерации на 2011—
2020 годы» ведется комплексное пе�
ревооружение корпусообрабатыва�
ющего, сварочного и корпусодост�
роечного производств. Внедрено
современное прессогибочное, сва�
рочное, газорезательное оборудо�
вание, автоматизированные линии
по изготовлению и обработки дета�
лей. Машиностроительный комплекс
пополнился современным высокопро�
изводительным оборудованием: уни�
версальными токарными станками и
фрезерными обрабатывающими цен�
трами. Завершается создание спе�
циализированных участков по изго�
товлению гидрооборудования.

«В последние годы проделана
большая работа по расширению
возможностей испытательной базы
предприятия. Введен в строй универ�
сальный стенд для проведения испы�
таний изделий на функциональность
и надежность, а также на соответст�
вие требованиям по виброшумовым
характеристикам, — сообщает на�
чальник научно�технологического
управления Севмаша Владимир
Сыродубов. — Выполнено переос�
нащение трубообрабатывающего
производства: установлена серия
трубогибочных станков, автомати�
зированный комплекс для измере�
ния геометрических параметров и
гибки труб, что обеспечит их изготов�
ление по аналитической информа�
ции, позволяющей сократить сроки
выпуска судовых трубопроводов и
расход материалов».

14

ÍÀ ÑÓÄÎÑÒÐÎÈÒÅËÜÍÛÕ
ÏÐÅÄÏÐÈßÒÈßÕ

1177  ииююнняя  ннаа  ттееррррииттооррииии  ООААОО  ППОО  ««ССееввммаашш»»  ссооссттоояяллаассьь  ттоорржжеессттввееннннааяя  ццееррееммоонниияя  ппооддъъееммаа
ффллааггаа  ВВММФФ  ннаа  ггооллооввнноойй  ааттооммнноойй  ппооддввоодднноойй  ллооддккее  ««ССееввееррооддввииннсскк»»  ((ффооттоо  ОО.. ППеерроовваа))



В рамках программы «Развитие
гражданской морской техники» в
2014 г. будут завершены меропри�
ятия по улучшению лабораторно�ис�
пытательной базы и акустического
комплекса предприятия. В настоя�
щее время разрабатывается доку�
ментация по совершенствованию ги�
дротехнических сооружений и транс�
портно�передаточных систем.

Приоритет на ближайшую пер�
спективу — техническое перевоору�
жение корпусного производства, так
как корпусные работы составляют
до 30% от общей трудоемкости ра�
бот в процессе постройки подвод�
ных кораблей. Также будет уделено
особое внимание подготовке ста�
пельных мест и спусковых устройств
с целью расширения их технических
возможностей.

ОАО ЦС «ЗВЕЗДОЧКА»

6 июня Центр судоремонта
«Звездочка» вывел из эллинга ра�
кетный подводный крейсер стратеги�
ческого назначения (РПКСН) про�
екта 667БДРМ «Екатеринбург».
Средний ремонт и модернизация
этой субмарины были выполнены
здесь же в 2003 г. В июне 2012 г. по�
сле истечении межремонтного пе�
риода ракетоносец вернулся на
верфь для проведения заводского
ремонта и продления срока служ�
бы. Ремонтные работы на крейсере
сочетались с аварийным ремонтом
гидроакустической станции и дру�
гого оборудования первого отсека.
К моменту вывода из эллинга на ко�
рабле выполнены работы по ремон�
ту корпуса, забортных систем, сис�
тем живучести, механизмов и обору�
дования паропроизводящей
установки и др. Завершение ремон�
та будет производиться на плаву у
достроечной набережной. В соот�
ветствии с государственным контрак�
том передача РПКСН флоту состоит�
ся в четвертом квартале 2014 г. В
результате выполненных работ срок
службы крейсера будет продлен на
3 года.

Генеральный директор ОАО ЦС
«Звездочка» Владимир Никитин так
прокомментировал это событие:

— Ремонт крейсера «Екатерин�
бург» — это развитие цикла вторых

заводских ремонтов АПЛ проекта
667БДРМ. Выполняя эти работы
«Звездочка» обеспечивает продол�
жительные сроки службы стратегиче�
ских ракетоносцев, которые сего�
дня являются основным элементом
морской составляющей сил ядерно�
го сдерживания. Поэтапно «Звез�
дочка» выполнит заводской ремонт
и продление сроков службы всех
«Дельфинов», в результате продол�
жительность службы этих кораблей
существенно превысит нормативные
сроки службы, предусмотренные
проектом.

РПКСН пр. 667БДРМ (шифр
«Дельфин», по классификации НА�
ТО — «Delta�IV») являются основой
российских морских сил ядерного
сдерживания. Их строительство на�
чалось в 1981 г. в ПО «Северное
машиностроительное предприятия»
(ныне ОАО ПО «Севмаш»). Всего с
1984 по 1990 г. флот получил семь
крейсеров этого типа. «Екатерин�
бург» был заложен в феврале
1982 г., а сдан — в декабре 1985 г.
В настоящий момент в составе ВМФ
шесть таких лодок. В период с 1999
по 2012 г. специалистами «Звездоч�
ки» был выполнен средний ремонт с
модернизаций всех ракетоносцев
этого проекта.

По данным открытых источни�
ков РПКСН пр. 667БДРМ имеют дли�
ну 167 м, ширину 12 м, водоизме�
щение около 12 000 т. Максималь�
ная глубина погружения 400 м,
крейсерская скорость под водой —
до 24 уз, экипаж 140 чел. РПКСН
вооружены 16 межконтинентальны�

ми баллистическими ракетами «Си�
нева». Проект корабля разработан
ЦКБ МТ «Рубин», генеральный кон�
структор С. Н. Ковалев.

РПКСН пр. 667БДРМ решают
важнейшие задачи по обеспечению
гарантий территориальной непри�
косновенности России. Работы по
среднему ремонту, модернизации и
восстановлению технической готов�
ности «Дельфинов», проводимые на
«Звездочке» в течение последних
20 лет, обеспечивают подводным
крейсерам этого проекта совре�
менные боевые и эксплуатацион�
ные характеристики, сохраняя мор�
скую составляющую сил ядерного
сдерживания в высокой степени бо�
евой готовности. В 2014 г. «Звез�
дочка» примет для проведения ре�
монта следующий РПКСН «Тула»
пр. 667БДРМ.

ОАО «ЯРОСЛАВСКИЙ
СУДОСТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД»

5 июня на заводе состоялся
спуск на воду десантного катера
пр. 21820 (зав. № 703). Это тре�
тье судно в серии, строящейся по
госконтракту с Министерством обо�
роны России. Эти десантные катера
предназначены для скоростной пере�
броски морем и высадки на необо�
рудованное побережье десантни�
ков, а также колесной и гусеничной
техники. Высокая скорость обеспечи�
вается наличием воздушной кавер�
ны на днище, мощными дизелями
М507А�2Д и вентилируемыми во�
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дометными движителями. Проект раз�
работан ОАО «ЦКБ по СПК
им. Р. Е. Алексеева». Техническое со�
провождение строительства десант�
ных катеров возложено генераль�
ным заказчиком на завод�строитель.

В ознаменование 200�летия
Отечественной войны 1812 года и в
память о героях той войны прика�
зом Главнокомандующего ВМФ от
12 января 2012 г. катеру зав.
№ 703 присвоено наименование
«Мичман Лермонтов». Еще двум ка�
терам пр. 21820 были присвоены
наименования «Денис Давыдов» и
«Лейтенант Римский�Корсаков». На
церемонии присутствовали предста�
вители Минобороны, ВМФ, Рособо�
ронэкспорта, Военно�исторического
клуба «Морской гвардейский эки�
паж» и рода Лермонтовых.

В настоящее время действую�
щие государственные контракты за�
вода предусматривают постройку
для Минобороны России морских
буксиров на базе ПС�45 (2 ед.) и
десантных катеров пр. 21820 (3 ед.),
а для Росморречфлота — танкеров
бункеровщиков пр. RT18 (3 ед.).

ОАО «МОСКОВСКИЙ ССЗ»

3 июня состоялся спуск на воду
головного пассажирского судна но�
вого поколения проекта 23020 «Ас�
траханец» (зав. № 505) для Астра�
ханской области. Завод ведет стро�
ительство серии из трех таких судов,
которые будут использоваться для

перевозки пассажиров на городских
и пригородных линиях. Проект раз�
работан ГК «Морская техника».

Основные характеристики:
класс РРР «Р 1,2», длина 32,2 м, ши�
рина 6,2 м, осадка 0,76 м, скорость
хода 15—25 км/ч, дальность пла�
вания 500 км, автономность 12 ч,
экипаж/пассажиры 2/129 чел.

* * *
В начале июня на площадке

ООО «Самусьский ССРЗ» (гене�
ральный субподрядчик ОАО
«МССЗ») состоялась сдача государ�
ственной комиссии последних в се�
рии обстановочных судов: зав.
№ 225 — для ФБУ «Администрация
Волжского бассейна» и зав.
№ 227 — для ФБУ «Администрация

Ленского бассейна». Они построе�
ны в рамках государственного кон�
тракта, направленного на обновле�
ние обслуживающего флота. Серия
из 27 современных обстановочных
судов пр. 3050 была построена по
заказу Федерального агентства мор�
ского и речного транспорта для пред�
приятий, обслуживающих внутрен�
ние водные пути. Суда класса РРР
«Р 1,2» предназначены для обслу�
живания плавучих и береговых зна�
ков судоходной обстановки, а также
для контроля глубин судового хода
на реках России.

ОАО «ОКСКАЯ СУДОВЕРФЬ»

На этой навашинской судовер�
фи ведется постройка серии комби�
нированных танкеров�площадок сме�
шанного «река—море» плавания
класса «Волго�Дон макс» (пр. RST54,
Морское Инженерное Бюро).
28 мая на стапеле заложили пятый
танкер (стр. № 5405) дедвейтом
около 5600 т. Предыдущие суда (стр.
№ 5401—5404) были заложены со�
ответственно 16 декабря 2013 г. (на
1 мая готовность 42%), 24 января
(33%), 5 марта (26%) и 10 апреля
2014 г. Особенностью танкеров
пр. RST54 является увеличенная про�
возоспособность за счет максималь�
ных размерений для фактических пу�
тевых условий, полных обводов и
обеспечения возможности загрузки
в обе стороны (нефть — в одну, а
сухие грузы — в обратную). Класс
Российского Речного Регистра

ДДеессааннттнныыйй  ккааттеерр  ««ММииччммаанн  ЛЛееррммооннттоовв»»  ггооттоовв  кк  ссппууссккуу  ннаа  ввооддуу  ((ООААОО ««ЯЯррооссллааввссккиийй
ссууддооссттррооииттееллььнныыйй  ззааввоодд»»))

ГГооллооввннооее  ппаассссаажжииррссккооее  ссуудднноо  ппррооееккттаа  2233002200  ««ААссттррааххааннеецц»»  ппооссттррооеенноо  ООААОО  ««ММооссккооввссккиийй
ССССЗЗ»»  ддлляя  ААссттррааххааннссккоойй  ооббллаассттии
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+ M�ПР2,5 (лед30) А. Габаритная
длина составляет 140,85 м, ширина
16,6 м, высота борта 6 м. В качест�
ве единых средств движения и уп�
равления используются полнопово�
ротные винторулевые колонки.

Для перевозки сухих грузов
предназначено грузовое простран�
ство на главной палубе, имеющее
ограждение высотой 2 м. Настил па�
лубы рассчитан на интенсивность
распределенной нагрузки 5,5 тс/м2,
а также на работу грейфером. В ка�
честве основного груза предусмот�
рена перевозка 4500 т щебня. Кон�
тейнеры размещаются в два яруса.
Возможна также установка специ�
альных съемных кассет, образую�
щих дополнительно две автомобиль�
ные палубы. Количество автомоби�
лей зависит от их размеров (от 350
до 270 ед.). В качестве главных дви�
гателей используются два средне�
оборотных дизеля мощностью по
1200 кВт, подруливающее устройст�
во — 230 кВт. Скорость хода при
осадке 3,6 м и 85% МДМ 11 уз.

ОАО «АМУРСКИЙ
СУДОСТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД»

11 июня состоялся вывод из ста�
пельного цеха Амурского судострои�
тельного завода и постановка в дост�
роечный док судна снабжения «Остап
Шеремета», предназначенного для
обслуживания плавучих полупогруж�
ных буровых установок. Это второе
судно, строящееся по заказу ООО
«Газфлот». Примечательно, что это
событие состоялось накануне Дня
России и Дня города. Именно Амур�

ский судостроительный завод дал
жизнь Комсомольску�на�Амуре, по�
скольку решение о его строительстве
на Дальнем Востоке, принятое прави�
тельством СССР в начале 30�х годов
прошлого века, стало, по сути, ре�
шением о строительстве города. По
сложившейся традиции на заводе был
объявлен день «открытых дверей», а
выводу судна из стапельного цеха
предшествовал митинг, посвященный
этому знаковому событию, в кото�
ром участвовали губернатор Хаба�
ровского края В. И. Шпорт, предсе�
датель Законодательной Думы Хаба�
ровского края В. В. Чудов, глава
Комсомольска�на�Амуре В. П. Ми�
халев, а также представители заказ�
чика, правительства Хабаровского
края, ветераны предприятия. К гос�
тям и заводчанам, собравшимся на

митинг, обратился исполнительный
директор завода А. Г. Басаргин, кото�
рый выразил признательность таким
крупным государственным компани�
ям, как «Газпром» и его дочернее
предприятие «Газфлот», поддержав�
шим Амурский судостроительный за�
вод, разместив на его производст�
венных площадях свои заказы.

ОАО «СУДОСТРОИТЕЛЬНЫЙ
ЗАВОД им. ОКТЯБРЬСКОЙ

РЕВОЛЮЦИИ»

В начале июня на этой верфи
Благовещенска был спущен на воду
большой гидрографический катер зав.
№ 703 (пр. 19920), построенный для
Министерства обороны РФ. Его назна�
чение — выполнение гидрографиче�
ских, лоцмейстерских и других опера�
ций в прибрежных морских районах.
Проектные характеристики: габарит�
ная длина 36,54 м, по КВЛ — 34 м, га�
баритная ширина 7,9 м, расчетная —
7,6 м, высота борта 3,6 м, осадка по
КВЛ 2 м, мощность главных двигате�
лей 2х232 кВт, скорость хода 11 уз,
экипаж 11/15 чел.

Завод также строит для воен�
ных специальные плавучие суда�ми�
шени. В мае были закончены испыта�
ния и подписаны соответствующие
приемные акты для двух щитов�мише�
ней пр. 436бис (зав. № 303 и 304)
и малого корабельного щита пр. 455
(зав. № 603).
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ППррооееккттннооее  ииззооббрраажжееннииее  ттааннккеерраа��ппллоощщааддккии  ппрр.. RRSSTT5544  сс  ааввттооммооббиилляяммии  ннаа  ппааллууббее..
ССееррииюю ссттррооиитт  ООААОО  ««ООккссккааяя  ссууддооввееррффьь»»

1111  ииююнняя  иизз  ссттааппееллььннооггоо  ццееххаа  ООААОО  ««ААммууррссккиийй  ссууддооссттррооииттееллььнныыйй  ззааввоодд»»  ссооссттоояяллссяя  ввыыввоодд
ии ппооссттааннооввккаа  вв  ддооссттррооееччнныыйй  ддоокк  ссууддннаа  ссннааббжжеенниияя  ««ООссттаапп  ШШееррееммееттаа»»,,  ппооссттррооееннннооггоо  ддлляя
ОООООО ««ГГааззффллоотт»»  ((ффооттоо  ВВ.. АА.. ХХаанноовваа))
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ОАО СЗ «ВЫМПЕЛ»

14 мая в Рыбинске на судостро�
ительном заводе «Вымпел» состоя�
лась церемония закладки большого
гидрографического катера зав.
№ 01844 (пр. 19920). Это уже чет�
вертый катер данного проекта, кото�
рый будет построен ССЗ «Вымпел»
для Управления гидрографии и оке�
анографии МО РФ. Первые два ка�
тера были переданы заказчику в
2008 и 2012 гг. Третий катер нахо�
дится в постройке и будет готов в
2015 г. В церемонии принимали уча�
стие: С. В. Травин — начальник уп�
равления гидрографии и океаногра�
фии МО РФ, Д. М. Секретарев —

заместитель губернатора Ярослав�
ской области, Д. А. Посадов — заме�
ститель генерального директора —
главный инженер ОАО КБ «Вымпел»,
конструкторы которого разработа�
ли проект катера, и др.

ОАО ЛСЗ «ПЕЛЛА»

28 мая судостроители завода
«Пелла» спустили на воду головное
рыбопромысловое судно проекта
PL�475. Это современное высоко�
технологичное судно для ярусного
лова. Данное событие является важ�
ным этапом реализации проекта
стратегического развития завода.
После завершения достроечных ра�

бот оно будет направлено на опыт�
ную круглогодичную эксплуатацию в
научно�промысловом режиме — для
подтверждения своих промысловых
возможностей и выполнения с учас�
тием ученых программы работ по
выявлению недоиспользуемых био�
ресурсов Баренцева моря. Строи�
тельство серии судов этого проекта
планируется на новой производст�
венной площадке завода. Головное
судно построено под техническим
наблюдением Российского морско�
го регистра судоходства на класс
КМ Ice2 AUT1 Fishing Vessel. Это
однокорпусное одновинтовое суд�
но с одноярусной рубкой в средней
части и кормовым расположением
машинного отделения. Наибольшая
длина судна 47,5 м, ширина 12 м,
скорость хода 13,5 уз, емкость мо�
розильного трюма 500 м3, экипаж
20 чел.

ОАО ПСЗ «ЯНТАРЬ»

В соответствии с генеральным
графиком достроечные работы и ис�
пытания головного сторожевого ко�
рабля «Адмирал Григорович»
(пр. 11356) должны завершиться в
2014 г. Однако ход его строитель�
ства существенно сдерживают не�
допоставки ряда комплексов и
оборудования, несмотря на меры,
принимаемые в отношении заводов�
изготовителей руководством ПСЗ
«Янтарь», ОСК, Минобороны и Мин�
промторга.

Вместе с тем ПСЗ «Янтарь» де�
лает все возможное, чтобы соблю�

★

ÍÀ ÑÓÄÎÑÒÐÎÈÒÅËÜÍÛÕ ÏÐÅÄÏÐÈßÒÈßÕ

ВВ  ддеенньь  ссппууссккаа  ннаа  ввооддуу  ггооллооввннооггоо  ррыыббооппррооммыыссллооввооггоо  ссууддннаа  ппрр.. PPLL��447755,,  ппооссттррооееннннооггоо  ООААОО  ЛЛССЗЗ
««ППееллллаа»»

ЗЗааккллааддннааяя  ддооссккаа  ччееттввееррттооггоо  ббооллььшшооггоо
ггииддррооггррааффииччеессккооггоо  ккааттеерраа  ппрр.. 1199992200,,
ккооттооррыыйй  ббууддеетт  ппооссттррооеенн  ООААОО  ССЗЗ  ««ВВыыммппеелл»»,,
ии  ссппуусскк  ннаа  ввооддуу  ооддннооггоо  иизз  ппррееддыыддуущщиихх
ззааккааззоовв
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дать генеральный график
строительства этого важней�
шего оборонного заказа.
«Анализ хода выполнения
работ позволяет сделать вы�
вод о том, что при достаточ�
ной напряженности и улуч�
шении организации работ
на «Адмирале Григоровиче»
его строительство может и
должно быть завершено в
установленные графиком
сроки», — считает врио гене�
рального директора завода
Виктор Тутынин.

Для безусловного
выполнения заводом по�
ставленных задач по серии
сторожевых кораблей
пр. 11356 вопросы дост�
ройки и испытаний головно�
го СКР «Адмирал Григоро�
вич» переданы под личный
контроль руководства «Ян�
таря». Это, в частности,
обеспечение материалами,
оборудованием, финансо�
выми средствами и квали�
фицированными работни�
ками, а также решение
возникающих конструктор�
ско�технологических про�
блем. Разработан план ме�
роприятий по улучшению
организации работ на СКР «Адми�
рал Григорович» и обеспечению его
достройки и сдачи заказчику в этом
году. На заводе уверены, что спра�

вятся с поставленными задачами по
гособоронзаказу.

СКР «Адмирал Григорович»
пр. 11356 был заложен на стапеле

ПСЗ «Янтарь» 18 декабря
2010 г., спущен на воду
14 марта 2014 г. По двум
контрактам, подписанным с
Министерством обороны
РФ, завод «Янтарь» постро�
ит серию сторожевых ко�
раблей пр. 11356, разра�
ботанного ОАО «Северное
ПКБ». На данный момент
заложены пять из шести ко�
раблей, идет формирова�
ние их корпусов, погрузка
оборудования. Завершить
строительство всей серии
«Янтарь» должен в 2017 г.

ЗАО «ЗАВОД
ГИДРОМЕХАНИЗАЦИИ»

16 июня состоялось
подведение итогов открыто�
го аукциона «Закупка ди�
зельного фрезерного земс�
наряда для обеспечения
государственных нужд в
2014 году», проведенного
ФСБ РФ. Победителем тен�
дера признан рыбинский
Завод гидромеханизации
(«Гидромех») с проектом
морского дизельного фре�
зерного земснаряда «Гид�

ромех 4000 Dm». Земснаряд заку�
пается для пограничной службы РФ.

«Гидромех 4000» — это новое
поколение земснарядов, имеющих
суммарную мощность более
1,6 МВт. Это будет уже третий земс�
наряд данной серии: первый был
построен в 2012 г. для Ингулецко�
го ГОК, второй предназначен для
Экибастузской ГРЭС в Казахстане.
Они оборудованы всеми современ�
ными дноуглубительными средства�
ми, включая напорный свайный ход
и систему автоматизации ведения
дноуглубительных работ. Специаль�
но по требованию заказчика но�
вый земснаряд будет дополнитель�
но оснащен блоком дневного раз�
мещения экипажа, жилым блоком, а
также винторулевыми колонками
для перемещения и позициони�
рования земснаряда на участке
работ.
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ССККРР  ««ААддммиирраалл  ГГррииггооррооввиичч»»  уу  ддооссттррооееччннооггоо  ппррииччааллаа  ООААОО  
ППССЗЗ  ««ЯЯннттааррьь»»

ЗЗееммссннаарряядд  ««ГГииддррооммеехх  44000000 DDmm»»  ппооссттрроояятт  вв  РРыыббииннссккее  ддлляя  ппооггррааннииччнноойй  ссллуужжббыы  РРооссссииии

В подборке использованы информационные материалы, предоставленные редакции предприятиями и организациями (в том числе их пресс�службами),
а также из Интернета.
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Произошедшие в последние годы ава�
рии с крупнотоннажными контейнеровозами
заставляют мировое сообщество обратить
свое внимание на методы и алгоритмы, ис�
пользуемые при оценке прочности корпуса,
в поисках путей адаптации требований нор�
мативных документов к особенностям со�
временных контейнеровозов (рис. 1).

С увеличением мирового товарообо�
рота и транспортной инфраструктуры рас�
тут и размеры контейнеровозов. Так, зна�
чительное количество современных крупно�
тоннажных контейнеровозов относятся к
классу Post�Panamax (более 294 м в длину,
32 м в ширину и c осадкой более 16 м). В
2006 г. было принято решение о расшире�
нии Панамского канала, которое планиру�
ется закончить в 2015 г. и которое даст жизнь
новому классу судов New�Panamax
(длина 457 м, ширина 55 м, осадка 18 м).
Однако уже сейчас существуют контейнеро�
возы, превышающие эти размеры.

Согласно данным статистики IHS
Fairplay, в 2012 г. мировой портфель зака�
зов на строительство контейнеровозов насчи�
тывал контракты на строительство 478 судов.
Из них 236 — дедвейтом более 70 000 т, что
соответствует размерам класса Post�
Panamax. Распределение количества заказов
в зависимости от тоннажа судна показано на
рис. 2.

Следует упомянуть ряд аварий, при�
влекших пристальное внимание мирового
сообщества к проблемам проектирования
крупнотоннажных контейнеровозов:

• Авария судна «MSC Napoli» в 2007 г.
У берегов Англии в результате попадания в
сложные погодные условия в корпусе судна
стали появляться значительные вертикаль�
ные трещины по левому и правому борту, что
привело к затоплению машинного отделения,
после чего команда была вынуждена поки�
нуть судно.

• Авария контейнеровоза «MOL Comfort»
летом 2013 г. При переходе из Сингапура в
Джедду в штормовую погоду судно получило
трещину в районе грузового трюма. Увеличе�
ние трещины привело к разлому судна на две
части, которые несколько дней самостоятель�
но дрейфовали по поверхности океана.

• Аварийный случай на теплоходе
«MSC Monterey» в конце 2013 г. На главной
палубе в районе надстройки командой бы�
ла обнаружена трещина, которая в резуль�
тате увеличения перешла на борт. Судном
был подан сигнал бедствия, после чего оно
стало на якорь в бухте Ньюфаундленда.

Возникновение подобных аварийных
ситуаций может быть следствием множе�
ства причин, включая возможные ошибки
судоводителя, нарушение условий загруз�
ки судна, экстремальные погодные усло�

ОСНОВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ

ТРЕБОВАНИЙ КЛАССИФИКАЦИОННЫХ ОБЩЕСТВ К

КОРПУСУ КРУПНОТОННАЖНЫХ КОНТЕЙНЕРОВОЗОВ

ММ..  СС..  ББооййккоо,,  канд. техн. наук, ММ..  АА..  ККууттееййннииккоовв,,  докт. техн. наук,
ВВ..  СС..  ООддееггоовв, e�mail: research.dept@rs�class.org (ФАУ «Российский
морской регистр судоходства») УДК 629.544

Рис. 1. ООббщщиийй  ввиидд  ккррууппннооттооннннаажжннооггоо  ккооннттееййннееррооввооззаа
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вия и другие, выяснение которых
является предметом тщательного
анализа. Одно из направлений по�
вышения безопасности морской
транспортировки контейнеров —
совершенствование требований
нормативных документов класси�
фикационных обществ. Анализ при�
веденных выше аварийных случаев
показал, что актуальным стал во�
прос обновления требований к
прочности корпуса судна с учетом
накопленного опыта и изменений в
методиках проектирования, обус�
ловленных внедрением информа�
ционных технологий.

Рассмотрим основные возмож�
ные направления развития требова�
ний классификационных обществ к
конструкции современных крупно�
тоннажных контейнеровозов. Обзор
выполнен на основании результатов
научно�исследовательской работы и
опыта рассмотрения проектов, на�
блюдения за судами в постройке и
эксплуатации Российским морским
регистром судоходства (РС), а так�
же при участии в работе Междуна�
родной Ассоциации Классификацион�
ных Обществ (МАКО).

РРааззввииттииее  ссттааннддааррттаа  ооббщщеейй  ппрроо��
ддооллььнноойй  ппррооччннооссттии  ккооррппууссаа

Стандарт общей продольной
прочности корпуса судна представлен
в Унифицированном требовании  МА�
КО УТ S11, первая ревизия которо�
го вступила в силу в 1989 г. В насто�
ящее время действует Ревизия 7, ко�
торая включает в себя общие
указания по определению перерезы�
вающих сил и изгибающих моментов
на тихой воде, методику определе�
ния волновых нагрузок и методику
расчета устойчивости корпусных кон�
струкций [1]. УТ S11 является обще�
признанным стандартом и внедрено
в нормативные документы всех клас�
сификационных обществ—членов МА�
КО, включая Российский морской ре�
гистр судоходства.

Унифицированное требование
S11 предназначено для оценки об�
щей продольной прочности сталь�
ных судов длиной более 90 м, исклю�
чая те навалочные и нефтеналивные
суда, на которые распространяет�
ся действие Общих Правил МАКО.

Формулы, представленные в УТ
S11, были получены в результате се�
рии расчетов, выполненных для тра�
диционных морских транспортных
судов, составляющих основную часть
мирового флота (нефтеналивные и
навалочные суда, суда для перевоз�
ки генеральных грузов). Однако со�
временные крупнотоннажные кон�
тейнеровозы класса Post�Panamax
имеют ряд особенностей, позволяю�
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Рис. 2. РРаассппррееддееллееннииее  ппооррттффеелляя  ззааккааззоовв  ннаа  ссттррооииттееллььссттввоо  ккооннттееййннееррооввооззоовв  вв  22001122  гг..

Рис. 3. ООббщщиийй  ввиидд  ии  ннооммееннккллааттуурраа  ккооннссттррууккцциийй  ггррууззооввооггоо  ттррююммаа  ккррууппннооттооннннаажжннооггоо  ккооннттееййннееррооввооззаа
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щих говорить о том, что требования
УТ S11 могут быть не вполне приме�
нимы для оценки их продольной
прочности. К таким особенностям
можно отнести, например, относи�
тельную быстроходность при относи�
тельно больших размерениях (длина
более 294 м), широкие грузовые
люки, приводящие к значительному
снижению момента сопротивления
на уровне палубы и общей жестко�
сти корпуса (рис. 3) [2].

Представляются целесообраз�
ными следующие направления раз�
вития и адаптации стандарта общей
продольной прочности УТ S11 для
учета конструктивных особенностей
крупнотоннажных контейнеровозов:

РРаассччеетт  ууссттооййччииввооссттии  ккооннссттрруукк��
ттииввнныыхх  ээллееммееннттоовв

Требование к устойчивости
конструктивных элементов, подвер�
женных воздействию нормальных
сжимающих напряжений при об�
щем изгибе корпуса и касательных
напряжений при сдвиге, приведены
в разделе УТ S11 11.5. По данно�
му направлению в МАКО имеется
значительный задел, связанный с
разработкой требований Общих
Правил МАКО [3]. Проведенные
исследования позволяют уточнить
формулы для определения эйлеро�
вых и критических напряжений для
различных конструкций корпуса,
например для скулы с учетом кри�
визны судовой поверхности. Пред�
ставляется целесообразным учесть
имеющийся задел при совершен�
ствовании УТ S11.

При развитии требований стан�
дарта общей прочности также це�
лесообразно осуществить ревизию
требований к величине коррозион�
ной надбавки, которая должна учи�
тываться при расчете. В настоящее
время требования к величине корро�
зионной надбавки представлены в
УТ S11 в сжатом виде в разделе
S11.5.2. Следует отметить, что та�
кой формат представления данных
существенно отличается от принято�
го при разработке современных нор�
мативных документов (например,
Общих Правил МАКО). Величина
коррозионной надбавки в соответст�
вии с современными тенденциями
назначается более дифференциро�
ванно, согласно условиям работы
той или иной конструкции, наличию

защитных покрытий и анализу усло�
вий эксплуатации однотипных судов.

ККррииттеерриийй  ооббщщеейй  ппррееддееллььнноойй
ппррооччннооссттии

В настоящее время критерий
общей прочности корпуса судна в УТ
S11 предполагает, что напряжения
в наиболее отдаленной от нейтраль�
ной оси фибре эквивалентного бру�
са не превышают напряжения, рав�
ного пределу текучести материала.

Критерий общей предельной
прочности может учитывать запас
прочности конструкции при ее рабо�
те в стадии пластической деформа�
ции. Он может быть сформулирован
в следующем виде:

M < MU/γ ,

где M — вертикальный изгибающий
момент, который включает изгибаю�
щий момента на тихой воде и волно�
вой изгибающий момент; γ — коэф�
фициент запаса; MU — предельный
изгибающий момент поперечного
сечения, характеризующий предель�
ную несущую способность корпуса
судна при возникновении в наиболее
удаленных фибрах эквивалентного
бруса напряжений, равных преде�
лу текучести.

Существует несколько методик
определения предельного изгибаю�
щего момента. Среди них наиболь�
шее распространение в мировой
практике получил метод, принятый
в Общих Правилах МАКО. В соот�
ветствии с данным методом, предель�
ный изгибающий момент определя�
ется в процессе шагово�итерацион�
ной процедуры, результатом которой
является построение графика зави�
симости изгибающего момента в по�
перечном сечении от значения кри�
визны эквивалентного бруса при из�
гибе в вертикальной плоскости.
Предельным изгибающим моментом

MU в данном случае будет макси�
мум получившейся кривой (рис. 4).

Существуют альтернативные ме�
тоды определения предельного изги�
бающего момента, например метод
конечных элементов. Существует так�
же отечественный метод — метод ре�
дукционных коэффициентов, приме�
нение которого предусмотрено Нор�
мами прочности морских судов РС.
Сопоставление имеющихся методик
является предметом отдельного ис�
следования [4].

Критерий общей предельной
прочности может быть использован
при расчете стандартных условий
загрузки судна (в грузу, в балласте),
а также в случае загрузки с одним за�
топленным трюмом. Введение тако�
го расчетного случая позволит учесть
в расчетах прочности возможные
аварийные ситуации, связанные с
затоплением трюма или тушением
пожара при возгорании опасных
грузов.

ММииннииммааллььннааяя  жжеессттккооссттьь  ккооррппуу��
ссаа  ссууддннаа

В настоящее время УТ S11
предъявляет требования к общей
жесткости судна путем нормирова�
ния момента инерции миделевого
сечения.

Особенности конструкции со�
временных крупнотоннажных кон�
тейнеровозов, в частности приме�
нение стали повышенной прочности,
уменьшение толщины конструктив�
ных элементов, наличие больших вы�
резов в верхней палубе, приводят к
необходимости обеспечения более
строгих требований к общей жестко�
сти корпуса судна. Одно из возмож�
ных направлений развития стандар�
та общей продольной прочности —
разработка критериев минималь�
ной жесткости корпуса по всей дли�
не судна.

Также следует отметить, что од�
ним из направлений совершенство�
вания УТ S11 в части расчетов общей
прочности может стать учет гори�
зонтальных и крутящих изгибающих
моментов в перечне расчетных на�
грузок.

Все указанные выше возмож�
ные направления развития стандар�
та общей прочности следует реали�
зовывать с учетом того, что макси�
мальное внимание должно быть
обращено на требования к крупно�

Рис. 4. ООппррееддееллееннииее  ппррееддееллььннооггоо
ииззггииббааюющщееггоо  ммооммееннттаа
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тоннажным контейнеровозам, тогда
как требования к традиционным
транспортным судам целесообразно
оставить без изменений.

ООппррееддееллееннииее  ббааззооввыыхх  ссллууччааеевв
ннааггррууззккии  ддлляя  рраассччееттаа  ччииссллеенннныыммии
ммееттооддааммии

В настоящее время имеется тен�
денция широкого внедрения расче�
тов численными методами (метод
конечных элементов), однако в пра�
вилах различных классификацион�
ных обществ предъявляются различ�
ные требования к процедуре прове�
дения такого расчета. Основные
отличия обусловлены требованиями
к величине расчетной модели (от
четверти отсека до модели по всей
длине судна), граничным условиям,
расчетным нагрузкам, допускае�
мым напряжениям, а также отличи�
ями в перечне расчетных случаев
загрузки судна. Для того чтобы ус�
транить противоречия между тре�
бованиями классификационных
обществ, в МАКО разработаны и
внедрены Общие Правила для неф�
теналивных и навалочных судов,
которые включают единые требо�
вания к выполнению расчетов проч�
ности методом конечных элемен�
тов. Общие Правила являются ре�
зультатом многолетней работы по
анализу существующей норматив�
ной базы и опыта технического на�
блюдения за нефтеналивными и на�
валочными судами.

Существующая неравномер�
ность распределения флота контей�
неровозов между обществами — чле�
нами МАКО не позволяет говорить
о возможности создания в ближай�
шее время аналогичных Общих Пра�
вил по контейнеровозам. Первым
возможным шагом к унификации тре�
бований может стать определение
типовых случаев загрузки, для кото�
рых проводится расчет прочности.
В этом случае общество может при�
менять свой собственный опыт и со�
ответствующие нормативные доку�
менты по выполнению расчетов проч�
ности методом конечных элементов,
однако потенциальный заказчик бу�
дет уверен, что минимальный пере�
чень необходимых для расчета слу�
чаев загрузки одинаков у всех клас�
сификационных обществ и учитывает
все типовые условия эксплуатации
контейнеровозов. При этом предпо�

лагается, что расчет методом конеч�
ных элементов для крупнотоннаж�
ных контейнеровозов должен стать
обязательным.

РРааззввииттииее  ммееттооддоовв  ооппррееддееллеенниияя
ддииннааммииччеессккиихх  ввооллннооввыыхх  ннааггррууззоокк
ппррии  ссллееммииннггее  ии  ввооллннооввоойй  ввииббррааццииии

Контейнеровозы являются от�
носительно быстроходными судами,
форма корпуса и конструкция кото�
рых могут привести к возникнове�
нию значительных динамических на�
грузок при слеминге и волновой
вибрации (whipping/springing). Су�
ществующие подходы к оценке на�
пряжений, возникающих в корпусе
судна под воздействием слеминга и
волновой вибрации, используемые
различными классификационными
обществами, сильно различаются
из�за сложности математического
моделирования таких явлений. Мож�
но сказать, что в настоящее время не
существует единой общепризнан�
ной методики определения динами�
ческого изгибающего момента, обус�
ловленного слемингом и волновой
вибрацией. Ситуация усугубляется
ограниченностью данных система�
тических натурных измерений
напряжений слеминга и волновой
вибрации на судах различных раз�
мерений.

При этом необходимость учета
этих видов нагрузок признается как
классификационными обществами,
так и проектными организациями,
судостроителями, судовладельцами
и другими заинтересованными сто�
ронами. Динамические напряжения
при слеминге могут привести к по�
вреждению конструкций, а вибра�
ционная составляющая снижает ве�
личину усталостной долговечности
конструкций, что способствует по�
явлению и развитию усталостных
трещин.

В связи с этим актуальным явля�
ется направление исследований,
связанное с сопоставлением суще�
ствующих методик с целью их уни�
фикации. Любая методика должна
быть запрограммирована таким
образом,, чтобы была возможность
сопоставления результатов расчетов
с результатами экспериментов в ши�
роком диапазоне исходных данных.

Одно из наиболее перспектив�
ных направлений развития методик
и программного обеспечения для

расчета динамических волновых на�
грузок — применение метода имита�
ционного моделирования, при кото�
ром все нелинейные процессы, со�
провождающие явление слеминга,
моделируются при помощи компью�
тера в масштабе времени [5].

РРааззввииттииее  ттррееббоовваанниийй  ппоо  ппррии��
ммееннееннииюю  ттооллссттооллииссттооввоойй  ссттааллии

Значительная площадь проемов
грузовых люков контейнеровозов
приводит к тому, что для достиже�
ния требуемого момента сопротив�
ления верхней палубы требуется при�
менять толстолистовую сталь повы�
шенной прочности. Большая толщина
свариваемых стальных листов приво�
дит к усложнению процесса сварки
из�за неравномерного нагрева и
провара.

В связи с вышеуказанным, с
1 января 2014 г. МАКО было введе�
но в действие Унифицированное тре�
бование S33 «Требования к исполь�
зованию сверхтолстой листовой ста�
ли», распространяющееся на
листовой прокат толщиной более
50 мм [6]. Документ содержит тре�
бования к проведению неразруша�
ющего контроля, учету возможности
появления хрупких трещин в районе
грузового трюма, меры по их предот�
вращению и процедуры испытаний
образцов стали.

С 1 января 2014 г. также всту�
пило в действие связанное с ним Уни�
фицированное требование W31 о
применении листовых сталей катего�
рии YP47, имеющих предел текуче�
сти более 460 Н/мм2 [7]. Унифици�
рованные требования S33 и W31,
внедренные в Правила классифика�
ционных обществ—членов МАКО,
обеспечивают единообразный под�
ход к испытанию сталей, проведе�
нию сварочных работ и квалифика�
ции сварщиков. Целесообразным
является постоянный мониторинг при�
менения данных требований на су�
дах, вне зависимости от классифика�
ционного общества, и анализ полу�
ченной информации.

ССииссттееммаа  ккооннттрроолляя  ннааггррууззоокк,,
ддееййссттввууюющщиихх  ннаа  ккооррппуусс  ссууддннаа,,  вв  ррее��
ааллььнноомм  ввррееммееннии

В настоящее время активно об�
суждается требование об обеспе�
чении судов, в частности контейне�
ровозов, системами мониторинга
нагрузок, возникающих в корпусе
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судна, в реальном времени (Hull
Response Monitoring Systems). Обяза�
тельное наличие таких систем не рег�
ламентируется требованиями МА�
КО, однако отмечается, что их нали�
чие может привести к снижению
числа аварийных случаев.

В правилах некоторых класси�
фикационных обществ содержатся
требования к системам мониторин�
га. Их наличие на борту и соответст�
вие применимым требованиям под�
тверждается дополнительной запи�
сью в символ класса. Такие системы
должны отображать статические (ги�
дростатические нагрузки и нагрузки,
возникающие вследствие действия
сил веса и поддержания), а также
динамические нагрузки, возникаю�
щие в процессе эксплуатации.

Способность системы отобра�
жать возникающие нагрузки и про�
водить сопоставление с допускае�
мым значением должна послужить
инструментом обеспечения помощи
экипажу при определении безопас�
ной скорости и курсового угла отно�
сительно волнения.

Требования к системам мони�
торинга должны включать вопросы
размещения тензодатчиков в корпу�
се судна, обеспечения судна необ�
ходимым оборудованием и его сер�
тификации, а также калибровки дат�
чиков. Результаты расчетов в режиме
реального времени должны выво�
диться на экран бортового компью�
тера на мостике судна.

УУннииффиицциирроовваанннныыее  ттррееббоовваанниияя
ппоо  ооссввииддееттееллььссттввооввааннииюю  ккооррппууссаа
ссууддннаа

В 2005 г. МАКО была издана
Рекомендация 84, включающая Руко�
водство по проведению освидетель�
ствований, оценке и ремонту кор�
пусных конструкций контейнерово�
зов [8]. Документ включает в себя
описание мер безопасности и про�
цедуры проведения освидетельство�
ваний, обзор наиболее часто встре�
чающихся повреждений конструк�
ций корпуса судна, причин их
возникновения и способов ремонта
(рис. 5).

Документ разбит на части в со�
ответствии с расположением повреж�
денных конструкций (район грузо�
вого трюма, носовая и кормовая
часть, район кают и машинного от�
деления). Рекомендация 84 имеет

большое значение для классифика�
ционных обществ и для ремонтных
компаний. В качестве примера на
рис. 6 приведен эскиз типового по�
вреждения межлюковой палубной
перемычки контейнеровоза (потеря
устойчивости) и рекомендуемые ме�
тоды ремонта (установка дополни�
тельных ребер жесткости или утол�
щенного листа).

В связи с ростом размерений
современных контейнеровозов ак�
туальным становится вопрос реви�
зии данной Рекомендации на осно�
вании опыта освидетельствования и
ремонта корпусов судов.

Снижение прочности корпуса
в процессе эксплуатации, возникаю�
щее в результате повреждения кон�
струкций, и возможность последую�
щего разрушения корпуса в целом
оцениваются с помощью вероятност�
ных методов оценки риска [2].

Развитие судостроения и судо�
ходства приводит к необходимости
постоянно перерабатывать суще�
ствующие нормативные документы,
корректируя устаревшие требова�
ния и внедряя новые, более полно
отражающие специфику эксплуа�
тации современных судов. Вопросы
безопасности эксплуатации судов
постоянно обсуждаются в рабочих
органах Международной Морской
Организации (IМО), а постоянный
мониторинг и техническое сопро�
вождение резолюций, принятых
IМО, является одной из основных
задач МАКО. Значительные раз�
меры современных контейнерово�
зов, а также последние аварийные
случаи показывают, что существу�
ющие стандарты нормирования
прочности таких судов классифи�
кационными обществами требуют
доработки и адаптации к сущест�
вующим типам судов.
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Бурно развивающаяся в послед�
ние десятилетия деятельность по ос�
воению нефтегазовых месторожде�
ний на шельфе Северного Каспия
сделала этот район зоной активно�
го строительства и, как следствие,
интенсивного судоходства.

28 апреля 2010 г. В. В. Путин
официально открыл начало работ по
добыче нефти на месторождении име�
ни Юрия Корчагина, дав тем самым
старт его промышленному освоению.
Извлекаемые запасы месторождения
оцениваются в 28,8 млн т нефти и
63,3 млрд м3 газа. В рамках соответ�
ствующего торжественного меропри�

ятия В. В. Путин отметил необходи�
мость развития в прикаспийском реги�
оне не только нефтяной и газовой, но
и других отраслей промышленности,
включая судостроение, а также важ�
ность эффективной взаимосвязи
ресурсов частного бизнеса и госу�
дарства в процессе реализации ком�
плексной программы освоения мес�
торождений Северного Каспия1.

В 2011 г. на совещании по во�
просам развития судостроительной
отрасли было объявлено, что в осво�
ение месторождений Северного Ка�
спия планируется вложить в ближай�
шие годы более 500 млрд руб.2

Cогласно официальным дан�
ным, обнародованным в 2011 г., об�
щие запасы нефти на 10 открытых в
российском секторе Каспийского
моря месторождениях составляют
2,95 млрд т, природного газа —
3,1 трлн м3. Максимальная консо�
лидированная добыча нефти при вво�
де всех российских месторождений
в эксплуатацию составит около
40 млн т в год. В казахстанском сек�
торе Каспия добыча в 2020 г. со�
ставит порядка 60—65 млн т нефти
(главным образом за счет северо�ка�
спийского проекта — месторожде�
ний Кашаган, Каламкас�море, Ак�
тоты, Кайран)3.

Помимо введенного в 2010 г.
Корчагинского месторождения,
разрабатываются также Филанов�
ское, Сарматское, Ракушечное,
Хвалынское (рис. 1). Последнее
граничит с Казахстаном. Вторая
фаза разработки месторождения
им. Корчагина, а также ввод в экс�
плуатацию месторождения им. Фи�
лановского планируются на
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ТРИ МНОГОФУНКЦИОНАЛЬНЫХ

МЕЛКОСИДЯЩИХ БУКСИРА�СНАБЖЕНЦА

ПРОЕКТА TG05 ДЛЯ СЕВЕРНОГО КАСПИЯ

ГГ..  ВВ..  ЕЕггоорроовв,, докт. техн. наук, ВВ..  ИИ..  ТТооннююкк,,  НН..  НН..  ККааллууггииннаа
(ЗАО «Морское Инженерное Бюро�СПб», 
e�mail: meb@peterlink.ru) УДК 629.544

1Сайт «Каспийский фактор»: http://www.casfactor.com/rus/editor/7.html (дата обращения 29.07.2013).
2Сайт «Российская газета»: http://www.rg.ru/2011/11/15/reg�ufo/kaspiy.html (дата обращения 29.07.2013).
3Сайт «Сауран»: http://cc�sauran.kz/rubriki/economika/22�rossiyskie�neftegazovye�proekty�na�kaspii.html (дата обращения 29.07.2013).

Рис. 1. РРооссссииййссккииее  ммеессттоорроожжддеенниияя  ннаа  ККаассппииии  ((ииссттооччнниикк::  ссааййтт  ««ИИннддуусстт��
рриияя»»::  hhttttpp::////wwwwww..iinnddppgg..rruu//nneefftteesseerrvviiss//22000088//0022//1199669977..hhttmmll
((ддааттаа  ооббрраащщеенниияя  2299..0077..22001133))

Рис. 2. ККааззааххссттааннссккииее  ммеессттоорроожжддеенниияя  ннаа  ККаассппииии  ((ииссттооччнниикк::
hhttttpp::////mmeeggaakkhhuuiimmyyaakk..lliivveejjoouurrnnaall..ccoomm//226622119988..hhttmmll  
((ддааттаа  ооббрраащщеенниияя  2299..0077..22001133))
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2015 г., Сарматского — на 2017 г.,
Ракушечного — на 2020 г., а Хва�
лынского — после 2020 г. Со сто�
роны Казахстана основными пер�
спективными месторождениями Се�
верного Каспия являются Актоты,
Бурыншик, Жамбай, Жамбыл, Жем�

чужины, Кайран, Каламкас�море,
Кашаган, Курмангазы, Сатпаев,
Хазар1 (рис. 2).

В целом в рамках реализации
российских каспийских нефтегазо�
вых проектов в течение 6 лет пред�
стоит построить 10 морских плат�

форм, систему трубопроводов об�
щей протяженностью более 900 км
и, безусловно, обслуживающий
флот. К примеру, в соответствии с
государственной программой казах�
станского сектора Каспийского мо�
ря общая потребность в судах фло�
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Рис. 3. ООббщщееее  рраассппооллоожжееннииее  ббууккссиирраа��ссннааббжжееннццаа  ппрр..  TTGG0055

1Сайты «Огни Мангистау»: http://ogni.kz/rubrika/neft�i�gaz/dokazan�prirost�kaspiyskikh�bogatstv.html (дата обращения 29.07.2013), «КазМунайГаз»:
http://www.kmg.kz/manufacturing/map (дата обращения 29.07.2013).
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та поддержки морских опе�
раций составляет 1046 ед.

Доставка всех видов
грузов к строящимся и уже
готовым объектам добыва�
ющей инфраструктуры осу�
ществляется в основном с по�
мощью морского транспор�
та, который, как известно,
является зоной деятельнос�
ти человека с повышенным
риском для его здоровья и
жизни. Поэтому для данного
района необходим специ�
альный флот, способный, на�
ряду с функциями снабже�
ния, выполнять также аварийно�спа�
сательные работы.

Компанией OMS Shipping (гене�
ральный директор Сергей Ворожей�
кин) перед Морским Инженерным
Бюро была поставлена задача со�
здания буксира�снабженца для рабо�
ты на Северном Каспии.

Необходимо было предусмот�
реть выполнение основных функций,
таких как буксировка и кантовка
других судов (в том числе аварийных)
и плавучих сооружений в море, пор�
ту и на рейде; перевозка грузов на
открытой палубе; тушение пожаров
на других судах, плавучих и берего�

вых сооружениях. Кроме многофунк�
циональности буксира�снабженца
при проектировании следовало
учесть навигационную обстановку
рассматриваемого района, особен�
но это касалось осадки судна (для
Северного Каспия характерны глу�
бины 3 м и менее).

В ходе решения поставленной
задачи создания мелкосидящего бук�
сира�снабженца для Северного Ка�
спия появился проект Морского Ин�
женерного Бюро TG05 (рис. 3).

После утверждения заказчиком
проекта на верфи Nanjing East Star
(Китай) был размещен заказ на стро�

ительство трех буксиров�
снабженцев пр. TG05. Суда
строились в период с 2010
по 2012 годы. Сейчас все
три буксира�снабженца ра�
ботают в составе флота ком�
пании OMS Shipping.

Буксиры проектирова�
лись и строились под наблю�
дением Российского мор�
ского регистра судоходст�
ва (РС) на класс КМ Ice2
RI AUT3�C FF3WS Tug.

Архитектурно�конст�
руктивный тип буксира�
снабженца пр. TG05 мож�

но охарактеризовать следующим
образом: cтальной однопалубный
двухвинтовой буксир с удлиненным
баком, со средним расположением
жилой и рулевой рубок и машинно�
го отделения. В кормовой части бук�
сира оборудована грузовая палу�
ба для перевозки грузов массой до
23 т (рис. 4).

ООссннооввнныыее  ххааррааккттееррииссттииккии  ссууддннаа  
ппрр..  TTGG0055

Длина габаритная, м  . . . . . . . . . . .30,72
Длина между перпендикуля�

рами, м  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .26,80
Ширина габаритная, м  . . . . . . . . .11,55
Ширина, м  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .10,60
Осадка, м  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .2,90
Дедвейт, т  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .176

Главные размерения буксира�
снабженца пр. TG05 были определе�
ны исходя из назначения судов и на�
вигационной обстановки на Север�
ном Каспии.

Для обеспечения морских
операций нужны не только большие су�
да�снабженцы (к примеру, типа
«Mangystau» длиной 67 м), основная
функция которых заключается в до�
ставке груза и снабжения на строящи�
еся и уже введенные в эксплуатацию
месторождения, но и относительно
небольшие буксиры�снабженцы, га�
баритные размеры которых позволя�
ют оперативно реагировать на чрез�
вычайные ситуации и подвозить «сроч�
ные» партии груза на объекты (для
этой цели на буксирах�снабженцах
пр. TG05 предусматриваются откры�
тые грузовые палубы). Кроме того, та�
кие суда имеют функции буксировки,
что позволяет использовать несамо�
ходные баржи. К примеру, компания
OMS Shipping транспортирует на не�

★

1Сайт «OMS Shipping»: http://www.oms�ship.kz/index.php?do=static&page=progress (дата обращения 29.07.2013).

Рис. 4. ББууккссиирр  ппрр..  TTGG0055  ннаа  ССееввееррнноомм  ККаассппииии  ((ффооттоо  ЭЭддууааррддаа  
ССааррккииссоовваа)

Рис. 5. ММооддеелльь  ффооррммыы  ппооддввоодднноойй  ччаассттии  ккооррппууссаа  ссууддннаа  ппрр..  TTGG0055::  аа ——  ввиидд  сс  ннооссаа;;  
бб ——  ввиидд  ннаа  ккооррммуу

Рис. 6. РРаассппррееддееллееннииее  ддииннааммииччеессккооггоо  ддааввллеенниияя  ппррии  ссккооррооссттии  1122  уузз::  аа ——  ввиидд  ннаа  нноосс;;  
бб ——  ввиидд  ннаа  ккооррммуу

Рис. 7. ССввооббооддннааяя  ппооввееррххннооссттьь  ппррии  ссккооррооссттии  1122  уузз::  аа ——  ввиидд  ннаа  нноосс;;  бб ——  ввиидд  ннаа  ккооррммуу

а) б)

а) б)

а) б)
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самоходных баржах каменную поро�
ду для строительства искусственных
островов по проекту Кашаган (промы�
шленную добычу планировалось на�
чать к октябрю 2013 г.1).

Буксир�снабженец пр. TG05 мо�
жет эксплуатироваться в морских
районах, соответствующих району
плавания R1 (на волнении с высо�
той волны 3%�й обеспеченности
8,5 м, с удалением от места убежи�
ща не более 200 миль и с допусти�
мым расстоянием между местами
убежища не более 400 миль).

Круглогодичная эксплуатация
судна допускается в замерзающих
морях, в мелкобитом разреженном
льду неарктических морей (регуляр�
ное самостоятельное плавание в
мелкобитом разреженном льду тол�
щиной 0,55 м со скоростью 5 уз;
плавание в канале за ледоколом в
сплошном льду толщиной 0,5 м со
скоростью 3 уз).

Форма корпуса буксира�снаб�
женца пр. TG05 создавалась с ис�
пользованием методов вычислитель�
ной гидромеханики (CFD�моделиро�
вания). Общий вид модели корпуса

представлен на рис. 5, визуализа�
ция процесса CFD�моделирования —
на рис. 6—8.

В качестве основных средств
движения и управления в кормовой
части судна установлены два винта
регулируемого шага (ВРШ) диамет�
ром 1900 мм в сварных поворот�
ных насадках (со стабилизатором),
обеспечивающие сертификацион�
ную скорость и управляемость.

Для управления каждой пово�
ротной насадкой используется ро�
торная электрогидравлическая ру�
левая машина с крутящим момен�
том 70 кН⋅м.

CFD�моделирование позволи�
ло сделать следующие выводы:

— спроектированная форма об�
водов буксира�снабженца пр. TG05
позволяет судну развивать указан�
ную в техническом задании скорость
без отрыва потока как во время сво�
бодного хода, так и при буксировке
несамоходных объектов;

— дополнительные расчеты под�
тверждают возможность проведения
буксировок и других операций с тя�
говым усилием на гаке около 20 тс;

— выбранные ВРШ имеют до�
статочный запас на кавитацию в ре�
жиме свободного хода.

Движительно�рулевой комплекс
(рис. 9) обеспечивает судну на глу�
бокой тихой воде для свежеокра�
шенного корпуса без обрастания
скорость хода 10 уз при осадке
2,9 м и 90% максимальной длитель�
ной мощности (МДМ), а также ско�
рость хода 5 уз при буксировке не�
самоходных объектов с тяговым уси�
лием на гаке около 20 тс при осадке
в море 2,9 м и 90% МДМ.

Корпус и винторулевой ком�
плекс судна пр. TG05 спроектиро�
ваны на ледовую категорию Ice2.
Расчетная температура наружного
воздуха +30 °С при влажности 60%
летом и –20 °С при влажности 85%
зимой, воды — от +27 °С до 1 °С.

В качестве материала основ�
ных конструкций корпуса предусмо�
трена судостроительная сталь кате�
горий РСD и РСB с пределом текуче�
сти 235 МПа.

На судне установлены три
главные водонепроницаемые по�
перечные переборки, разделяю�
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Рис. 8. ППеерреерраассппррееддееллееннииее  ддааввллеенниияя  ннаа  ппооввееррххннооссттии  ккооррппууссаа  
ппррии  ррааббооттее  ддввиижжииттеелляя  ((шшккааллаа  вв  ППаа)) Рис. 9. ВВиидд  ннаа  ввииннттыы  вв  ппооввооррооттнныыхх  ннаассааддккаахх

Рис. 10. ББууккссииррннооее  ууссттррооййссттввоо Рис. 11. ГГррууззооввоойй  ккрраанн

1Сайт «Kioge»: http://www.kioge.kz/index.php/ru/press�tsentr/novosti/238�21�07�2013mgm (дата обращения 30.07.2013).
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щие корпус на четыре непроница�
емых отсека.

Запасы топлива и воды разме�
щаются в бортовых, днищевых и
вкладных цистернах.

Главная энергетическая установ�
ка состоит из двух дизельных двигате�
лей с МДМ по 800 кВт при частоте
вращения около 1000 мин�1, рабо�
тающих через редукторы на ВРШ.

В состав вспомогательной ус�
тановки входят один дизель�генера�
тор электрической мощностью
130 кВт и два валогенератора по
250 кВт.

Экипаж — восемь человек и два
практиканта — размещаются в че�
тырех одноместных каютах с сануз�
лом и душем и трех двухместных ка�
ютах с санузлом и душем.

Для выполнения буксировочных
операций на главной палубе судна
установлена автоматическая гидрав�
лическая буксирная лебедка с но�
минальным тяговым усилием 20 тс,
имеющая местное управление, а так�
же дистанционное управление из
рулевой рубки (рис. 10).

Для грузоподъемных операций
на главной палубе по левому борту

установлен грузовой гидравличес�
кий кран максимальной грузоподъ�
емностью 27,5 т (рис. 11).

Буксиры пр. TG05 оборудованы
специальными системами водяного и
пенотушения, позволяющими тушить
пожары на аварийных судах и бере�
говых объектах, доступных для под�
хода с моря, а также системой водя�
ных завес.

Автономная специальная систе�
ма водяного пожаротушения
(рис. 12) предназначена для пода�
чи воды к водяным лафетным ство�
лам, клапанным коробкам, а также
для питания системы водяных за�
вес. Для подачи воды в систему на
судне установлены два насосных
агрегата с электроприводом. По�
жарные насосы снабжаются заборт�
ной водой от отдельных бортовых
клапанов, расположенных на ле�
вом борту, и обеспечивают работу
лафетных стволов, установленных
на крыше рулевой рубки по право�
му и левому бортам.

Специальная система пеноту�
шения предназначена для тушения
горящих объектов воздушно�меха�
нической пеной низкой кратности.

Пена подается через лафетные ство�
лы и клапанные коробки специаль�
ной системы водяного пожаротуше�
ния. Запас пенообразователя разме�
щается в цистерне, вместимость
которой обеспечивает работу од�
ного лафетного ствола в течение не
менее 30 мин. Пенообразователь
подается в магистраль системы с по�
мощью двух электронасосов через
пенные дозаторы.

Для защиты судна от теплового
воздействия горящего объекта (суд�
на, буровой установки и т. д.) преду�
сматривается система водяных за�
вес. Она защищает вертикальные
наружные поверхности корпуса суд�
на, включая надстройку и рубку, а
также горизонтальные поверхности
корпуса (рис. 13). Вода подается от
специальной системы водотушения,
обеспечивающей расход не менее
70 л/мин на 1 м длины завесы. Рас�
положение сопел системы позволя�
ет равномерно подавать воду на за�
щищаемую поверхность.

Головной буксир�снабженец
пр. TG05 «Феникс» был заложен
20 октября 2010 г. и спущен на во�
ду 30 марта 2011 г. (рис. 14). Вто�
рой, «Орион», заложен 25 октября
2010 г., спущен на воду 15 апреля
2011 г. Третий, «Геркулес», заложен
30 октября 2010 г., спущен на воду
26 апреля 2011 г. Все три буксира�
снабженца сданы заказчику 7 мар�
та 2012 г.

Эксплуатация буксиров�снабжен�
цев проекта TG05 успешно осуще�
ствляется компанией OMS Shipping
на Северном Каспии (рис. 15).

Повышающийся с каждым го�
дом интерес к северо�каспийским
запасам нефти и газа и разработка
новых месторождений позволяют го�
ворить о том, что многофункциональ�
ные мелкосидящие буксиры�снаб�
женцы будут востребованы на этом
рынке.
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Рис. 12. РРааббооттаа  ссппееццииааллььнноойй  ссииссттееммыы  ввооддяянноо��
ггоо  ппоожжааррооттуушшеенниияя

Рис. 13. ССииссттееммаа  ввооддяянныыхх  ззааввеесс Рис. 14. ССппуусскк  ббууккссиирраа  ««ФФеенниикксс»»

Рис. 15. ББууккссиирр��ссннааббжжееннеецц  ««ООррииоонн»»  ппрр..  TTGG0055  ((ффооттоо  ЭЭддууааррддаа  ССааррккииссоовваа))
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Б’ольшую часть мирового мало�
тоннажного промыслового флота со�
ставляют суда с корпусами из ком�
позитов, однако в современной Рос�
сии они не проектируются и не
строятся. При этом необходимость в
судах такого типа существует и в
России. Это приводит к переориен�
тации ряда отечественных судовла�
дельцев на продукцию зарубежного
судостроения (рис. 1). В качестве
примеров, подтверждающих этот те�
зис, можно привести многочисленные
факты приобретения рыбаками
Дальнего Востока промысловых ком�
позитных судов, бывших в употреб�
лении в Японии, где в эксплуатации
находится более трехсот тысяч судов
этого типа. Приобретают промыс�

ловые суда из композитных матери�
алов в Норвегии и рыбаки европей�
ского Севера России, в первую оче�
редь ведущие промысел в бассейне
Белого моря [1, 2].

Для расширения возможностей
создания отечественных композит�
ных промысловых судов прибреж�
ного лова для работы на удалении
4—20 миль от берега в настоящее
время необходимо решить ряд про�
блем как в области совершенствова�
ния проектных характеристик судов
и их оптимизации, так и в области
улучшения структуры всего процес�

са проектирования. Необходима
разработка способов проектного
обоснования таких судов, учитыва�
ющих различные аспекты их после�
дующей эксплуатации и обеспечи�
вающих их конкурентоспособность.

Современные стандарты про�
ектирования предусматривают по�
следовательное снижение затрат на
такие наиболее дорогие и сложные
разделы проекта, как, например,
разработка гидродинамического
комплекса, которые реализуются на
базе единожды выполненных науч�
ных исследований и накопленного
опыта эксплуатации. Этим же обус�
ловлена все более широкая замена
при разработке проекта натурного
эксперимента численным расчетом.

В этой связи представляется вос�
требованной вариативная модель
проектирования, опирающаяся на
использование параметрических ме�
тодов. Она позволяет проектанту, в
рамках экономической целесооб�
разности, быстро переходить от од�
ного размера судна к другому, свя�
зывая конструктивные элементы суд�
на и определяющие их параметры
посредством проектных ограниче�
ний, определяемых условиями экс�
плуатации. Накладывая и удаляя та�
кие ограничения, а также изменяя
значения параметров, разработчик

может изменять элементы проектиру�
емого судна.

Новое судно должно обладать
сбалансированной совокупностью
эксплуатационных качеств, отвечаю�
щих ожиданиям потенциальных за�
казчиков. Поэтому в современных
условиях быстрого технологическо�
го развития экономики весьма остро
стоит вопрос оптимизации конструк�
ции малотоннажного судна, проек�
тирование которого ограничено ре�
сурсами, когда у разработчика нет
возможности искать оптимальное
решение методом проб и ошибок.

Способ параметрического про�
ектирования позволяет формализо�
вать процессы выбора оптимальной
структуры характеристик проекти�
руемого судна с помощью разра�
ботанной методической общности
задач анализа информации о ра�
нее построенных судах подобного
типа и синтеза проектных обоснова�
ний. При этом проектировщик опери�
рует на единой основе множеством
технических показателей характе�
ристик судов (масса, размеры, мощ�
ность и их соотношения) и показате�
лей качества функционального ис�
пользования (эксплуатационные и
экономические характеристики) с
помощью специфических экономико�
информационных и математических
моделей различного типа и вида.

Основной принцип, реализуе�
мый в способе структурно�параметри�
ческого проектирования промысло�
вого судна, заключается в выявлении
и оптимизации макропеременных,
опирающейся на анализ связанных с
ними технико�экономических показа�
телей, определяемых показателями
функционального использования суд�
на в рассматриваемом размерном
интервале. При этом применяется двух�
уровневая иерархия упрощенной ло�
гико�математической модели, в кото�
рой верхний уровень связан с эксплу�
атационными качествами судна, а
нижний представляет собой систему
основных проектировочных уравне�
ний, в которые в качестве переменных
входит небольшое количество харак�
теристик судна (параметров), к кото�
рым подстраиваются остальные [3, 4].

Физической моделью способа
структурно�параметрического про�
ектирования судов из композитов, в
том числе скоростных, является по�
добие гидродинамических процес�
сов на расчетных режимах движения
в рамках единой компоновки всего
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судна. Подобие обусловлено отно�
сительно небольшим различием гео�
метрических размеров наибольшего
и наименьшего судов ряда (как пра�
вило, не более чем в пять раз).

Непосредственному структур�
но�параметрическому синтезу ха�
рактеристик проектируемого суд�
на предшествует разработка базы
данных моделей множества возмож�
ных технических решений. Проект�
ные характеристики построенных
судов при этом организуются в ви�
де множества возможных решений,
а затем упорядочиваются по сте�
пени их относительной предпочти�
тельности. Задача проектирования
судна имеет несколько критериев
оптимизации, из которых на после�
дующих этапах проектирования вы�
бирается основной критерий, по�
этому при формировании базы дан�
ных необходимо стремиться к
максимально возможному учету
всех технико�экономических пока�
зателей, а также показателей функ�
ционального использования (экс�
плуатационных качеств) [3, 4].

Параметрический ряд судов —
это упорядоченная совокупность чис�
ловых значений их проектных харак�
теристик. В параметрических рядах,
наряду с размерами судов, характе�
ристиками их массы и мощности, важ�
ную роль играют отдельные элементы
нагрузки масс, расходные характе�
ристики судовой энергетической уста�
новки, особенности их движительных
комплексов и пр. В случае группиров�
ки судов в параметрическом ряду по
одному или нескольким ключевым при�
знакам, например таким как особен�
ности гидродинамического комплекса,
а также другим конструктивно�техно�
логическим решениям, можно гово�
рить о типоразмерном параметриче�
ском ряде.

При выборе параметров для па�
раметрических рядов прежде всего
решается вопрос о мерности рядов.
Параметрический ряд, построенный
для одного главного параметра, будет
одномерным. Обоснованный выбор
параметров для построения параме�
трического ряда имеет большое зна�
чение для создания оптимального на�
бора сбалансированных характери�
стик как одного судна, так и группы
судов нескольких размеров.

В соответствии с описанным
способом главные размерения и от�
дельные статьи нагрузки масс пред�
ставляются в виде функций независи�

мой переменной. В качестве единой
независимой переменной принима�
ется базовая длина L*. Она опреде�
ляется в соответствии с ГОСТ 1062—
80 «Размерения надводных кораб�
лей и судов главные. Термины,
определения и буквенные обозна�
чения» и представляет собой габа�
ритную длину судна в походном по�
ложении по несъемным частям. Эта
величина очень информативна, по�
тому что на базовой длине располо�
жено подавляющее большинство
масс судна. Часто в открытых источ�
никах значения главных элементов
построенных судов приводятся не�
полно, а в ряде случаев с искажени�
ями. В то же время значения базовой
длины этих судов, как правило, при�
водятся достоверно. Кроме того, ба�
зовая длина судна может быть из�
мерена. Подробнее о способе про�
ектного обоснования главных
элементов и других характеристик
судов из композиционных материа�
лов при помощи анализа баз данных
и представлении основных проектных
характеристик в виде функции од�
ного параметра —базовой длины —
изложено в [5].

Сбалансированность проект�
ных характеристик разрабатывае�
мого судна определяется системой
проектных уравнений: плавучести,
нагрузки масс и мощности—ходко�
сти, при этом для каждого из проект�
ных вариантов она представляется
в виде:

D = f5(L*) = γδLBT =

= γf1(L*)f2(L*)f3(L*)f4(L*) ;

D = Dпор + DW =f6(L*) + f7(L*) =

k l k l

= ∑ Pi + ∑ Pj = ∑ fi(L
*) + ∑ fj(L

*) ; (1)
i=1 j=1 i=1 j=1

DnVm f5(L*)nνm

N = = ,
Cmn ϕ(D, Frν)

где f1(L*), f2(L*), f3(L*), f4(L*) — соответ�
ственно главные размерения; f5(L*) —
полная масса; f6(L*) — водоизмеще�
ние порожнем; f7(L*) — дедвейт;
fi(L

*) — статьи нагрузки масс по раз�
делу «Водоизмещение порожнем»;
fj(L

*) — статьи нагрузки масс по раз�
делу «Дедвейт». При этом ϕ(D, Frν) —
коэффициент, связывающий полную
массу, мощность и скорость для ана�
лизируемых значений полной массы

и скоростного интервала, представ�
ленного в виде относительной скоро�
сти — числа Фруда по водоизмеще�
нию [5—7].

При проектном обосновании
промыслового судна из композитов
определяются главные размерения L,
B, H, T, δ, а также другие характери�
стики: Bгаб, соотношения L/B, B/T,
H/T, Bгаб/B, полная масса D и та�
кие ее составляющие, как водоиз�
мещение порожнем Dпор и дедвейт
DW, а также грузоподъемность Ргруз,
масса топлива Ртопл, экипажа Рэк и
запаса питьевой воды Рвода, коэффи�
циент утилизации по дедвейту η, мо�
дуль массы корпуса qкорп и коэффи�
циент пропорциональности для рас�
чета массы энергетической
установки kэу, а также вместимость
судна W по интервалу базовой дли�
ны L* с использованием результатов
анализа баз данных [5]. При этом со�
поставляются и выбираются вари�
анты по экономическому критерию.

Ряды значений этих функций, по�
строенные на множестве значений
независимой переменной L* в преде�
лах рассматриваемого интервала,
позволяют перейти от основных раз�
меров и других характеристик одно�
го варианта судна к аналогичным
данным другого варианта, варьируя
только один параметр L* как наибо�
лее универсальный, при этом оста�
ваясь в зоне предпочтительности. При
помощи вариаций по базовой длине
можно получить семейство характе�
ристик ряда судов из композитов,
сбалансированных по соотношени�
ям основных размеров и других ха�
рактеристик, например элементам
нагрузки масс. При необходимости
можно варьировать другие геомет�
рические параметры судна, предва�
рительно задав интервал изменения
и построив на них в качестве незави�
симой переменной аналогичное се�
мейство функций (таблица).

Главные размерения и другие
геометрические характеристики суд�
на дополняются характеристиками
ожидаемых скорости и мощности,
полученными на базе анализа урав�
нений мощности—ходкости:

Cскор = Dν/N ; (2)

Ca = D2/3ν3/N ; (3)

Cf = νD2/3/N , (4)

где Cскор, Ca, Cf —коэффициенты.
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В качестве одного из способов
определения этих коэффициентов
использованы результаты обработ�
ки баз данных существующих кате�
ров и малых судов из композитов
(содержащих характеристики D, N,
ν) с использованием методов рег�
рессионного анализа. Более подроб�
но эти вопросы рассматриваются в
работах [6, 7].

Полученное семейство графи�
ков (рис. 2) в сочетании с описыва�
ющими их уравнениями образует
устойчивые взаимосвязи между таки�
ми характеристиками скоростных
судов из композитов, как полная
масса D, мощность главных двигате�
лей N, а также их скоростными ха�
рактеристиками: скоростью ν и чис�
лом Фруда по водоизмещению Frν.
Форма поверхностей, объединяю�
щих эти графики, характеризуется
достаточной гладкостью, что позво�
ляет использовать полученные зави�

симости для анализа и практичес�
ких расчетов [6, 7].

Для реализации задачи параме�
трического проектирования компо�
зитного промыслового судна прибреж�
ного лова были разработаны два ком�
пьютерных приложения. Первое
(рис. 3) предназначено для опреде�
ления главных размерений, элементов
нагрузки масс и вместимости. Базовая
длина при этом задается с любой не�
обходимой точностью в диапазоне от
10 до 20 м. Для определения эконо�
мической эффективности полученных
проектных характеристик судна их
расчеты дополнены расчетом эконо�
мических характеристик в соответст�
вии с выбранным экономическим кри�
терием (в данном случае — величи�
ной условной операционной прибыли
от эксплуатации промыслового суд�
на в течение одного дня). При этом
использована известная эксплуата�
ционная модель промысла [8].

Второе компьютерное прило�
жение позволяет определить уста�
новленную мощность главных дви�
гателей судна, имеющего полную
массу, определенную при помощи
компьютерного приложения 1, до�
статочную для обеспечения заданно�
го скоростного режима. При этом
значение полной массы экспорти�
руется из компьютерного приложе�
ния 1 вручную с округлением до
0,5 т, а относительная скорость в
виде числа Фруда по водоизмеще�
нию в интервале Frν = 2,5…5 задает�
ся с точностью 0,1.

Разработчику компьютерных
приложений задача была сформули�
рована в общем виде:

• обеспечение возможности за�
дания параметра расчетов через ин�
терфейс;

• реализация описанного вы�
ше алгоритма расчетов;

• обеспечение функционала
сохранения результата с возможно�
стью последующей печати.

Помимо формализованных тре�
бований, присутствовали не форма�
лизованные, но известные ограни�
чения:

• обязательная работа с ис�
пользованием OS Windows XP SP3
без установленных обновлений и
dotNet;

• сохранение минимального
размера дистрибутива для возмож�
ности передачи через электронную
почту и другие «узкие» каналы.

Вследствие ограничений, накла�
дываемых при постановке задаче,
а также относительной простоты ал�
горитмов расчетов в качестве среды
разработки был выбран Visual
Basic 6.

В качестве первого шага была
разработана программа�макет, ре�
ализующая один из алгоритмов
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Представление параметрического ряда композитных промысловых судов прибрежно�
го лова с использованием результатов, полученных при обработке баз данных
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Рис. 2. ИИззммееннееннииее  ккооээффффииццииееннттоовв  CCссккоорр,,  CCaa ии  CCff вв  ззааввииссииммооссттии  оотт  ппооллнноойй  ммаассссыы  ии  ссккооррооссттии  ддлляя  ггллииссссеерроовв
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расчета. Основной задачей при
этом было согласование внешнего
вида программы и скорости ее ра�
боты.

Для представления результатов
в программе использовалась хоро�
шо себя зарекомендовавшая grid
форма. В данном случае это наибо�
лее верный подход, который позво�
ляет хорошо структурировать расчет�
ные данные при выводе на экран, а
в дальнейшем дает инструмент для их
последующей обработки.

Для сохранения данных выбран
формат html, позволяющий гаранти�
ровать работу программы без до�
полнительного программного обес�
печения (ПО) на компьютере проек�
танта (браузер входит в состав OS).

Кроме того, это гарантирует одина�
ковость печатных форм отчетов.

Программа�шаблон прошла
процедуры тестирования, и после
получения положительной обратной
связи было продолжена разработка
всего комплекта приложений.

При реализации приложения 2
по расчету мощности было опреде�
лено требование в виде получения
данных из MS Excel�файлов. Поэто�
му было необходимо сохранить воз�
можность изменять данные на сторо�
не проектанта. При разработке этой
программы пришлось пожертвовать
возможностью работы данного при�
ложения без дополнительного ПО
на компьютере проектанта. Для ис�
пользования этого приложения необ�

ходима установка на компьютере
проектанта комплекта MS Office.

В приложении 1 реализована
возможность проверки результатов,
полученных при обработке баз дан�
ных, с помощью уравнений плаву�
чести, стандартных соотношений на�
грузки масс и другими способами.
Результаты проверки отражаются в
соседних столбцах справа по отно�
шению к проверяемым величинам.
Полная масса скоростного глиссиру�
ющего судна из композитов прове�
ряется два раза. Отклонение рас�
считанных и проверочных величин
не превышает 2—5%. Сохраненные
данные оформляются в виде отчета
и могут быть распечатаны (рис. 4).

В компьютерном приложении 2,
позволяющем рассчитывать установ�
ленную мощность, реализована воз�
можность проверки результатов, по�
лученных при обработке баз дан�
ных, с помощью одновременного
расчета мощности по всем трем ко�
эффициентам. Данные величин, по�
лученные путем расчета, отражают�
ся в соседних строках друг над дру�
гом. Отклонение значений мощности,
определенных с помощью различ�
ных коэффициентов, не превышает
2—5%. Сохраненные данные оформ�
ляются в виде отчета и могут быть
распечатаны (рис. 5, 6).

Использование описанных ком�
пьютерных приложений позволяет
проектанту в течение нескольких ми�
нут получать главные размерения,
характеристики нагрузки масс, вме�
стимости и установленной мощнос�
ти скоростного глиссирующего суд�
на из композитов или целого семей�
ства судов, сбалансированные
между собой и проверенные с помо�
щью точных физических уравнений.

Эти приложения дают возмож�
ность разработчику реализовать ва�
риативную модель проектирования,
опирающуюся на использование па�
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Рис. 3. ВВиидд  ииннттееррффееййссаа  ккооммппььююттееррннооггоо  ппррииллоожжеенниияя 11

Длина базовая 17

Длина расчетная 13.39677

Ширина расчетная 3.495458

Осадка 1.069599

Высота борта 1.756834

Коэффициент полноты .4545138

Полная масса 23.08492 22.76524 22.30248

Масса корпуса 9.162452

Масса механизма .8852533

Водоизмещение порожнем 10.0477

Грузоподъемность 6.416725 6.365109

Запас топлива 3.685039

Экипаж .7230344

Вода .9926764

Дедвейт 11.81747

Число Фруда 3.2

Полная масса 23.0

Са 35.6285498

Cf .120402108

Cc .354660773

NCc 1096.10914479085

NCa 1096.06869986285

NCf 1135.33385400011

Рис. 4. ФФооррммаа  ооттччееттаа  ккооммппььююттееррннооггоо  ппррииллоожжеенниияя 11
Рис. 5. ФФооррммаа  ооттччееттаа  ккооммппььююттееррннооггоо

ппррииллоожжеенниияя 22
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раметрических методов и сущест�
венно упрощающую оптимизацию
проектируемого судна. После опре�
деления и уточнения главных разме�
рений и других характеристик судна

дальнейшее проектирование ведет�
ся традиционными способами.
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Рис. 6. ВВиидд  ииннттееррффееййссаа  ккооммппььююттееррннооггоо  ппррииллоожжеенниияя 22

3—5 июня в Санкт�Петербурге
в ФГУП «Крыловский государствен�
ный научный центр» состоялась
II Всероссийская конференция «По�
лярная механика». Предыдущая кон�
ференция была проведена два года
назад Институтом гидродинамики
им. М. А. Лаврентьева Сибирского
отделения РАН в Академгородке Но�
восибирска1. Эта конференция пока�
зала большую заинтересованность
специалистов, работающих в обла�
сти изучения различных физических
процессов, связанных с воздействи�
ем льда, снега, мерзлого грунта на
окружающую среду, инженерные
сооружения, и необходимость в об�
щении и обмене информацией. На
первой конференции было принято
решение о проведении таких меро�
приятий один раз в два года попере�
менно в Восточной и Западной час�
тях России.

Целью конференции являлись
координация работ и обмен инфор�
мацией по результатам исследова�
ний, выполненных представителями
научных, научно�технических, инже�
нерных, учебных и других коллекти�
вов, в области полярной механики.
Обсуждались наиболее важные на�

учные и инженерные достижения в
этой области, определялись приори�
тетные направления и возможность
координации работ.

В конференции приняли учас�
тие более 50 специалистов, кото�
рые являлись представителями раз�
личных научных институтов, а так�
же ведущих высших учебных
заведений Москвы, Санкт�Петер�
бурга, Нижнего Новгорода, Севас�
тополя, Новосибирска, Томска, Ека�
теринбурга, Барнаула, Владивосто�
ка, Комсомольска�на�Амуре и
Якутска. На заседаниях было заслу�
шано и обсуждено 46 докладов. Из�
дан сборник тезисов докладов кон�
ференции. Наиболее интересные до�
клады планируется опубликовать в
начале следующего года в «Трудах
Крыловского государственного науч�
ного центра».

Работа конференции не разде�
лялась на отдельные секции, все уча�
стники имели возможность прослу�
шать и обсудить каждый из пред�
ставленных докладов, которые
можно разделить на несколько групп
по тематике: проблемы определе�
ния физико�механических свойств
льда и снега, проблемы создания

современных технических средств
для освоения полярных областей,
методы расчета физических полей
во льду и снеге.

Из первой группы необходимо
отметить доклад, представленный
сотрудником ААНИИ В. Н. Смирно�
вым, который был посвящен изуче�
нию крупномасштабной механики
деформирования и разрушения мор�
ских льдов. В нем обобщены резуль�
таты многолетних исследований со�
трудников ААНИИ, выполненные под
руководством автора, включая са�
мые свежие предварительные дан�
ные, полученные в 2014 г. Особое
внимание уделено динамическим си�
лам взаимодействия, которые воз�
никают в дрейфующих льдах. Учет
этих сил необходим при создании
образцов новой техники, предназна�
ченной для освоения континенталь�
ного шельфа замерзающих морей.

В докладе чл.�корр. РАН
Р. В. Гольдштейна и Н. М. Осипенко
(ИПМ РАН) были рассмотрены ме�
ханизмы разрушения льда при сжатии
с позиций механики трещин. Наибо�
лее важным результатом данной ра�
боты является выявление влияния за�
полненных рассолом ячеек в мор�

КОНФЕРЕНЦИЯ «ПОЛЯРНАЯ МЕХАНИКА�2014»

1Сазонов К. Е. Конференция «Полярная механика 2012»// Судостроение. 2012. № 4. С. 43—44.
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ском льду на величину разрушаю�
щей нагрузки. Важные для практики
данные по внедрению инденторов в
ледяной покров содержались в до�
кладах А. Т. Беккера (ДФУ) и
М. М. Карулиной с соавторами, пред�
ставлявшими разные организации.
Интересный доклад о возможности
использования акустической эмис�
сии для анализа механизмов разру�
шения льда сделал сотрудник ИПМ
РАН В. П. Епифанов.

Наибольшее число докладов бы�
ло посвящено различным аспектам
взаимодействия ледяного и снежного
покрова с инженерными сооружени�
ями. В обобщающем докладе
А. Т. Беккера проанализированы ра�
боты, выполненные Дальневосточной
ледотехнической школой. В нем пред�
ставлены результаты использования
вероятностного подхода к проблеме
определения ледовой нагрузки на ин�
женерные сооружения. Возможности
этого подхода проиллюстрированы
решением задачи об истирающем
действии льда на конструкции инже�
нерных сооружений. Показано, что
при расчете процессов истирания не�
обходимо учитывать не только воз�
действие на опоры крупных ледяных
полей, но и отдельные удары мелко�
битого дрейфующего льда. Причем
воздействие последнего может суще�
ственно влиять на скорость истира�
ния из�за довольно значительной ча�
стоты подобного воздействия.

В докладе А. В. Андрюшина и
К. С. Вераксо (ЦНИИМФ) были
представлены материалы по отра�
ботке формы корпуса и пропульсив�
ного комплекса перспективных круп�
нотоннажных судов ледового пла�

вания, предназначенных для эксплу�
атации в Карском море. Авторы убе�
дительно продемонстрировали, что
использование в этих условиях судов
«двойного действия» (DAS) не эф�
фективно. По их мнению наиболее
подходящей концепцией крупнотон�
нажного судна является концепция
«Pushing�Pulling», в соответствии с
которой в относительно легких ледо�
вых условиях судно движется носом
вперед, а в тяжелых условиях — кор�
мой вперед. При этом судну прида�
ются умеренно ледокольные обво�
ды носовой оконечности, что позво�
ляет увеличить его грузовместимость.

В докладах сотрудников Кры�
ловского ГНЦ содержались резуль�
таты применения методов числен�
ной гидромеханики для решения раз�
личных задач морской ледотехники
и результаты разработки «ледового
бульба», позволяющего обеспечи�
вать проектируемому судну хоро�
шие ходовые качества как на чис�
той воде, так и во льдах. Несколько
докладов сотрудников центра были
посвящены проблеме создания спа�
сательного средства, которое мож�
но использовать в ледовой обста�
новке.

В целом ряде докладов рассма�
тривались различные вопросы, свя�
занные с созданием морских шель�
фовых инженерных сооружений,
предназначенных для эксплуатации
в ледовых условиях. В докладе
Л. В. Кольченко и И. Л. Благовидо�
вой (ЦКБ «Коралл») рассказывалось
об опыте расчетного определения
ледовых нагрузок, причем резуль�
таты расчетов сравнивались с данны�
ми, полученными при эксплуатации

уже построенных инженерных со�
оружений. В другом докладе пред�
ставителей этой же организации вни�
манию аудитории был предложен
концептуальный проект ледостойкой
самоподъемной буровой установки
для мелководных акваторий шель�
фа России. В докладах, представ�
ленных сотрудниками ДФУ, подроб�
но рассматривались особенности
расчета инженерных сооружений на
истирающее действие льда, методи�
ка районирования шельфа в соответ�
ствии с технологической возможно�
стью его освоения, возможность при�
менения нормативных методик для
расчета ледовой нагрузки.

Несколько докладов касалось
вопросов, связанных с возникнове�
нием и распространением в ледяном
покрове изгибно�гравитационных волн
при движении различных объектов по
поверхности льда и под ним.

Третья группа докладов была
посвящена расчету физических по�
лей. В них затрагивались вопросы
расчета теплофизических характери�
стик мерзлого грунта, математичес�
кого моделирования нестационар�
ных ледяных полей в вечной мерзло�
те, фильтрации воды и воздуха в
тающем снеге и другие.

Участники конференции реши�
ли продолжить в дальнейшем про�
ведение конференций «Полярная
механика». Следующую конферен�
цию ориентировочно планируется
провести в 2016 году во Владивос�
токе на базе Дальневосточного фе�
дерального университета.

КК..  ЕЕ..  ССааззоонноовв,,  ддоокктт..  ттееххнн..  ннаауукк,,  
ччллеенн  ооррггккооммииттееттаа  ккооннффееррееннццииии
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(О статье аспиранта СПбГМТУ Ханухова В. К.
«Проектное обоснование характеристик исследова�
тельских судов, обеспечивающих их мореходность»,
«Судостроение», 2014 г., № 2, стр. 26—29)

Прежде всего, как известно, «в каждой дисципли�
не ровно столько науки, сколько в ней математики».
Так вот, при рассмотрении мореходности, которая дав�
но уже отражена в численных характеристиках, в ста�
тье находится… одна числовая характеристика. Мало�
вато для цели, названной в заголовке…

Далее, научно�техническая статья отличается от
неудачной популярной прежде всего систематизацией
рассматриваемого материала. Вот здесь — до конца
статьи — остается неопределенным круг рассматрива�
емых проблем.

Напомню, что, например, академик А. Н. Крылов
определял мореходные качества как комплекс плавуче�
сти, остойчивости, качки, ходкости и управляемости. Дру�
гие авторы дополняли этот список непотопляемостью,
прочностью, умеренной заливаемостью, умеренным сле�
мингом. Уже простой перечень вариантов содержания
термина «мореходность» или «мореходные качества» по�
казывает, что в научно�технической статье необходимо
точное очерчивание рассматриваемой проблемы.

Если даже предположить, что под мореходностью ав�
тор понимает только характеристики судна при плавании
на волнении, то и тут нас постигает неудача: с одной сто�
роны, наличествует также и упоминание о поворотливос�
ти на тихой воде, а с другой — рассмотрены далеко не все
качества, определяющие поведение судна на волнении.

Из редакционной почты

ПРОЕКТНОГО ОБОСНОВАНИЯ НЕ ПОЛУЧИЛОСЬ
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Между прочим, относящийся к управляемости на
тихой воде рис. 2, который автор рассматривает как
свидетельство сильного положительного влияния носо�
вого бульба на поворотливость, показывает совсем дру�
гое: струя движителя (она видна на фото) явно направле�
на практически перпендикулярно к ДП судна. Это озна�
чает, что показанный малый радиус циркуляции в
основном объясняется именно особенностями движителя,
а не носовой части. Впрочем, кто бы спорил с общеизве�
стным фактом: увеличенная площадь проекции носа на ДП
всегда благоприятно сказывается на управляемости.

К сожалению, отсутствие определенной системы из�
ложения дополняется использованием терминов, кото�
рые мало кто, кроме автора статьи, понимает. Так, что
такое «волногасящая» форма носовой части? «Рассека�
ющая волны» («wave�piercing») форма носовой оконеч�
ности скоростных судов известна. А какие такие волны
«гасит» полная носовая оконечность с большой высотой
борта в носовой части? Можно показать, на сколько она
«гасит» эти самые неизвестные волны?

Далее, что такое «самостабилизация продольной
качки»? Как эта качка «сама себя стабилизирует»? Со�
четание наклона носа на уровне бака с прямым штев�
нем настолько широко и давно применяется, что якобы
появляющаяся при этом «самостабилизация качки» за�
служивает (как минимум) отдельного обсуждения, а не
мимолетного упоминания…

В статье справедливо отмечено, что для исследователь�
ских судов, много времени проводящих в море, особен�
но важна мореходность на волнении как при полном хо�
де, так и на малом. Однако связь между задачей повыше�
ния мореходности и поисками формы обводов осталась
нераскрытой. Кстати, в отношении мореходности на вол�
нении наиболее рационально использовать многокор�
пусные суда, конкретно — суда с малой площадью ва�
терлинии, обладающие высочайшей мореходностью.

Есть в статье и просто ошибочные утверждения. На�
пример, «потенциал мореходности судна тем выше, чем
больше мощность его двигателей». Эта зависимость вли�
яет только на небольшом отрезке шкалы волнения вбли�
зи минимальных волн. При значительном волнении прихо�
дится намеренно снижать скорость для поддержания при�
емлемых характеристик мореходности. И тут никакой
«запас мощности» не помогает…

Также надо отметить спорность ряда рассуждений
автора. Так, рассматривая как перспективную форму об�

водов, предложенную В. Н. Храмушиным, автор остав�
ляет в стороне проблему влияния этой формы на разме�
рения и характеристики судна в целом. Например,
уменьшение площади ватерлинии за счет завала бор�
тов у грузовой ватерлинии означает снижение — при про�
чих равных условиях — момента инерции ГВЛ на 60%
(по приведенному чертежу). Что, у однокорпусных су�
дов есть такие «резервы» начальной остойчивости? Ко�
нечно, нет. Просто последствия выбора такой специ�
фической формы обводов затронут все стороны проек�
та и обеспечиваемые им характеристики.

Необходимо отметить, что давно уже предложена ме�
тодика оценки и сравнения мореходных качеств на вол�
нении, «сворачивающая» всю информацию о мореход�
ности до одной цифры (см. Complex Comparison of
Seakeeping: Method and Example// Marine Technology and
SNAME News. 2000. Vol. 37. N 4, October. P. 223—
229.) Эта характеристика является оценкой вероятности
выполнения данным судном заданных норм мореходно�
сти на заданной акватории (или в Мировом океане.)

И наконец, целью любого исследования является ли�
бо оценка эффективности применяемых в настоящее
время в заданной области технических решений, ли�
бо, на этой основе, поиск путей совершенствования
этих решений. К сожалению, кроме тривиального повы�
шения водоизмещения в статье нет ни численных оценок
эффективности используемых форм обводов, ни, тем
более, предложений о новых методах совершенствова�
ния исследовательских судов для повышения их мореход�
ности. Понятно, что увеличение водоизмещения — самый
дорогой путь развития любых судов и самый малоэффек�
тивный: при прочих равных условиях высота волны, на
которой может работать судно, растет пропорциональ�
но кубическому корню из его водоизмещения. Нельзя же
считать «новой информацией» утверждения типа «…при�
меняемые для исследовательских судов формы корпу�
са должны соответствовать их скоростным режимам и
учитывать необходимость работы в условиях воздейст�
вия штормового волнения»…А что, у судов других типов —
не должны «соответствовать»?

Таким образом, к сожалению, проектного обос�
нования характеристик исследовательских судов, обес�
печивающих их мореходность, в данной статье, по мо�
ему мнению, не получилось.

ВВ..  АА..  ДДууббррооввссккиийй,,  ддоокктт..  ттееххнн..  ннаауукк
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Владимир Николаевич Челомей (30.06.1914—
8.12.1984) — ученый, конструктор, легенда! Трудно пи�
сать о человеке юбилейную статью к столетию со дня
его рождения, помня, что о нем уже много написано его
коллегами, журналистами, биографами, историками.
Но легко писать о его делах, научном и конструктор�
ском наследии, особенно морякам, так как всё, что со�
здал академик дважды Герой Социалистического Тру�
да, лауреат Ленинской и трех Государственных премий
В. Н. Челомей, является не только страницей в истории
флота, а продолжает быть его настоящим и частично
определяет его будущее. Все то, что более шести де�
сятилетий определяет боевой ударный потенциал фло�
та в классе противокорабельных крылатых ракет ВМФ
оперативно�тактического и оперативного назначения,
создано его гением, трудом его коллег и учеников.
Деятельность Владимира Николаевича ознаменова�
лась созданием «национального оружия России в обес�
печении безопасности государства» — противокора�
бельных крылатых ракет. Да и само наименование —
крылатая ракета — придумано и введено в оборот
академиком В. Н. Челомеем.

А начиналось все в 50�х годах прошлого века, ког�
да на базе имевшегося у конструктора В. Н. Челомея задела по самолету�снаряду П�5 бы�
ла предложена идея и в рекордно короткие сроки создана противокорабельная крылатая
ракета (ПКР) для ВМФ оперативно�тактического назначения П�6. В. Н. Челомей возглав�
лял тогда созданное им конструкторское бюро ОКБ�52 Министерства авиационной про�
мышленности.

Первый пуск ПКР П�5 состоялся в Белом море 27 ноября 1957 г. с дизельной подвод�
ной лодки (ПЛ) С�146 модернизированного проекта 613 под командованием капитан�лей�
тенанта В. К. Коробова1. Испытания ПКР П�6 продолжались несколько дольше, включали
два летных и три совместных этапа испытаний. Последние проводились в акватории Бело�
го моря с дизельной ПЛ пр. 651 (3 пуска) и атомной ПЛ пр. 675 (9 пусков). К декабрю 1963 г.
все испытания, в ходе которых было проведено 46 пусков ПКР П�6, были завершены, и вско�
ре комплекс приняли на вооружение2.

ПКР П�6 имела нормальную
самолетную аэродинамическую
схему — оживальную (обтекаемую)
форму носовой и хвостовой части
корпуса, подфюзеляжный возду�
хозаборник маршевого турбореак�
тивного двигателя, цельноповорот�
ное горизонтальное оперение, сме�
щенное к низу хвостовой части
корпуса, и нижнерасположенный
вертикальный киль с рулем направ�
ления. Главным новшеством ПКР
являлось верхненаходящееся стре�
ловидное крыло, складывающее�
ся для погрузки и хранения в пус�
ковом контейнере и автоматичес�
ки раскрывающееся после старта.
Последнее конструктивное реше�
ние, предложенное лично главным
конструктором В. Н. Челомеем, и
предопределило успех всей раке�

КРЫЛАТОЕ НАСЛЕДИЕ АКАДЕМИКА В. Н. ЧЕЛОМЕЯ
(К 100�летию со дня рождения)

ААккааддееммиикк  ВВ..  НН..  ЧЧееллооммеейй

ППееррввыыйй  ппуусскк  ППККРР  ««ООнниикксс»»..  ААППКК  ««ССееввееррооддввииннсскк»»,,  55 нноояяббрряя  22001133 гг..

1Впоследствии Вадим Константинович Коробов (1927—1998) станет адмиралом и Героем Советского Союза.
2Создание ПКР «П�6» было задано постановлением СМ СССР от 17.08.1956 г. № 1149�592. Принятие на воору�

жение было осуществлено постановлением СМ СССР от 23.06.1964 г.
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ты как средства поражения, старту�
ющего из контейнера. Оно позво�
лило достичь приемлемых габари�
тов для размещения боекомплектов
от четырех до восьми ракет, в зави�
симости от проекта ПЛ.

Вторым важнейшим конструктор�
ским решением, обеспечившим массо�
вое внедрение ПКР на ПЛ, было обес�
печение их старта под воздействием
порохового стартового агрегата с так
называемых «нулевых» направляю�
щих, равных по длине самой ракете.

ПКР П�6 для середины XX века
во всех отношениях была уникаль�
ной. На ракете размещалась ра�
диолокационная головка самона�
ведения. Кроме того, бортовая си�
стема управления ракеты была
оснащена тремя различными высо�
кочастотными радиолиниями: пе�
ленгования ракеты в направлении
лодка—ракета (по пеленгу и дально�
сти); командного телеуправления
(ТУ) полетом ПКР; трансляции ра�
диолокационного изображения ор�
дера кораблей на ПЛ.

Радиолинии были построены в
трех различных диапазонах волн с
единым комплексированным антен�
ным постом на ПЛ, с использовани�

ем развязки кодированием сигналов
в линиях пеленгования и телеуправ�
ления и частотной развязки в линии
трансляции радиолокационного изо�
бражения ордера кораблей. Это
позволяло реализовывать основной
режим боевого применения ПКР:
командное телеуправление с изби�
рательным поражением главной це�
ли при наведении ПКР по радиоло�
кационному изображению ордера
кораблей.

В дополнение к этому В. Н. Че�
ломей выступил в роли инициатора
и организатора создания первой си�
стемы разведки и загоризонтного
целеуказания МРСЦ «Успех»1 для
боевого применения ПКР, размеща�
емой на турбовинтовом самолете
разведки и целеуказания Ту�95рц.
Она тоже работала по принципу
трансляции радиолокационного изо�
бражения ордера кораблей на ПЛ
по другому высокочастотному кана�
лу, и отображение «картинки» осу�
ществлялось на индикаторе коман�
дирского прибора.

Ничего подобного в то время
не было ни в одной морской держа�
ве, да и спустя многие десятилетия
аналога этому боевому разведыва�

тельно�ударному комплексу не со�
здано.

Это позволило в короткие сро�
ки в составе ВМФ создать мощные
ударные группировки ПЛ пр. 651
(16 ед.) и 675 (29 ед.) с общим сум�
марным боекомплектом 296 ПКР
П�6. Это была сила, обеспечиваю�
щая морское присутствие государст�
ва во всех точках Мирового океана,
демонстрацию флага и реальное
воздействие на международную по�
литику. В военном отношении это
был наш несимметричный ответ аме�
риканской авианосной политике.

Как утверждал заместитель ГК
ВМФ по кораблестроению и воору�
жению адмирал Ф. И. Новоселов,
«выбор системы вооружения на
основе ПКР для борьбы с авианосца�
ми противника явился важнейшим
решением военно�морского руко�
водства»2.

Следующим гениальным дости�
жением академика В. Н. Челомея
стало создание ПКР «Аметист»3 и
«Малахит». Следует особо подчерк�
нуть тот факт, что это были первые
в мире ПКР с подводным стартом. По
своему научному и производствен�
но�техническому заделу они имели
отечественный приоритет4, который
определял мировой уровень. Эти�
ми ракетами были оснащены атом�
ные подводные лодки с крылатыми
ракетами (ПЛАРК) второго поколе�
ния пр. 670 (10 ед., головная
ПЛАРК К�43 с восемью ракетами
«Аметист» сдана ВМФ в 1967 г.),
пр. 661 (1 ед. — скоростная ПЛАРК
К�162 с боекомплектом 10 ракет
«Аметист»), пр. 670М (6 ед., бое�
комплект — восемь ракет «Мала�
хит»). Общий суммарный боекомп�
лект составлял 154 ПКР «Аметист»
и «Малахит».

Девять ПЛАРК пр. 675, прошед�
шие средний ремонт в 70—80 годы,
были модернизированы по
пр. 675МК, на них взамен ПКР П�6
были установлены ПКР «Базальт»5

с большей дальностью стрельбы и
скоростью полета. Ракета снаряжа�
лась более мощной фугасно�кумуля�
тивной боевой частью. Были и другие
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ЗЗааллпп  ППККРР  ««ООнниикксс»»  иизз  ппооддввооддннооггоо  ппооллоожжеенниияя  77 нноояяббрряя  22001133 гг..

1Главным конструктором создания МРСЦ «Успех» в Киевском НПО «Квант» стал И. В. Кудрявцев.
2Перспективы и пути совершенствования систем вооружения с крылатыми ракетами морского базирования//Материалы ВНК «Первый Семи�

нар академика В.Н. Челомея. СПб.: Военно�морская академия им. адмирала Н. Г. Кузнецова, 1999.
3Создание ПКР «Аметист» было задано постановлением СМ СССР от 1.04.1959 г. № 363�170. Принятие на вооружение было осуществлено

постановлением СМ СССР от 3.06.1968 г.
4Хрущев С. Н. Никита Хрущев. Кризисы и ракеты. М.: Изд�во АПН, 1994.
5Разработка ПКР «Базальт» была задана постановлением СМ СССР от 28.02.1963 г. № 250�89. Принятие на вооружение было осуществле�

но постановлением СМ СССР от 1.06.1975 г.
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усовершенствования, повышающие
эффективность боевого применения.

Главное улучшение боевых
свойств ПЛАРК этого проекта было
достигнуто установкой на них систе�
мы морской космической разведки и
целеуказания «Касатка», созданной
также по инициативе В. Н. Челомея.
Именно он выступил в роли органи�
затора ее разработки. И она была
первой в мире космической системой
разведки и целеуказания, функци�
онировавшей как с пассивными (ра�
дио� и радиотехнической разведки
«УС�П»), так и с активными (радио�
локационными «УС�А») космически�
ми аппаратами1.

Такая разведывательно�удар�
ная система в то время также не име�
ла аналога в других морских дер�
жавах.

Была в арсенале коллектива
«КБ Челомея» (так в обиходе назы�
вали моряки «НПО машинострое�
ния») и уникальная ПКР «Вулкан»2 —
еще более мощная и дальнобойная,
чем ПКР «Базальт». Она поступила
на вооружение ПЛАРК пр. 675МКВ.
По этому проекту было модернизи�
ровано всего четыре ПЛАРК
пр. 6753. Это была последняя конст�
рукторская разработка В. Н. Чело�
мея в концепции ПКР с ТРД для над�
водного старта с ПЛ. Для решения
проблемы оснащения АПЛ ПКР опе�
ративного назначения, решающих
задачу борьбы с авианосными удар�
ными группами (АУГ) противника,
академиком Челомеем была предло�
жена разработка ПКР со сверхзву�
ковым ТРД для подводного старта,
получившая название «Гранит». Во�
оруженные этими ПКР атомные под�
водные крейсеры пр. 949А (с бое�
комплектом в 24 ракеты) до насто�
ящего времени состоят на
вооружении ВМФ России. Посколь�
ку «Гранит» была создана как раке�
та универсальная по носителям, то
ею были вооружены и атомные крей�
сера пр. 1144, один из них — «Петр
Великий» — продолжает нести служ�
бу в составе Северного флота. По�
следние годы он регулярно посеща�
ет Средиземное море, демонстри�

руя Военно�Морской Флаг и рос�
сийское присутствие в самом важном
регионе мировой экономики и по�
литики. Следует отметить, что ПКР
«Гранит» по тактико�техническим
свойствам до сих пор не имеет ана�
логов в мире.

По мнению Г. А.Ефремова4, «ра�
кетизация» флота, сформировавшая
«несимметричный ответ» американ�
ской авианосной стратегии, обо�
шлась для государства в 25 раз де�
шевле.

Было в конструкторской судь�
бе академика Челомея поражавшее
всех многотемье разработок. Он
брался за воплощение бесчислен�
ного количества своих идей, чем бу�
доражил спокойствие конструктор�
ских организаций, чиновников и ру�
ководителей оборонного комплекса,
сотрудников аппарата ЦК КПСС. К
конструкторским творениям, при�
несших ему славу и награды, сле�
дует отнести разработки не только
для флота. В. Н. Челомей внес су�
щественный вклад в создание меж�
континентальных баллистических ра�
кет (МБР). Самая знаменитая из них
УР�100 — двухступенчатая, на вы�
сококипящих компонентах топлива
«амил�гептил», первая из МБР, ос�
нащенная средствами преодоления

противоракетной обороны. Она же
стала первой из советских МБР с
разделяющимися головными частями
(РГЧ). Модификация УР�100НУТТХ
(РС�18А) с шестью РГЧ индивиду�
ального наведения до сих пор со�
стоит на боевом дежурстве в ракет�
ных войсках стратегического назна�
чения (РВСН). Эта МБР и ее
модификации являются самыми мас�
совыми в мире в своем классе. С
1967 г. промышленность поставила
в РВСН 950 ракет5! Уникальный ра�
кетоноситель «Протон», созданный
на базе межконтинентальной бал�
листической ракеты УР�500, — един�
ственный обеспечивающий запуск
космических аппаратов на геостаци�
онарную орбиту и вывод в космос тя�
желых модулей массой более 14 т.
Таким он остается и по сей день!

Наконец, В. Н. Челомей создал
орбитальную космическую станцию
«Алмаз», ставшую основой конст�
рукции пилотируемых космических
станций «Салют».

И все�таки в первую очередь
именно работы по оснащению под�
водных сил флота противокорабель�
ными крылатыми ракетами опера�
тивно�тактического и оперативного
назначения, предназначенными для
борьбы с АУГ противника, ознамено�
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1Работы по созданию МКРЦ «Легенда» были начаты постановлением СМ СССР от 23.06.1960 г. № 741�295. Принятие на вооружение было
осуществлено постановлением СМ СССР от 26.05.1975 г. («УС�А») и от 14.11.1978 г. («УС�П»).

2Разработка ПКР «Вулкан» была задана постановлением СМ СССР от 15.05.1979 г. Принята на вооружение 18.12.1987 г.
3Широкорад А. Ракеты над морем//Техника и оружие. 1996. № 2. С. 40.
4Герберт Александрович Ефремов — Герой Социалистического Труда, лауреат Ленинской, Государственной и Правительства РФ премий.

Кандидат технических наук, профессор. Ученик и с 1956 г. соратник В. Н. Челомея. В 1984—2007 гг. — генеральный конструктор и генеральный
директор ОАО ВПК «НПО машиностроения».

5Задонцев В. А. Академик В. Н. Челомей — Генеральный конструктор ракетно�космических систем//Авиационно�космическая техника и
технология. 2009. № 9(66).
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вавшие создание «национального
оружия России в обеспечении безо�
пасности государства», есть самый
значимый вклад академика В. Н. Че�
ломея в оборонную мощь государ�
ства.

Свою первую звезду Героя Со�
циалистического Труда В. Н. Чело�
мей получил в 1959 г. за создание
П�5, да и вторую звезду Героя в
1964 г. тоже за морскую темати�
ку — за ПКР П�6 и П�35.

Здесь нелишне напомнить, что
именно Военно�Морской Флот — в
лице его руководителей Адмирала
Флота Советского Союза С. Г. Гор�
шкова, адмиралов П. Г. Котова и
Ф. И. Новоселова, вице�адмиралов
В. А. Сычева и Н. И. Боравенкова —
поддержал идеи В. Н. Челомея и спо�
собствовал организации широко�
масштабных конструкторских работ
и развертыванию серийного произ�
водства ПКР.

Безусловно, работы академи�
ка В. Н. Челомея остались бы не�
завершенными без активной и мощ�
ной работы многих организаций су�
достроительной промышленности
во главе с главными конструктора�
ми ЦКБ�18 (ОАО ЦКБ МТ «Рубин»)
П. П. Пустынцевым, И. Д. Спасским,
И. Л. Барановым и ЦКБ�16 (ОАО
СПМБМ «Малахит») Н. Н. Исани�
ным, В. И. Ефимовым, Я. Е. Евгра�
фовым.

К результату их творческого со�
юза с академиком В. Н. Челомеем
следует отнести создание уникально�
го полномасштабного погружного
стенда ПСА с пусковой установкой
СМ�101, построенного на Черно�
морском судостроительном заводе в
1960 г. С этого стенда на полигоне
у мыса Фиолент были проведены
первые пуски ПКР «Аметист» с под�

водным стартом. Они дали очень
многое для дальнейших работ как
по ракете, так и по корабельным си�
стемам. В кратчайшие сроки коллек�
тив ЦКБ�16 разработал проект мо�
дернизации дизельной ПЛ пр. 613,
с которой в 1961—1966 гг. в райо�
не Феодосии были проведены летно�
конструкторские и совместные ис�
пытания с пуском большого числа
ПКР «Аметист». Так был «рожден»
подводный пуск противокорабель�
ных крылатых ракет в отечествен�
ном Военно�Морском Флоте.

* * *
Все о чем говорилось выше —

дела давно минувших дней! Дней
славных и героических благодаря,
в том числе, и таланту выдающегося
конструктора XX века академика
В. Н. Челомея.

В самом начале XXI века миро�
вая цивилизация в очередной раз
продемонстрировала, что единст�
венно правильным подходом в ре�
шении геополитических проблем яв�
ляется подход с опорой на силу и, в
первую очередь, на силу морскую.
Морская мощь государства — идея,
ставшая смыслом жизни Адмирала
Флота Советского Союза С. Г. Гор�
шкова и академика В. Н. Челомея, —
вот залог нашей государственной
безопасности!

Претворяя в жизнь это геополи�
тическое положение, два конструк�
торских коллектива, наследники слав�
ных традиций академиков В. Н. Че�
ломея и Н. Н. Исанина, в 2013 г.
завершили свой огромный труд по
созданию атомного подводного крей�
сера нового поколения проекта
«Ясень», вооруженного новейшей ПКР
«Оникс». Разработанная ОАО ВПК
«НПО машиностроения», по своим

тактико�техническим характеристи�
кам она не имеет аналогов в мире.

По свидетельству заместителя
генерального конструктора ОАО
СПМБМ «Малахит» В. Ф. Николае�
ва, решение о создании ПКР
«Оникс» для вооружения атомного
подводного крейсера нового поколе�
ния проекта «Ясень» принял лично
академик В. Н. Челомей. К сожале�
нию, это случилось накануне его
смерти.

5 ноября 2013 г. — дата пер�
вого пуска ПКР «Оникс» с подвод�
ной лодки, что немаловажно — ус�
пешного! Эта дата также войдет в
историю флота, как и другие даты
создания «национального оружия
России в обеспечении безопасно�
сти государства» — ПКР ВМФ ака�
демика Владимира Николаевича
Челомея.
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В конце июня на верфях Санкт�
Петербурга были спущены на воду и
заложены на стапелях новые кораб�
ли для Военно�Морского Флота
России.

27 июня корабелы ОАО «Сред�
не�Невский судостроительный завод»
спустили на воду головной базовый
тральщик нового поколения проек�
та 12700, разработанного конструк�
торами ОАО ЦМКБ «Алмаз». Ко�

рабль получил имя «Александр Обу�
хов» в честь Героя Советского Союза
А. А. Обухова (1917—2009). В це�
ремонии спуска, которую открыл ге�
неральный директор завода В. А. Се�
редохо, приняли участие Главноко�
мандующий ВМФ В. В. Чирков,
заместитель министра обороны
Ю. И. Борисов, вице�президент ОАО
«ОСК» С. Н. Фарафонов, генераль�
ный директор — генеральный

конструктор ОАО ЦМКБ «Алмаз»
А. В. Шляхтенко, другие официаль�
ные лица, заводчане и журналисты.

Водоизмещение тральщика
пр. 12700 составляет 890 т, наи�
большая длина 61,62 м, ширина
10,3 м, осадка 3,08 м, экипаж
44 чел. Два главных двигателя мар�
ки М503М1 мощностью по
1840 кВт обеспечат с помощью двух
винтов регулируемого шага скорость



41

хода при полном водоиз�
мещении 16,5 уз. Корабль
рассчитан для эксплуатации
в морской зоне при волне�
нии до 7 баллов; дальность
плавания 1680 миль. Для
борьбы с минами на кораб�
ле могут устанавливаться
различные типы тралов, а
также специальные теле�
управляемые и автономные
подводные аппараты. Про�
ект тральщика предусмат�
ривает возможность исполь�
зования корпуса в качест�
ве платформы для создания
кораблей и других назна�
чений.

Формирование стек�
лопластикового корпуса го�
ловного корабля противо�
минной обороны пр.
12700 осуществлялось с
помощью новейшей техно�
логии. Была подготовлена
специальная матрица, в ко�
торой в чрезвычайно ко�
роткий срок весь корпус
был сформирован методом

ваккумной инфузии. При
этом установлен технологи�
ческий рекорд — впервые
изготовлен монолитный кор�
пус длиной почти 62 м. Ме�
тод вакуумной инфузии за�
ключается в следующем: с
применением герметичной
пленки, прилегающей к ма�
трице, создается рабочая
полость с уложенным внутри
армирующим материалом
(вакуумный мешок); в поло�
сти создается вакуум, за
счет которого связующее
втягивается в рабочую по�
лость и пропитывает арми�
рующий материал. По срав�
нению с методом контакт�
ного формования метод
инфузии позволяет:

• частично механизи�
ровать процесс в результа�
те исключения операций
пропитки, прикатки и уплот�
нения армирующего мате�
риала, уменьшив тем самым
влияние человеческого фак�
тора;
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• повысить качество изготовле�
ния за счет автоматизированного
контроля количества связующего и
достижения более высокой плотнос�
ти укладки слоев армирующего ма�
териала;

• улучшить условия труда, су�
щественно снизив выброс вредных
веществ в окружающую среду;

• снизить трудоемкость и со�
кратить продолжительность произ�
водственного цикла.

Сдача головного базового
тральщика «Александр Обухов» за�
планирована на четвертый квартал
2015 г. Он войдет в состав Северно�
го флота. Между тем на заводе гото�

вятся к серийной постройке. В ап�
реле 2014 г. завод подписал кон�
тракт с Минобороны на три серий�
ных заказа, которые должны быть
переданы флоту в 2016—2018 гг.

* * *

26 июня в ОАО «Адмиралтей�
ские верфи» состоялась церемония
спуска на воду большой дизель�эле�
ктрической подводной лодки (ПЛ)
«Ростов�на�Дону» проекта 636.3 —
второй в серии, строящейся адми�
ралтейцами для ВМФ РФ. Она была
заложена в ноябре 2011 г.

В торжественном мероприятии
приняли участие врио губернатора
Санкт�Петербурга Г. С. Полтавченко,
заместитель Главнокомандующего
ВМФ России А.Н. Федотенков, вице�

президент ОАО «ОСК» И. Б. Поно�
марев, другие высокие гости.

Этапным событием для всего
коллектива верфи назвал спуск ПЛ
«Ростов�на�Дону» генеральный ди�
ректор А. С. Бузаков: «Символич�
но, что это производственное собы�
тие происходит в год 310�летия Ад�
миралтейских верфей. Заложенные
Петром I, наши верфи и сегодня с
честью продолжают лучшие тради�
ции отечественных корабелов».

Вице�адмирал А. Н. Федотен�
ков в своем приветственном вы�
ступлении подчеркнул, что для се�
годняшнего знаменательного со�
бытия очень подходят слова,
сказанные в дореволюционное вре�
мя Федором Столыпиным: «Спуск
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на воду каждого военного корабля
является национальным празднест�
вом, национальным торжеством.
Это отдача морю накопленных на
суше народных сил, народной
энергии».

Строительство серии из шести
ПЛ модифицированного конструк�
торами ОАО ЦКБ МТ «Рубин» про�
екта 636 стало началом реализа�
ции долгосрочного плана Минис�
терства обороны России по
восстановлению боевой готовнос�
ти Черноморского флота и про�
граммы совершенствования дизель�
электрических ПЛ для ВМФ Рос�
сии. Все корабли данной серии
называются в честь городов, нося�
щих почетные звания «Го�
род герой» или «Город воин�
ской славы». На сегодняш�
ний день все шесть ПЛ
серии находятся в построй�
ке. Первая ПЛ «Новорос�
сийск», спущенная на воду
в ноябре 2013 г., заверша�
ет заводские ходовые ис�
пытания, третья ПЛ «Ста�
рый Оскол» — в стадии под�
готовки к спуску на воду. В
феврале 2014 г. состоялась
закладка четвертой лодки
«Краснодар». В октябре бу�
дут заложены еще две суб�
марины — «Великий Новго�
род» и «Колпино».

Строящиеся неатом�
ные ПЛ имеют более высо�
кую по сравнению с пре�
дыдущими проектами бое�
вую эффективность. Их

особенности — оптимальное соче�
тание акустической скрытности и
дальности обнаружения целей, но�
вейший инерциальный навигаци�
онный комплекс, современная ав�
томатизированная информацион�
но�управляющая система, мощное
быстродействующее торпедно�
ракетное вооружение. Адмирал�
тейские верфи, численность ра�
ботников которых сейчас составля�
ет 6500 чел., безусловно, являются
лидером в строительстве ПЛ тако�
го класса. С 1983 г. они успешно
поставляются и на экспорт. В нас�
тоящее время для иностранного
заказчика строится серия ПЛ
пр. 636.1.

* * *
24 июня на террито�

рии ОАО «Морской завод
“Алмаз”», входящего в со�
став ОАО «Судострои�
тельная фирма “Алмаз”»,
состоялся спуск на воду
очередного, третьего мор�
ского самоходного плаву�
чего крана пр. 02690 (зав.
№ 902), построенного для
Министерства обороны
России. Серия включает в
себя девять плавкранов,
проект разработан ЗАО
«Спецсудопроект».

А 27 июня в эллинге
ОАО СЗ «Алмаз» были за�
ложены два новых погра�
ничных сторожевых кораб�
ля (ПСКР) пр. 22460 (зав.
№ 506 и 508). Эти кораб�

ГГееннееррааллььнныыйй  ддииррееккттоорр  ААддммииррааллттееййссккиихх  ввееррффеейй  АА.. СС.. ББууззааккоовв  ооттккррыыввааеетт  ццееррееммооннииюю  ссппууссккаа
ннаа ввооддуу  ддииззеелльь��ээллееккттррииччеессккоойй  ппооддввоодднноойй  ллооддккии  ««РРооссттоовв��ннаа��ДДооннуу»»

ППЛЛ  ««РРооссттоовв��ннаа��ДДооннуу»»  ггооттоовваа  кк  ввыыввооддуу  иизз  ээллллииннггаа

ППЛЛ  ««РРооссттоовв��ннаа��ДДооннуу»»  вв  ссппууссккооввоомм  ппллааввууччеемм  ддооккее
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ли, спроектированные ОАО «Се�
верное ПКБ», имеют водоизмеще�
ние 630 т, длину 62,5 м, скорость
хода 30 уз, дальность плавания
3500 миль. В тот же день был под�
нят флаг Морской пограничной

службы ФСБ РФ на ПСКР «Изум�
руд» (зав. № 304), который будет
базироваться в Черноморско�
Азовском погрануправлении. По
сообщению пресс�службы завода,
ПСКР этого проекта зав. № 305

планируется сдать Погранслужбе
России в октябре 2014 г. — на год
раньше установленного контрак�
том срока. Одной из основных
особенностей кораблей данного
проекта является наличие на бор�
ту взлетно�посадочной площадки
для легкого вертолета, а также в
кормовой части — наклонного сли�
па, на котором может быть уста�
новлен быстроходный катер жест�
ко�надувного типа, предназначен�
ный, например, для доставки
досмотровой партии на судно�
нарушитель.

ММооррссккоойй  ссааммооххоодднныыйй  ппллааввууччиийй  ккрраанн  ппрр.. 0022669900,,  ззаавв..  №№ 990022,,  вв ппррооццеессссее  ссппууссккаа  ннаа  ввооддуу

ЗЗааккллааддннааяя  ддооссккаа  ппооггррааннииччннооггоо  ссттоорроожжееввооггоо
ккоорраабблляя  ппрр.. 2222446600,,  ззаавв..  №№ 550088

В годы Великой Отечественной
войны Александр Афанасьевич Обу�
хов — командир звена бронекате�
ров 2�го дивизиона сторожевых ко�
раблей Охраны водного района
Главной базы Краснознаменного
Балтийского флота.

Родился 1 мая 1917 г. в Сара�
тове. В 1937 г. с третьего курса авто�
дорожного института по комсомольс�
кой путевке направлен в Военно�
морское училище им. М. В. Фрунзе.
После окончания училища прини�
мал участие в советско�финляндской
войне 1939—1940 гг. С начала Ве�
ликой Отечественной войны до побе�
ды над гитлеровской Германией сра�
жался на Краснознаменном Бал�
тийском флоте, занимая должности
командира катера, звена и отряда
катеров «МО». Звание Героя Советского Союза с вру�
чением ордена Ленина и медали «Золотая Звезда» ка�
питану�лейтенанту А. А. Обухову присвоено 6 марта
1945 г. за доблесть и мужество, проявленные в
138 морских боях, в том числе в операции по высад�
ке десанта на остров Хиума (Даго). За первый день де�
сантной операции звено «малых охотников» под коман�

дованием А. А. Обухова соверши�
ло 10 рейсов, доставив на Хиума,
один из Моонзундских островов,
1440 солдат и офицеров
109�го стрелкового корпуса; к вече�
ру 3 октября 1944 г. остров был ос�
вобожден от врага.

В послевоенные годы Александр
Афанасьевич окончил с отличием Во�
енно�морскую академию и работал
в ней преподавателем. Умер капи�
тан 1�го ранга в запасе А. А. Обухов
12 января 2009 г. и похоронен на
Серафимовском кладбище Санкт�
Петербурга. Государственные наг�
рады: орден Ленина (6.03.1945),
два ордена Красного Знамени
(3.11.1941; 30.12.1956), два ор�
дена Отечественной войны 1�й сте�
пени (7.07.1944; 6.04.1985), ор�

ден Красной Звезды (13.06.1952), медали «За бое�
вые заслуги» (6.11.1947), «За оборону Ленинграда»
и др. Имя А. А. Обухова высечено на мемориальной дос�
ке, установленной на Якорной площади Кронштадта.

В церемонии спуска на воду тральщика «Алек�
сандр Обухов» принял участие внук А. А. Обухова —
Ю. Я. Малявко.

ИХ ИМЕНАМИ НАЗВАНЫ: «АЛЕКСАНДР ОБУХОВ»

АА..  АА..  ООббууххоовв  ((11991177——22000099))
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Стабильная работа дизеля зависит от
его конструкции, условий охлаждения, а так�
же характера протекания рабочего процес�
са. При работе дизеля с большими нагруз�
ками на малых частотах вращения происхо�
дит неполное сгорание топлива, что
проявляется в виде дымного выпуска, стуков
или чрезмерно больших скачков давления в
цилиндрах. Причинами их являются нару�
шения в топливоподаче или уменьшение ко�
эффициента избытка воздуха в результате от�
клонения параметров газа в конце сжатия от
нормальных.

Совершенствование дизелей возмож�
но путем улучшения организации смесеоб�
разования и сгорания топлива. Смесеобра�
зование, оказывающее непосредственное
влияние на закон тепловыделения, протека�
ет под воздействием двух основных факто�
ров — газодинамического состояния заряда
и способа впрыскивания топлива.

В связи с этим с целью интенсификации
процесса сгорания дизельного топлива мо�
гут быть использованы присадки, например
водорода, позволяющего улучшить условия
смесеобразования и сгорания дизельного
топлива, благодаря чему достигается эко�
номия топлива, снижается теплонапряжен�
ность, дымность и токсичность отработав�
ших газов.

С участием автора разработано уст�
ройство1 для подмешивания к топливу во�
дорода (рис. 1).

После запуска дизеля 1 тахогенера�
торный датчик 8 подает электрический сиг�
нал по каналу 21 на блок управления 11.
Этот блок, связанный с датчиком нагрузки 7
через блок сравнения 13, в зависимости от
нагрузки, например эффективной мощнос�
ти Ре, подает необходимую энергию на гене�
ратор водорода 2, в котором получают нуж�
ное количество водорода (до 10% от массы
потребляемого топлива) путем расщепле�
ния дистиллированной воды на молекулы во�
дорода и кислорода. Далее водород через
электрический регулирующий клапан 10 и ка�
нал 18 подается в смесительную камеру 4,
где смешивается с дизельным топливом.

Смесительная камера (рис. 2) содер�
жит топливный патрубок 2, который имеет
сужение в конце, газовый патрубок 3, тоже
имеющий сужение, расширяющийся пат�
рубок 2’ и камеру 1. Сечение патрубка 2’
по длине уменьшается, в результате чего при
движении топлива по этому патрубку его
скорость увеличивается. Кинетическая энер�
гия при этом возрастает, достигая наивыс�
шего значения на выходе топлива из патруб�
ка 2 в камеру 1. Повышение кинетической
энергии топлива обусловливает понижения
давления в камере 1; под влиянием разно�
сти давлений в камере 1 и патрубке 3 во�
дород из патрубка захватывается струей
топлива, вытекающей с большой скоростью
из патрубка 2. В смесительной камере про�
исходит как физическая, так и химическая
абсорбция водорода в дизельном топливе.

ПОВЫШЕНИЕ ТОПЛИВНОЙ ЭКОНОМИЧНОСТИ

СУДОВЫХ ДИЗЕЛЕЙ ПРИСАДКОЙ ВОДОРОДА

В ДИЗЕЛЬНОЕ ТОПЛИВО

ВВ..  НН..  ТТииммооффеееевв,,  канд. техн. наук, 
e�mail: Timofeev.vitaly2010@yandex.ru (Чувашский государственный
университет имени И.Н. Ульянова) УДК 621.5:621.436.039

1Патент 21686649 РФ, МКИ F 02 M 25/10/Устройство для присадки водорода в топливо ДВС/В. Н. Тимофеев,
Л. В. Тузов, Д. В. Тимофеев и др. (Россия)//Опубл. в БИ 10.06.2001.

Рис. 1. УУссттррооййссттввоо  ддлляя  ппррииссааддккии  ввооддооррооддаа  вв  ттооппллииввоо::
1 — дизель; 2 — генератор водорода; 3 —
топливоподкачивающий насос; 4 —
смесительная камера; 5 — топливный насос
высокого давления; 6 — форсунка; 7 — датчик
нагрузки; 8 — тахогенераторный датчик; 9 —
накопительная камера водорода; 10 —
электрический регулирующий клапан; 11 —
электронный блок управления; 12 — задатчик;
13 — блок сравнения; 14 — канал
транспортировки топлива; 15 — канал
транспортировки топливной смеси (топлива и
водорода); 16 — канал подачи топливной смеси
под давлением в форсунку; 17, 18 — каналы
подачи водорода; 19, 20 — каналы подачи
электроэнергии; 21—24 — каналы подачи
электрических сигналов



26 июля пресс�служба ОАО ЦС «Звёздочка»
сообщила о выводе из эллинга морского транспорта
вооружения (МТВ) «Академик Ковалёв» (пр. 20180ТВ,
разработчик ОАО ЦМКБ «Алмаз». Государственный
контракт на поставку для Министерства обороны РФ этого
судна был заключен 15 сентября 2011 г. В декабре того же
года в главном стапельном цехе  «Звёздочки» состоялась
закладка МТВ «Академик Ковалёв». После спуска на воду
на судне продолжатся достроечные работы — отделка
внутренних помещений, завершение монтажных,
электромонтажных и окрасочных работ, проведение
швартовных испытаний. Осенью 2014 г. МТВ «Академик
Ковалёв» выйдет в море для проведения приемосдаточных
испытаний. Затем судно войдет в состав Военно�Морского
Флота России. 

Основные технические характеристики МТВ пр.
20180ТВ: длина 107,6 м, наибольшая ширина 17,8 м,
полное водоизмещение 6300 т, экипаж 60 чел. Судно
усиленного ледового класса предназначено для погрузки,
выгрузки и транспортировки морем образцов вооружений.
Оно способно принимать вертолеты морского базирования.

В 2010 г. корабелы «Звёздочки» передали заказчику
базовое спасательное буксирное судно пр. 20180,

получившее название «Звёздочка».  В настоящее время оно
несёт службу в составе Беломорской военно�морской
базы. В декабре 2012 г. было заложено еще одно судно
этого проекта — «Академик Александров». В настоящее
время ведется его строительство.
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При низких температурах наиболь�
шую роль играет быстрая физичес�
кая абсорбция. Поэтому для обос�
нования теоретических предпосы�
лок той или иной модели процесса
абсорбции большое значение име�
ет знание скоростей хемосорбции
и физической абсорбции примени�
тельно к конкретным условиям насы�
щения дизельного топлива водоро�
дом в дизеле с учетом конкретных
давлений, температур и времени
процесса.

Полученная смесь поступает в
расширяющийся патрубок 2’; транс�
портируется конвективными потока�
ми по каналу 15 топливной системы
и через насос высокого давления 5,
канал 16, форсунку 6 поступает в ци�
линдр дизеля 1. Водород сгорает в
10 раз быстрее, чем обычное диз�
топливо. Поэтому, когда топливная
смесь попадает в камеру сгорания
дизеля 1, там происходит более бы�
страя реакция воспламенения, и все
топливо сгорает полностью. Это при�
водит к заметному сокращению
вредных выхлопов, особенно сажи и
угарного газа, существенно увеличи�
вается топливная эффективность си�
лового агрегата и немного возраста�
ет его мощность.

Поскольку процесс горения этой
топливной смеси происходит более
полно, чем в обычном дизеле, то
мощность и вращающий момент в
дизеле немного увеличиваются. Тем
самым достигается столь желанный

экономический эффект, экономия
топлива может составить до 10%.

В целом система безопасна, хо�
тя водород — взрывоопасный газ. Ге�
нератор водорода 2 является эффек�
тивным техническим решением, позво�
ляющим уменьшить расходы на
топливо и вредное воздействие на ок�
ружающую среду. В случае возник�
новения каких�нибудь неполадок блок
управления 11 сразу перекроет регу�
лирующий клапан подачи водорода
10 в смесительную камеру 4 (см.
рис. 1). После остановки дизеля 1 сиг�
нал от тахогенераторного датчика 8
перестает поступать на блок управле�
ния 11, который останавливает ра�
боту генератора водорода 2.

Таким образом, присадка во�
дорода в топливную систему дизеля
в небольших количествах (до 0,1% от
массы топлива) может быть исполь�
зована как эффективное средство
улучшения рабочего процесса дви�

гателя внутреннего сгорания. Ди�
зель, использующий водород как
присадку к дизельному топливу, име�
ет низкий уровень выбросов токсич�
ных компонентов, так как основным
продуктом сгорания водорода явля�
ется водяной пар.

Выделяется лишь сравнительное
небольшое количество оксидов азо�
та NOx. Но при этом, смещая пода�
чу водорода в цилиндры в сторону
процесса расширения, можно реа�
лизовать цикл с подводом теплоты
при постоянном давлении, снизить
максимальные температуры сгора�
ния, уменьшить концентрацию NOx
в отработавших газах, снизить уро�
вень шума и повысить КПД на ре�
жимах частичных нагрузок, что при�
водит к улучшению технико�экономи�
ческих и экологических показателей
дизеля на всех режимах его работы.

Стоит отметить, что стоимость
производства водорода при всех из�
вестных технологиях все еще высо�
ка. Несмотря на это, внимание к во�
дороду не ослабевает. По мнению
большинства экспертов, водород яв�
ляется наиболее приемлемым энерго�
носителем для топливных элементов.

ЛЛииттееррааттуурраа
1. Двигатели внутреннего сгорания: системы
поршневых и комбинированных двигате�
лей/под общ. ред. А. С. Орлина, М. Г. Круг�
лова. М.: Машиностроение, 1985.
2. Тимофеев В. Н. Температурный режим дви�
гателей внутреннего сгорания и его регулиро�
вание. Чебоксары: Изд�во Чуваш. ун�та,
2008.

Рис. 2. ССммеессииттееллььннааяя  ккааммеерраа::
1 — камера; 2, 2’ — конические
топливные патрубки; 3 — газовый
конический патрубок

МТВ «АКАДЕМИК КОВАЛЁВ»
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Обеспечение герметичного прохода
электрических кабелей, как силовых, так и уп�
равления, через прочный корпус для над�
водных кораблей, подводных лодок и глу�
боководных аппаратов имеет огромное зна�
чение. Сальники высокого давления и
кабельные вводы относятся к наиболее ответ�
ственным конструкциям, которые могут кос�
венно влиять на ход строительства кораб�
лей и аппаратов. Без выполнения работ по
герметизации этих конструкций корабль не
может быть спущен на воду и продолжать
достройку.

В настоящее время все технические ре�
шения по конструктивно�монтажным узлам
(КМУ) для судостроения сведены в пять ос�
новных [1—5] и две дополнительные груп�
пы — токовводы и переборочные коробки
на 4 МПа.

Во всех КМУ помимо металлических
конструкций и металлических закладных де�
талей широко применяются полимерные ма�
териалы на основе эпоксидных компонен�
тов без наполнителей, а в некоторых слу�
чаях с неорганическими наполнителями,
такими как кварцевый песок или другие не�
органические материалы в виде жгутов. Ра�
боты по герметизации проходов кабелей в су�
достроении регламентированы типовыми
технологическими инструкциями и проводят�
ся непосредственно на судне. Исключение со�
ставляют кабельные вводы, которые изго�
тавливаются на промышленном оборудова�
нии в цеховых условиях, проходят приемку и
только после этого устанавливаются в кор�
пус судна.

Конструкция токоввода предусматри�
вает использование эпоксидных материа�
лов в качестве вспомогательных. Формиро�
вание основного герметизирующего элемен�
та — вставки токоввода — происходит с
применением пресс�материала на основе
стеклянных нитей со связующим и специаль�
ных резин. При этом процесс герметизации
осуществляется по принципу самоуплотнения.
В связи с тем, что по общему объему в про�
грамме судостроения токовводы занимают
долю процента, а принципы работы токовво�
дов изложены в большом количестве публи�
каций [6—14], в данной статье особенности

и механизм работы токовводов и их отдель�
ных элементов не рассматриваются.

Основные принципы работы других КМУ
основаны на механизмах адгезии в соедине�
ниях между композитом, состоящим из асбе�
стового шнура, пропитанного компаундом,
и кабельной оболочкой. В сальниках по
ГОСТ4860.1�2—83 также применяются та�
кие материалы, как масса 421А и полимер�
но�мастичный жгут ПМЖ1. Данные матери�
алы обеспечивают герметичность и удержа�
ние кабеля в сальниковом вводе. В варианте
герметизации сальника с пластмассовым ка�
белем шнур, пропитанный компаундом, так�
же обеспечивает как герметичность, так и
удержание кабеля в сальнике. Во всех осталь�
ных случаях асбестовый шнур, пропитанный
компаундом, осуществляет в качестве од�
ной из основных функций удержание кабе�
ля в КМУ и частичную герметизацию. Герме�
тичность КМУ, эксплуатируемых в воде, ос�
нована на принципе самоуплотнения в
сочетании с обеспечением на начальном
этапе в конструкции заведомо напряженно�
го состояния, например, между резиновым
чехлом конической формы и металлической
обечайкой, резиновым чехлом и оболочкой
кабеля, что достигается созданием упругих
деформаций чехла в концевых его частях.
Операции по монтажу чехла в сочленении
кабель—цилиндрическая часть сальниково�
го ввода—стакан называют доуплотнением.
Доуплотнение также выполняют и на пат�
рубках кабельных коробок, рассчитанных
на давление 4 МПа, но при этом применяют
не конический чехол, а резиновую трубку. В
кабельных коробках и патрубках герметиза�
ция пучков кабелей осуществляется эпок�
сидным компаундом, наполненным каучу�
ком (для придания компаунду эластичнос�
ти), который имеет достаточную адгезию ко
всем элементам КМУ, и с учетом характери�
стик материалов и воздействующих в пери�
од нормальной эксплуатации факторов обес�
печивает работу КМУ в течение всего сро�
ка службы кабеля. Основные виды КМУ
представлены на рис. 1—3.

В кабельных коробках на 1,6 МПа вме�
сто замазки используется гребенка, через от�
верстия в которой проходят отдельные кабе�

ОСНОВНЫЕ ПОДХОДЫ, ПРИМЕНЯЕМЫЕ ПРИ

РАЗРАБОТКЕ УСТРОЙСТВ ПРОХОДА И ВВОДА

СУДОВЫХ КАБЕЛЕЙ В ПРОЧНЫЕ КОНСТРУКЦИИ

ММ..  ВВ..  ТТеепплляяккоовв,, канд. техн. наук (ООО НПЦ «СЭС»),  
e�mail: temiva1948@yandex.ru, ММ.. ДД.. ХХааззииеевваа,, аспирант

УДК 658.012:629.5
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ли кабельной трассы, а в ка�
бельной коробке на 4 МПа
введено доуплотнение каж�
дого кабеля в патрубках с
резиновыми трубками.

Адгезия (лат.
adhaesio — прилипание,
сцепление, притяжение) —
поверхностное явление, ко�
торое заключается в возник�
новении механической проч�
ности при контакте поверх�
ностей двух разных тел
(конденсированных фаз)
[15]. Адгезия основана на
молекулярном притяжении
контактирующих фаз нарав�
не с механическим сцеплени�
ем шероховатых поверхнос�
тей через клеевой слой или
химическом взаимодействии контак�
тирующих поверхностей. Явление
адгезии лежит в основе образования
прочного контакта (склеивания) меж�
ду твердым телом — субстратом и
клеящим агентом — адгезивом, явля�
ющимися основными компонентами
адгезионного соединения. Факт хи�
мического взаимодействия между
материалами и конструктивными эле�
ментами в КМУ должен быть сразу
исключен, так как материалы для
КМУ выбираются с заведомо нейт�
ральными по отношению друг к дру�
гу характеристиками. Поэтому все
механизмы взаимодействия матери�
алов по границам в КМУ могут рас�
сматриваться с точки зрения молеку�
лярного притяжения контактирую�
щих фаз и механического сцепления
шероховатых поверхностей через
клеевой слой. Данный вывод остает�

ся актуальным несмотря на то, что в
уплотнительных конструкциях при�
меняются как эпоксидные компаун�
ды в чистом виде, так и композиции,
состоящие из неорганических мате�
риалов, пропитанных эпоксисодер�
жащими материалами. Только в слу�
чае применения компаундов в чистом
виде взаимодействие фаз осуществ�
ляется непосредственно в сочетании
эпоксид—оболочка кабеля или эпок�
сид—корпусная конструкция, а при
использовании пропитанных в эпок�
сидных компаундах неорганических
материалов, выполняющих функцию
жесткого конструктивного элемен�
та, взаимодействие с этими же эле�
ментами происходит через тонкий
слой компаунда, располагающегося
в зазоре между корпусной конст�
рукцией из металла и фрагментом,
сформированным композицией из
неорганики и эпоксидного компа�
унда.

Количественной характеристи�
кой адгезии является работа адге�
зии Wа. Это работа, необходимая
для обратного механического разде�
ления двух приведенных в контакт
тел (сконденсированных фаз) по пло�
щади единичного сечения, которую
можно представить в следующем
виде:

Wа = wN , (1)

где w — средняя энергия единицы
связи, обеспечивающей адгезию;
N — число связей, приходящихся на
единицу площади контакта адгезива
и субстрата. Число N определяется
площадью фактического контакта
между адгезивом и субстратом, ко�

торая зависит от свойств их
поверхностей: энергетиче�
ских характеристик поверх�
ностей контактирующих
фаз, шероховатости по�
верхности субстрата, усло�
вий формирования адгези�
онного соединения, тепло�
вых и механических свойств
адгезива и субстрата и пр.
[16].

Существует несколько
подходов при рассмотре�
нии физических взаимодей�
ствий между контактирую�
щими поверхностями в тео�
рии адгезии для клеевых
соединений. Применительно
к КМУ герметизации про�
ходов кабелей можно рас�

сматривать следующие механизмы
адгезии: механический, адсорбци�
онный (молекулярный), электричес�
кий и диффузионный.

Механическая теория адгезии
возникла, когда склеиванию подвер�
гались в основном пористые матери�
алы типа бумаги, картона, дерева.
Ассортимент клеев был невелик (ко�
стный клей, крахмальный клейстер),
поэтому процесс склеивания объяс�
нялся как затекание клея в поры и не�
ровности субстрата и его механи�
ческое заклинивание с образова�
нием прочного соединения.
Основатель этой теории Мак�Бен
считал, что прочность склейки зави�
сит от пористости материала и проч�
ности образовавшейся клеевой плен�
ки. Наиболее пористым материалом

Рис. 1. УУппллооттннееннииее  ккааббеелляя  вв  ссааллььннииккее  сс  ддооууппллооттннееннииеемм  ссоо  ссттоорроонныы
ввооддыы::
1 — корпус сальника; 2 — нажимная гайка; 3 — асбестовый
шнур, пропитанный компаундом; 4 — герметик У�30 МЭС�5;
5 — лента из ПВХ; 6 — резиновый чехол; 7 — кабель; 8 —
бандаж из капроновых ниток; 9 — обмазка герметиком У�30
МЭС�5 до сварного шва

Рис. 2. УУппллооттннееннииее  ооддииннооччнныыхх  ккааббееллеейй  вв
ииннддииввииддууааллььнныыхх  ууппллооттннииттееллььнныыхх
ссааллььннииккаахх  ппоо  ГГООССТТ44886600..11��22——8833::
1 — кольца из асбестового шнура;
2 — гнездо сальника; 3 — галета из
набивочной массы; 4 — нажимная
шайба 211; 5 — сальниковая гайка;
6 — кабель; 7 — наружная обмазка
(выполняется по требованию)

Рис. 3. УУппллооттннееннииее  ппууччккоовв  ккааббееллеейй  вв
ппррооххоодднныыхх  ккооррооббккаахх  ннаа  ддааввллееннииее
00,,22 ММППаа  ккооммппааууннддоомм  КК��112266::
1 — асбестовый шнур; 2 — асбестовая
замазка; 3 — кабели; 4 — рамка;
обеспечивающая нужные зазоры
между кабелями и корпусом коробки;
5 — корпус коробки; 6 — фланец
коробки; 7 — компаунд
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в то время было дерево, а наибо�
лее прочным — металл, однако по�
пытка склеить древесину дуба с по�
мощью легкоплавкого сплава потер�
пела неудачу. Основной недостаток
этой теории заключается в том, что
в процессе склеивания не учитыва�
лись химическая природа и свойст�
ва адгезива и субстрата.

Однако основной вывод меха�
нической теории адгезии о том, что
с увеличением площади склейки
прочность клеевого соединения воз�
растает, находит подтверждение при
клеевом скреплении двух разнород�
ных пластин.

В соответствии с адсорбцион�
ной (молекулярной) теорией рас�
сматривается образование связи
между адгезивом и субстратом как
результат действия межмолекуляр�
ных сил. Разработана она Деброй�
ном и Мак�Лареном.

Адсорбционная теория адгезии
делит процесс образования адгези�
онной связи на две стадии. На пер�
вой стадии в результате броунов�
ского движения происходит переме�
щение молекул адгезива к
поверхности субстрата и полярные
группы молекул адгезива приближа�
ются к полярным группам субстрата.
На второй стадии происходит сорб�
ция. Вторая стадия начинается с мо�
мента, когда расстояние между мо�
лекулами станет меньше 5⋅10–4 мкм.
Между молекулами адгезива и суб�
страта начинают действовать межмо�
лекулярные силы.

Силы притяжения действуют на
расстоянии 4⋅10–4 мкм, силы оттал�
кивания проявляются на более близ�
ких расстояниях и имеют квантово�
механическую природу.

Притяжение между молекула�
ми может быть вызвано вандерва�
альсовым взаимодействием, кото�
рое бывает дисперсионным, дефор�
мационным и ориентационным, а
также водородными связями.

Наиболее универсальным явля�
ется дисперсионное взаимодейст�
вие, оно проявляется между полярны�
ми и неполярными молекулами.

Происхождение дисперсионных
сил объясняется законами кванто�
вой механики, согласно которым
энергия этого вида взаимодействия
Uдисп выражается уравнением

3j1j2а1а2
Uдисп = – , (2)

2r6(j1 + j2)

где r — расстояние между молекула�
ми; j1, j2 — энергия ионизации; a1,
a2 — поляризуемость двух взаимо�
действующих молекул.

Если обе взаимодействующие
молекулы имеют дипольное строе�
ние, то между ними возникает ори�
ентационное взаимодействие:

2μ
1

2 μ
2
2

Uор = – , (3)
3kTr6

где Uор — энергия ориентационного
взаимодействия; μ1, μ2 — диполь�
ные моменты молекул; T — абсолют�
ная температура; k — постоянная
Больцмана.

Если одна из двух взаимодейст�
вующих молекул имеет дипольное
строение, а другая неполярна, то
последняя может поляризоваться в
поле диполя первой молекулы. Поля�
ризация проявляется в смещении
электронов в неполярной молекуле
и образовании наведенного дипо�
ля, который начинает взаимодейст�
вовать с диполем первой молекулы.
Энергия этого взаимодействия на�
зывается деформационной Uдеф и
выражается уравнением

2 μ2a
Uдеф = – , (4)

r’

где r’ — расстояние между молекула�
ми; μ — постоянный дипольный мо�
мент полярной молекулы; a — поля�
ризуемость неполярной молекулы.

Особым типом взаимодействия,
занимающим промежуточное поло�
жение между химическим и нехими�
ческим, является взаимодействие
атомов, приводящее к образованию
водородной связи. Однако в нашем
случае данное взаимодействие мож�
но не рассматривать, так как рабо�
та адгезии больше работы, необхо�
димой на преодоление межмолеку�
лярных сил.

C позиций адсорбционной тео�
рии нельзя также объяснить зависи�
мость величины адгезии от скоро�
сти отслаивания, так как преодоле�
ние межмолекулярных сил не зависит
от скорости разъединения молекул.
Основным положением этой теории
является то, что высокая прочность
склеивания возможна только в тех
случаях, когда клеящие вещества и
склеиваемые поверхности обладают
полярными функциональными груп�

пами. С точки зрения этой теории
трудно объяснить адгезию между
слабополярными и неполярными по�
лимерами, поэтому данный вопрос и
в настоящее время является пробле�
мой [17].

Электрическая теория адгезии
объясняет часть нерешенных вопро�
сов адсорбционной теории, и в ча�
стности, зависимость величины рабо�
ты адгезии от скорости расслаива�
ния. Авторами этой теории являются
отечественные ученые Б. В. Дерягин
и М. А. Кротова [18]. Согласно этой
теории адгезия твердых пленок обус�
ловливается электростатическим при�
тяжением зарядов двойного элект�
рического слоя (микроконденсато�
ра), возникающего на границе
раздела адгезив—субстрат. Отрыв
адгезива от субстрата — это про�
цесс разведения обкладок микро�
конденсатора до наступления газо�
вого разряда. Работа адгезии опре�
делится как

2πσ
0
2 sΔd

Wа = , (5)
E

где wа — работа адгезии; σ — по�
верхностная плотность зарядов; s —
площадь поверхности обкладок;
Δd — изменение величины зазора
между обкладками; E — диэлектри�
ческая проницаемость среды.

Возникновение двойного элек�
трического слоя можно представить
как косвенный результат ориенти�
рованной адсорбции полярных функ�
циональных групп полимера: ори�
ентация изменяет разность потенци�
алов между фазами и приводит к
образованию двойного электриче�
ского слоя.

Если функциональная группа
обладает свойствами донора или
акцептора электронов, способных
переходить границу раздела фаз,
то это свидетельствует о прямом вли�
янии функциональных групп на плот�
ность зарядов двойного электричес�
кого слоя. Полимер может вести се�
бя как донор или как акцептор.
Однако и эта теория имеет много
слабых мест.

С точки зрения только этой те�
ории трудно объяснить увеличение
адгезии с приближением химичес�
кой природы соединяемых полиме�
ров. По этой теории должен быть
обратный эффект, так как чем бли�
же по своей природе материалы,
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тем меньше контактная разность по�
тенциалов.

Электрические явления имеют
место только при определенных ус�
ловиях, когда образцы высушены, в
противном случае газовый разряд
не происходит. Он наблюдается в
основном для металлов.

Диффузионная теория адгезии
разработана С. С. Воюцким. По этой
теории процесс склеивания пред�
ставляется как диффузионный про�
цесс. Причем к явлению склеивания
С. С. Воюцкий в своих исследова�
ниях подходил с позиции аутогезии
полимеров [19].

Под аутогезией, или самослипа�
нием подразумевается способность
двух приведенных в соприкоснове�
ние поверхностей одного и того же
вещества давать прочную связь, пре�
пятствующую их разделению по ме�
сту контакта. У полимеров аутоге�
зия происходит за счет диффузии
молекул в целом или их сегментов.
Доказательством диффузионного
процесса аутогезии являются дан�
ные, приведенные в [19].

Отличие адгезии от аутогезии
состоит лишь в том, что при аутоге�
зии происходит взаимная диффузия
одинаковых полимеров, а при адге�
зии — взаимная диффузия макро�
молекул различных полимеров.

Процесс диффузии приводит к
исчезновению границы раздела меж�
ду поверхностями и к образованию
спайки, имеющей промежуточный
состав. Однако скорость диффузии
мала по сравнению со скоростью
приобретения прочности клеевого
соединения, поэтому полностью объ�
яснить прочность клеевого соедине�
ния процессом диффузии нельзя.

Таким образом, анализ теоре�
тических исследований процесса
склеивания показывает, что ни одна
из существующих теорий не может
объяснить всех процессов, протека�
ющих при склеивании. Можно пред�
положить, что каждая из приведен�
ных теорий характеризует опреде�
ленную стадию процесса, которая
проявляется в зависимости от усло�
вий и материалов.

Такие материалы, как бумага,
картон и некоторые ткани, являются
полярными полимерами, пористыми
материалами, и поэтому для объяс�
нения процессов склеивания наибо�
лее применимы адсорбционная и
механическая теории адгезии. Диф�
фузионные процессы имеют место

при работе с изделиями из полиме�
ров, например из поливинилхлори�
да, и при склеивании пленочных ма�
териалов, когда растворитель клее�
вой композиции вызывает набухание
пленки [20].

Необходимым и очень важным
при монтаже КМУ и получении гер�
метичных соединений, как следст�
вие, является смачивание жидким
связующим (адгезивом) поверхнос�
тей тел (элементов), входящих в со�
став КМУ изделий (субстрата).

Смачивание — явление, проис�
ходящее при контакте жидкости с
поверхностью твердого тела. В зави�
симости от числа контактирующих
фаз различают два случая смачива�
ния — иммерсионное и контактное.
В иммерсионном смачивании уча�
ствуют только две фазы — жидкость
или вещество, обладающее свойст�
вами растекания по твердой поверх�
ности, и твердое тело. Иммерсион�
ное смачивание реализуется обыч�
но при смачивании порошков и
мелких частиц при полном погруже�
нии твердого тела в жидкость. При
контактном смачивании наряду с
жидкостью и твердым телом присут�
ствует третья фаза — газ, воздух или
другая жидкость. В КМУ, где сочета�
ются твердые поверхности и герме�
тики, включая эпоксидные материа�
лы, обладающие в неотвержденном
состоянии способностью растекать�
ся по твердым поверхностям (металл,
резина, ПВХ) — они и выбирались
при разработке КМУ с учетом нали�
чия этих свойств — имеет место кон�
тактное смачивание.

Контактное смачивание харак�
теризуется величиной краевого угла
q° — угла между поверхностями жид�
кости и твердого тела на границе с
окружающей средой. Необходимо
различать равновесные и неравно�
весные краевые углы.

Равновесный краевой угол зави�
сит только от термодинамических
свойств системы, а именно от по�
верхностных натяжений на грани�
цах раздела фаз, участвующих в
смачивании.

Краевые углы, которые изме�
рены при отклонении системы от со�
стояния термодинамического рав�
новесия, называются неравновес�
ными. Иногда неравновесные
краевые углы называют контактными,
а термин «краевой угол» используют
только для характеристики равно�
весного состояния при смачивании.

Неравновесные краевые углы могут
изменяться при постоянной площади
смачивания вследствие изменения
свойств системы или объема капли
вследствие различных физико�хими�
ческих процессов — испарения жид�
кости, взаимного растворения твер�
дого тела и жидкости, адсорбции,
химических реакций.

Величина равновесного крае�
вого угла определяется законом Юн�
га:

cosq° = (γSV – γSL)/γLV , (6)

где γSV — удельная свободная по�
верхностная энергия границы «твер�
дое тело—газ»; γSL — удельная сво�
бодная поверхностная энергия гра�
ницы «твердое тело— жидкость»,
межфазная энергия; γLV — удельная
свободная поверхностная энергия
границы «жидкость—газ», поверхно�
стное натяжение жидкости.

В зависимости от значений рав�
новесного краевого угла различа�
ют три основных случая:

1. Несмачивание (плохое сма�
чивание) — краевой угол тупой:
180°>q°>90°. Пример: вода на па�
рафине или тефлоне.

2. Смачивание (ограниченное
смачивание) — краевой угол ост�
рый: 90°>q°>0°. Пример: вода на
металле, покрытом оксидной плен�
кой.

3. Полное смачивание — равно�
весный краевой угол не устанавли�
вается, капля растекается в тонкую
пленку. Пример: ртуть на поверхно�
сти свинца, очищенной от оксидной
пленки.

Величина равновесного крае�
вого угла определяется соотноше�
нием сил притяжения жидкости к
твердому телу (или к жидкой под�
ложке) и сил взаимного притяжения
между частицами (молекулами) са�
мой жидкости.

При формировании адгезион�
ных соединений в КМУ в контакт с
металлическими поверхностями, по�
верхностями оболочек кабелей и по�
верхностями резиновых чехлов всту�
пает высоковязкая масса (компаунд,
герметик). Поэтому необходимо уде�
лять внимание и реологическим про�
цессам, происходящим на границе
раздела адгезив—субстрат, связан�
ным с заполнением полимером ми�
кродефектов поверхности. Предель�
ное упрочнение адгезионного шва
достигается при максимальном за�
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полнении микродефектов на поверх�
ности субстрата. В этих случаях ка�
чество контакта зависит от давле�
ния и температуры. Для создания
давления в объеме на сформиро�
ванный из асбестового шнура, про�
питанного в компаунде, конус на�
кладывается с натяжением несколь�
ко слоев ленты ПВХ с липким слоем.
В патрубке масса из шнура, пропи�
танного в компаунде, поджимается
гайкой с шайбой. За счет давления
сформированная из шнура масса
избавляется от газовых включений
и к моменту отверждения становит�
ся монолитной, кроме того, происхо�
дит более полное заполнение всех
неровностей на кабеле, что повы�
шает, благодаря увеличению пло�
щади контакта, адгезионную проч�
ность соединения.

Адгезионный контакт, несмот�
ря на использование технологичес�
ких приемов, в системе КМУ не мо�
жет быть абсолютным. На границе
между поверхностями деталей и эле�
ментов всегда остаются незаполнен�
ные адгезивом полости, раковины и
другие дефекты. Высокая вязкость
адгезива, особенности топографии
поверхности, недостаточное время
пребывания адгезива в пластичес�
ком состоянии — каждая их этих при�
чин может привести к тому, что в го�
товом адгезионном соединении на
границе раздела останутся поры и
пустоты. В результате не только
уменьшается фактическая площадь
контакта, но и возникают потенци�
альные очаги разрушения адгези�
онной связи, так как около воздуш�
ных полостей на границе раздела
происходит концентрация напряже�
ний. Т. е. следует иметь в виду, что
первая и основная стадия установле�
ния адгезионной связи в КМУ опре�
деляется такими факторами, как вяз�
кость адгезива, чистота поверхнос�
тей, их топография, а также давление
и окружающая температура.

Для чего используются величи�
ны, характеризующие адгезию одних
материалов по отношению к другим
в КМУ? На кабель, находящийся со
стороны повышенного давления, воз�
действует сила, пропорциональная
величине давления и площади попе�
речного сечения кабеля. Чтобы урав�
новесить действующие со стороны
внешнего давления силы, и создает�
ся конструкция из асбестового шну�
ра, пропитанного в компаунде, име�
ющая интерактивные по отношению

к размерам кабеля размеры, кото�
рая за счет компаунда, вытесняемо�
го из шнура под воздействием ис�
кусственно создаваемого при монта�
же давления (затяжка сальниковой
гайки, обматывание конуса лентой
ПВХ), обеспечивает клеевое соеди�
нение. Хорошо известно, что теоре�
тическая прочность твердых тел не
соответствует их реальной механи�
ческой прочности, поскольку она оп�
ределяется молекулярными силами,
в то время как реальная прочность
зависит от дефектов структуры и дру�
гих факторов. Также нельзя сбрасы�
вать со счетов циклическое воздей�
ствие давления на кабель, происхо�
дящее при погружениях и всплытии
подводных аппаратов. Структура
герметизированного кабеля при от�
носительно полном заполнении объ�
ема резиноподобными составами
или герметиками на основе поли�
изобутилена на границе со сфор�
мированным из шнура, пропитанно�
го в компаунде, конуса и при отсут�
ствии уложенных сверху на конус
герметика, ленты и резинового чех�
ла способна отслаиваться от внут�
ренней образующей конуса вследст�
вие радиального воздействия меха�
нических сил, обусловленных
внешним давлением среды. Цикличе�
ское воздействие этих сил ускоряет
данный процесс. Однако этого не
происходит по той причине, что ка�
бельная оболочка внутри сформо�
ванного конуса не испытывает ради�
ального давления, а подвержена
только осевой силе при воздействии
на кабель давления с внешней сторо�
ны. При проведении лабораторных
опытов по нагружению кабеля в осе�
вом направлении, если его торец
опирается на жесткую опору, проис�
ходит увеличение диаметра, и на�
оборот, если кабель растягивать,
жестко закрепив один из его кон�
цов, происходит уменьшение диа�
метра кабеля. Следует также отме�
тить, что полномасштабная осевая
сила на кабель воздействует только
при наличии открытого торца кабе�
ля, т. е. при его срезе, что может
произойти при аварии либо при от�
сутствии перед конструкцией пря�
молинейного участка кабеля с до�
статочным количеством креплений
на этом участке, что имеет место в
случае изогнутого перед КМУ по�
сле закрепленного скобой со сто�
роны внешнего давления участка ка�
беля. Кабель стремится к выпрямле�

нию от места крепления до КМУ, что
теоретически возможно только путем
перемещения излишков кабеля (сла�
бины) внутрь корпуса корабля. Этим
и объясняется требование наличия
прямолинейного участка кабеля или
трассы перед КМУ уплотнения после
последней точки крепления. В ос�
тальных случаях на кабель в КМУ
действует осевое усилие, пропор�
циональное разнице диаметров об�
жатого внешним давлением и нахо�
дящегося в композите из шнура, про�
питанного в компаунде, кабеля:

Fос = P(d1 – d2) , (7)

где Fос — осевая сила, воздействую�
щая на кабель при наличии внешне�
го давления Р; d1 — диаметр не об�
жатого внешним давлением кабеля;
d2 — диаметр обжатого внешним
давлением кабеля.

Характерной особенностью
прочности адгезионных соединений
является ее зависимость от толщины
слоя адгезива. Как правило, с умень�
шением толщины слоя адгезива проч�
ность адгезионного соединения воз�
растает. Поэтому прочность образ�
цов небольших размеров
оказывается выше прочности более
массивных, в которых вероятность
наличия дефектов больше. С этих же
позиций можно объяснить зависи�
мость прочности адгезионных со�
единений от толщины слоя адгези�
ва. Имеются попытки объяснить за�
висимость адгезионной прочности
от толщины слоя адгезива влиянием
твердой поверхности, в результате
которого возможность деформации
тонкого слоя адгезива меньше, чем
толстого. Поэтому в требованиях по
приготовлению шнура, пропитывае�
мого в компаунде, предусмотрено
удаление излишков компаунда пу�
тем качественного отжима.

Зависимость усилия разруше�
ния от толщины слоя адгезива с по�
вышением температуры постепенно
изменяется. Это обусловлено затра�
той работы на деформацию слоя ад�
гезива в сочетании с влиянием мас�
штабного эффекта и действием вну�
тренних напряжений. При низкой
температуре проявляются главным
образом два последних фактора и
значение адгезионной прочности с
уменьшением толщины слоя адгези�
ва возрастает. С повышением темпе�
ратуры облегчается релаксация вну�
тренних напряжений и уменьшает�
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ся влияние масштабного эффекта,
но все б’ольшая доля усилий затрачи�
вается на деформацию слоя адге�
зива. Компенсация этих противопо�
ложных факторов приводит к тому,
что адгезионная прочность переста�
ет зависеть от толщины слоя адге�
зива, что также неоднократно отме�
чалось различными авторами. При
температурах от –60 до –24 °С с
уменьшением толщины слоя адгези�
ва наблюдался рост разрушающего
усилия, а при температуре 22 °С
такой зависимости уже не наблю�
дается [17].

При разработке КМУ для про�
хода электрических кабелей через
корпусные конструкции и при вводе
кабелей в герметичные оболочки
представленные выше математичес�
кие выражения не используются по
причине их сложности, отсутствия
многих параметров в технических
условиях на материалы и достаточ�
но низкой точности получаемых ре�
зультатов. На практике применяется
определяемая в лабораториях с при�
менением конкретных материалов
(адгезива и субстрата) величина ад�
гезии. Эта величина определяется
экспериментально на специальных
разрывных машинах с применени�
ем нормализованных образцов —
грибков, лопаток, пластинок и т. п.
Количество испытуемых образцов
задано гостом. Затем среднестати�
стическая величина адгезии вносит�
ся в расчет, в котором площадь по�
верхности, участвующей в удержа�
нии кабеля, является переменной
величиной, и на основании этих дан�
ных определяется сила удержания

того или иного кабеля в конструк�
ции. Расчетом устанавливается необ�
ходимая длина помещаемого в ком�
позит (шнур, пропитанный в компа�
унде) отрезка кабеля с учетом
коэффициента запаса, который дол�
жен превышать 1,5. При этом расчет
следует выполнять для случая при�
ложения осевого усилия по отноше�
нию к полной площади поперечного
сечения кабеля, что учитывает и раз�
личные аварийные ситуации.

ЗЗааккллююччееннииее..  1. КМУ, отвечаю�
щие за герметичность оболочек в
местах прохода и ввода кабелей,
являются сложными многофункцио�
нальными устройствами, которые
наряду с основной функцией могут
обеспечивать задачи живучести.

2. Герметичность КМУ обеспе�
чивается наличием в узле упругих
деформаций, а также наличием по
границам «оболочка кабеля—уплот�
нительный материал» и «уплотни�
тельный материал—конструктивные
элементы КМУ» клеевой адгезии.
ЛЛииттееррааттуурраа
1. ГОСТ 4860.1�2—83. Сальники для электри�
ческих кабелей и проводов.
2. ОСТ 5Р.6183—82. Коробки уплотнитель�
ные для электрических кабелей и проводов.
3. ОСТ 5Р.6165—80. Патрубки уплотнитель�
ные для электрических кабелей и проводов.
3. ОСТ 5Р.6088—76. Сальники высокого дав�
ления для уплотнения проходов кабелей.
5. ОСТ 5Р.6183—82. Коробки уплотнитель�
ные для электрических кабелей и проводов
(для коробок на 1,6 МПа).
6. Тепляков М. В. О характеристиках некото�
рых изоляционных материалов в герметичных
вставках токовводов//Судостроение. 2013.
№ 5.
7. Тепляков М. В. О применении электроосмо�
са при изготовлении и ремонте токовводов в
судовом электромонтажном производст�

ве//Судостроение. 2013. № 6.
8. Тепляков М. В. К вопросу о моделировании
при решении задач, связанных с поиском тех�
нических решений для конструкций современ�
ных токовводов//Судостроение. 2014. № 1.
9. Лазаревский Н. А., Тепляков М. В. О меха�
низмах проницаемости токовводов//Судост�
роение. 2012. № 6.
10. Лазаревский Н. А., Тепляков М. В. К во�
просу определения количественной оценки
проницаемости токовводов//Судостроение.
2013. № 1.
11. Лазаревский Н. А., Тепляков М. В. Норма�
тивные требования по величинам протечек
для устройств уплотнения и результаты опытов
с некоторыми уплотнительными материала�
ми//Судостроение. 2013. № 3.
12. Teplyakov M. «Ship’s current lead and the
complexities involved in its creation». Research
articles. Pressing issues and priorities in develop�
ment of the scientific and technological complex.
B&M Publishing San Francisco. California,
USA�2013.
13. Teplyakov M. The development of the current
leads for subsea equipment — is the most impor�
tant activity//International Conference
«Technical sciences: modern issues and develop�
ment prospects», Scope Academic House UK S
Yorkshire, Sheffield; B&M Publishing. San
Francisco, California, USA, December 10,
2013.
14. Тепляков М. В., Хазиева М. Д. О варианте
расчета корабельного токоввода по одной из
математических моделей//Материалы
XXVII Международной научно�практической
конференции «Наука и современность —
2014», секция 18, (НС�27), ЦРНС, Новоси�
бирск, 2014.
15. Физический энциклопедический словарь.
М.: Сов. энциклопедия, 1960. Т. 1.
16. Адгезия и ее роль в обеспечении прочнос�
ти полимерных композитов. Учебное пособие
для студентов по специальности «Композици�
онные наноматериалы». М., 2010.
17. Зимон А. Д. Адгезия пленок и покрытий.
М.: Химия, 1977.
18. Дерягин Б. В., Кротова Н. А., Смилга В. П.
Адгезия твердых тел. М.: Наука, 1973.
19. Практикум по коллоидной химии и элек�
тронной микроскопии/под ред. С. С. Воюцко%
го, Р. М. Панич. М.: Химия, 1974.
20. Чалых А. Е. Диффузия в полимерных сис�
темах. М.: Химия, 1987.

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 4'2014ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 4'2014ÑÓÄÎÂÎÅ ÎÁÎÐÓÄÎÂÀÍÈÅ

В рамках опытно�конструктор�
ской работы (ОКР) «Разработка кон�
цептуальных проектов перспектив�
ных аварийно�спасательных судов,
технических средств для ликвидации
аварийных разливов в период экс�
плуатации месторождений нефти и
газа в различных бассейнах Рос�
сии» специалистами КБ «Восток»

ОАО «ЦТСС» и ОАО ЦКБ «Нептун»
были проанализированы способы
эвакуации и спасения персонала в
случае аварии на морских нефтега�
зодобывающих платформах.

В данной статье речь идет о мор�
ских эвакуационных системах
(МЭС), использующих в качестве
одного из элементов системы так на�

зываемые эвакуационные рукава
или скаты (надувные трапы). В за�
рубежной практике подобные систе�
мы известны с середины 80�х годов
ХХ века; в конце 90�х они начали
применяться на борту круизных
лайнеров большой пассажировмес�
тимости.

Подобные системы поставляют�
ся многими зарубежными фирмами,
работающими в области средств
спасения человеческой жизни на мо�
ре, например, Viking Life�Saving
Equipment и Zodiac Ltd., но не произ�
водятся в Российской Федерации.
Более того, до упомянутой ОКР в
стране не было проектно�конструк�
торской организации, которая бы
взялась за разработку технической
документации и изготовление опыт�

МОРСКИЕ ЭВАКУАЦИОННЫЕ СИСТЕМЫ

ДЛЯ НЕФТЕГАЗОДОБЫВАЮЩИХ ПЛАТФОРМ

ДД..  ЕЕ..  ГГааррммаашш,,  ТТ..  ББ..  ННааууммоовваа (ОАО «Центр технологии
судостроения и судоремонта»/КБ «Восток», 
e�mail: vostok@sstc.spb.ru), АА.. ВВ.. ЧЧууггааееннккоо (ОАО ЦКБ
«Нептун», e�mail: mail@neptun�ckb.ru) УДК 629.563
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ного образца такой МЭС.
Поэтому на построенных в
нашей стране морских неф�
тегазодобывающих платфор�
мах использованы только
МЭС зарубежного произ�
водства.

Изменения в подходе к
применению коллективных
средств спасения на мор�
ских платформах в России
начались фактически со
строительством морских ле�
достойких стационарных
платформ «Приразломная»
(ОАО «ПО «Севмаш») и
«Моликпак» (ОАО «Амур�
ский судостроительный за�
вод»), модернизацией плат�
форм пр. 10170 типа
«Шельф» для условий Север�
ного Каспия, строительством
полупогружных буровых установок
проекта MOSS CS�50 MK�II «Север�
ное сияние» и «Полярная звезда»
(ОАО «Выборгский судостроитель�
ный завод»). Именно на этих плат�
формах появились новые средства
коллективного спасения типа МЭС с
использованием эвакуационных ру�
кавов и скатов (рис. 1)1.

ОАО ЦКБ «Нептун» по зада�
нию КБ «Восток» ОАО «ЦТСС» раз�
работало проектную документацию
типоразмерного ряда МЭС с исполь�
зованием эвакуационных рукавов и
скатов и изготовило опытный голов�
ной образец такой МЭС.

Основные элементы этой спа�
сательной системы (рис. 2):

• стальной шкаф�контейнер, ус�
танавливаемый практически в любом
месте на открытой палубе судна или
нефтегазодобывающей платформы;
шкаф�контейнер может быть встроен
также в «закрытый» борт судна;

• эвакуационный рукав или
скат, находящийся в стальном шка�
фу�контейнере;

• лебедка для выполнения опе�
раций подъема—спуска элементов
МЭС;

• надувная платформа — нако�
питель эвакуируемого персонала;

• надувные плоты в контейне�
рах, устанавливаемые на специаль�
ном спусковом устройстве.

Принцип работы такой систе�
мы следующий:

— эвакуационный рукав путем
включения рычажного привода выпу�

скается из шкафа�контей�
нера вслед за сбрасывае�
мыми перед этим в воду
надувной платформой�на�
копителем и надувными спа�
сательными плотами в стан�
дартных контейнерах;

— после раскрытия си�
стемы и стабилизации на�
дувной платформы�накопи�
теля специально назначен�
ный человек из персонала
морской нефтегазодобыва�
ющей платформы (экипажа
судна) подает команду на
эвакуацию персонала по
эвакуационному рукаву
(или скату) на надувную
платформу�накопитель;

— по мере накопления
эвакуируемого персонала
на надувной платформе�на�

копителе людей пересаживают на
надувные спасательные плоты, ко�
торые находятся рядом с платфор�
мой�накопителем. После заполне�
ния спасательного плота перереза�
ется удерживающий строп, а сам
плот либо отбуксировывается, либо
под веслами отходит от платформы�
накопителя.

Проектирование и изготовле�
ние таких МЭС осуществляется в со�
ответствии с требованиями междуна�
родных конвенций и классификаци�
онных обществ. Некоторые из этих
требований:

«сухая» эвакуация экипажа
или персонала, т. е. при эвакуации
должно быть исключено попадание
людей в воду;

время эвакуации с борта гру�
зовых судов — не более 10 мин;

время эвакуации с борта пас�
сажирских судов — не более 30 мин;

МЭС должна приводиться в
действие при дифференте судна или
платформы до 10° и крене до 20°;

МЭС должна приводиться в
действие одним человеком.

Спроектированный и изготов�
ленный опытным производством
ОАО ЦКБ «Нептун» головной опыт�
ный образец МЭС с рукавом имеет
следующие технико�эксплуатацион�
ные характеристики:

• тип спасательной системы —
МЭС с вертикальным спасатель�
ным рукавом в арктическом испол�
нении, с жесткой накопительной
площадкой�плотом с надувными
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1Вальдман Н. А. Анализ безопасности при концептуальном проектировании морских сооружений//Труды конференции RAO/CIS Offshore, 2013.

Рис. 1. ММооррссккааяя  ээввааккууааццииооннннааяя  ссииссттееммаа  ффииррммыы  VViikkiinngg  LLiiffee��SSaavviinngg
EEqquuiippmmeenn,,  ууссттааннооввллееннннааяя  ннаа  ММЛЛССПП  ««ППррииррааззллооммннааяя»»

Рис. 2. УУссттррооййссттввоо  ммооррссккоойй  ээввааккууааццииоонннноойй
ссииссттееммыы  ддлляя  ккооллллееккттииввннооггоо  ссппаассеенниияя
ппееррссооннааллаа  ппллааттффооррмм  ии  ээккииппаажжеейй  
ссууддоовв::
1 — шкаф�контейнер в походном по�
ложении; 2 — шкаф�контейнер в раз�
вернутом положении; 3 — вход к рука�
ву; 4 — защитный чехол рукава; 5 —
спусковой рукав; 6 — петли подтягива�
ющего стропа защитного чехла; 7 —
удерживающий строп; 8 — проводник
для плотов; 9 — подтягивающий строп
защитного чехла; 10 — платформа;
11 — цилиндрический карман; 12 —
цилиндр; 13 — водяные карманы
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бортами, допускающей сбрасыва�
ние на лед;

• количество одновременно
спасаемого персонала (экипажа) —
не более 200 чел.;

• пропускная способность эваку�
ационного рукава — 7—15 чел. в ми�
нуту (меньшее значение — для экстре�
мальных аварийных условий и нетре�
нированного персонала, большее —
для стандартных аварийных условий
и тренированного персонала);

• количество одновременно
швартуемых у накопительной пло�

щадки спасательных плотов — 2 ед.
вместимостью по 100 чел., либо
4 ед. вместимостью по 50 чел.;

• максимальная единовремен�
ная вместимость накопительной пло�
щадки�плота — 50 чел.;

• расчетные условия использо�
вания МЭС — ветер силой до 6 бал�
лов по шкале Бофорта;

• максимально допустимая вы�
сота установки МЭС — до 13 м от
уровня воды;

• значения крена и дифферен�
та аварийного морского объекта,

при которых возможно использова�
ние МЭС, — аварийный крен до 20°
на любой борт, аварийный диффе�
рент — до 10° на нос или на корму.

В настоящее время завершена
программа испытаний изготовленно�
го образца на береговых стендах и
судне у причала. Впереди предстоит
провести испытания в морских услови�
ях, на эксплуатирующихся морских
нефтегазодобывающих платформах и
судах, в рамках дальнейших работ
по отработке и совершенствованию
типоразмерного ряда МЭС.
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Все более широкое распростра�
нение на различных судах в качест�
ве главных судовых движительных
установок получают винторулевые
колонки (ВРК), в которых совмеща�
ются функции устройств, обеспечи�
вающих движение и поворот судна.

Диапазон применения ВРК по
типам судов достаточно широк —
они устанавливаются на круизных
лайнерах, контейнеровозах, танке�
рах арктического типа, ледоколах,
паромах, десантных вертолетонос�
цах, гидрографических и рыбодо�
бывающих судах, а также судах
технического флота — буксирах,
плавкранах, вспомогательных плавс�
редствах и самоходных буровых
платформах. Причиной этому явля�
ется целый ряд преимуществ ВРК пе�
ред традиционными движи�
тельными комплексами1:

— высокая пропульсив�
ная эффективность;

— низкая виброактив�
ность;

— упрощение компо�
новки и монтажа механичес�
кой установки за счет отка�
за от длинного валопрово�
да, что позволяет сократить
размеры машинного отде�
ления (при одной и той же
длине судна грузовое прост�
ранство возрастает на 2—
8%);

— сборка колонок пол�
ностью (механические) или

частично (электрические) может быть
выполнена в береговых условиях на
заводе или верфи;

— монтаж, демонтаж и ремонт
ВРК можно выполнять в более сжатые
сроки, так как ВРК представляет со�
бой сборочно�монтажную единицу;

— ВРК улучшают маневренные
качества судна; возможен реверс
за счет разворота колонок без изме�
нения направления вращения греб�
ных валов; в определенных слу�
чаях — движение судна лагом.

Имеются и чисто специфичес�
кие предпосылки к преимуществен�
ному применению ВРК. Так, напри�
мер, для крупных круизных судов —
улучшение комфорта пассажиров
благодаря устранению низкочастот�
ной вибрации от главных двигате�

лей, для судов ледового плавания —
повышенная ледопроходимость, для
паромов и буксиров — высокая ма�
невренность, для вспомогательных
плавсредств и самоходных буровых
платформ — удобства при эпизодич�
ности использования.

Представляется, что обязатель�
ное условие для рационального ис�
пользования ВРК — применение на
судне в качестве главных двигате�
лей четырехтактных дизелей или
электродвигателей с частотой враще�
ния 1000—1500 об/мин или выше.

Наиболее экономичные в нас�
тоящее время и самые применяемые
в морском флоте судовые двигате�
ли — двухтактные крейцкопфные ти�
хоходные малооборотные дизели
(ДКРН) — в комплексе с ВРК неприме�
нимы, так как не требуют понижения
рабочей частоты оборотов коленча�
того вала, работающего непосред�
ственно на валопровод. Исходя из
этого, граница широкого использо�
вания ВРК примерно соответствует
нижней границей мощности дизелей
этого типа — около 4300 кВт.

Наиболее широкое ис�
пользование ВРК получили
на судах, требующих высо�
кой маневренности, — па�
ромах, буксирах, речных
судах, причем именно на
этих судах практически всег�
да используются четырех�
тактные дизели с вышеука�
занной частотой вращения.

ВРК по типу силового
привода гребного винта
разделяются на колонки с
электрическим и механичес�
ким приводом.

Электроприводные ВРК
с электродвигателями, раз�
мещенными в поворотной

1При подготовке статьи использованы материалы из Интернета: http://union�nord.ru; www.abb.com; www.schottel.de; www.steerprop.com;
www.rolls�royce.com; www.wartsila.com; www.star.ru; www.pellaship.ru; www.proletarsky.ru.

ПЕРСПЕКТИВА РАЗВИТИЯ ОТЕЧЕСТВЕННОГО

РЫНКА ВИНТОРУЛЕВЫХ КОЛОНОК

АА..  ЛЛ..  ССттеешшееннккоовв (ОАО «ЦТСС», e�mail: inbox@sstc.spb.ru)
УДК 629.5.03�8

ВВРРКК  ффииррммыы  SScchhootttteell,,  VVII  ппооккооллееннииее
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гондоле и непосредственно враща�
ющими гребной винт, выпускают
фирмы ABB Group (ВРК типа «Ази�
под» — Azimuthing Electric Propulsion
Drive) и Schottel (ВРК «Siemens Schottel
Propulsor», сокращенно SSP).

Крупнейшими производителя�
ми ВРК с механическим приводом и
угловой зубчатой передачей (так на�
зываемые «Z�peller», «Z�drive» и
«L�drive») являются фирмы Steerprop
Ltd, Schottel Gmbh, Rolls�Royce (ВРК
Aquamaster — по названию первой
фирмы�производителя), W

..
artsil

..
a,

Niigata. Имеется также ряд развива�
ющихся молодых фирм, выпускаю�
щих ВРК.

Как правило, указанные фир�
мы предлагают потребителю типо�
размерный ряд из пяти—шести ти�
пов ВРК различной мощности и ис�
полнения. Например, Rolls�Royce
предлагает ВРК с механическим при�
водом мощностью от 0,2 до 6 МВт и
исполнением для различных типов
судов с постоянным или краткосроч�
ным использованием. Внутри каж�
дого типа по требованию заказчика
учитываются индивидуальные осо�
бенности судна, на которое пред�
полагается установка колонки, а так�
же главного двигателя судна. ВРК с
мощностью, большей, чем указано
фирмой в типоразмерном ряду, мо�
гут быть изготовлены по отдельному
заказу. Вариант исполнения может
предусматривать периодичность ис�
пользования ВРК, наличие или от�
сутствие насадки и пр.

Поставка ВРК предлагается со
всеми системами и трансмиссией от
первичного двигателя, а по жела�
нию заказчика — также и с первич�
ным двигателем — дизелем или элект�
родвигателем соответствующей мощ�
ности. Обеспечивается шеф�монтаж
поставленной продукции.

Следует заметить, что производ�
ством ВРК за рубежом в основном
занимаются крупные многопрофиль�
ные компании, у которых собствен�
но ВРК являются лишь одним из видов
машиностроительной продукции.

Ряд российских верфей, таких
как Волгоградский, Онежский, Ры�
бинский, Навашинский судострои�
тельные заводы, Невский судострои�
тельно�судоремонтный завод (Шлис�
сельбург), уже имеют достаточный
опыт в строительстве судов типа «ре�
ка—море» с ВРК. На этих заводах
построены суда пр. 005RSD03,
MPSV07 с ВРК Rolls�Royce
«Aquamaster», Ulstein «Aquamaster», а
также проектов RSD44, RST27, 00216

с ВРК «SPR «Schottel». На судах всех
перечисленных проектов устанавли�
вается по две ВРК с входной мощ�
ностью 1,2—2,0 МВт.

В 2005 г. для работы в северных
широтах был спущен на воду сухо�
груз «Норильский никель» с установ�
кой «Азипод» мощностью 13 МВт.

ОАО «Адмиралтейские верфи»
строили арктические танкеры проек�
та Р 70046 с ВРК типа «Азипод» мощ�
ностью около 25 МВт. Танкеры имеют
класс ЛУ6 и предназначены для выво�
за нефти из северных широт России.

За последние годы ОАО ЛСЗ
«Пелла» только для ЗАО «Портовый
флот» изготовило шесть буксиров,
оснащенных двумя полноповорот�
ными ВРК фирмы Rolls�Royce. Мощ�
ность судна, оснащенного двумя дви�
гателями «Caterpillar», составляет
2х2000 кВт.

Высокомощные Z�образные пе�
редачи нашли широкое применение
на разведочных и буровых платфор�
мах для их динамического позицио�
нирования, что вполне естественно,
так как наиболее важным свойством
таких передач является хорошая уп�
равляемость.

Понимая значимость направле�
ния производства использования ВРК
в отечественном судостроении и с
целью исключения зависимости от
иностранных поставок, уже в нас�
тоящее время в России о намерении
строить ВРК объявили ОАО ЦС
«Звездочка» и ОАО «Пролетарский
завод».

Филиал ОАО ЦС «Звездоч�
ка» — НПО «Винт» — в рамках фе�
деральной целевой программы раз�
вития гражданской морской техни�
ки разработал и в ближайшем
будущем приступит к серийному
производству аналога колонки
Rolls�Royce «Aquamaster» — ВРК
марки ДРК�3500 мощностью
3,5 МВт, которая по характеристи�
кам близка к ВРК типоразмера 2
(таблица).

ОАО «Пролетарский завод»
намерен специализироваться на
ВРК с передаваемой мощностью
до 1 МВт, ОАО ЦС «Звездочка» —
на машинах с передаваемой мощ�
ностью в пределах 1—10 МВт, а
затем и большей.

В заключение необходимо отме�
тить, что ВРК типа «Азипод» чрезвы�
чайно востребованы на отечествен�
ном рынке и необходимо иметь ана�
лог импортных электроприводных
ВРК, а также технологическую базу
для проведения всех необходимых
работ, что позволит в перспективе
полностью обеспечить суда отече�
ственными ВРК.
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ККррууппннааяя  ВВРРКК  сс  ммееххааннииччеессккиимм  ппррииввооддоомм
ммоощщннооссттььюю  55,,77 ММВВтт

Основные характеристики ВРК

Типо�
размер

Мощность
ВРК, МВт

Упор
гребного
винта, кН

Диаметр
гребного
вала, мм

Диаметр
гребного
винта, мм

Производи�
тель ВРК

Габарит осе�
вой и верти�
кальный, м*

Масса
ВРК, т

1 1,0—1,5
ВФШ с насад�

кой или без

10 200 2100 Schottel,
Rolls�Royce

5х7 17—19

2 4,0—5,5
ВФШ без на�

садки

40—50 340 4500 Schottel,
Rolls�Royce

5,5х8 90—110

3 7,5—8,5
ВФШ без на�

садки

80—90 500 5600 Steerprop 6х9 140—
160

4 3,5—4,5
ВРШ в насадке

40 460 4200 Ulstein 5х8 95—105

Примечание. Вертикальный габарит ВРК зависит от наличия или отсутствия двойного дна у судна. Раз�
мерность ВРК по ширине примерно соответствует диаметру гребного винта.
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Несмотря на относительно высокую сто�
имость, станки с числовым программным
управлением (ЧПУ) получают все большее
распространение по сравнению с традици�
онными универсальными станками. К пре�
имуществам использования станков с ЧПУ
можно отнести:

• высокий уровень автоматизации про�
изводства (вмешательство оператора стан�
ка в процесс изготовления сводится к мини�
муму, появляется возможность обслуживания
нескольких станков одновременно);

• производственную гибкость (для об�
работки разных деталей нужно лишь заме�
нить программу);

• высокую точность и повторяемость
обработки;

• обработку деталей сложной геомет�
рической формы;

• прогнозирование времени обработки.
Таким образом, вопросы внедрения и ис�

пользования станков с ЧПУ на обрабаты�
вающих производствах являются актуальны�
ми. Рассмотрим опыт изготовления деталей
сложной геометрической формы в опытно�
экспериментальном производстве (ОЭП)
ОАО ЦКБ МТ «Рубин» на примере лопасти
модели движителя (рис. 1).

Обработка любой детали на станке с
ЧПУ предполагает последовательное про�
хождение следующих типовых этапов: вы�
бор станка, выбор CAM�системы, создание
программы обработки, генерация машин�
ного кода, доводка и оптимизация кода.

Для обработки лопасти был выбран вер�
тикально�фрезерный обрабатывающий центр

Fryer MC�80 (рис. 2), а для создания про�
граммы — программный комплекс Autodesk
Inventor с интегрированной CAM�системой
IventorCAM.

Комплекс Autodesk Inventor —
IventorCAM традиционно используется в
ОЭП, поскольку позволяет гибко работать с
моделью: вносить изменения в модель без ри�
ска потери данных при импорте, легко син�
хронизировать эти изменения с управляющим
файлом. Консультантами на этом этапе вы�
ступили сотрудники компании InterCAD. Оце�
нив задачи проекта, его технологическую
сложность и потенциальные затраты по каж�
дому из вариантов, они предложили остано�
виться именно на связке Autodesk Inventor—
IventorCAM. Эта система обладала необ�
ходимыми возможностями и не имела
излишнего функционала, за который в ином
случае пришлось бы переплачивать.

Выбор оборудования и программного
обеспечения позволил сформулировать спе�
цифические задачи, которые потребовалось
решить в ходе выполнения данной работы, а
именно:

— закрепление лопасти на станке, обес�
печивающее надежную фиксацию в ходе
обработки;

— создание программы для станка с
ЧПУ при отсутствии типовых алгоритмов;

— реализация обработки поверхнос�
тей сложной геометрической формы в рам�
ках 4�координатной обработки;

— обеспечение совместимости машин�
ного кода и программного обеспечения
станка.

ОПЫТ ИЗГОТОВЛЕНИЯ ДЕТАЛЕЙ СЛОЖНОЙ

ГЕОМЕТРИЧЕСКОЙ ФОРМЫ НА ПРИМЕРЕ ЛОПАСТИ

МОДЕЛИ ДВИЖИТЕЛЯ

АА..  НН..  ККааррппоовв,, канд. техн. наук, e�mail: a�n�karpov@yandex.ru
(ОАО ЦКБ МТ «Рубин»), ИИ..  ВВ..  ШШееппттуунноовв,,
e�mail: sheptunov@icad.spb.ru (ООО «ИнтерКАД») УДК 621.981.1:629.5 

Рис. 1. ЛЛооппаассттьь Рис. 2. ВВееррттииккааллььнныыйй  ооббррааббааттыыввааюющщиийй  ццееннттрр  FFrryyeerr  MMCC��8800
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ТТееххннииччеессккииее  ххааррааккттееррииссттииккии  ооббррааббааттыы��
ввааюющщееггоо  ццееннттрраа  FFrryyeerr  MMCC��8800

Перемещение по оси x, мм. . . . 2035
Перемещение по оси y, мм . . . . 890
Перемещение по оси z, мм . . . . 760
Нагрузка на стол, кг. . . . . . . . . . 2270
Размеры стола, мм. . . . . . . . . 765х2365
Мощность двигателя, кВт . . . . . . 18,6
Частота вращения шпинделя, 

об/мин . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6000
Число инструментальных 

позиций, шт. . . . . . . . . . . . . . . . . 24
Точность позиционирования, 

мм . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . +/–0,005
Повторяемость, мм . . . . . . . . +/–0,0025

ЗЗааккррееппллееннииее  ллооппаассттии  ннаа  ссттааннккее
представляло сложность в силу ее
небольших размеров и сложной
формы.

Заготовка представляет собой
прямоугольный параллелепипед раз�
мерами 205х110х60 мм.

Технологическая проработка
показала целесообразность пред�
варительного изготовления торца
основания лопасти и закрепления
его на оправке (рис. 3). Оправка
зажималась в шпинделе, размещен�
ном на столе станка, и использова�
лась для точного позиционирования
заготовки, а также задания нулевой
отметки, соответствующей началу
координат в InventorCAM.

ССооззддааннииее  ппррооггррааммммыы  ддлляя  44��ккоо��
ооррддииннааттннооггоо  ссттааннккаа  сс  ЧЧППУУ.. Совмест�
но с поставщиком программного
обеспечения компанией InterCAD
был проведен поиск существующих
алгоритмов решения задачи обра�
ботки применительно к лопасти, ко�
торый показал, что аналогичные ра�
боты в InventorCAM отсутствуют. До�
полнительной трудностью было то,
что взаимное перемещение инстру�
мента и заготовки ограничивалось
четырьмя координатами (рис. 4).

В результате операция фрезе�
рования была разбита на шесть пе�
реходов:

черновая обработка заготов�
ки концевой фрезой диаметром
20 мм, объемный припуск 2 мм;

получистовая обработка на�
гнетательной и засасывающей сто�
рон, нижних кромок лопасти и галте�
лей сферической фрезой диамет�
ром 10 мм, объемный припуск
0,4 мм;

чистовая обработка конце�
вой (наружной) кромки лопасти сфе�
рической фрезой диаметром 10 мм,
объемный припуск 0,1 мм;

чистовая обработка пера ло�
пасти сферической фрезой диамет�
ром 10 мм, объемный припуск

0,1 мм. Отличительной особеннос�
тью данного перехода является то,
что при его выполнении происходит
вращение заготовки вокруг оси X
(см. рис. 3);

чистовая обработка нижних
кромок лопасти и галтелей сфериче�
ской фрезой диаметром 10 мм, объ�
емный припуск 0,1 мм;

чистовая обработка галте�
лей сферической фрезой диамет�
ром 3 мм, объемный припуск 0,1 мм.

Таким образом, для каждого пе�
рехода задавались тип обработки,
обрабатываемые поверхности, инст�
румент, режимы резания, подвода
и отвода инструмента, величина при�
пусков. После расчета каждого пере�
хода контролировалось взаимное
перемещение инструмента и заго�
товки при помощи модуля визуали�
зации (рис. 5).

Следует отметить, что при ка�
жущейся формальной простоте раз�
работки технологического подхода
к обработке изделия успех процес�
са полностью зависит от практичес�
кого опыта инженера. В ходе обра�
ботки возможно появление вибра�
ции, деформации изделия, да и
просто непредсказуемое поведение
станка. Предотвратить и предупре�
дить такие отклонения можно тем
эффективнее, чем опытнее технолог,
организующий процесс. Команда
компании InterCAD показала пре�

Рис. 3. ЗЗааггооттооввккаа,,  ооппррааввккаа,,  ннууллееввооее
ппооллоожжееннииее

Рис. 4. ВВооззммоожжнныыее  ппееррееммеещщеенниияя  ззааггооттооввккии
ии ииннссттррууммееннттаа

Рис. 5. ВВииддыы  ввииззууааллииззааццииии  ооббррааббооттккии::
а — анализ столкновений; б — остаточный материал (числовые значение в мм); 
в — траектория инструмента; г — визуализация на станке

а) б)

в) г)



ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 4'2014ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 4'2014ÎÐÃÀÍÈÇÀÖÈß È ÒÅÕÍÎËÎÃÈß ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈß

красное знание практичес�
кой стороны вопроса, и мы
добились высокого качест�
ва обработки, затратив ми�
нимальное количество заго�
товок.

ООббеессппееччееннииее  ссооввммеессттии��
ммооссттии.. Генерация управляю�
щей программы в
InventorCAM может осуще�
ствляться как для одного пе�
рехода, так и для операции
фрезерования в целом, что
позволяет в значительной
степени автоматизировать
процесс обработки. В то же время
важным критерием при создании
файлов управляющей программы
оказался их размер, так как стойка
станка с ЧПУ оборудована носи�
телем информации объемом
2400 кбайт.

Доводка и оптимизация получен�
ного машинного кода с целью обеспе�
чения совместимости составляет про�
цесс написания постпроцессора. Под
этим термином мы понимаем специ�
альный программный код для превра�
щения внутренних настроек програм�
мы в текстовый файл, понятный данной

стойке ЧПУ. Разработка уникально�
го постпроцессора, адаптированного
под конкретное оборудование и реша�
ющего специфические задачи, может
стать серьезной задачей, требующей
времени, опыта и специальных зна�
ний. Экспертные консультации специ�
алистов компании InterCAD помогли
нам избежать ошибок в этой области,
обойти некоторые технологические
«странности» оборудования и сэко�
номить заготовки.

Постпроцессоры направляли
обработку в следующих направле�
ниях:

— анализ ускоренных
перемещений инструмента;

— исключение столкно�
вений заготовки и инстру�
мента;

— уменьшение потерь
времени на подвод и отвод
инструмента;

— оптимизация разме�
ра файлов с кодом управля�
ющей программы.

Изменения и дополне�
ния в управляющую про�
грамму вносились с помо�
щью вариации параметров

обработки в InventorCAM, правки
машинного кода в текстовом редак�
торе или при помощи программ, со�
зданных в VBA Microsoft Excel.

ППррооввееррккаа  ггооттооввоойй  ллооппаассттии.. Точ�
ность изготовления лопасти проверя�
лась при помощи трехмерного ска�
нирования поверхности готовой де�
тали, закрепленной прямо на станке,
что весьма удобно в случаях, когда
анализ показывает необходимость
дополнительной обработки. Срав�
нение результатов сканирования и
теоретической модели, представлен�
ное на рис. 6, было проведено при

Рис. 6. ООттккллооннееннииее  ррееааллььнноойй  ппооввееррххннооссттии  ллооппаассттии  оотт  ттееооррееттииччеессккоойй
((вв мммм))
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Наличие сырьевых природных ресурсов в какой�ли�
бо стране не может быть гарантом вечного хорошего здо�
ровья ее экономики. Только развитое разноплановое
производство может обеспечить финансовую стабиль�
ность государства. Это не значит, что не надо исполь�
зовать сырьевую базу, развивать туризм и сферу про�
чих услуг, но производство всегда должно быть при�
оритетным и поддерживаемым властью.

ЗАО «Псковская лодочная верфь» — одно из тех не�
многих псковских малых производственных предприятий,
продукция которых востребована не только на регио�
нальном рынке, но и по всей стране от Балтики до Тихого
океана и за рубежом. За 25 лет деятельности верфь хо�
рошо освоила технологию современного композитного су�
достроения и занимает высокие позиции среди российских
предприятий своей отрасли.

Около года назад у верфи возникли трудности с воз�
вратом банковского кредита. Они были обусловлены тем,
что заказчик дорогостоящего судна, которое верфь по�
строила для него, не доплатил за это судно несколько
миллионов рублей. Деньги не ахти какие большие, но для
малого предприятия и не маленькие, так что верфи, из�
за недостаточности оборотных средств, временно при�
шлось даже уменьшить объемы производства, в то вре�
мя как их надо было наращивать, так как спрос на про�
дукцию верфи растет из года в год. Банк, в котором
верфь взяла кредит, — предприятие частное и коммер�
ческое, цель его деятельности — не поддержка отечест�
венного товаропроизводителя, а своевременное полу�
чение прибыли в виде процентов. Другое дело — госу�
дарство, которое заинтересовано в сохранении и
развитии производств и, как следствие, увеличении ра�
бочих мест, налоговых поступлений, экономической и со�
циальной стабильности. Поэтому в регионах созданы
различные структуры в виде комитетов по экономике и
инвестициям, фондов поддержки малого бизнеса и пр.,
которые должны блюсти интересы государства и оказы�
вать содействие развитию производственного сектора
экономики.

Миллионы рублей различных налогов, уплаченных
верфью государству, многолетняя успешная работа,
востребованная продукция и хорошие перспективы да�
вали верфи основание надеяться на то, что при возник�
новении временных трудностей государство окажет по�
мощь предприятию, тем более, что помощь требуется не�
большая, но которая в итоге принесет государству
многократную выгоду. В какие только государственные
инстанции и структуры не обращалась за поддержкой
верфь, везде были равнодушие и явное нежелание де�
лать что�то, что выходит за рамки чиновничьей обыден�
ной ежедневной рутины. Наши чиновники всего боятся —

«как бы чего не вышло». Самое безопасное — сидеть ти�
хо на своем теплом месте и не дергаться. В итоге от го�
сударства, которое должно быть заинтересовано в та�
ких производственных предприятиях, верфь так никакой
поддержки и не получила, а вот банк�кредитор, который,
казалось бы, и не должен заботиться об отечественном
товаропроизводителе, все же верфи помог.

Сегодня Псковская лодочная верфь работает на
полную мощность, но этого мало. Таких предприятий в
стране не так уж и много, трудовой коллектив верфи име�
ет большой опыт композитного судостроения, а потому
заказов у верфи сегодня столько, что впору утраивать
объемы производства, а для этого нужны дополнитель�
ные производственные площади и оборудование, а сле�
довательно, необходимы инвестиции.

В настоящее время Россия испытывает существен�
ную потребность в новых больших и малых судах, поэто�
му недавно принята государственная программа Россий�
ской Федерации «Развитие судостроительной промыш�
ленности». В рамках этой программы могла бы внести
свой вклад в обновление малого флота и Псковская
лодочная верфь. Продукцию верфи хорошо знают по
всей стране. На псковских промысловых ботах на Кам�
чатке рыбаки ловят лосося, в Баренцевом море — тре�
ску. Скоростные пассажирские суда, построенные в
Пскове, перевозят пассажиров на Черном и Балтий�
ском морях, не говоря уже о тысячах небольших псков�
ских лодок, катеров и яхт на многочисленных российских
реках и озерах.

Верфь имеет признание Российского Речного Ре�
гистра на право строительства пассажирских компо�
зитных судов. Спрос на продукцию верфи превышает
сегодняшние производственные возможности пред�
приятия, а качество стеклопластиковых судов позволя�
ет поставлять их на экспорт. Надо срочно расширять
производство, внедрять новые технологии, но сделать
это без финансовой поддержки малому предприятию
в нынешних условиях невозможно.

Псковская лодочная верфь, конечно, не единст�
венное в России предприятие композитного малого су�
достроения с хорошим производственным потенциа�
лом. Если государство поможет таким предприятиям
выйти на более высокий уровень, то они будут работать
с еще большей эффективностью, создавая новые хо�
рошие суда, новые рабочие места и пополняя государ�
ственный бюджет, тем самым способствуя экономичес�
кой и социальной стабильности государства.

ВВ..  ВВ..  ЧЧууллккоовв,,  
ддииррееккттоорр  ЗЗААОО  ««ППссккооввссккааяя  ллооддооччннааяя  ввееррффьь»»,,  

wwwwww..ppllvv..rruu

Из редакционной почты

СУДЬБА РОССИИ — ВЫВОЗИТЬ НЕФТЬ?

использовании программного про�
дукта Geomagic, также поставленно�
го компанией InterCAD. Наблюда�
ется удовлетворительное совпаде�
ние реальных поверхностей лопасти
и поверхностей 3D�модели.

ЗЗааккллююччееннииее.. Описанный про�
цесс изготовления лопасти модели
движителя демонстрирует эффектив�
ность станков с ЧПУ при производ�

стве деталей, поверхность которых
не может быть получена на универ�
сальных станках. Использование
специализированного программно�
го обеспечения, такого как Autodesk
Inventor, InventorCAM, Geomagic, а
также оборудования для 3D�скани�
рования, позволяет в короткие сро�
ки получить управляющий код и ка�
чественно обработанную готовую

деталь в условиях единичного и мел�
косерийного производства. Наилуч�
шие результаты могут быть достигну�
ты при оптимальном сочетании дета�
ли, станка и CAM�системы.
ЛЛииттееррааттуурраа
1. Ловыгин А. А., Васильев А. В., Крив$
цов С. Ю. Современный станок с ЧПУ и
CAD/CAM система. М.: Эльф ИПР, 2006.
2. Шептунов И. В. Работа с оборудованием с
ЧПУ. Опыт компании InterCAD//САПР и Гра�
фика, 2014. № 2.
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Этот год для ОАО «Центр судоремонта
«Звёздочка» юбилейный. 60 лет назад, в се�
редине прошлого столетия, на берегу Бело�
го моря в городе Северодвинск на острове
Ягры родился новый завод. Без имени, толь�
ко под номером 893. Уже тогда ему была
предначертана судьба: заниматься ремонтом
кораблей для Военно�Морского Флота, воз�
рождая и давая им вторую жизнь. 

В октябре 1954 г. к причалу стало в ре�
монт первое судно — ледокольный пароход
«Прончищев», а через год заводчане уже
сдавали заказчику после ремонта две под�
водные лодки. Именно ремонт и модерниза�
ция подводных лодок стали основным и глав�
ным предназначением молодого завода.
Вскоре безымянное машиностроительное,
как его официально обозначили, предприя�
тие с легкой руки министра судостроения
Бориса Бутомы получило необычное ласко�
вое название «Звёздочка».

Через 10 лет с начала производствен�
ной деятельности завод и коллектив обрели
свою зрелость: заказчику были предъявлены
после ремонта первые атомные подводные
лодки (АПЛ) — ракетная пр. 658М и тор�
педная пр. 627А. Причем первая была пере�
оборудована, на ней установили новый ра�
кетный комплекс с подводным стартом. С
них началась история и отсчет ремонта атом�
ного подводного флота. Опыт работы с атом�

ными энергетическими установками приоб�
ретали на практике, во время работы. Помо�
гали специалисты Севмашпредприятия, стро�
ившие эти корабли. Весь завод, осваивая
новые технологии, стал учебной аудиторией
для рабочих и инженерно�технических кад�
ров.  Атомные лодки первого поколения и лю�
ди, работающие на их ремонте, сегодня — ле�
генды предприятия. Наработанный опыт,
умение осваивать новое, доводить каждое за�
дание до логического завершения — стало
маркой качества работы судоремонтного
предприятия. 

С каждым годом увеличивался госза�
каз на ремонт и переоборудование подвод�
ных кораблей, осваивались новые проекты,
завод работал параллельно и с дизельными,
и атомными субмаринами. Новое десятиле�
тие привело на стапеля «Звездочки» атомо�
ходы второго поколения. Год 1975 вошёл в
историю не только предприятия, но и стра�
ны. Впервые были выполнены ремонт и мо�
дернизация двух АПЛ второго поколения —
ракетных крейсеров стратегического наз�
начения пр. 667А. Чтобы вывести предпри�
ятие на запланированные объемы ремонта
кораблей, целенаправленно велась рабо�
та по развитию производственных мощнос�
тей; буквально через год после сдачи первых
лодок второго поколения вошла в строй пер�
вая очередь нового эллинга — сдаточного

За 60 лет у предприятия «Звёздочка»
всего пятый директор. Первый — Тимофей
Васильевич Сафронов — был назначен на
период организации предприятия в 1952 г.,
второй — Григорий Лазаревич Просянкин —
руководил коллективом во время его
становления с 1956 по 1972 г. Двадцать лет
до1992 г. — самое плодотворное время по
количеству сдаваемых заказов — завод
возглавлял Александр Федорович Зрячев,
следующие15 лет выпали на долю Николая
Яковлевича Калистратова; во многом
благодаря его организаторскому таланту
«Звёздочка» выжила в 903е и сохранила свой
потенциал и коллектив. С 2007 г. у руля центра
судоремонта «Звёздочка», в который сегодня
входит восемь филиалов на пяти морях, стоит
генеральный директор доктор технических
наук Владимир Семёнович Никитин.

ТРЕТЬЕ ПОКОЛЕНИЕ  «ЗВЁЗДОЧКИ». 

КОРАБЛЕЙ И КОРАБЕЛОВ
К 603летию ОАО «Центр судоремонта «Звёздочка»

ГГееннееррааллььнныыйй  ддииррееккттоорр  ццееннттрраа  ссууддооррееммооннттаа
ВВ.. СС.. ННииккииттиинн  ((ссппрраавваа))  ии  ггууббееррннааттоорр  ААррххааннггееллььссккоойй
ооббллаассттии  ИИ..  АА..  ООррллоовв,,  ччььяя  ттррууддооввааяя  ббииооггррааффиияя
ннааччааллаассьь  ззддеессьь  жжее,,  ннаа  ««ЗЗввёёззддооччккее»»
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цеха 15, одного из самых крупных в
стране. И с тех пор почти все атомо�
ходы возрождаются на его стапелях. 

В 1981 г. «Звездочка» достигла
запланированного рубежа по коли�
честву сдаваемых АПЛ в год, реше�
ние специального постановления ЦК
партии и Совета Министров СССР
было выполнено. Четыре АПЛ:
К�241, К�385, К�279 и К�104 — вош�
ли в строй после ремонта и обновле�
ния. Наверное, следующие десять
лет можно назвать настоящим рас�
цветом судоремонта. Предприятие
и коллектив достигли той производ�
ственной и профессиональной мощи,
которые дали импульс выполнять ра�
боты по все новым и новым проектам
кораблей. А в истории отечественно�
го судостроения  и летописи «Звёз�
дочки» с завидным постоянством зву�
чало слово «впервые».

В 1983 г. впервые АПЛ КС�403
была переоборудована по пр.
667АК  «Аксон�1» для научно�ис�
следовательской работы по обра�
ботке и морским испытаниям перс�
пективных гидроакустических комп�
лексов АПЛ третьего поколения.  Да,
на «Звёздочке» в это время возрож�
дали корабли второго поколения,
но уже работали и на третье. И пере�
оборудование «Аксона» — это был
реальный шаг к третьему поколению.

ООтт  ззввееррооббооййнныыхх  шшххуунн  ддоо  ссооввррее��
ммеенннныыхх  ммооррссккиихх  ссууддоовв.. Параллель�
но с тематикой ремонта подводных
лодок предприятие осваивало нап�
равление ремонта военных и граж�
данских надводных кораблей и су�
дов. По сути, история предприятия и

началась с ремонта  первого над�
водного судна — парохода «Прончи�
щев», далее были и большие охотни�
ки, и сторожевые корабли. В шес�
тидесятых годах их ремонтировали
целыми сериями. Работали и с граж�
данскими судами, включая зверо�
бойные шхуны, буксиры, рыболов�
ные траулеры, сейнеры, а также тан�
керы, ледоколы. Переоборудовали
научно�исследовательское судно
«Профессор Куренцов».

Отдельную главу в истории заво�
да занимает ремонт и модернизация
первого в мире атомного ледокола
«Ленин».  Его выполнили в очень корот�
кие по тем временам сроки — немно�
гим больше двух лет, заменив реактор
и внутреннее насыщение.

Корабелы, принимавшие учас�
тие в этой поистине исторической
эпопее, обязательно упоминают этот
этап в своей трудовой биографии,
потому что такой заказ, как и многое
другое на «Звёздочке», был впер�
вые. За эту уникальную работу
предприятие и его коллектив были
награждены высшей государствен�
ной наградой — орденом Ленина. 

Был этап, когда военная под�
водная тематика главенствовала,
особенно в семидесятые — восьми�
десятые годы. Но с приходом девя�
ностых, с обрушением госзаказа,
чтобы выжить, а главное — сохранить
кадровый потенциал и использовать
производственные мощности, «Звёз�
дочка» взяла курс на строительство
гражданских судов. Точкой отсчёта
стала постройка первого корпуса
бункерного судна для голландской
фирмы Svets Shipping and Trading,
всего их сдали три. Далее освоили
строительство сухогрузных судов пр.
16900, одно из них до сих пор вы�
полняет функции гражданского наз�
начения, а четыре получили специа�
лизацию сторожевых кораблей бе�
реговой охраны Морских сил
Погранвойск России. Еще одна стра�
ница гражданского судостроения —
строительство морозильных трауле�
ров пр. 50010. Первые два, «Ягры»
и «Архангельск», построенные в
1998 и 2001 гг., оказались счаст�
ливыми и востребованными. Третий
их собрат длительное время не мог
обрести хозяина и только недавно,
в завершение 2013 г., получив новое
имя «Койда 2», стал служить рыба�
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кам Поморья в мезенском рыбколхо�
зе «Освобождение». И эта страница
для корабелов «Звездочки» ушла в
историю. 

А на пике актуальности сегодня
стоит строительство судов для глав�
ного заказчика — ВМФ. В 2010 г.
было построено головное судно пр.
20183 — спасательное буксирное
судно «Звёздочка». Его назначе�
ние — транспортировка, перегрузка,
обеспечение испытаний морской тех�
ники, вооружения, поиска, обсле�
дования и подъёма затонувшей морс�
кой техники. Сегодня СБС «Звездоч�
ка» успешно выполняет свои задачи
и служит Беломорской военно�морс�
кой базе. Второе судно этой линей�
ки «Академик Ковалёв» — морской
транспорт вооружения, заложенный
в 2011 г., в июле 2014 г. был выве�
ден из эллинга и спущен на воду для
достройки, швартовных и ходовых
испытаний. Год 60�летия «Звёздочки»
станет для «Академика Ковалёва»
сдаточным. Следом за ним обрета�
ет жизнь на стапеле еще одно судно
пр. 20183 — спасательно�буксир�
ное  «Академик Александров», год
сдачи 2015�й.

Главный конструктор ЦКБ «Ал�
маз» Виталий Шималович при вы�
воде «Академика Ковалёва» из эл�
линга для спуска на воду сказал, что
выбор северодвинской «Звёздочки»
для строительства этих современных
и востребованных судов был страте�
гически выверенным и правильным.
В этом корабле воплощены в жизнь
все новейшие конструкторские раз�
работки, и  большая заслуга корабе�

лов — в их реализации. А предпри�
ятие  вполне заслуживает названия
«судостроительное». 

Впереди продолжение работы
по этой тематике: в ближайшем бу�
дущем на верфи ожидается заклад�
ка очередного корпуса судов данно�
го проекта.

СС  ««ДДееллььффииннааммии»»  ннее  рраассссттааеемм��
ссяя..  Для «Звёздочки» ремонт и модер�
низация серии ракетных подводных
крейсеров стратегического назначе�
ния (РПКСН) пр. 667БДРМ типа
«Дельфин», которые и сегодня сос�
тавляют основу стратегических сил
России, — это целая эпоха. Началась
она на рубеже веков и даже тысяче�
летий. Первый корабль данного про�
екта «Верхотурье» был сдан в 1999 г.,

далее в 2003 г. сразу два корабля —
«Екатеринбург» и «Новомосковск»,
2006 г. — «Тула», 2007 г. — «Брянск»,
2010 г. — «Карелия». 

Целое десятилетие корабелы
предприятия занимались  средним
ремонтом и модернизацией «Дельфи�
нов», в результате корабли, постро�
енные 15—20 лет назад, не только
сохраняли, но часто  и улучшали свои
технические характеристики, стано�
вились более безопасными в эксплу�
атации.  Достигать таких показателей
при ремонте и модернизации помо�
гала уникальная стендовая база,
внедрение новых технологий, а глав�
ное — хорошая кадровая составляю�
щая — грамотные специалисты и вы�
сококвалифицированные рабочие.
Недаром, принимая корабли после
ремонта, командиры экипажей и
председатели приемных комиссий
никогда не забывают сказать о на�
дежности и неизменном высоком ка�
честве возрожденных северодвински�
ми корабелами субмарин. Факти�
чески на «Звездочке» каждый
корабль получает еще одну жизнь. 

В 2010 г. ремонт «стратегов»
пошел по второму кругу. Первыми
пришли на восстановление техни�
ческой готовности «Новомосковск»
и «Верхотурье»,  в 2012 г. после всех
необходимых ремонтных и профи�
лактических работ, пройдя заводс�
кие и ходовые испытания, корабли
были переданы Военно�Морскому
Флоту и ушли выполнять боевые
службы. 

В этом году в июльские дни, ког�
да отмечался День трудовой славы
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предприятия и в самый канун Дня
Военно�Морского Флота, очеред�
ной подводный крейсер стратеги�
ческого назначения «Екатеринбург»
был спущен на воду, впереди у него
достройка, весь цикл положенных
испытаний и в завершение года —
уход в Заполярье к месту базирова�
ния. Следующая очередь за «Тулой».
Пока корабли этого проекта нужны
стране, являясь основой ядерного
морского щита России, на «Звёздоч�
ке» будут работать, чтобы продлить
срок их службы. У наших «Дельфи�
нов» имеется достаточный запас
прочности, чтобы быть в строю, а у
завода достаточно потенциала, что�
бы выполнять задачу, поставленную
руководством страны. 

ППууттьь  ттррееттььееггоо  ппооккооллеенниияя  ААППЛЛ
ппррооллееггааеетт  ччеерреезз  ««ЗЗввёёззддооччккуу»»..  С
2006 г. на предприятии работают с
третьим поколением атомных под�
водных лодок. Это очередная, но�
вая глава о продлении срока служ�
бы еще более сложным кораблям,
шагнувшим на новую ступень техни�
ческого оснащения и воплощения
научного гения конструкторов. Мно�
гому приходится учиться и специалис�
там, и руководителям. В 2011 г.
впервые было выполнено восстанов�
ление технической готовности с прод�
лением межремонтного срока служ�
бы АПЛ третьего поколения «Во�
ронеж». В конце 2013 г. после
восстановления технической готов�
ности «Звёздочку» покинул атомный
подводный ракетоносец «Смоленск»,
а его место занял корабль того же
пр. 949 «Орёл».

Заместитель Председателя Пра�
вительства Д. О. Рогозин во время
своего краткого рабочего визита на
«Звёздочку», конечно, не обошел
вниманием док�камеру, где нахо�
дился в это время «Орёл». Дмитрий
Олегович дал высокую оценку ра�
боте коллектива предприятия, отме�
тив высокий потенциал корабелов,
умение концентрироваться и выпол�
нять все поставленные перед ними го�
сударственные задачи, обучаться
новому и осваивать новые проекты,
выполнять как ремонт и модерниза�
цию  подводных лодок, так и строи�
тельство надводных кораблей, в ко�
торых нуждается наш Военно�Морс�
кой Флот.

Конечно, завод продолжает го�
товиться к работе с атомоходами
третьего поколения. Продолжается
модернизация и реконструкция про�
изводственной базы, особое внима�
ние уделяется созданию нового стен�
дового оборудования, которое будет
востребовано при среднем ремонте
и модернизации, как это было при
ремонте кораблей второго поколе�
ния. Сегодня в эллинге стоит АПЛ
«Леопард» пр. 971, который идет
по программе ремонта и модерниза�
ции, а это уже другой уровень и дру�
гие, более сложные и объемные за�
дачи. Ремонт и модернизация кораб�
лей этого проекта в ближайшем
будущем станут значительной частью
составляющей гособоронзаказа.  До
осени на «Звёздочку» придет ещё
один подводный корабль серии «Бар�
сов» — «Волк», которому тоже предс�
тоит пройти ремонт и модерниза�
цию. Ждут северодвинские корабе�
лы и посланцев с Дальнего Востока,
пока двух «Щук�Б» с Тихоокеанско�
го флота. Всего на акватории предп�
риятия в рамках заключенных конт�
рактов планируется принять четыре
АПЛ: три пр. 971 и одну — пр. 945.
Получается, что третье поколение
подводных атомоходов прочно зай�
мет свои позиции на стапелях «Звёз�
дочки». 

Предприятие активно готовит�
ся к работе с титановыми лодками,
для этого модернизируется первый
эллинг, в котором ранее ремонти�
ровались и модернизировались под�
водные лодки ВМС Индии. Из этого
же эллинга вышла ДЭПЛ «Калуга»,
год назад переданная Северному
флоту и уже показавшая себя во
время боевых служб. Продолжается
программа ремонта дизель�элект�

рических  лодок — идут работы на
«Владикавказе». При всех преимуще�
ствах атомного флота у дизель�элект�
рических субмарин есть свои плюсы,
и такие лодки остаются востребо�
ванными на флоте.

ТТррееттььее  ппооккооллееннииее  ккооррааббееллоовв..
Все эти перечисления кораблей, про�
ектов и названий — только штрихи
истории, которую пишут своим тру�
дом корабелы «Звёздочки». Симво�
лично, что сегодня на предприятие
приходят уже внуки рабочих, инже�
неров, техников, стоявших у исто�
ков предприятия, создавая базу и
основы того запаса прочности, кото�
рые помогли коллективу и его заво�
ду выстоять, выжить в лихие 90�е и
выйти из коллапса с наименьшими
потерями. Сегодня все, кто работа�
ет со «Звёздочкой», от проектантов,
партнеров, поставщиков и до госу�
дарственных мужей любого уровня,
отмечают силу, прочность и мудрость
большого дружного коллектива. С
ним надёжно, с ним можно решать
любые задачи сегодняшнего дня, мож�
но смотреть в будущее и самое глав�
ное — вместе работать для него.

Коллектив центра судоремон�
та по праву гордится и славной исто�
рией предприятия, и хорошими кра�
сивыми традициями. Одна из них —
собирать в дружеский круг в научно�
техническом центре «Звёздочка» за�
водские династии. Собираются боль�
шие и дружные семьи, и если расска�
зывать историю этих рабочих
династий, то в каждой из них переп�
летаются история предприятия и ис�
тория страны. 
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В преддверии празднования
60�летия предприятия было принято
решение собрать и обобщить данные
по трудовым династиям. Брали за
основу два фактора: чтобы общий
трудовой стаж членов семей был бо�
лее ста лет и, желательно, чтобы бы�
ло три поколения. Так вот, рекорд�
сменом по общему трудовому стажу
оказался семейный клан «Почетно�
го технолога России» бывшего ве�
дущего инженера�технолога Леони�
да Бибика — 307 лет. В разные годы
на «Звёздочке» трудилось четырнад�
цать человек с этой фамилией, в нас�
тоящее время работают девять. Сре�
ди них есть и конструкторы, и физи�
ки, строители кораблей,
лаборанты�радиометристы и даже
специалист редкой профессии —
сортировщик алмазов и бриллиан�
тов. Это к слову, потому что на на�
шем предприятии есть такое непро�

фильное производство — обработки
твердых материалов, где, по сути,
гранят настоящие алмазы. В этой
семье, как радуга в капле воды, от�
разилась многогранность производ�
ства предприятия.

Более 200 лет отдала судостро�
ению семья Басавиных. Ее родона�
чальник Валентин Иванович Басавин
работал токарем, предприятию посвя�
тили свою жизнь и два сына, а сейчас
внучка Елена работает экономистом
в одном из самых молодых подраз�
делений, которое занимается сервис�
ным обслуживанием кораблей. У
Сергея Михайловича Овчинникова,
который и сегодня работает замес�
тителем начальника ремонтно�энерге�
тического цеха, из девяти членов
семьи, трудившихся на заводе,  каж�
дое утро через проходную идут шес�
теро. Дочь, сын, внучка, внук — все
пошли по стопам отца и деда.

Основному производству посвя�
тила свою трудовую биографию
семья Исаевых. Знаменитый брига�
дир стапельного цеха, кавалер орде�
нов Трудового Красного Знамени и
Ленина, «Заслуженный машиност�
роитель России» привел в свое вре�
мя на завод своих сыновей, а сегод�
ня в цех пришли дети одного из них.
У «Почетного машиностроителя»
бывшего сдаточного механика Вла�
димира Сергеевича Миронова три
дочери выбрали своей судьбой
«Звёздочку», продолжает династию
и внук заслуженного ветерана. Три
поколения семьи Узких, Коротковых,
Юденко, Гмыриных, Харченко, Ко�
лосовых верны заводу… О каждой
семье можно писать семейную хро�
нику, которая одновременно будет и
историей предприятия. 

В последние годы на «Звёздоч�
ке» идет смена поколений, уходит
на заслуженный отдых уже второе
поколение тех, кто сохранил завод
в трудные годы перестройки, кто
работал, чтобы сегодня завод по
праву назывался флагманом судо�
ремонта. Честь нести эту марку дос�
талась внукам и детям, которые идут
им на смену. Им много предстоит
сделать, чтобы сохранить позиции
«Звёздочки» и идти дальше. На их
долю выпало возрождать третье по�
коление  атомоходов, не за горами
и следующее. Дел центру судоре�
монта и его славному коллективу
хватит.

НН.. НН..  ЩЩееррббииннииннаа,,  ггллааввнныыйй
ссппееццииааллиисстт  ——  ггллааввнныыйй  ррееддааккттоорр  ССММИИ

ООААОО  ЦЦСС  ««ЗЗввееззддооччккаа»»

ФФооттоо  ВВллааддииммиирраа  ККооввппааккаа,,  
ВВииттааллиияя  ННииккооллааеевваа,,  
ММааррссаа  ББииккттииммиирроовваа    
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ГГууббееррннааттоорр  ААррххааннггееллььссккоойй  ооббллаассттии  ИИ..  АА..  ООррллоовв  ввррууччиилл
ooррддеенн ДДрруужжббыы  ЕЕ..  ММ..  ППааввллооввоойй  ——  ннааччааллььннииккуу  ссееккттоорраа  ККББ  ООГГТТ

ТТррееттььее  ппооккооллееннииее  ккооррааббееллоовв  ««ЗЗввёёззддооччккии»»

ППоо  ссттооппаамм  ВВ..  ММ..  ГГррииггооррооввииччаа,,  ннааччааллььннииккаа  ууччаассттккаа  ссддааччии  ккооррааббллеейй
ццееххаа  1155,,  ппоошшллии  ееггоо  ссыыннооввььяя  ММааккссиимм  ии  ААннттоонн
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Николай Васильевич Бараба�
нов родился 5 сентября 1914 г. на
ст. Поволиха Алтайского края в
семье политического ссыльного.
Учась в седьмом классе одной из
владивостокских школ, в связи с бо�
лезнью отца и тяжелым материаль�
ным положением семьи пошел на
работу. С 1930 по 1934 гг. рабо�
тал слесарем и помощником масте�
ра модельной мастерской горного
факультета ДВПИ, потом матросом,
кочегаром и машинистом на судах
торгового и промыслового флота.

В 1934 г. он поступил в ДВПИ.
В 1936 г. кораблестроительный фа�
культет ДВПИ закрылся. Студентов
перевели в Ленинградский кораб�

лестроительный институт, который
Н. В. Барабанов закончил досроч�
но в 1939 г., после чего был нап�
равлен на Дальзавод.

Однако уже при оформлении
документов в Наркомате судост�
роительной промышленности пер�
воначальное направление было за�
менено на откомандирование в
ДВПИ на вновь организованный
кораблестроительный факультет.
Н. В. Барабанов в течение двух лет
по совместительству трудился и в
проектно�конструкторском бюро
«Востокрыба». В начале войны по
решению Владивостокского горко�
ма партии на несколько месяцев
был направлен на судостроитель�

ный завод. Позже по просьбе Глав�
ного управления «Дальстроя» был
откомандирован в эту организа�
цию для подготовки к ремонту на
заграничных верфях транспортных
судов и для наблюдения за их ре�
монтом.

С 1939 г. и до последних дней
жизни Н. В. Барабанов непрерыв�
но работал в ДВГТУ/ДВПИ
им. В. В. Куйбышева в должности
ассистента, старшего преподавате�
ля, доцента и профессора. Почти
десять лет был деканом кораблест�
роительного факультета, а также
более 30 лет заведовал кафедрой
«Конструкции и проектирование
судов» (позднее «Конструкции су�
дов»). В 1950 г. Н. В. Барабанов,
пройдя годичную стажировку в ЛКИ
под руководством академика
Ю. А. Шиманского, подготовил и
защитил кандидатскую диссерта�
цию. В течение двух лет (во время
подготовки диссертации и после ее
защиты) он работал старшим инже�
нером�исследователем в отделе
прочности ЦНИИ им. академика
А. Н. Крылова.

В 1951 г. Николаю Васильевичу
было присвоено ученое звание до�
цента, в 1963 г. — профессора, а в
1970 г. он защитил докторскую дис�
сертацию по специальности «Стро�
ительная механика корабля» по со�
вокупности научных работ.

Николай Васильевич организо�
вал учебно�методическую работу на
кафедре и руководил научными ис�
следованиями коллектива по нес�

К 100�ЛЕТИЮ СО ДНЯ РОЖДЕНИЯ Н. В. БАРАБАНОВА

ННииккооллаайй  ВВаассииллььееввиичч  ББааррааббаанноовв  
((11991144——22000022))

Вот уже прошло более 10 лет, как ушел из жизни Николай
Васильевич Барабанов, педагог и ученый с мировым именем,
заслуженный деятель науки и техники РСФСР, лауреат премии
Правительства Российской Федерации, доктор технических наук,
профессор. Вся его творческая жизнь была связана с
кораблестроением и работой в Дальневосточном политехническом
институте (ДВПИ, позже ДВГТУ, сейчас ДВФУ), где он возглавлял
кафедру конструкции судов.

ТТееппллооххоодд  ««ППррооффеессссоорр  ББааррааббаанноовв»»
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кольким направлениям, которые и
по сей день считаются актуальными
в судостроении и судоремонте. По
сути, эти направления охватывают
все задачи конструктивной прочнос�
ти и надежности конструкций судов:

— эксплуатационная надежность
судовых конструкций;

— концентрация напряжений в пре�
рывистых связях конструкций корпуса;

— исследование прочности и
работоспособности сварных соеди�
нений;

— техническая эксплуатация,
ремонт судов и кораблей различно�
го назначения;

— повреждения судовых
конструкций и принципы обеспечения
их надежности;

— исследования гидродинами�
ческих нагрузок, действующих на
корпус судна в море;

— проектирование надпалуб�
ных конструкций;

— исследование прочности
конструкций при перевозке лесного
груза на палубе;

— проектирование конструкций
в районе вырезов в перекрытиях кор�
пуса;

— исследование и учет ледовых
нагрузок при проектировании
конструкций корпуса.

Направленность исследований
кафедры была продиктована воз�
никновением эксплуатационных
повреждений конструкций судов
Дальневосточного бассейна — со�
ответствующая информация посто�
янно анализировалась и система�
тизировалась. Николай Василье�
вич лично участвовал в
обследовании поврежденных
конструкций и в разработке их
подкреплений. Для решения задач
и проблем, вызванных практикой
эксплуатации судов, использова�
лись теоретические и эксперимен�
тальные методы исследований.

Созданная при кафедре лабо�
ратория прочности и эксплуата�
ционной надежности судовых
конструкций дала возможность не�
однократно проводить натурные
эксперименты на судах Востокрыб�
холодфлота, Дальневосточного па�
роходства и кораблях ВМФ в море,
в том числе в штормовых условиях,
и получать уникальные результаты.
Результаты научно�исследовательс�

кой работы были широко внедрены
в инженерную практику корабле�
строения, а также использовались
в учебной деятельности.

Н. В. Барабанов написал нес�
колько учебников, один из которых —
«Конструкция корпуса морских су�
дов» — неоднократно переиздавал�
ся, был переведен на английский
язык.

За последние годы ученики и
коллеги Н. В. Барабанова выполни�
ли ряд исследований по указанным,
а также и другим направлениям, ре�
зультаты которых способствовали
уточнению расчетных методик и со�
вершенствованию конструкций кор�
пуса, внедрению нормативных по�
ложений в расчетную практику. Они
также использовались при разра�
ботке учебно�методических матери�
алов для студентов.

Профессор Н. В. Барабанов
являлся одним из ведущих специа�
листов в области судостроения и
судоремонта по вопросам проч�
ности судовых конструкций. Вся его
многолетняя научная, производ�
ственная и педагогическая деятель�
ность была посвящена изучению
прочности и эксплуатационной на�
дежности судовых корпусных
конструкций и совершенствованию
технологии судоремонта. Его уси�
лиями была создана и оснащена
необходимым оборудованием спе�
циальная лаборатория, которая бо�
лее 20 лет совместно с организа�
циями, эксплуатировавшими суда,
проводила большие теоретические
и экспериментальные исследова�
ния в данной области для многих
предприятий не только Приморс�
кого края, но и всего Советского
Союза.

Под руководством профессо�
ра Н. В. Барабанова кафедра
«Конструкции и проектирование
судов», позднее «Конструкции
морских судов» и «Конструкции су�
дов», стала одной из ведущих ка�
федр ДВПИ им. В. В. Куйбышева.
Работы Н. В. Барабанова широко
известны как в нашей стране, так и
за рубежом: 12 учебников, учеб�
ные пособия и монографии, 9 авто�
рских свидетельств, рационализа�
торские предложения, статьи в жур�
налах «Судостроение» и «Морской
флот», в трудах ДВГТУ (ДВПИ) и

других вузов, статьи и доклады в
материалах конференций различ�
ного уровня — всего около 300 на�
именований, большое число отче�
тов по научно�исследовательским
работам.

Под научным руководством
Н. В. Барабанова и его учеников,
работающих на кафедре, подго�
товлено 28 кандидатов наук и при
научном консультировании — два
доктора наук. Он лично редакти�
ровал девять учебников для вузов
и монографий, был оппонентом
многих докторских и кандидатс�
ких диссертаций, работал в нес�
кольких диссертационных сове�
тах. Профессор Н. В. Барабанов
длительное время являлся членом
редакционной коллегии журнала
«Судостроение», членом Цент�
рального пpaвления и председа�
телем Приморского краевого
правления НТО им. академика
А. Н. Крылова.

Николай Васильевич работал
даже уже будучи тяжело больным.
Он завещал похоронить его во Вла�
дивостоке, где прожил практически
всю жизнь. Скончался он 12 апреля
2002 г. и похоронен в мемориальной
зоне Морского кладбища Владивос�
тока.

В память о профессоре Н. В. Ба�
рабанове в Морском институте
ДВГТУ была открыта мемориальная
аудитория, утверждена именная сти�
пендия для студентов кораблестрои�
тельного факультета. В одной из су�
доходных компаний Владивостока
эксплуатируется теплоход «Профес�
сор Барабанов».

ГГ..  ПП..  ТТууррммоовв,,  ддоокктт..  ттееххнн..  ннаауукк,,  
ппррооффеессссоорр,,  ссооввееттнниикк  ррееккттоорраа  

((ДДааллььннееввооссттооччнныыйй  ффееддееррааллььнныыйй
ууннииввееррссииттеетт)),,

ttuurrmmoovv@@yyaannddeexx..rruu

ВВ..  ВВ..  ННооввииккоовв,,  ккаанндд..  ттееххнн..  ннаауукк,,  
ддооццееннтт  ккааффееддррыы  ккооррааббллеессттррооеенниияя  ии
ооккееааннооттееххннииккии  ИИннжжееннееррнноойй  шшккооллыы  

((ДДааллььннееввооссттооччнныыйй  ффееддееррааллььнныыйй
ууннииввееррссииттеетт)),,  

LLeekkaa11555511@@rraammbblleerr..rruu

ГГ..  ТТ..  ККааззаанноовв,,  ккаанндд..  ттееххнн..  ннаауукк,,  
ддооццееннтт  ккааффееддррыы  ооббщщееттееххннииччеессккиихх

ддииссццииппллиинн  ТТООВВММИИ
иимм.. СС.. ОО.. ММааккаарроовваа,,  

kkaazzggeennttiimm11@@mmaaiill..rruu
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В начале 60�х годов прошлого
века на заводе «Красное Сормово»
стало интенсивно развиваться под�
водное судостроение. Вокруг заво�
да создавались проектные и техно�
логические предприятия. Назрела
острая необходимость в создании
материаловедческого института. В
1969 г. конструкторское бюро маг�
нитной металлодинамики завода
«Красное Сормово» было реорга�
низовано в Горьковский филиал
Центрального научно�исследова�
тельского института конструкцион�
ных материалов «Прометей» в сос�
таве Министерства судостроитель�
ной промышленности.

Большая заслуга в создании фи�
лиала принадлежит Л. Б. Шендерову
и А. В. Хрипкову, а его дальнейшее
развитие и завоевание научного ав�
торитета стали возможны благодаря
деятельности Л. П. Орлова, возглав�
лявшего институт с 1973 по 1998 г.

За эти годы сформировались
основные научно�технические на�
правления деятельности института,
связанные с решением следующих
отраслевых задач:

• электрошлаковое литье заго�
товок для тяжело нагруженных су�
докорпусных деталей;

• разработка технологии по�
лучения высококачественных кузнеч�
ных слитков;

• совершенствование техноло�
гии выплавки и внепечной обработ�

ки литейных сталей и литья заготовок
деталей судокорпусного насыщения;

• разработка технологии тер�
мической и термомеханической об�
работки деталей судового машино�
строения;

• автоматизация сварочных
процессов и создание сварочных
материалов для сварки сталей по�
вышенной прочности;

• нанесение коррозионно�
стойких, теплостойких и износостой�
ких покрытий методами металлиза�
ции и плазменного напыления;

• разработка технологии обра�
ботки металла концентрированными
источниками тепла — лазерами.

Институтом осуществлялась пос�
тоянная технологическая и матери�
аловедческая помощь заводу «Крас�
ное Сормово» при строительстве и
модернизации перспективных ко�
раблей из спецсплавов. Численность

филиала в 1970—1980 гг. достига�
ла 400 чел.

В начале 90�х институт вышел из
состава ФГУП ЦНИИ КМ «Проме�
тей» — было образовано открытое
акционерное общество Нижегоро�
дский научно�исследовательский инс�
титут машиностроительных матери�
алом «Прометей» (ННИИММ «Про�
метей»). Однако через несколько
лет в связи прекращением бюджет�
ного финансирования и отсутстви�
ем заказов на научно�техническую
продукцию деятельность института
фактически была прекращена.

Возрождение института прои�
зошло в 2000 г. Решение об этом

приняли Российское агентство по су�
достроению и ФГУП ЦНИИ КМ
«Прометей». На внеочередном соб�
рании акционеров генеральным ди�
ректором был избран сотрудник инс�
титута В. Г. Назаров. Вместе с ко�
мандой единомышленников он стал
восстанавливать то, что было утра�
чено за предыдущие годы. Уже вес�
ной 2001 г. начало работать литей�
ное производство. Под научным ру�
ководством ФГУП ЦНИИ КМ
«Прометей» выполнялись такие науч�
но�исследовательские работы, как:

• исследования и разработка
технологии и изготовление комплекс�
ных лигатур типа Fe�Ti�Mn�Si для осо�
бо чистых сварочных материалов;

• разработка технологии вы�
плавки, ковки, прокатки заготовок

ОАО ННИИММ «ПРОМЕТЕЙ» — 45 ЛЕТ!
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медно�никелевых сплавов и
получение присадочных ма�
териалов для сварки труб�
ных, фланцевых соединений
перспективных медно�нике�
левых сплавов;

• исследования и раз�
работка технологии магнито�
гидродинамической обра�
ботки кристаллизующихся
стальных кузнечных слитков
с целью снижения физико�
химической неоднородности
металла;

• освоение промыш�
ленной технологии получе�
ния центробежно�литых труб
из новых жаропрочных жа�
ростойких сплавов для изго�
товления радиантных зме�
евиков высокотемператур�
ных (Тэкспл. до 1100 °С)
печей пиролиза нефтехими�
ческих производств;

• разработка методик, усовер�
шенствование испытательного обо�
рудования и исследование триботех�
нических и гидроэрозионных харак�
теристик перспективных полимерных
композитов — углепластиков, орга�
нопластов и защитных покрытий ши�
рокого назначения.

Выполнялись также научно�ис�
следовательские работы для решения
конкретных задач промышленных
предприятий. Так, например, оказана
научно�техническая помощь ОАО
«Завод “Красное Сормово”» по осво�
ению новых марок высокопрочных
сталей, сварочных материалов и тех�
нологий сварки при изготовлении из�
делий спецтехники и граждан�
ского судостроения; внедре�
нию механизированной
сварки труб методом STT; вы�
бору сварочной проволоки
взамен импортной при авто�
матической сварке двумя мо�
дифицированными дугами на
установке фирмы Lincoln
Electric. Разработана также
технология выплавки, литья,
термической обработки и из�
готовлена опытная партия ли�
тых заготовок стеклоформ из
чугуна специального состава
с физико�механическими
свойствами на уровне бель�
гийского аналога.

Наряду с ЦНИИ КМ
«Прометей», совместное на�
учно�техническое сотрудни�
чество многие года связыва�

ет институт и с ОАО «ЦТСС» (ЦНИ�
ИТС), который в марте 2013 г. в ре�
зультате передачи пакета акций,
принадлежащих Российской Феде�
рации, стал крупным акционером
ОАО ННИИММ «Прометей».

В настоящее время акционера�
ми ОАО ННИИММ «Прометей» яв�
ляются два научно�технологических
центра России — ОАО «ЦТСС» —
50,99% и ФГУП ЦНИИ КМ «Проме�
тей» — 18,2%.

В тесном взаимодействии с эти�
ми центрами в 2010—2013 гг. вы�
полнен комплекс работ по иссле�
дованию литейных свойств, разра�
ботке литейной технологии,
изготовлению литых и кованых за�

готовок деталей судовой
арматуры из новых высо�
копрочных коррозионно�
стойких сталей. Разрабо�
тана технология и техноло�
гическая документация по
механической обработке
новых сталей, выполнены
исследования по их свари�
ваемости.

Совместно с ФГУП
ЦНИИ КМ «Прометей» и
ОАО «ЦТСС» подготовле�
ны предложения по разра�
ботке высокопрочного кор�
розионно�стойкого чугуна
для судовой арматуры перс�
пективной гражданской
морской техники для вклю�
чения в ФЦП Минобрнауки
по приоритетным направле�
ниям научно�технологичес�
кого развития РФ.

В 2001—2010 гг. одновремен�
но с научно�исследовательским на�
правлением в институте развивалось
и производство. До 2010 г. литей�
ное подразделение — плавильный,
формовочный, механический участ�
ки — было оснащено оборудовани�
ем отечественного производства
70—80�х годов, позволявшим вы�
полнять ограниченный круг произ�
водственных задач. Литейное произ�
водство в целом ориентировалось
на изготовление отливок втулок ма�
шин, механизмов и оборудования
способом литья в металлические
формы (кокили). Литые заготовки
изготавливались и поставлялись для
предприятий машиностроительных

отраслей, нефтегазового
комплекса, энергетики. Од�
нако потребность в отлив�
ках простой конфигурации
была мала, что ограничи�
вало доходы и не позволяло
начать замену устаревше�
го, часто выходившего из
строя оборудования на но�
вое, современное, в том
числе импортное. Финансо�
вые возможности не позво�
ляли также оснастить литей�
ное производство комплек�
сом оборудования для
изготовления фасонных от�
ливок. Таких изделий предп�
риятиям требовалось гораз�
до больше.

В 2010 г. генеральным
директором общества изб�
ран С. Н. Марфенин. Под
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его руководством была разработана
и успешно реализуется программа
комплексной модернизации институ�
та, предусматривающая:

• первоочередное приоритет�
ное развитие производства фасон�
ного литья;

• проведение в 2012—2016 гг.
полного технического перевооруже�
ния института;

• максимальное освоение инно�
вационных, наукоемких технологий
на стадии подготовки и непосред�
ственного изготовления продукции
с привлечением молодых специалис�
тов и ученых.

За период 2010—2013 гг. осво�
ено производство фасонного литья
из алюминиевых сплавов, заготовок
деталей арматуры широкого спект�
ра из бронзы и сталей различных
классов. С 2012 г. начато промыш�
ленное производство фасонных от�
ливок из марганцовистой стали с ис�
пользованием металлических форм
и стержней из ХТС по договорам с
ОАО «Адмиралтейские верфи».

Переход к изготовлению фа�
сонного литья позволил увеличить
объем выпуска производственной
продукции в 2012 г. в семь раз по
сравнению с 2009 г. В настоящее
время литейное производство инсти�
тута имеет возможность изготавли�
вать заготовки и детали способами
фасонного, кокильного и центро�
бежного литья из следующих мате�
риалов:

• стали типа 25Л, 20ГСЛ,
12ДН2ФЛ, 12Х18Н9ТЛ, 35Х23Н7СЛ,
110Г13Л и другие по ГОСТ 977;

• серые чугуны типа СЧ по
ГОСТ 1412; антифрикционные чу�
гуны типа АЧС по ГОСТ 1585 для
отливок, работающих в узлах трения;
легированные чугуны по ГОСТ 7769
для отливок со специальными свой�
ствами (с повышенной износостой�
костью, коррозионной стойкостью,
жаростойкостью);

• бронзы безоловянные по
ГОСТ 493, оловянные по ГОСТ 613,
латуни по ГОСТ 17111, медно�нике�
левые сплавы;

• алюминиевые сплавы типа
АМГ, АК по ГОСТ 1583;

• высоколегированные корро�
зионно�стойкие сплавы;

• биметалл «сталь�спецчугун».
Увеличение доходов института

позволило начать техническое пе�
ревооружение производства. При
этом была поставлена задача в ко�
нечном итоге оснастить современ�
ным оборудованием каждое звено
технологической цепочки производ�
ства фасонного литья. Для обеспече�
ния поставленной задачи в 2012—
2013 гг. за счет собственных средств
запущено и эксплуатируется отече�
ственное и импортное плавильное,
формовочное и термическое обо�
рудование, создан и оборудован
участок проектирования и изготовле�
ния модельной оснастки, вводится в
эксплуатацию лаборатория формо�
вочных материалов.

В настоящее время в состав инс�
титута входят: производственный кор�
пус площадью 2500 м2, включаю�
щий литейное производство, участ�
ки механический и термической
обработки, сварки, изготовления мо�
дельной оснастки, исследовательские
и испытательные лаборатории и
участки.

Наиболее слабую оснащенность
все еще имеет механический участок,
на котором могут выполняться толь�
ко не требующие высокой точности
работы по черновой обработке (об�
дирке), причем отливок простой кон�
фигурации. В результате этого не
принимаются многочисленные заяв�
ки предприятий на десятки миллионов
рублей по изготовлению фасонных
отливок с механической обработ�
кой, что приводит к потере потенци�
альных заказчиков.

Кроме механического участка
требуется доукомплектовать литей�
ное производство оборудованием
для качественной и производитель�
ной очистки поверхности отливок от
пригара и окалины (дробеметным
или дробеструйным способами).

Техническое и технологическое
завершение перевооружения литей�

ного производства позволит повы�
сить качество поставляемых литых
изделий, в том числе за счет своевре�
менного обнаружения и устранения
скрытых литых дефектов, увеличить
конкурентоспособность продукции
за счет поставки не только полуфаб�
рикатов (литых заготовок), но и конеч�
ных деталей, обеспечить рост объе�
ма производственных заказов.

С этой целью планируется в бли�
жайшее время приобрести новое
оборудование.

Во�первых, это — горизонталь�
но�расточный станок W100А фирмы
ReTOS Varnsdorf (Чехия). Его исполь�
зование совместно с уже закуплен�
ным оборудованием для других
участков литейного производства, а
также с имеющимися механообраба�
тывающими станками позволит вы�
полнять механическую обработку
по номенклатуре КБ «Армас», ОАО
«Завод “Буревестник”», ОАО «Ад�
миралтейские верфи» и других
предприятий. Предварительная ме�
ханическая обработка позволит ре�
ализовывать отливки в виде полу�
фабрикатов, по более высоким
ценам.

Во�вторых, — дробеструйная
установка SciTeeX, серия CABIKIT,
модель PC�СК 433 (Польша), пред�
назначенная для пневматической
дробеструйной обработки изделий
и конструкций из черных и цветных
сплавов. Установка осуществляет
очистку литых заготовок размера�
ми до 1000х1000х450 мм и мак�
симальной массой 1000 кг от ос�
татков формовочной и стержневой
смеси, окалины, ржавчины. Она
снабжена напольной системой сбо�
ра и транспортировки абразива,
блоком его рециркуляции. Данное
оборудование позволит существен�
но повысить качество очистки боль�
шей части изготавливаемых фасон�
ных отливок.

Наряду с производственным
направлением большое внимание
уделяется развитию научно�иссле�
довательской деятельности, модер�
низации и переоснащению науч�
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но�технологической базы. В 2012—
2013 гг. приобретено и эксплуати�
руется современное оборудова�
ние для исследования материалов
и контроля продукции. Это — спект�
рометр «Искролайн�100» для опре�
деления состава высоко� и низколе�
гированных сталей, сплавов на ни�
келевой, медной и алюминиевой
основе, чугунов, в том числе леги�
рованных, методом оптико�эмис�
сионного анализа; машина для ме�
ханических испытаний металлов и
сплавов; приборы для неразруша�
ющих ультразвуковых методов конт�
роля и металлографических иссле�
дований.

Проведена модернизация ма�
шин для испытаний на трение и износ
в различных средах.

Современное исследовательс�
кое оборудование и кадровый потен�
циал ОАО ННИИММ «Прометей»
позволяют решать следующие науч�
но�технологические задачи:

• разработка составов матери�
алов, технологии производства и изго�
товление опытных партий высокока�
чественных литых заготовок и слитков
из специальных сталей и высокоугле�
родистых сплавов, сплавов на мед�
ной, алюминиевой, никелевой основе;

• разработка новых технологий
и материалов с целью повышения
надежности и долговечности дета�
лей и изделий заказчика;

• доработка имеющихся тех�
нологий под проблемы и условия за�
казчика;

• авторское сопровождение
при освоении технологий;

• исследование антифрикци�
онных свойств и износостойкости
пар трения металл—металл, металл—
композит, композит—композит;

• определение химического
состава и структуры конструкцион�
ных материалов;

• механические испытания ма�
териалов.

Наличие собственного произ�
водства и научно�технологической
базы, обеспечивающих выполнение
всех этапов технологической цепоч�
ки своими силами, оснащенность
современным оборудованием, вы�
сококвалифицированные кадры, гиб�
кая ценовая политика позволяют при�
нимать заказы на изготовление вы�
сококачественного литья любой
степени сложности. Заказы могут
выполняться как по полному циклу
работ, так и по отдельным этапам
(разработка литейных технологий,
термическая обработка отливок и
поковок, изготовление отливок как с
механической обработкой, так и без
нее и др.)

В канун своего 45�летия инсти�
тут уверенно движется вперед, уве�
личивая производственный и научный
потенциал, становясь современным
предприятием, готовым выполнять
сложные задачи отечественной про�
мышленности.

Николай Федорович Ершов ро�
дился в 1926 г. в Нижегородской гу�
бернии в крестьянской семье. В
1943 г. с отличием окончил сред�
нюю школу и поступил на корабле�
строительный факультет Горьковско�
го института инженеров водного
транспорта (ГИИВТ), который в
1949 г. закончил также с отличием.
Еще будучи студентом, он стал зани�
маться научной работой в области
прочности судовых конструкций под
руководством профессора В. В. Да�
выдова.

Свою трудовую деятельность
Н. Ф. Ершов начал старшим инжене�
ром Нижнеиртышского речного па�
роходства в Омске, где занимался
проектными работами по переобо�
рудованию судов, полученных по
репарации в послевоенные годы. С
1949 по 1951 г. — он аспирант
Одесского института инженеров
морского флота (ОИИМФ); защитил
кандидатскую диссертацию на тему
«Вопросы прочности транспортных
неарктических судов во льдах», ко�
торая положила начало разработке
методов расчета судовых конструк�

ций по предельным нагрузкам. Рабо�
тал в этом институте ассистентом,
старшим преподавателем, деканом
кораблестроительного факультета.

В 1955 г. Николай Федорович
возвратился в Горький (ныне Нижний
Новгород). Работал в Горьковском
инженерно�строительном институте
им. В. П. Чкалова (ГИСИ), а с
1961 г. — в Горьковском политехни�
ческом институте им. А. А. Жданова
(ГПИ), где 35 лет заведовал кафед�
рой «Теоретическая механика».
C 1996 г. и до последних дней жизни
являлся профессором этой кафедры.

В 1962 г. Н. Ф. Ершов защитил
в ГИИВТе докторскую диссертацию
на тему «Расчет гибких связей с уче�
том пластических деформаций». Бы�
ла создана методика определения
предельного момента корпуса судна
с учетом пластического деформиро�
вания пластин и ребер, которая вне�
сена в Правила Речного Регистра.
Материалы этих исследований на�
шли отражение в двух монографиях
(издательство «Судостроение», соав�
тор канд. техн. наук О. И. Свечников)
«Предельное состояние и надеж�

ность конструкций речных судов»
(1970) и «Повреждение и эксплуата�
ционная прочность конструкций су�
дов внутреннего плавания» (1977).
В зарубежной практике аналогич�
ные требования к предельной проч�
ности начали разрабатываться толь�
ко с 1965 г.

В 1965 г. ему присвоено ученое
звание профессора. С 1971 г. входил
в руководящие республиканские и
региональные органы общества «Зна�
ния». Начиная с 1972 г. (в течение
20 лет) Н. Ф. Ершов — организатор
и председатель регулярных Всерос�
сийских научно�технических конфе�
ренций «Бубновские чтения». С
1976 г. председатель Правления (Со�
вета) Горьковского (Нижегородско�
го) Дома ученых. С 1987 г. Николай
Федорович — председатель специа�
лизированного Ученого совета по за�
щите кандидатских и докторских дис�
сертаций при кораблестроительном
факультете Горьковского политехни�
ческого института (Нижегородского
государственного технического уни�
верситета). Входил в научно�методи�
ческие Советы Минвуза СССР по те�

НАУЧНОЕ И ПЕДАГОГИЧЕСКОЕ НАСЛЕДИЕ
ПРОФЕССОРА Н. Ф. ЕРШОВА
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оретической механике, судострое�
нию. За научные достижения в 1996 г.
Николай Федорович удостоен почет�
ного звания «Заслуженный деятель
науки Российской Федерации». С
1996 г. президент Нижегородского
областного общества «Знания», а с
2001 г. — председатель Бюро обще�
ства «Знания» Приволжского феде�
рального округа.

Вторая половина прошлого сто�
летия характеризуется бурным внед�
рением вычислительной техники в оте�
чественную практику расчетов, про�
ектирования, научных исследований.
Это потребовало создания и разра�
ботки эффективных численных мето�
дов. Профессор Н. Ф. Ершов и его
ученики стали пионерами исследо�
вания метода конечных элементов
(МКЭ) применительно к задачам
ударного взаимодействия упругих
тел, судовых конструкций с жидкостью.
Научные разработки в этой области
стали темами выступлений Н. Ф. Ер�
шова на десятках научных конферен�
ций в стране и за рубежом, а также
большого числа публикаций, подго�
товленных под его руководством, и
защищенных 10 кандидатских и
2 докторских диссертаций. Обобще�
ние этих исследований нашли отраже�
ние в пяти монографиях, изданных в
издательстве «Судостроение». В соав�
торстве с О. И. Свечниковым рас�
сматривались методика расчетов
прочности, жесткости и устойчивости
конструктивных элементов корпуса
судна с учетом возникающих в ма�
териале пластических деформаций1,
технические причины и характер пе�
реломов корпусов речных судов, экс�
периментальные исследования влия�
ния технологических и конструктивных
факторов на предельную прочность
корпусных конструкций. На основе
анализа аварий и повреждений кор�
пусов были даны рекомендации по
оценке предельной прочности и на�
дежности речных судов.

В дальнейшем рассматривались
теоретические и практические вопро�
сы эксплуатационной прочности кор�
пусов судов внутреннего плавания2.

Основное внимание уделялось опре�
делению работоспособности гибких
связей корпуса, был рассмотрен уп�
ругопластический изгиб судовых ба�
лок и пластин и получены сведения о
прогрессирующем разрушении и при�
способляемости элементов конструк�
ции. Проанализированы технические
причины повреждения судов при их
погрузке и посадке на мель.

В ходе исследований возник во�
прос о точности получаемых резуль�
татов. Поэтому в монографиях в соав�
торстве с Г. Г. Шахверди и А. Н. По�
повым был предложен МКЭ
применительно к нестационарным за�
дачам гидродинамики и гидроупру�
гости. Сначала рассматривались за�
дачи ударного взаимодействия твер�
дых и упругих тел со сжимаемой
жидкостью, нестационарного течения
жидкости, стационарная и нестацио�
нарная задачи гидроупругости. Ис�
следовался вопрос о расчетных за�
висимостях для жидкости в задачах
ударного взаимодействия3, в даль�
нейшем рассматривалось с исполь�
зованием МКЭ динамическое дефор�
мирование элементов судовой конст�
рукции в линейной и нелинейной
постановках. Приводились модели
эффективных элементов и алгоритмы

решения задач. Во всех исследова�
ниях полученные результаты по МКЭ
сравнивались с экспериментальными
и аналитическими результатами, по�
лученными ранее.

Проблемы взаимодействия тел и
конструкций с жидкостью привели к со�
зданию теоретических основ числен�
ных методов одновременной дискре�
тизации жидкости и деформируемого
тела. Были рассмотрены примеры чис�
ленного решения задач ударного вза�
имодействия с жидкостью твердых тел,
балок, пластин и оболочек4.

Дальнейшие исследования в
этой области включали такие темы,
как «влияние вязкости жидкости на
ударные процессы», «численное ис�
следование волновых процессов в
жидкости в ограниченных объемах»
и ряд других5.

Необычайно широк был круг на�
учных интересов профессора
Н. Ф. Ершова. Помимо вышеуказан�
ных следует отметить такие темы и
публикации по ним, как: теория тонких
многослойных пластин с изотропными
и ортотропными упругими слоями, те�
ория тонких пластин вне рамок Кар�
мановской теории, прогрессирующее
разрушение и приспособляемость су�
довых конструкций, динамическая
прочность слоистых пластин и многие
другие. Полный список трудов включа�
ет 187 публикаций.

За заслуги в области науки и
образования профессор Н. Ф. Ер�
шов награжден медалями «За трудо�
вую доблесть», «За доблестный
труд», «Ветеран труда», «300 лет
Российскому флоту», имени академи�
ка С. И. Вавилова и др.

18 декабря 2013 г. Николай
Федорович скоропостижно скончал�
ся. Родные и близкие, ученики и кол�
леги помнят и чтут память об отце,
дедушке, учителе и ученом.

ВВ..  НН..  ЕЕрршшоовв,,  НН..  ВВ..  ЕЕрршшоовв,,  АА..  ЮЮ..  ППаанноовв,,  
ННиижжееггооррооддссккиийй  ггооссууддааррссттввеенннныыйй

ппееддааггооггииччеессккиийй  ууннииввееррссииттеетт
иимм.. КК.. ММииннииннаа,,

ННиижжееггооррооддссккиийй  ггооссууддааррссттввеенннныыйй
ттееххннииччеессккиийй  ууннииввееррссииттеетт

иимм.. РР.. ЕЕ.. ААллееккссеееевваа

ППррооффеессссоорр  НН..  ФФ..  ЕЕрршшоовв

1Ершов Н. Ф., Свечников О. И. Предельные состояния и надежность конструкций речных судов. Л.: Судостроение, 1970.
2Ершов Н. Ф.,Свечников О. И. Повреждаемость и эксплуатационная прочность судов внутреннего плавания. Л.: Судостроение, 1977.
3Ершов Н. Ф., Шахверди Г. Г. Метод конечных элементов в задачах гидродинамики и гидроупругости. Л.: Судостроение, 1984.
4 Ершов Н. Ф., Попов А. Н. Прочность судовых конструкций при локальном динамическом нагружении. Л.: Судостроение, 1989.
5Шахверди Г. Г. Влияние вязкости жидкости на ударные процессы. Л.: Судостроение, 1993.
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8 июля в Санкт�Петербурге со�
стоялось подписание соглашения о
сотрудничестве между Группой «Тран�
зас» и международным классифи�
кационным обществом «ClassNK»
(Япония). Документ был подписан
директором по морскому направле�
нию Группы «Транзас» Андреем Бе�
лентьевым и исполнительным вице�
президентом «ClassNK» Коичи Фуд�
зивара (Koichi Fujiwara).

По условиям соглашения
«ClassNK» и «Транзас» будут совме�
стно разрабатывать новые стан�
дарты, правила, процедуры и реко�
мендации в области классифика�
ции морских тренажеров. Новые
требования будут направлены на
улучшение качества подготовки как
в традиционных, так и в специаль�
ных областях, таких как шельфо�
вые, буксирные операции, транс�
портировка сжиженного природ�
ного газа, подготовка операторов
систем управления движением су�
дов. Объединение многолетнего
опыта «Транзаса» в создании про�
фессиональных морских тренаже�
ров и высококачественных услуг в
сфере сертификации компании
«ClassNK» позволит создавать но�
вую эффективную и конкуренто�
способную технику.

Исполнительный вице�прези�
дент «ClassNK» Коичи Фудзивара
так прокомментировал это событие:

«Я жду от сотрудничества «ClassNK»
и Группы «Транзас» серьезных ре�
зультатов. Сегодня технологии в су�
доходстве меняются стремительно,
и это доказывает возрастающий ин�
терес к повышению безопасности
мореплавания и обеспечению со�
хранности окружающей среды. Зна�
чительный опыт и компетенция «Тран�
заса» в разработке эффективных
инструментов подготовки кадров —

необходимое условие в данном про�
цессе. В свою очередь «ClassNK»
обладает богатой историей в сфере
сертификации. Я уверен: наше объ�
единение внесет весомый вклад в
будущее всей морской индустрии».

Директор по морскому направ�
лению Группы «Транзас» Андрей Бе�
лентьев отметил в ходе церемонии
подписания: «Для “Транзаса”» это
сотрудничество — большая честь.
Высокое качество образования и
профессиональной подготовки кад�
ров является основой безопасности
и эффективности судоходства, шель�
фовых и специальных операций, а
значит — функционирования мор�
ской отрасли в целом. Наше страте�
гическое партнерство позволит обе�
им компаниям способствовать даль�
нейшему повышению качества
морского профессионального об�
разования во всем мире».

Компания «ClassNK» (также
известная как «Nippon Kaij i
Kyokai» — NKK) — первое в Азии
классификационное общество, ис�
тория которого началась в 1899 г.
Имея в своем классе по валовой
вместимости около 20% мирового
торгового флота, «ClassNK» явля�
ется одним из крупнейших и уважа�
емых классификационных обществ
в мире. Общество предоставляет
полный спектр услуг по освиде�
тельствованию, аудиту и консал�
тингу, включая классификацион�
ные и конвенционные освидетель�
ствования, одобрение материалов
и оборудования, а также сертифи�
кацию систем менеджмента каче�
ства, экологического менеджмента
и систем управления в области ох�
раны труда и профессиональной
безопасности в соответствии с
международными стандартами.
В ближайших планах «ClassNK» —
расширение сферы услуг и прове�
дение сертификации тренажерных
центров и программ обучения.

Группа «Транзас» — известный
российский разработчик, произво�
дитель и поставщик морских трена�
жерных решений мирового уровня,
с более чем 6000 успешно работа�
ющих тренажеров и 45% долей со�
ответствующего глобального рынка.
Предприятие было основано в
1990 г. Общий штат сотрудников
предприятий, входящих в Группу
«Транзас», сегодня составляет около
2000 человек. Дистрибьюторская
сеть компании развернута в
130 странах мира. Штаб�квартира
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«ТРАНЗАС» и «ClassNK» ДОГОВОРИЛИСЬ 
О СОТРУДНИЧЕСТВЕ

ННааввииггааццииоонннныыйй  ттррееннаажжеерр

ЯЯппооннссккииее  ггооссттии  уу  ооддннооггоо  иизз  ттррееннаажжеерроовв  
ккооммппааннииии  ««ТТррааннззаасс»»
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компании находится в Санкт�Петер�
бурге. Процессы разработки и про�
изводство сертифицированы на со�
ответствие международным стандар�
там качества ISO 9001, AS9100.
Кроме тренажеров Группа «Транзас»

поставляет бортовую электронику и
другую инновационную, наукоем�
кую продукцию гражданского, двой�
ного и военного назначения.

Среди последних сделок — конт�
ракт между ЗАО «ОСК�Транзас»
(совместное предприятие ОАО
«ОСК» и Группы «Транзас») и ООО
«Балтийский завод — Судострое�
ние» на оснащение головного атом�
ного ледокола нового поколения ЛК�

60 пр. 22220 комплексом средств
навигации и связи. «Транзас», прини�
мавший участие в разработке техни�
ческого проекта с ЦКБ «Айсберг»,
оборудует уникальный ледокол ра�
дио� и навигационным оборудова�

нием, поставит пульты ходового мос�
тика, метеорологическое оборудова�
ние и систему управления рулевой
машиной. При этом комплексы ради�
онавигационного оборудования с
повышенным классом защиты для
эксплуатации в Арктике будут осна�
щены системами обогрева. 

Еще один контракт ЗАО «ОСК�
Транзас» — с ОАО «Московский су�
достроительный и судоремонтный

завод». Трехпалубное пассажирс�
кое судно смешанного «река—мо�
ре» плавания, заложенное в конце
2013 г. на строительной площадке
Московского ССЗ в г. Рыбинск (про�
ект PV09 Морского Инженерного

Бюро), будет оснащено современ�
ным комплексом средств навигации,
эхолотом для отслеживания препят�
ствий по курсу движения судна, обо�
рудованием глобальной морской
системы связи при бедствии и обес�
печения безопасности мореплава�
ния (ГМССБ), внутрисудовой связью
и спутниковым телевидением.

ФФооттоо  АА..  НН..  ХХааууссттоовваа
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ДДииррееккттоорр  ппоо  ммооррссккооммуу  ннааппррааввллееннииюю  ГГррууппппыы  ««ТТррааннззаасс»»  ААннддрреейй  ББееллееннттььеевв  ввррууччааеетт  ииссппооллннииттееллььннооммуу  ввииццее��ппррееззииддееннттуу  ««CCllaassssNNKK»»  
ККооииччии  ФФууддззиивваарраа  ккооппииюю  ггррааввююррыы  ССааннкктт��ППееттееррббууррггаа..  ССппрраавваа ——  ссууввеенниирр  оотт  яяппооннссккиихх  ппааррттннеерроовв

ДДаанннныыее  ппоо  ссууддаамм,,  ккллаассссииффиицциирроовваанннныымм  ккооммппааннииеейй  ««CCllaassssNNKK»»  ((  wwwwww..ccllaassssnnkk..ccoomm))



76

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 4'2014ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 4'2014ÈÍÔÎÐÌÀÖÈÎÍÍÛÉ ÎÒÄÅË

ККООРРААББЛЛЕЕССТТРРООИИТТЕЕЛЛЬЬННЫЫЕЕ  
ППЛЛААННЫЫ  ВВММСС  ССШШАА

ВМС США сообщили о на�
правлении в Конгресс плана ко�
раблестроения на 2015 финансо�
вый год (ф.г.) и следующее 30�ле�
тие — «Report to Congress on the
Annual Long�Range Plan for
Construction of Naval Vessels for
FY2015», датированного июнем
2014 г. В нем говорится о стремле�
нии ВМС иметь в своем распоряже�
нии около 300 военных кораблей,
а конкретно — 306: 

— 12 атомных подводных ло�
док (АПЛ) с баллистическими раке�
тами. При этом 14 АПЛ класса
«Ohio» SSBN намечено заменить 12
новыми АПЛ SSBN(X);

— 11 атомных авианосцев;
— 48 многоцелевых (attack)

АПЛ;
— 0…4 АПЛ с крылатыми ра�

кетами (4 АПЛ SSGN планируется
вывести из эксплуатации в середине
2020�х годов);

— 88 крупных и 52 малых мно�
гоцелевых надводных корабля;

— 33 амфибийных десантных
корабля;

— 29 кораблей управления
(logistics);

— 33 вспомогательных судна.
Одной из основных задач ВМС

США называется глобальное при�
сутствие в соответствии с националь�
ными приоритетами.

Планы ВМС касаются ближай�
ших пятилетия (2015—2019 ф.гг.) и
десятилетия, а также среднесрочно�
го (2025—2034 ф.гг.) и долгосроч�
ного периодов (2035—2044 ф. гг.).
Финансовые затраты на осуществле�
ние разработанной кораблестрои�
тельной программы, начиная с
2020 ф. г., оцениваются ежегодно в
17,2 млрд дол. (+4 млрд к предыдуще�
му максимуму в 13 млрд дол.). Этот
показатель возрастет до 19,7 млрд
дол. в 2025—2034 ф.гг., когда будут
заменяться стратегические АПЛ клас�
са «Ohio». Пик расходов приходится
на 2032 ф.г. — 24 млрд дол. 

При установлении цен на конк�
ретные корабли для кораблестрои�
тельной отрасли предусматривается
учет инфляции по специальной став�
ке в 3% (SCIR — Ship Composite

Inflation Rate), которая превышает
рыночную.

В представленном плане от�
мечаются сложности при планиро�
вании создания новых кораблей
на долгосрочную перспективу, свя�
занные с длительным периодом их
проектирования (от 2 до 7 и более
лет) и постройки (до 9 лет) при
значительной стоимости каждого
конкретного корабля — от сотен
миллионов до нескольких милли�
ардов долларов, а также необхо�
димостью привлечения высококва�
лифицированных кадров и много�
численных компаний�поставщиков
оборудования и систем при огра�
ниченном количестве американс�
ких верфей, способных строить во�
енные корабли. 

На 2015 ф.г. ВМС США на все
свои расходы запросили 148 млрд
дол., что является частью общего
оборонного бюджета  в  495,6 млрд
дол. на этот год, который Барак Оба�
ма запросил у Конгресса 4 марта
2014 г.

www.maritimeglobalnews.com
(15.07.2014), www.navy.mil (3.04.2014)

««AAMMEERRIICCAA»»  ИИЗЗ  ССШШАА

11 июля новейший десантный
корабль «America» покинул верфь�
строитель компании Huntington Ingalls
Industries в Паскагула, шт. Миссиси�
пи, чтобы отправиться в Сан�Фран�
циско, где 11 октября он официаль�
но должен войти в состав ВМС США
(передача заказчику состоялась 10
апреля 2014 г.). Это шестой десант�
ный корабль класса «Tarawa»
(LHA�6), однако в связи с сущест�
венной модернизацией проекта его
называют первым кораблем новой
серии. Так, например, на  нем увели�
чена палуба ангара и может базиро�
ваться большее число летательных
аппаратов, включая самолеты с вер�
тикальным взлетом/посадкой F�35B,
ударные вертолеты AH�1Z Viper,
транспортные вертолеты CH�53E,
конвертопланы MV�22 Osprey, спа�
сательные вертолеты MH�60S. В ка�
честве пропульсивной системы при�
нята так называемая гибридная, ме�
ханико�электрическая (разработка
GE Marine), в состав которой входят
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две газовые турбины LM 2500 и два
вспомогательных гребных электромо�
тора мощностью 2 х 5000 л.с.; в за�
висимости от условий плавания и не�
обходимых скоростных параметров
используется наиболее целесооб�
разная часть системы, в том числе по
экономическим показателям.  Длина
корабля 257 м, ширина 32,3 м, во�
доизмещение около 45000 т, ско�
рость хода 20 уз, экипаж 1204 чел.
(включая 102 офицера), численность
десанта 1871 чел. Корабль стои�
мостью 2,4 млрд дол. был заложен
17 июля 2009 г. и первоначально
планировалось его  сдать в августе
2012 г. Но он был спущен на воду
только 4 июня 2012 г. Следующий
строящийся десантный корабль но�
вой серии — «Tripoli»  (LHA�7) стои�
мостью 2,38 млрд дол.

ААВВИИААННООССЕЕЦЦ  СС  ИИММЕЕННЕЕММ    
ККООРРООЛЛЕЕВВЫЫ

Самый большой авианосец в
истории Великобритании «Queen
Elizabeth» официально получил свое
имя 4 июля в сухом строительном
доке верфи Rosyth dockyard шотланд�
ского города Росайт. В церемонии
приняла участие королева Елизаве�
та II, в честь который назван корабль.
А 17 июля 280�метровый авиано�
сец был выведен из дока для выпол�
нения достроечных работ у причала.
Испытания авианосца намечены на
2017 г. Док будет недолго пусто�
вать: в сентябре в нем должны прис�
тупить к сборке второго авианосца
этого проекта, который получит наз�
вание «Prince of Wales». Корабли
имеют водоизмещение 65 000 т и
могут нести самолеты и вертолеты.

Полетная палуба имеет площадь,
«достаточную для размещения 60
теннисных кортов». Дальность плава�
ния 10 000 миль. Авианосцы строят�
ся консорциумом Aircraft Carrier
Alliance в составе Ministry of Defence,

BAE Systems, Babcock and Thales.
Насыщенные блоки корабля фор�
мировались на шести верфях преж�
де чем попасть для окончательной
сборки в Росайт. Постройка авиа�
носца «Queen Elizabeth» обеспечи�
ла сохранение около 8000 рабо�
чих мест в более чем 100 британс�
ких компаниях. 

ССУУДДАА  ДДЛЛЯЯ  ККААССППИИЯЯ

На класс Российского морско�
го регистра судоходства (РС) в Ки�
тае по заказу компании «Лукойл»
строятся два судна снабжения для
обслуживания морских объектов на
месторождении им. В. Филановско�
го на Северном Каспии. Резка ста�
ли для них началась 18 июня на вер�
фи Keppel Nantong Shipyard Co.,

Ltd. в г. Нантонг. В соответствии с
договором о классификации судов
при постройке, заключенным между
РС и верфью весной 2014 г., РС ока�
зывает весь спектр классификацион�
ных и конвенционных услуг. При со�
ответствии судов требованиям меж�
дународных соглашений и правил
РС им будет присвоен символ клас�
са КМ Arc4 [1] AUT1 ICS FF3WS
DYNPOS�2 Supply Vessel. В марте
2014 г. в опытовом бассейне компа�
нии Aker Arctic (Финляндия) успеш�
но проведены ледовые модельные
испытания корпуса судов этого про�
екта. Наличие ледовых усилений
Arc4 обеспечит им возможность эф�
фективно работать в период зим�
ней навигации. Проектом также пре�
дусмотрено оснащение судов систе�
мами для тушения пожаров на
морских стационарных платформах
и перегрузочном комплексе, а так�
же оборудованием для ликвидации
аварийных разливов нефти. Основ�

ные характеристики судов: наиболь�
шая длина 80 м, ширина 16,5 м,
высота борта 6,2 м, осадка по лет�
нюю ватерлинию 3,8 м, дедвейт
1000 т. Окончание строительства
запланировано на сентябрь 2015 г.
Кроме того, в рамках проекта осво�
ения месторождения им. В. Фила�
новского  на сингапурской верфи
Keppel Singmarine Pte Ltd для ком�
пании «Лукойл»  строится  судно�
спасатель.

BBMMTT  ++  AARREESS

В конце июля английская компа�
ния BMT Nigel Gee (дочерняя BMT
Group) сообщила, что в кооперации
с турецкой верфью Ares Shipyard
она выполнит проектирование и
построит 17 патрульных катеров из

★
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композитных материалов для бере�
говой охраны Катара. Это будут ка�
тера трех различных проектов: пять
23�метровых, способных развивать
скорость свыше 37 уз, десять 33� и
два 46�метровых с максимальной
скоростью 30 уз. Они должны быть
построены в течение пяти лет. А пер�
вый катер планируется передать на
ходовые испытания в 2016 г.  Среди
последних заказов, выполненных
партнерами в 2014 г., патрульные
катера проекта NG870 для бере�
говой охраны Бахрейна со следую�
щими основными характеристика�
ми:  длина 17,8 м, ширина 4,8 м,
дедвейт 4,7 т, главные двигатели 2 х
MTU 8V2000M84 мощностью 2 х
810 кВт, максимальная скорость
34 уз, экипаж 5 чел.

ЧЧЕЕТТВВЕЕРРТТЫЫЙЙ    FFRREEMMMM

12 июля из дока верфи фран�
цузской компании DCNS в Лорьяне
был выведен четвертый 142�метро�
вый многоцелевой фрегат
«Languedoc» класса FREMM, пост�

ройка которого началась в сентябре
2011 г. Теперь его ждут достройка и
испытания. FREMM — это европей�
ская программа по строительству
многоцелевых фрегатов нового поко�

ления водоизмещением 6000 т, ко�
торая с 2002 г. совместно реализу�

ется Францией и Италией.  При ха�
рактеристике этой программы, нап�
ример, подчеркивается, что экипаж
фрегата составляет 108 чел. — это
вдвое меньше, чем на фрегатах пре�
дыдущего поколения. Серия для
DCNS включает в себя 12 ед., из
них 11 — для ВМС Франции, один —
для Марокко («Mohammed VI» — пе�
редан заказчику 30 января 2014 г.).
Головной корабль «Aquitaine» был
сдан 23 ноября 2012 г., второй
«Normandie» планируется передать
ВМС Франции в конце 2014 г. Фре�
гат «Provence», спущенный на воду в
сентябре 2013 г., начнет ходовые
испытания в третьем квартале 2014 г.
Еще два — на различных стадиях
строительства.

ССУУДДННОО  ——  ККРРЫЫЛЛОО

Норвежская компания Lade AS
предлагает инновационный проект
судна, корпус которого при нали�

чии ветра работает как авиацион�
ное крыло, создающее аэродина�
мическую «подъемную» силу, обес�
печивающую движение судна. Его
патентованное название Vindskip™.
Предполагается, что при опреде�
ленной силе ветра такое решение
способно обеспечить экономию до
60% топлива. Разработчики утверж�
дают,  что и подводная часть корпу�
са имеет оригинальную форму. На
фотоснимке изображен автомоби�
левоз, главный двигатель которого
к тому же должен работать на сжи�
женном газе. В итоге выбросы в ат�
мосферу газов должны снизиться
на 80%.
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ППАА  ——  44550000
В Китае специалисты

China Ship Scientific Research
Center (CSSRC) разрабаты�
вают второй глубоководный
обитаемый подводный ап�
парат (ПА), предназначен�
ный для глубин до 4500 м.
Первый ПА «Jiaolong», пост�
роенный в 2010 г., уже со�
вершил 73 глубоководных
погружения, в том числе до
7062 м в Марианской впа�
дине в июне 2012 г. Его раз�
меры 8 х 3 х 3 м, объем жи�
лого отсека 5 м3. Система
жизнеобеспечения, снабжа�
ющая экипаж кислородом и удаля�
ющая углекислый газ, рассчитана
на 84 ч. По данным CSSRC ПА

«Jiaolong» способен достичь морс�
кого дна на 99,8% площади Миро�
вого океана. Исследования каса�

ются, в частности, биоло�
гических и минеральных ре�
сурсов. Основные части
второго ПА — манипулято�
ры для захвата предметов
со дна и прочный корпус
из титанового сплава — ки�
тайцы должны изготовить
самостоятельно. Предус�
мотрено пять иллюминато�
ров (вместо трех у ПА
«Jiaolong»),  расположен�
ных под разными углами, и
три сидения для подводни�
ков. Кроме того, новый ПА
будет иметь «плоское» дни�
ще для более удобной
транспортировки.

ППооддггооттооввиилл  АА..  НН..  ХХааууссттоовв
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Российское Морское министер�
ство после окончания русско�япон�
ской войны 1904—1905 гг., остав�
шись практически без флота на Бал�
тике и Тихом океане, вынуждено было
предпринимать самые срочные ме�
ры по его воссозданию. Уже в апре�
ле 1906 г. для выработки задания
на постройку новых линейных кораб�
лей создается постоянно действую�
щий орган — Особое совещание под
председательством морского минис�
тра. «...Береговая оборона недейст�
вительна, если она не поддержана
боевым флотом, — отмечалось уже
на одном из первых заседаний Осо�
бого совещания, — почему … необхо�
димо иметь боевой флот».

Вступление в строй в 1906 г.
принципиально нового линейного
корабля английского флота «Дред�
ноут», имевшего водоизмещение бо�
лее 21 тыс. т, вооруженного деся�
тью 305�мм орудиями, с полностью
бронированным 280�мм плитами
бортом и скоростью хода 21 уз, сра�
зу сделало все находившиеся в со�
ставе флотов всех морских держав
(в том числе и России) эскадренные
броненосцы безнадежно устарев�
шими.

Этим и решили воспользовать�
ся в Морском министерстве. «Вслед�
ствие эволюции типа боевого кораб�
ля, — говорилось в журнале Особо�
го совещания от 2 апреля 1906 г., —
данный момент наиболее благопри�
ятен для воссоздания флота, поэто�
му следует теперь же его развивать.
Современных кораблей еще ни у ко�
го нет, всем нужно строить новый
тип линейного корабля, и нам в том
числе, чтобы не уступить в будущем
в силе нашему противнику. Необхо�
димо приступить как можно скорей
к постройке больших судов...»

И уже в конце апреля — начале
мая была создана специальная ко�
миссии для рассмотрения техничес�
ких проектов новых линейных ко�
раблей, представленных в Морской

технический комитет, а в конце мая
сформированы требования к линей�
ному кораблю нового типа, ставшие
основой для его дальнейшего проек�
тирования.

Параллельно 29 ноября 1906 г.
Морское министерство представило
в Совет государственной обороны
две кораблестроительные програм�
мы. Первая предусматривала стро�
ительство в течение 1907—1917 гг.
четырех линейных кораблей, восьми
крейсеров, 12 эсминцев, четырех
подводных лодок (ПЛ), вторая — че�
тырех линейных кораблей, одного
броненосного крейсера, трех лег�
ких крейсеров и десяти эскадрен�
ных миноносцев в течение пяти лет
(1907—1911 гг.). Но обе програм�
мы вскоре были возвращены на до�
работку.

В мае следующего 1907 г. Со�
вет министров принял решение о
внесении в бюджет кредитов для во�
зобновления строительства флота.
И 12 июля император Николай II ут�
вердил новый состав так называе�
мой Малой судостроительной про�
граммы, предусматривавшей по�

стройку четырех линейных кораб�
лей, трех ПЛ и плавучей базы для них
на Балтике, 14 эскадренных мино�
носцев и трех ПЛ для Черного моря
на общую сумму 12,7 млн руб.

17 декабря 1908 г. состоялось
подведение итогов всемирного кон�
курса на лучший проект линейного
корабля, и было принято решение
о строительстве четырех линейных
кораблей для Балтийского флота.

«Появление в составе Балтий�
ского флота новых мощных кораблей
послужит уже сейчас мировым инте�
ресам России при известных полити�
ческих конъюнктурах», — заявил
в своем выступлении в Государст�
венной Думе премьер�министр
П. А. Столыпин. Его поддержал ми�
нистр иностранных дел А. П. Изволь�
ский: «В настоящее время без фло�
та нельзя даже быть равноправным
государством, а у России есть такие
задачи, осуществление которых не�
возможно без основательной мор�
ской силы».

Торжественная закладка новых
линкоров состоялась 3 июня 1909 г.
на Адмиралтейском («Гангут» и «Пол�
тава») и Балтийском («Севастополь»
и «Петропавловск») заводах. Уже
через два года «Севастополь» был
спущен на воду, став, как отмеча�
лось в изданном по такому случаю
приказе по Морскому министерству,
первым кораблем «возрождающе�
гося русского боевого флота». В то
же время в докладе Комиссии по го�
сударственной обороне при Госу�

К 100�летию начала первой мировой войны 1914—1918 гг.

КОРАБЛЕСТРОЕНИЕ В РОССИИ НАКАНУНЕ И В ХОДЕ

ПЕРВОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ
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дарственной Думе без особых ил

люзий говорилось: «…эти корабли в
момент, когда они будут готовы, ока

жутся далеко не самыми сильными и
самыми крупными, как уверяло Мор

ское министерство, когда испраши

вало первые ассигнования. Но сле

дует указать, что эти четыре кораб

ля будут все же сильнее большинства
дредноутов, уже построенных в Ан

глии и Германии и всех построенных
Италией и Австрией...»

Морское министерство, присту

пив к воссозданию военно
морских
сил на Балтике, не упускало из виду
и ситуацию на юге России, где Чер

номорский флот стал уступать в тех

ническом отношении нарождающе

муся турецкому флоту, заказавшему
за границей три современных линко

ра
дредноута, по всем параметрам
превосходивших черноморские эскад

ренные броненосцы.

26 июля 1910 г. состоялся до

клад морского министра С. А. Вое

водского о необходимости построй

ки для Черноморского флота трех
линейных кораблей, девяти эскад

ренных миноносцев, шести ПЛ, кото

рый был одобрен императором Ни

колаем II.

Далее события развивались бы

стро. 9 июня Невский завод полу

чил наряд на постройку трех ПЛ ти

па «Холланд 31А» («Нарвал», «Кит»
и «Кашалот»), предназначенных для
Черноморского флота. 25 июня на

чалась постройка ПЛ «Морж», «Нер

па» и «Тюлень» николаевским отде

лением Балтийского завода. 8 авгу

ста Морское министерство выдало
предварительные наряды на построй


ку девяти эскадренных миноносцев
для Черного моря типа «Новик»
(«Беспокойный», «Гневный», «Дерз

кий», «Пронзительный», «Быстрый»,
«Пылкий», «Громкий», «Поспешный»,
«Счастливый»), а 17 октября в Нико

лаеве состоялась торжественная за

кладка линейных кораблей «Импера

трица Мария» и «Император Алек

сандр III» на заводе Русского
судостроительного акционерного
общества («Руссуд»), а на верфи Об

щества Николаевских заводов и вер

фей (ОНЗиВ) — линейного корабля
«Екатерина II» (впоследствии «Им

ператрица Екатерина Великая»)

Между тем в Санкт
Петербурге
в Морском генеральном штабе шла
усиленная работа по составлению

законопроекта новой судострои

тельной программы, в которой при

нимали участие все лучшие офице

ры штаба во главе с капитаном
1
го ранга А. В. Колчаком. «Про

грамма эта, — вспоминал впоследст

вии морской министр И. К. Григоро

вич, — обнимала и постройку судов,
а также порта и крепости в Ревеле.
Ввиду же громадных средств, кото

рые потребовались бы на создание
всего флота, решено было на первое
время ограничиться самым необхо

димым, то есть уже к строящимся че

тырем дредноутам добавить еще че

тыре крейсера, два малых крейсера
для обучения машинной команды уп

равлению турбинами, тридцать шесть
эскадренных миноносцев и восем

надцать подводных лодок».

4 апреля 1911 г. морской ми

нистр И. К. Григорович представил
на рассмотрение императору Ни

колаю II «Закон о Российском им

ператорском флоте», представляв

ший по существу 20
летнюю судо

строительную программу и как его
составную часть — «Программу уси

ления судостроения Балтийского
флота на 1911—1915 гг.». Послед

няя предусматривала закладку четы

рех линейных крейсеров, четырех
легких крейсеров, 36 эскадренных
миноносцев и 12 ПЛ, а к концу
1914 г. предполагалось приступить
к строительству еще четырех линей

ных кораблей и пяти легких крей

серов.

6 июня 1912 г. Государственная
дума 288 голосами против 124 про

голосовала за финансирование
«Программы усиления...», вошедшей
в историю под названием Большой
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судостроительной программы, пре

дусматривавшей в своем окончатель

ном виде постройку к 1916 г. четы

рех линейных (на момент закладки —
броненосных) крейсеров, четырех лег

ких крейсеров, 36 эскадренных мино

носцев и 12 ПЛ для Балтийского мо

ря, а также двух крейсеров для Черно

морского флота.

«Заседание Государственный Ду

мы, в закрытом от публики зале, нача

лось в 11 часов утра, — вспоминал
И. К. Григорович, — когда все запи

савшиеся ораторы высказались, во

прос был поставлен на баллотировку,
это было уже в первом часу ночи и, на

конец, законопроект принимается при
неистовых и бурных аплодисментах
большинства членов Думы, слава Бо

гу, теперь я спокоен: Флот будет!»

6 декабря состоялась торжест

венная закладка новых линейных

крейсеров: двух на Адмиралтейском
(«Бородино», «Кинбурн») и двух на
Балтийском («Измаил», «Наварин»)
заводах, а 28 декабря были подпи

саны контракты на постройку для
Балтийского флота новых эскадрен

ных миноносцев типа «Новик».

Последний предвоенный
1913
й год ознаменовался заклад

кой 10 сентября на заводе Ф. Ши

хау в Данциге (Германия) двух лег

ких крейсеров «Муравьев
Амур

ский» и «Невельской» (с 6 февраля
1914 г. — «Адмирал Невельский»),
строившихся по заказу Российско

го правительства. Однако достро

ить их до первой мировой войны
так и не удалось; с началом войны
они вошли в состав германского
флота.

15 сентября на Балтийском за

воде заложили первые ПЛ типа

«Барс». Через год строительство ПЛ
этого типа было развернуто и на за

воде судостроительного общества
«Ноблесснер» в Ревеле (Таллин).
19 октября на стапелях завода «Рус

суд» заложили два легких крейсера
«Адмирал Нахимов» и «Адмирал Ла

зарев».

24 июня 1914 г. (меньше чем
за месяц до начала первой миро

вой войны) Думой и Государственным
советом была одобрена и утверж

дена императором Николаем II про

грамма усиления Черноморского
флота, в соответствии с которой на

чалось строительство четвертого чер

номорского линейного корабля «Им

ператор Николай I», а затем еще
двух легких крейсеров на заводе
«Руссуд» («Адмирал Корнилов») и
ОНЗиВ («Адмирал Истомин»).

17 июля была объявлена моби

лизация флота. 18 июля отряд за

градителей Балтийского флота вышел
из Порккала
Удда и в 6 ч 56 мин
приступил к постановке централь

ного минного заграждения, выста

вив 2124 мины за 14 ч. На следую

щий день был зачитан приказ ко

мандующего Балтийским флотом
адмирала Н. О. Эссена, начинав

шийся словами: «Волею государя
императора сегодня объявлена вой

на…» Вечером того же дня в Севас

тополе с флагманского корабля Чер

номорского флота поступил сигнал:
«Флот извещается: Германия объяви

ла войну России». Началась первая
мировая война, потребовавшая пе

ресмотра и корректировки всех до

военных планов, в том числе и стро

ительства флота. Возникла потреб

ность в эскадренных миноносцах,
ПЛ, тральщиках и различного рода
вспомогательных судах.

17 марта 1915 г. были подписа

ны контракты с ОНЗиВ на построй
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ку четырех ПЛ для Черного моря
(«Лебедь», «Буревестник», «Орлан»
и «Пеликан») со сроком сдачи по

следней лодки к 1 июня 1917 г. Две
лодки такого же типа («Гагара» и
«Утка») были заказаны Балтийско

му заводу, который имел в Никола

еве свое отделение. В начале июля
в списки флота зачислили восемь
эскадренных миноносцев типа «Фи

дониси», но до окончания первой
мировой войны в строй вступили
лишь четыре эсминца этой серии:
«Фидониси», «Керчь», «Гаджибей»
и «Калиакрия».

24 октября 1915 г. в Николае

ве на заводе «Руссуд» спустили на
воду крейсер «Адмирал Нахимов»,
а 11 ноября заложили крейсер «Ад


мирал Корнилов». В тот же день на
заводе ОНЗиВ был заложен анало

гичный крейсер «Адмирал Истомин».
28 мая 1916 г. намечался спуск на
воду на заводе «Руссуд» крейсера
«Адмирал Лазарев», но корпус ко

рабля остановился на стапеле и
окончательно был спущен на воду
только 8 июня.

Между тем в ходе войны стали
невозможны перевозки оборудо

вания из Петербурга в Николаев и
Херсон морским путем из
за дейст

вий германских ПЛ. Железнодо

рожный транспорт задыхался, не
справляясь с возросшим объемом
перевозок войск и военной техники
для нужд фронта. Сказывались и
слабые производственные мощнос


ти южных заводов. Многие детали
и механизмы пришлось перезаказы

вать в Англии — откуда доставка их
оказалась делом далеко не про

стым. В результате изменились как
приоритеты, так и темпы постройки
кораблей. В августе по согласова

нию с командующим Черноморским
флотом Морское министерство при

няло решение достраивать в пер

вую очередь линейный корабль
«Император Александр III» и эс

минцы типа «Новик».

Все изменилось в 1917 г. 11 ок

тября Временное правительство по

становило приостановить достройку
уже спущенных на воду линейных
крейсеров типа «Измаил», четверто

го черноморского линкора «Демо

кратия» (быв. «Император Нико

лай I»), легких крейсеров и целого
ряда других кораблей, находивших

ся на разных стадиях постройки.

В годы войны возникла острая
необходимость в тральщиках, и
30 января 1915 г. принимается ре

шение о строительстве серии траль

щиков типа «Капсюль», а в феврале
1916 г. начинается строительство
тральщиков типа «Ударник».

Кроме тральщиков этих типов,
отнесенных к кораблям III ранга, в го

ды войны на финских верфях были пе

реоборудованы из буксиров неболь

шие тральщики, классифицировавши

еся как корабли IV ранга — «Тумба»,
«Цапфа», «Дуло» и «Ствол», вступив

шие в строй в 1915—1916 гг.

Наряду с тральщиками специ

альной постройки для траления ши

роко использовались гражданские
коммерческие суда, реквизирован

ные у владельцев по закону о воен

но
судовой повинности. К числу на

иболее удачно переоборудованных
в тральщики судов можно отнести
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морские буксиры «Алеша Попович»,
«Добрыня», «Поток Богатырь», «Илья
Муромец», «Микула» и др.

Наряду с новым кораблестро

ением в годы первой мировой вой

ны широко практиковалось пере

оборудование гражданских судов
в военные. На Балтике к таким
кораблям можно отнести тральщики
№ 14 («Лебедянь»), № 15
(«Вольск») и целый ряд других но

мерных тральщиков.

Бригада траления на Черном
море была создана в августе 1916 г.,
и противоминные силы Черномор

ского флота насчитывали в общей
сложности около 70 судов, пере

оборудованных в тральщики.

Флотилия Северного Ледови

того океана также имела в своем
составе тральщики, переоборудо

ванные как из отечественных, так и
из приобретенных за границей судов.

В феврале 1915 г. в списки
Балтийского флота был зачислен
авиатранспорт «Орлица», пере

оборудованный из парохода «Им

ператрица Александра». При во

доизмещении 3800 т он принимал
на борт четыре гидросамолета кон

струкции Д. П. Григоровича (и
четыре в разобранном виде в
трюме). Авиатранспорт имел на во

оружении восемь 75
мм орудий и
несколько пулеметов. Он развивал
скорость до 12 уз и был оборудо

ван средствами для подъема и спу

ска самолетов, а также ангарами
для их хранения.

В конце 1916 г. на Черном море
был сформирован дивизион гидро

крейсеров в составе бывшего крейсе

ра «Алмаз» и пароходов «Импера

тор Николай I» и «Император Алек

сандр I». Последние два принимали на
борт до 7—8 (иногда до 10) гидроса

молетов, а «Алмаз» — четыре.

После вступления в войну Ру

мынии на стороне Антанты в состав
Черноморского флота были вклю

чены румынские вспомогательные
крейсера (пароходы) «Румыния»,
«Император Троян» и «Король
Карл», которые могли нести гидроса

молеты.

С началом войны возникла про

блема передового базирования сил
флота и обеспечения боевой дея

тельности эскадренных миноносцев,
ПЛ и других боевых кораблей в ма

невренных базах, находившихся в
шхерных районах и необорудован

ных для этого гаванях и портах Фин

ляндии. Оперативно решить эти про

блемы оказалось возможно только
путем использования судов коммер


ческого флота и устаревших боевых
кораблей при их соответствующем
переоборудовании.

Начавшиеся боевые действия на
Балтийском море выявили острую не

обходимость в заградителях, под ко

торые срочно было решено переобо

рудовать ряд коммерческих (главным
образом — трофейных) пароходов.
В соответствии с мобилизационными
планами на Черном море в военное
время предполагалось использовать в
качестве временных минных загради

телей восемь пароходов РОПиТ.

Война выявила также потреб

ность в сторожевых кораблях и кате

рах, предназначенных для охраны
водных районов в пунктах базирова

ния сил флота, а также для несения
дозорной, конвойной и посыльной
службы. Наряду с мобилизацией
гражданских судов Морское минис

терство в 1915—1916 гг. размести

ло заказы на постройку кораблей
этого типа. Их водоизмещение коле

балось в пределах 170—1150 т, а
скорость хода составляла 10—15 уз.
Корабли имели на вооружении по
два орудия калибром от 75 до
102 мм. Для защиты акваторий во

енно
морских баз от ПЛ использова

лись катера — «истребители».

Еще одним направлением ра

бот судостроительных предприятий
в годы войны стало переоборудова

ние коммерческих судов в суда ме

дико
санитарного обеспечения. В
составе русского флота в годы пер

вой мировой войны находилось бо

лее 20 таких судов.

На Балтийском флоте госпиталь

но
транспортное судно «Товарищ»
вступило в строй 5 октября 1916 г.

Госпитальное судно «Ариадна» вы

полняло функции подвижного плаву

чего госпиталя на Або
Оландской по

зиции. Транспорт «Наутилус» обслужи

вал дивизию траления, госпитальное
судно «Лава» — минную дивизию. В
январе 1917 г. в состав Балтийского
флота вступил санитарный транспорт
«Император Николай II».

Госпитальными судами на Чер

ном море в период первой мировой
войны служили пассажирские паро

ходы, переоборудованные и содер

жащиеся на средства Российского
общества Красного Креста. Наибо

лее крупными из них являлись «Пор

тугалия», «Петр Великий», «Эква

тор» и «Вперед».

На Каспийском море в 1916 г.
под нужды госпитального судна был
приспособлен пароход «Скобелев».

Таким образом несмотря на то,
что отечественным кораблестроите

лям накануне и в ходе первой миро

вой войны удалось создать корабли,
в конструктивном отношении не ус

тупавшие западным аналогам, их
постройка зачастую тормозилась
из
за недостаточного финансирова

ния, состояния промышленности, а в
военные годы — изменения взглядов
на стратегическое и тактическое ис

пользование флота.
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По окончании первой мировой
и гражданской войн флот, который
стал называться Рабоче
крестьян

ским красным флотом (РККФ) или
Военно
морскими силами Рабоче

крестьянской Красной армии (ВМС
РККА), оказался в катастрофичес

ком положении и, как отмечалось в
одном из документов, «…не мог ре

шить ни одной задачи по обороне
Союза [ССР]…» Экономика госу

дарства находилась не в лучшем со

стоянии, поэтому восстановление
флота началось с капитального ре

монта наиболее современных ко

раблей и достройки находившихся в
значительной степени готовности.
Было решено достроить четыре лег

ких крейсера типа «Светлана» — два
для Балтийского («Светлана» и «Ад

мирал Бутаков») и столько же Черно

морского («Адмирал Нахимов» и
«Адмирал Лазарев») флотов.

По состоянию на 18 июля
1922 г. готовность «Адмирала Бу

такова» по корпусу составляла око

ло 70%. На крейсере были установ

лены все паровые котлы, правая и ле

вая турбины, все вспомогательные
механизмы в котельных отделениях

и часть в машинных, вся забортная
арматура, гребные валы и винты,
мусорные эжекторы и часть иллю

минаторов.

Паропровод и нефтепроводы
смонтированы на 5%. Листы бортовой
брони были закреплены только на не

скольких болтах, хотя все отверстия
под броневые болты просверлены.

Поначалу «Адмирал Бутаков»
предлагалось достроить в качестве
минного заградителя. Предваритель

ные расчеты показали, что стоимость
такой переделки составит
6609,5 тыс. руб. Однако согласно
постановлению Совета Труда и Обо

роны (СТО) СССР от 2 сентября
1924 г. он оказался среди кораб

лей, подлежащих достройке по пря

мому назначению.

Причем достройку крейсеров
«Светлана» (с 5 февраля 1925 г. —
«Профинтерн», с 31 октября
1939 г. — «Красный Крым» и «Ад

мирал Нахимов», с 26 декабря
1922 г. — «Червона Украiна»), как
имевших наибольшую степень го

товности, следовало выполнить в це

лом по первоначальному проекту. А
вот два других — «Адмирал Бута


ков» (с 26 октября «Правда», с
24 ноября 1926 г. — «Ворошилов»)
и «Адмирал Лазарев» (с 14 декаб

ря 1926 г. — «Красный Кавказ»,
включили в 5
летнюю программу су

достроения 10 июня 1925 г.) — с
полной заменой главной артиллерии.

При этом следовало придержи

ваться разрабатывавшейся на пер

спективу программы, предусматри

вавшей установку на каждом из
крейсеров семи 7
дюймовых
(177,8
мм; округленно 180
мм) ору

дий главного калибра, четырех
4
дюймовых (102
мм) и двух мно

гоствольных малокалиберных зенит

ных установок (как тогда говорили
«гнезд»), утвержденной начальни

ком Морских сил (наморси) РККФ
В. Н. Зофом 16 июля 1925 г.

Толчком к принятию такого ре

шения стали английские крейсеры
типа «Froobisher», появившиеся в кон

це первой мировой войны и воору

женные семью 190
мм орудиями.
Они
то и навели отечественных во

енно
морских специалистов на лож

ный путь, что легкие крейсеры со
152
мм артиллерией доживают свой
век. Потому и возникла мысль во

оружить намеченные к достройке
крейсеры «Адмирал Бутаков» и «Ад

мирал Лазарев» такой же сравни

тельно крупной артиллерией.

Предварительные расчеты пока

зали, что масса прежних 15 130
мм
орудий (по первоначальному про

екту) будет равна примерно массе
шести 180
мм орудий. Эти ориен

тировочные соображения получили
одобрение высшего морского ко

мандования, и Научно
технический
комитет (в документах тех лет обо

значался как НТКМ, т. е морской)
приступил к разработке эскизных
проектов.

Согласно ведомости финанси

рования 3
летнего плана (1925—
1928 гг.) усиления РККФ стоимость
достройки и модернизации двух ука

занных крейсеров составляла
4300 тыс. руб. за каждый, а осуще

ствить ее намечалось за три года и
ввести корабли в строй к 1 мая
1928 г.

На основании выработанных
Оперативным отделом заданий
НТКМ следовало решить непростую
задачу — разместить в корпусе каж

дого из недостроенных кораблей
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пять—шесть 180
мм орудий главно

го калибра (угол возвышения 60°),
четыре 102
мм орудия (спаренные
башенные установки с полной газо

непроницаемостью и длиной ство

лов 52 калибра) и три 37
мм (в ря

де документах этот калибр фигури

ровал и как 11/2“ или 38,1
мм и
40
мм) пятиствольных автомата (угол
возвышения 90°, общая скорост

рельность — 1600 выстрелов в мину

ту, досягаемость по высоте 4000 м),
четыре 533
мм тройных торпедных
аппарата, четыре глиссера (торпед

ных катера) и два гидроплана (гид

росамолета).

При этом в НТКМ решили от

казаться от проектирования 180
мм
орудий в палубных установках и
практически сразу перешли к разра

ботке башенных установок, имев

ших, естественно, большую массу.

Забегая вперед, следует отме

тить, что с созданием указанных вы

ше новых артиллерийских систем
возникли большие затруднения. Пер

воначально вычисленная масса од

ноорудийной 180
мм башенной ус

тановки в 58,5 т возросла в ходе ее
разработки до 81 т, а затем — до
135 т. Ее проектирование на Ме

таллическом заводе сдерживалось
задержкой в получении технических
данных о самом орудии, устройствах
механизмов вертикальной и гори

зонтальной наводки, которые в свою
очередь были связаны с ПУАО (при

боры управления артиллерийским
огнем). Да и в изготовлении самих
180
мм стволов на заводе «Больше

вик» (до 1922 и с 1998 г. — Обу

ховский завод) не все складывалось
благополучно — готовность опытно

го тела 180
мм орудия ожидалась не
ранее ноября 1929 г.

Не лучшим образом обстояли
дела и с зенитной артиллерией, осо

бенно с 37
мм пятиствольными авто

матами. Поэтому на заседании
НТКМ 8 июля 1927 г., принимая во
внимание, что 100
мм спаренные
установки требовались только для
двух кораблей (по две на каждый),
решили вместо них установить то же
количество 37
мм автоматов. Впро

чем, ни тех, ни других так получить и
не удалось.

Кроме того, надлежало рас

смотреть возможность установить
на крейсере «Адмирал Бутаков»
(но только в случае, если это не по

влечет за собой изменений в распо

ложении гребных валов) паротур


бинную установку с крейсера «Ад

мирал Грейг». Связывалось это с
тем, что главная энергетическая ус

тановка «Адмирала Бутакова», со

стоявшая из двух турбин высокого
давления на бортовых валах и двух
низкого давления на средних, не
являлась для каждого из валов авто

номной.

В поисках оптимальных реше

ний в НТКМ разработали восемь эс

кизных проектов модернизации крей

сера с пятью 180
мм и один с шес

тью 180
мм одноорудийными
башенными установками.

Причем первые пять были со

ставлены при отсутствии точных мас

согабаритных данных об установ

ках, шестой и седьмой — в связи с
указанием Оперативного управле

ния на преимущества линейного рас

положения главной артиллерии,
восьмой и девятый (в документе обо

значен как вариант 8б) — с учетом
перевода паровых котлов на чисто
нефтяное отопление. После соответ

ствующих обсуждений 16 апреля

1926 г. последний из них был одоб

рен НТКМ.

При более детальном рассмот

рении проекта выяснилось, что при
бортовом залпе из всех 180
мм ору

дий мог появляться крен до 5°. Такая
величина считалась недопустимой и
Техническому комитету предлага

лось проработать вопрос об остой

чивости и качке крейсера при стрель

бе с использованием противокре

новых устройств.

В целом же одобренный проект
по мнению начальника Кораблестро

ительного отдела Технического уп

равления корабельного инженера
Ю. А. Шиманского был готов к пере

даче промышленности для состав

ления детальных чертежей и сметы.

2 июня проект был утвержден
наморси В. Н. Зофом и направлен в
адрес Балтийского и Николаевских
государственных судостроительных
заводов для проработки заводских
проектов. Вместе с тем необходимо
отметить, что реализация перечис

ленных выше требований по воору


Изменение тактико�технических элементов в ходе разработки проекта достройки
легкого крейсера «Адмирал Бутаков»

Наименование 
элементов

«Адмирал 
Бутаков»

Проект
НТКМ. 
2 июля
1926 г.

Проект
Балтзаво

да. 19 ок


тября
1926 г.

«Ворошилов»

Проект
НТКМ. 
С буля


ми. 4 мая
1927 г.

Проект
Балтзаво

да. С буля

ми. Июль
1927 г.

Водоизмещение, т 6835 7350 7500 8400 8200
Метацентрическая

высота, м 1,14 0,75 0,87 — 1,08

Полный запас топлива 
(50% в перегрузку), т 1167

Дальность плавания наи

большим ходом, миль 1076

Возвышение брони над
ГВЛ в корме, м 1,2 0,7 1,2 1,08

Высота центра тяжести
от киля, м 5,75 6 — — 6,61

Дифферент на корму, м 0 0,35 0,16 (в нос) 0 0,17
Артиллерийское вооруже


ние (число установок,
стволов — калибр в мм)

15x1 — 130
4x1 — 63,5

5x1 —180
2x2 — 102
3x5— 37

5x1 — 180
2x2 —102
3x5 — 40

5x1 — 180
2x2 — 102
3x5 — 37

Торпедное вооружение
(число аппаратов,
труб — калибр в мм) 

2x1 — 457
(подводные) 4x3 —533 2x3 — 533

Глиссеры/гидропланы, шт. — 4/2 4/2
Броня башен, мм:

крыша/стенки — 38,1/38,1 38,1/38,1 38,1/25,5
подачные трубы — 25,4 38,1 25,4+25,4 (кольцо)

Масса вращающейся
части 180
мм башен

ной установки, т

— 58,5 79 135 115

Паровые котлы нефтяные/
универсальные, шт. 9/4 8/6 — — 10/—

Химзащита нет полная химзащита

Примечание. Таблица составлена по: РГА ВМФ, ф. р
910, оп. 1, д. 138, л. 11.
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жению с принятыми поначалу данны

ми по вращающейся части 180
мм
башни (масса 58,5 т; бронирова

ние — крыша и боковые стенки —
38,1 мм, подачные трубы —
25,4 мм) привела к увеличению во

доизмещения «Адмирала Бутакова»
по проекту модернизации с 6835 т
до 7350 т, уменьшению метацент

рической высоты с 1,14 до 0,75 м и
появлению дифферента на корму
(0,35 м).

19 и 4 октября соответственно
оба предприятия представили свои
разработки, но с еще б’ольшим водо

измещением — у балтийцев 7500 т,
у николаевцев — 8100 т (по перво

начальному проекту 7536,5 т); ме

тацентрическая высота у первого со

ставила 0,87 м, у второго — 0,94 м
(изначальная 1,354 м), что соответ

ствовало ее уменьшению на 24 и
31%.

В ходе последовавших обсужде

ний наиболее предпочтительной выгля

дела разработка Балтийского завода,
которую и следовало взять за основу
при корректировке проекта Никола

евских заводов. В свою очередь обо

им предприятиям следовало придер

живаться нового эскизного проекта
НТКМ по переделке крейсера «Ад

мирал Бутаков», представленного им
на заседании 17 ноября 1926 г.

Для улучшения остойчивости
более желательным считалось разме

щение 180
мм снарядов в нижних
погребах (по 50 бронебойных и
150 фугасных снарядов на ствол),
а зарядов — в верхних. Общий
100
мм боезапас составлял 2240, а
37
мм — 7200 (в кранцах на ни

жней палубе 300, на верхней —500)
патронов. С целью улучшения ос

тойчивости также следовало ката


пульту установить на высоте спар

дека, а торпедные катера разместить
на верхней палубе. Для этого торпед

ные аппараты сближались и пере

мещались в нос, а их защиту от дуль

ных газов следовало обеспечить за
счет продолжения над ними палубы
спардека.

Причем указанные катера сле

довало расположить так, чтобы их
подъем и спуск на воду мог осуществ

ляться стрелой на грот
мачте без по

движной тележки на ней, а стоящие
ближе к корме катера устанавлива

лись на передвижных устройствах.

Для улучшения мореходности
предусматривали увеличенный раз

вал шпангоутов в носовой части от
верхней палубы. Из приведенных
расчетов скорость составляла 29 уз.
Не вызывало протеста и предложе

ние использовать несколько боль

шие по длине (на 50—70 мм) котлы
с крейсера «Адмирал Грейг», кото

рый переделывался под танкер.

В связи с переносом поста уп

равления артиллерией на верхнюю
площадку фок
мачты и установкой
там же 6
метрового дальномера ее
конструкцию следовало выполнить
в виде треноги (в одной из ее верти

кальных ног надлежало предусмот

реть лифт, начиная с мостика боевой
рубки) с переносом стеньги к корме.
Грот
мачту предлагалось иметь оди

нарную с добавочным креплением
под кормовой пост наводки.

К этому времени появилось тре

бование оснастить корабли противо

газовой защитой (по французскому
образцу), что влекло за собой по
первым прикидкам дополнительную
нагрузку в 60 т.

Чтобы уменьшить общий пере

груз, в НТКМ предложили выполнить

ряд мероприятий. К ним относились:
утонение брони башен с 38,1 до
25,4 мм (экономия 75 т), снижение
осей орудий двух башен и боевой
рубки на 1,5 м (20 т), сокращение
запаса топлива на 25 т, снятие кате

ров или шлюпок (40 т).

По расчетам это позволяло сни

зить нагрузку на 100 т и получить
крейсер водоизмещением 7400 т и
осадкой с килем 5,93 м. Скорость
при этом ожидалась около 29 уз, а
возвышение верхней кромки борто

вого броневого пояса над ГВЛ —
0,87 м.

В первой половине декабря в
Техническом управлении прошел ряд
совещаний по рассмотрению ука

занных выкладок и выработке ос

новных направлений, связанных с
уменьшением нагрузки от возрос

шей массы башенной артиллерии,
и химзащиты (последняя к этому вре

мени увеличилась до 200 т).

В результате на итоговом сове

щании 15 декабря было решено раз

работать в кратчайший срок новые
задания на перевооружение и мо

дернизацию крейсера уже с новым
названием «Ворошилов», способ

ных снизить общую нагрузку на
405 т, придерживаясь следующих
направлений:

— принять 5
башенный (съем
пятой считался крайней мерой) и
10
котельный вариант; с учетом пе

регрузки всех пяти башен (с уже уто

ненной броней) в 115 т и с запасом
топлива в 400 т его нормальное
водоизмещение определялось в
7410 т;

— заменить 76,2
мм броневой
пояс по ГВЛ от 0 до 112 шп. (далее
в корму броня снималась) на
38,1
мм с установкой 20
мм отража
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тельной переборки (по противомин

ной продольной переборке) от 22
до 112 шп. по длине и от нижней па

лубы до разделительной платфор

мы по высоте, так как крейсер в ос

новном должен вести бой с эсминца

ми; в тех же пределах по высоте на
112 шп. предусматривался 20
мм
траверз;

— оборудовать корабль химза

щитой массой около 200 т.

В том же декабре измененные
задания ушли на Балтийский завод,
а 11 января следующего года, выяс

нилось, что работы по чистовой от

делке, окраске и проч., а также кли

матические условия не позволяли
крейсеру «Ворошилов» вступить в
строй ранее середины июня 1930 г.

4 и 11 февраля 1927 г. на Мор

ском полигоне провели опытные
стрельбы 130
мм снарядами со
взрывателями мгновенного действия
по 76
мм цементированной броне

вой плите, которые показали, «что
существующий нижний пояс брони

рования приемлем в условиях борь

бы крейсера с новейшими эсминца

ми противника и с легкими крейсера


ми, сверстниками бывшего крейсера
«Светлана» (6“ артиллерия и ниже),
но при непременном все же усло

вии создания водонепроницаемости
бортового опорного стрингера. Для
борьбы же с артиллерией калибра
выше 6“ существующее бронирова

ние удовлетворительным признать
нельзя».

В итоге на совместном заседа

нии 19 февраля 1927 г. Артилле

рийской и Кораблестроительной сек

ций НТКМ под председательством
Н. И. Игнатьева было решено: опыт

ные стрельбы по броне прекратить;
предлагавшееся перебронирование
отменить, так как возможная эконо

мия в 70 т от изменения бронирова

ния на фоне увеличения массы
180
мм башен не оказывала замет

ного влияния на приведение кораб

ля к начальному водоизмещению, а
вот защищенность его понижалась.

Все это привело специалистов
НТКМ к необходимости составле

ния нового проекта с применением
булей (бортовых наделок) для воз

вращения корабля к его прежней
осадке и повышения остойчивости.

Правда, это (наряду с полной химза

щитой) вело к росту водоизмещения
до 8400 т, уходу в воду почти всего
бортового броневого пояса и паде

нию скорости до 28 уз. Изменилось
также расположение башенной ар

тиллерии (средняя башня переноси

лась в нос), число дымовых труб и
торпедных аппаратов сокращалось
до двух.

Однако на заседании НТКМ
4 мая 1927 г. решили вернуться к
прежнему проекту расположения ар

тиллерии. В частности, среднюю баш

ню надлежало оставить в середине
корабля, поскольку скученность сла

бозащищенных башенных установок
в носовой части признавалась неже

лательной с точки зрения живучести
крейсера, да и «больших преиму

ществ от переноса средней башни в
нос» в целом не усматривалось. На
место носовой катапульты предлага

лось перенести с носа 37
мм автома

ты, а 100
мм зенитные установки сме

стить несколько в корму, поскольку вы

яснилось, что для корректировки
артогня нет необходимости во вто

рой паре самолетов. В то же время

ППррооеекктт  ддооссттррооййккии  ллееггккооггоо  ккррееййссеерраа  ««ААддммиирраалл  ББууттааккоовв»»  сс  ппяяттььюю  118800
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УДК 061.6:629.5.081.4 ККллююччееввыыее  ссллоовваа: технологичес

кое обеспечение проектирова

ния, разработка и внедрение тех

нологий.

75 лет на рубеже передовых технологий//Судостроение.
2014. № 4. С. 4—13.
Прослеживается деятельность ОАО «ЦТСС» на современном
этапе. Рассказывается о разработке и реализации новых науко

емких судостроительных и судоремонтных технологий, о проек

тировании и технологическом перевооружении производствен

ных мощностей центров судостроения и судоремонта, о проек

тировании и производстве судовой арматуры и изделий судового
машиностроения, а также средств технологического оснащения
производства. Ил. 13.
УДК 629.544 ККллююччееввыыее  ссллоовваа: контейнерово


зы, крупнотоннажные суда, нор

мирование, прочность корпуса.

Бойко М. С., Кутейников М. А., Одегов В. С. Основные нап�
равления совершенствования требований классификаци�
онных обществ к корпусу крупнотоннажных контейнерово�
зов//Судостроение. 2014. № 4. С. 20—24.
Одной из наиболее остро стоящих перед классификационными
обществами проблем является вопрос нормирования прочности
крупнотоннажных контейнеровозов класса Post
Panamax. Целью
статьи является обзор основных возможных направлений разви

тия требований к конструкции корпуса таких судов. Ил. 6.
Библиогр.: 8 назв.
УДК 629.561.1 ККллююччееввыыее  ссллоовваа: многофункцио


нальное судно, буксир
снабже

нец, проектирование.

Егоров Г. В., Тонюк В. И., Калугина Н. Н. Три многофункци�
ональных мелкосидящих буксира�снабженца проекта ТG05
для Северного Каспия//Судостроение. 2014. № 4. С. 25—
29.
Приводится описание многофункциональных мелкосидящих бук

сиров
снабженцев, спроектированных Морским Инженерным
Бюро для обслуживания нефтегазовых месторождений Северно

го Каспия. Ил. 15.
УДК 629.12.001 ККллююччееввыыее  ссллоовваа: параметричес


кие методы, проектирование су

дов из композитных материалов.

Францев М. Э., Францев И. М. Использование численных ме�
тодов при реализации задачи параметрического
проектирования композитного промыслового судна для
прибрежного лова//Судостроение. 2014. № 4. С. 30—34.
Использование параметрических методов для определения ос

новных характеристик судна на ранних стадиях проектирования
позволяет совершенствовать процесс проектирования. В статье
излагается способ параметрического проектирования судов из
композитов. Представлен алгоритм процесса проектирования.
Ил. 6. Библиогр.: 8 назв.
УДК 623.46(092) ККллююччееввыыее  ссллоовваа: авианосец, про


тивокорабельная крылатая раке

та, подводный старт, националь

ное оружие, конструктор, флот.

Антонов Г. Н. Крылатое наследие академика В. Н. Чело�
мея//Судостроение. 2014. № 4. С. 37—40.
Владимир Николаевич Челомей — академик, дважды Герой Со

циалистического Труда, лауреат Ленинской и трех Государствен

ных премий, создатель и руководитель ОКБ
52 (ЦКБМ, НПО
машиностроения, ОАО ВПК «НПО машиностроения»). Все, что
создал В. Н. Челомей, вот уже более шести десятилетий опреде

ляет боевой ударный потенциал мощи отечественного флота в
классе противокорабельных крылатых ракет ВМФ. Краткий об

зор созданных академиком В. Н. Челомеем ракетных вооруже

ний и космических систем, а также участие в этих программах КБ
судостроительной отрасли. Ил. 4. Библиогр.: 5 назв.
УДК 621.5:621.436.039 ККллююччееввыыее  ссллоовваа: дизели судовые,

дизельное топливо, присадка, эко

номичность.

Тимофеев В. Н. Повышение топливной экономичности судо�
вых дизелей присадкой водорода в дизельное топливо//Су�
достроение. 2014. № 4. С. 45—46.
Рассмотрен метод улучшения рабочего процесса дизеля при

садкой водорода в дизельное топливо. Ил. 2. Библиогр.: 2 назв.
УДК 621.315.5:629.5 ККллююччееввыыее  ссллоовваа: вводы судовых

кабелей, герметичность, адгезия.
Тепляков М. В., Хазиева М. Д. Основные подходы, приме�
няемые при разработке устройств прохода и ввода судовых
кабелей в прочные конструкции//Судостроение. 2014.
№ 4. С. 47—52.
Проанализированы наиболее употребляемые в отечественном су

достроении конструкции проходных конструктивно
монтажных уз

лов и устройств ввода кабелей в корпуса электрооборудования.
Приведены основные теоретические положения, которые учи

тываются при разработке подобных конструкций. Ил. 3. Библиогр.:
20 назв.
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предложенная в проекте сплошная
фок
мачта в части живучести выгляде

ла «предпочтительней по сравнению
с трехногой мачтой».

Эти и другие предложения
11 мая 1927 г. уточняли задания,
выданные ранее (в декабре 1926 г.)
Балтийскому заводу. Проект балтий

цы представили на утверждение в
июле. В новом варианте водоизме

щение крейсера составило 8200 т.

Что же касается булей, то они
отрицательно влияли «на непотоп

ляемость при легкой конструкции их
или утяжеления булей в случае при

нятия особых мер (подразделение
на многочисленные отсеки)». Поэто

му вопрос о булях пришлось закрыть,
а все усилия сосредоточить на повы

шении остойчивости, «которая при
отказе от булей принимала чрез

мерно малые значения». Это приве

ло к отказу от 100
мм зенитной ар

тиллерии, одной из 180
мм башен


ных установок и противогазовой за

щиты (к этому времени наметилась
тенденция к переходу к средствам
индивидуальной защиты).

Вместе с тем неожиданно воз

никли проблемы с финансировани

ем достройки кораблей. Дело в том,
что СТО на это предварительно вы

делил только 25 млн руб., а промы

шленность оценивала полную мо

дернизации двух крейсеров (с учетом
боезапаса) в 41 млн руб. В связи с
этим была сделана попытка оценить
варианты снижения стоимости ра

бот: замена двух 100
мм зенитных
орудий на то же число 37
мм пяти

ствольных автоматов с усилением
бронирования второй 180
мм баш

ни; отказ от пятой такой башни или
же в этом варианте дополнительно
замена 100
мм орудия на те же
37
мм автоматы. Это позволяло по

ставить еще один—два паровых кот

ла и форсировать турбины.

Однако расчеты показали, что
в целом уменьшение стоимости до

стройки корабля может составить
не более чем 2—2,5 млн руб.

В связи с этим на совещании
8 сентября 1927 г. у начальника
Морских сил РККА Р. А. Муклевича
решили отказаться от достройки
крейсера «Ворошилов», а выделен

ные на это 15 430 тыс. руб. пустить
на капитальный ремонт и модерни

зацию линейных кораблей. Осно

ванием послужил доклад начальни

ка Технического управления
Н. И. Власьева. Несколько позже и
также за неимением средств своим
постановлением от 28 декабря отме

нил достройку этого корабля и РВС.

Проектные материалы, выпол

ненные на Балтийском заводе по
крейсеру «Ворошилов», были на

правлены в Николаев для дальней

шей работы над проектом дострой

ки крейсера «Красный Кавказ».
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KKeeyywwoorrddss::  design engineering support, technolo

gy development and implementation.

75 years at the peak of advanced technologies
This article analyzes activities of JSC SSTC in recent times. Described are: devel

opment and implementation of new knowledge
intensive shipbuilding and
shiprepair technologies, design and retrofitting of shipbuilding and shiprepair
centers, design and production of ship fittings and marine engineering, tech

nological facilities. Fig. 13.
KKeeyywwoorrddss::  container carriers, heavy
tonnage vessel,

rating, hull strength.
Boyko M.S., Kuteinikov M.A., Odegov V.S.  General trends in updat�
ing requirements to hull of  heavy�tonnage container carriers from
classification societies
One of most severe problems for classification societies is rating of hull strength
for heavy
tonnage Post
Panamax container carriers. The authors hereby
review potential update of hull structure requirements for such vessels. This arti

cle is based on research works and relevant experience of Russian Maritime
Registry of Shipping.
KKeeyywwoorrddss:: multifunctional vessel, supply tug, shal


low
draft vessel, design.
Egorov G.V., Tonyuk V.I. , Kalugina N.N.  Three multifunctional shal�
low�draft supply tugs for Northern Caspian Sea
The authors hereby describe multifunctional shallow
draft supply tugs designed
by Maritime Design Bureau for servicing oil
gas fields in Northern part of Caspian
sea.  
KKeeyywwoorrddss::  parametric methods, composite vessels

design.
Frantsev M.E., Frantsev I.M. Using numerical methods for design of com�
posite coastal fishing vessel
Advanced design methods for ships from composite materials are required to
maintain development of this industry. Application of parametric methods to
define general ship specifications allows advancing of the design process. This
article reviews methods for designing ships from composites. Design algorithm
is provided as well.
KKeeyywwoorrddss::  aircraft carrier, winged antiship missile,

underwater launch, strategic weapon,
designer, fleet, submarine, space.  

Antonov G.N.  Winged heritage of the academician V.N. Chelomey
Vladimir N. Chelomey — the academician, twice the Hero of Socialist Labour,
winner of Lenin Prize and three State Prizes, creator and chief of EDB
52 (JSC
RPC Mashinostroyeniya). V.N. Chelomey and relevant contributions of ship

building design bureaus.   
KKeeyywwoorrddss::  marine diesel engines, diesel fuel, addi


tives, efficiency.
Timofeyev V.N. Increasing fuel efficiency of marine diesel engines by
adding hydrogen to diesel fuel

This article reviews a method to increase diesel engine efficiency by adding
hydrogen to diesel fuel.
KKeeyywwoorrddss:: ship cable inlets, tightness, adhesion,

structural assembly.
Teplyakov M.V., Khazieva M.D., General approaches used for devel�
opment of cable glands and feed�throughs for pressure structures
The author hereby narrates about most frequently used types of cable glands
and feedthroughs for supplying cables into casings of electrical equipment gate
structural assemblies and loaders of cables into electric equipment cases.
Given are main theoretical stipulations to be considered during development
of such structures.
KKeeyywwoorrddss::  offshore platforms, offshore evacuation

systems.
Garmash D.E., Naumova T.B., Chugayenko A.V. Offshore evacuation
systems for offshore platforms
This article describes first ever development in Russia of technical documen

tation and manufacturing of pilot sample of offshore evacuation system pur

posed to rescue personnel from emergency offshore platforms.
KKeeyywwoorrddss::  rudder propeller, propulsion system.
Steshenkov A.L. Development trends for domestic market of rudder pro�
pellers
This article reviews most common rudder propellers and their advantages. The
author raises the issue of replacement of foreign rudder propellers by domes

tic ones at Russian shipyards.  
KKeeyywwoorrddss::  complex part, software, CNC
machines.
Karpov A.N., Sheptunov I.V. Experience in manufacturing of complex
parts by the example of propeller blade.
The authors describe application of CNC machines for manufacturing procedure
of complex parts, which shape cannot be achieved at general
purpose
machines. Application of special software and 3D
scanning equipment secures
fast generation of control code to obtain well
processed part.
KKeeyywwoorrddss:: Shiprepair center «Zvezdochka».
Sherbinina N.N. Third generation of «Zvezdochka». Ships and ship�
builders
The authors narrate about main production achievements of JSC SRC
Zvezdochka for past 60 years including repair and modernization of nuclear
powered submarines and construction of new ships. 
KKeeyywwoorrddss::  shipbuilding history, World War I, naval

shipbuilding, shipbuilding program.
Afonin N.N. Shipbuilding in Russia on the eve and in course of World
War I
The author narrates about naval shipbuilding in Russia on the eve and in
course of World War I (1914—1918).
KKeeyywwoorrddss:: history of shipbuilding, shipbuilding pro


gram, design, cruiser.
Kuznetsov L.A. Projects for outfitting of «Admiral Butakov»
This article reviews various projects for outfitting of light cruiser «Admiral
Butakov». Advantages and disadvantages are analyzed. Provided are ship
drawings at various design stages.

ABSTRACTS

УДК 629.563 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: морские нефте

газодобывающие платформы,
морские эвакуационные системы.

Гармаш Д. Е., Наумова Т. Б., Чугаенко А. В. Морские эваку�
ационные системы для морских нефтегазодобывающих
платформ//Судостроение. 2014. № 4. С. 52—54.
Впервые в нашей стране разработана техническая документация
и изготовлен опытный образец морской эвакуационной системы,
предназначенной для спасения персонала с аварийных нефтега

зодобывающих платформ. Ил. 2.
УДК 629.5.03
8 ККллююччееввыыее  ссллоовваа: винторулевая

колонка, ВРК, движитель.
Стешенков А. Л. Перспектива развития отечественного рын�
ка винторулевых колонок//Судостроение. 2014. № 4.
С. 54—55.
Обзор наиболее распространенных ВРК, их преимущества. Ста

вится вопрос о необходимости замены импортных ВРК на отече

ственные при постройке судов на верфях России. Ил. 2. Табл. 1.
УДК 621.981.1:629.5 ККллююччееввыыее  ссллоовваа: деталь сложной

формы, программное обеспече

ние, станки с ЧПУ.

Карпов А. Н., Шептунов И. В. Опыт изготовления деталей
сложной геометрической формы на примере лопасти моде�
ли движителя//Судостроение. 2014. № 4. С. 56—59.
Описывается процесс изготовления на станке с ЧПУ детали слож

ной формы, поверхность которой не может быть получена на
универсальных станках. Использование специализированного
программного обеспечения и оборудования для 3D
сканирова

ния позволяет быстро разработать управляющий код и получить

качественно обработанную готовую деталь. Ил. 6. Библиогр.:
2 назв.
УДК 629.5(091) ККллююччееввыыее  ссллоовваа: «Центр судоре


монта “Звёздочка”».
Щербинина Н. Н. Третье поколение «Звездочки». Кораблей
и корабелов//Судостроение. 2014. № 4. С. 61—66.
Рассказывается об основных производственных достижениях
ОАО «Центр судоремонта “Звёздочка”» за 60 лет, включая ре

монт и модернизацию атомных подводных лодок и постройку
новых судов и кораблей. Ил. 10.
УДК 629.5.02 Ключевые слова: история судо


строения, первая мировая война,
военное кораблестроение.

Афонин Н. Н. Кораблестроение в России накануне и в хо�
де первой мировой войны//Судостроение. 2014. № 4.
С. 80—84.
Рассказывается о военном кораблестроении в России накануне
и в ходе первой мировой войны 1914—1918 гг. Ил. 10. Библи

огр.: 4 назв.
УДК 629.5.02 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: история судост


роения, судостроительная прог

рамма, проектирование, крей

сер.

Кузнецов Л. А. Проекты достройки крейсера «Адмирал Бу�
таков»//Судостроение. 2014. № 4. С. 85—89.
Рассматриваются различные проекты достройки в середине
1920
х гг. легкого крейсера «Адмирал Бутаков». Анализируют

ся их достоинства и недостатки. Приводятся чертежи корабля на
различных стадиях проектирования. Ил. 3. Табл. 1.
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