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УУВВААЖЖААЕЕММЫЫЕЕ  ЧЧИИТТААТТЕЕЛЛИИ  ЖЖУУРРННААЛЛАА  
««ССУУДДООССТТРРООЕЕННИИЕЕ»»  ИИ  РРААББООТТННИИККИИ  
ССУУДДООССТТРРООИИТТЕЕЛЛЬЬННООЙЙ  ООТТРРААССЛЛИИ!!  

ВВ..  ЯЯ..  ППооссппееллоовв,,  ггееннееррааллььнныыйй  ддииррееккттоорр  
РРооссссииййссккооггоо  ааггееннттссттвваа  ппоо  ссууддооссттррооееннииюю,,  

ггллааввнныыйй  ррееддааккттоорр  жжууррннааллаа  ««ССууддооссттррооееннииее»»

ООтт  ииммееннии  РРооссссииййссккооггоо  ааггееннттссттвваа  ппоо  ссууддооссттррооееннииюю  ии  ррееддааккццииии
жжууррннааллаа  ««ССууддооссттррооееннииее»»  ппооззддррааввлляяюю  вваасс  сс  ННооввыымм  22000022  ггооддоомм!!

ККаакк  ффееддееррааллььнныыйй  ооррггаанн  ииссппооллннииттееллььнноойй  ввллаассттии,,  ввооппллоощщааюющщиийй  вв
жжииззнньь  ггооссууддааррссттввееннннууюю  ппооллииттииккуу  вв  ооббллаассттии  ссууддооссттррооииттееллььнноойй  ппрроо99
ммыышшллееннннооссттии,,  РРооссссииййссккооее  ааггееннттссттввоо  ппоо  ссууддооссттррооееннииюю  ффооррммииррууеетт  ии
ррееааллииззууеетт  ппррооггррааммммыы  ррааззввииттиияя  ннааууччнноо99ттееххннииччеессккооггоо  ии  ппррооииззввооддсстт99
ввееннннооггоо  ппооттееннццииааллаа  ооттрраассллии;;  ооббеессппееччииввааеетт  ггооссууддааррссттввееннннооее  ррееггууллии99
ррооввааннииее  ии  ккооооррддииннааццииюю  ддееяяттееллььннооссттии  ппррееддппрриияяттиийй  ии  ооррггааннииззаацциийй;;
ссооввммеессттнноо  сс  ММииннииссттееррссттввоомм  ооббоорроонныы  РРооссссииййссккоойй  ФФееддееррааццииии  ии  ддрруу99
ггииммии  ггооссууддааррссттввеенннныыммии  ззааккааззччииккааммии  ффооррммииррууеетт  ггооссууддааррссттввеенннныыйй
ооббоорроонннныыйй  ззааккаазз,,  аа  ккррооммее  ттооггоо,,  ввыыссттууппааеетт  вв  ррооллии  ззааккааззччииккаа  ррааззрраа99
ббооттоокк  ии  ппррооииззввооддссттвваа  ппррооддууккццииии  ггрраажжддааннссккооггоо  ннааззннааччеенниияя,,  ввыыппоолл99
нняяяя  ппррии  ээттоомм  ии  ддррууггииее  ффууннккццииии,,  ссввяяззаанннныыее  сс  ддееяяттееллььннооссттььюю  ссууддооссттрроо99
ииттееллььнноойй  ппррооммыышшллееннннооссттии  ссттрраанныы..

ННаассттууппиилл  ввттоорроойй  ггоодд  ннооввооггоо  ттыыссяяччееллееттиияя  ——  ооччеерреедднноойй  ээттаапп  вв  жжиизз99
ннии  ннаашшеейй  ссттрраанныы..  ННеессммооттрряя  ннаа  ппооззииттииввнныыее  ииззммееннеенниияя,,  ппррооииссххооддяя99
щщииее  вв  РРооссссииййссккоойй  ФФееддееррааццииии,,  оонн  ннааччааллссяя  ддлляя  ннаасс  вв  ссллоожжнноойй  ээккоонноо99
ммииччеессккоойй  ооббссттааннооввккее..  ИИ  ээттоо  ттррееббууеетт  ддааллььннееййшшееггоо  ооббъъееддииннеенниияя  ууссии99
ллиийй  ддлляя  ддооссттиижжеенниияя  ссттааббииллииззааццииии  ии  ппооссттууппааттееллььннооггоо  ррааззввииттиияя  ооттееччее99
ссттввеенннноойй  ссууддооссттррооииттееллььнноойй  ооттрраассллии  ——  оодднноойй  иизз  вваажжннееййшшиихх  ссооссттаавв99
лляяюющщиихх  ооббооррооннннооггоо  ии  ххооззяяййссттввееннннооггоо  ккооммппллееккссаа  ггооссууддааррссттвваа..  ВВ
ээттоомм  ннааппррааввллееннииии  вв  ооссннооввнноомм  ии  ббууддеетт  ооссуущщеессттввлляяттььссяя  ддееяяттееллььннооссттьь
РРооссссииййссккооггоо  ааггееннттссттвваа  ппоо  ссууддооссттррооееннииюю..  ИИ,,  ккаакк  ввссееггддаа,,  ооннаа  ббууддеетт  ссоо99
ппррооввоожжддааттььссяя  ии  ппооддддеерржжииввааттььссяя  ннаа  ддооллжжнноомм  ууррооввннее  ввыыссооккооппррооффеесс99
ссииооннааллььнноойй  ррааббооттоойй  ккооллллееккттиивваа  ррееддааккццииии  жжууррннааллаа  ««ССууддооссттррооее99
ннииее»» ——  ооддннооггоо  иизз  ссттааррееййшшиихх  ии  ззаассллуужжеенннныыхх  ииззддаанниийй  ссттрраанныы..

ЗЗааввеерршшааяя  ссввооее  ккррааттккооее  ннооввооггооддннееее  ппооззддррааввллееннииее,,  ххооччуу  ппоожжее99
ллааттьь  ввссеемм  ккррееппккооггоо  ззддооррооввььяя,,  ббллааггооппооллууччиияя  ии  ннооввыыхх  ттввооррччеессккиихх  ссввеерр99
шшеенниийй  ввоо  ббллааггоо  ООттччииззнныы!!



ФГУП ПО «СЕВМАШ»

В начале декабря 2001 г. в со�
став ВМФ вошла построенная ПО
«Севмаш» новейшая многоцелевая
атомная подводная лодка «Гепард».
3 декабря был подписан приемный
акт, а 4 декабря поднят Андреев�
ский флаг. В церемонии подъема
флага на корабле, как и при его спу�
ске на воду, принял участие Прези�
дент России Верховный Главноко�
мандующий В. В. Путин.

АПЛ «Гепард» создана по про�
екту 971 (типа «Барс»), разработан�
ному СПМБМ «Малахит». Это 14�й,
последний корабль серии и седьмой,
построенный «Севмашем». АПЛ бы�
ла заложена в сентябре 1991 г., од�
нако экономические потрясения по�
следующих лет не позволили сдать
ее в заданные  сроки. В сентябре
1999 г. лодка была выведена из эл�
линга и спущена на воду, в декабре
2000 г. вышла в море на заводские

ходовые испытания, а 15 июля 2001 г.
была предъявлена к государственным
испытаниям. «Гепард» — модернизиро�
ванный вариант «Барса». АПЛ имеет
измененную архитектуру и немного

длиннее, у нее другая конфигурация
кормовой оконечности, увеличенное
водоизмещение. В «Гепарде» скон�
центрированы последние достижения
военной науки и кораблестроения,
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позволяющие перейти к созданию
лодок четвертого поколения. На АПЛ
внедрен комплекс мер по снижению
шумности, ряд систем электронного
вооружения построен на новой эле�
ментной базе, при обустройстве жи�
лых помещений поставлены допол�
нительные термостойкие переборки,
использована компьютерная систе�
ма информационной поддержки при
борьбе за живучесть, применен ком�
плекс мер по ядерной безопасности.
«Гепард» снабжен новейшей систе�
мой аварийного всплытия, ВСК по�
вышенной вместимости и не имею�
щими аналогов отстреливающимися
спасательными плотами. Личный со�
став дополнительно обеспечен специ�
альными защитными средствами, поз�
воляющими оперативно действовать
в нештатных ситуациях.

АПЛ «Гепард» — 128�я лодка,
построенная ПО «Севмаш». За созда�
ние «Гепарда» большая группа ко�
раблестроителей и военных моряков
получила правительственные награды.
Среди них — начальник и генеральный
конструктор СПМБМ «Малахит»
В. Н. Пялов, главный конструктор за�
каза Ю. И. Фарафонтов.

«Судьба флота, в том числе под�
водного, его качественное обновление
сейчас остро волнует государство, —
подчеркнул в своем выступлении Пре�
зидент В. В. Путин.— Стратегическое
будущее ВМФ России мы видим в на�

учном, технологическом, промышлен�
ном совершенстве. Сегодня мы пере�
ходим к созданию новой серии мно�
гоцелевых атомных подводных лодок.
Головные корабли уже заложены на
стапеле «Севмашпредприятия»... Сей�
час, впервые в России, положено на�
чало формированию национальной
морской политики. Ее основы опреде�
лены в Морской доктрине, в которой
военно�морская деятельность отнесе�
на к высшим государственным при�
оритетам».

ФГУП ДВЗ «ЗВЕЗДА»

22 ноября 2001 г. на Дальнево�
сточном заводе «Звезда» состоялась
церемония официального открытия
плавучего комплекса по переработ�
ке жидких низкорадиоактивных отхо�
дов «Ландыш» (ПЗ0 500), в кото�
рой участвовали многочисленные
зарубежные гости и представители
средств массовой информации.

В соответствии с межправитель�
ственным соглашением между Росси�
ей и Японией, заключенным в 1993 г.,
правительство Японии выразило го�
товность оказать содействие нашей
стране в ликвидации подлежащего
сокращению ядерного оружия. Был
создан российско�японский комитет
по сотрудничеству в этой области.
Япония взяла на себя финансирова�

ние строительства плавучего завода
по переработке ЖРО. Для создания
установки по очистке ЖРО был объ�
явлен международный тендер. В реа�
лизации проекта принимали участие
специалисты России, США, Японии,
Великобритании. Судно спроектиро�
вано КБ «Вымпел», а построено —
Амурским судостроительным заводом.
10 августа 2000 г. был подписан акт
о приемке комплекса, 6 декабря за�
вод «Звезда» получил лицензию Гос�
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атомнадзора РФ на право его эксплу�
атации. К концу 2001 г. уже перера�
ботано более 1300 т ЖРО.

***

В 2002 г. исполняется 40 лет
как завод «Звезда» занимается ре�
монтом подлодок Тихоокеанского
флота. 5 декабря 2001 г. на заводе
произошло знаменательное собы�
тие, открывающее новую страницу в
истории предприятия: заводчане при�
няли в ремонт атомную подводную
лодку третьего поколения «Иркутск».
Выступая на митинге, посвященном
этому событию, директор завода
Ю. П. Шульган отметил, что завод�
чане никогда не подводили флот и на
этот раз достойно справятся с по�
ставленной госзаказом задачей.

ОАО СЗ «СЕВЕРНАЯ ВЕРФЬ»

21 декабря 2001 г. в эллинге
«Северной верфи» состоялась офи�
циальная закладка головного много�
целевого сторожевого корабля
пр. 20380 для отечественного ВМФ.
В церемонии принял участие Пред�
седатель Правительства России
М. М. Касьянов, другие официаль�
ные лица, журналисты. Проект ново�
го корабля, относящегося к классу
корветов, разработан ЦМКБ «Ал�
маз». Его водоизмещение — до
2000 т, длина около 100 м, ширина
13 м. Использование технологий
«стелс», (в частности, способного
поглощать радиолокационное излу�
чение многослойного стеклопласти�

ка, углеродистых волокон, компози�
ционных материалов, оригинальных
обводов) сделает корвет малозамет�
ным для противника. На корабле бу�
дут установлены современные ра�
кетные комплексы, 100�мм универ�
сальное орудие, скорострельные
автоматические артустановки. Пре�
дусмотрено размещение вертолета

К�27. Кораблю присвоено имя 
«Стерегущий».

В своем выступлении перед со�
бравшимися Главнокомандующий
ВМФ РФ адмирал флота В. И. Куро�
едов объявил, что ВМФ намерен за�
казать 20 таких корветов, и призвал
судостроителей построить головной
корабль в 2004 г., на год раньше
планируемого срока.

В тот же день, 21 декабря, состоя�
лось еще одно важное событие: под�
писан акт о готовности к спуску на во�
ду головного универсального сухо�
груза пр. 01010 «Св. апостол
Андрей», закладка которого состоя�
лась 26 января. Серия из десяти судов
строится для ОАО «Северо�Запад�
ное пароходство» по проекту ОАО
КБ «Вымпел». Днем ранее было зало�
жено четвертое судно «Св. Георгий
Победоносец» (второе «Св. князь Вла�
димир» — 25 мая, третье «Св. Алек�
сий» — 10 сентября). Следующие че�
тыре сухогруза будут называться
«Св. князь Александр Невский», «Пре�
подобный Сергий Радонежский»,
«Князь Даниил Московский», «Препо�
добный Серафим Саровский».

Холдинг НПК, в состав которого
входят «Северная верфь» и Северо�
Западное пароходство, продуктив�
но сотрудничает со Сбербанком,
ВМФ, Министерством транспорта,
Россудостроением, «Рособоронэкс�
портом» в реализации своих приори�
тетных программ по судостроению и
судоходству, которые имеют серьез�
ную перспективу и внесут весомую
лепту в возрождение отечественно�
го флота.
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ФГУП «АДМИРАЛТЕЙСКИЕ
ВЕРФИ»

22 декабря 2001 г. успешно
прошел спуск на воду четвертого из
серии судов арктического класса
для компании «Лукойл» — танкера
«Саратов» дедвейтом 20 000 т (за�
каз 02733). На церемонии спуска
присутствовал Председатель Пра�
вительства России М. М. Касьянов.

В связи с заключением контрак�
та с ОАО «Совкомфлот» на построй�
ку двух танкеров�продуктовозов дед�
вейтом по 47 400 т с весьма жестки�
ми сроками строительства, «Саратов»
был спущен без линии вала, подрули�
вающего устройства, палубного обо�
рудования, которое будет смонтиро�
вано позже на плаву и в плавдоке
Канонерского судоремонтного заво�
да. После проведения необходимых
подготовительных работ на освобо�
дившемся наклонном стапеле 29 ян�
варя 2002 г. заложили головной тан�
кер для «Совкомфлота».

***
В декабре прошлого года испол�

нилось 30 лет отделу автоматизиро�
ванных систем проектирования и уп�
равления — ОАСПУ. Еще десять лет
назад здесь было четыре машины ти�
па ЕС мощностью 1,2 Мб и 128 со�
трудников, работающих в 3�сменном
режиме. Для обеспечения внедрения
информационных технологий сейчас
создана корпоративная сеть, охва�
тывающая 700 пользователей, а об�
щий парк ПЭВМ на предприятии на�
считывает свыше 1200 ед., которые

используются в конструкторско�техно�
логической подготовке производст�
ва, управлении материальными и фи�
нансовыми ресурсами, оперативном
производственном планировании. По
десяти базовым направлениям реша�
ется более 200 задач. Основой ин�
формационной системы является ба�
за данных «Техническая подготовка
производства», уже три года действу�
ет «Система материального контро�
ля», идет внедрение системы управле�
ния проектами PRIMAVERA. Впереди
у ОАСПУ задача�максимум: внедре�
ние CALS�технологий, которые позво�
лят значительно повысить конкуренто�
способность продукции.

ФГУП НИПТБ «ОНЕГА»

В конце прошлого года Дальне�
восточный филиал Научно�исследова�
тельского проектно�технологическо�
го бюро «Онега» отметил свое 25�ле�
тие. Он был создан в Большом Камне
для технического сопровождения ре�
монта подводных лодок и надводных
кораблей Тихоокеанского флота. Ба�
зируясь на заводе «Звезда», филиал
ведет разработку и внедрение новых
технологий ремонта и модернизации
АПЛ и надводных кораблей, в том
числе по обеспечению радиацион�
ной безопасности в процессе прове�
дения работ. Так здесь разработаны
принципиальные технологии ремонта
заказов пр. 667, автоматизированная
система выпуска планово�отчетной
документации ремонтного производ�
ства. Среди задач сегодняшнего дня —
подготовка производства к ремонту

АПЛ третьего поколения «Иркутск». В
связи с 25�летием филиала многие
его работники награждены медалями,
грамотами, отмечены благодарностя�
ми. Среди них — М. Т. Ледин, все эти
годы успешно руководивший филиа�
лом, Ю. Ф. Моисеенко — главный
технолог, Ю. А. Шеронов — главный
конструктор.

ОАО «БАЛТИЙСКИЙ ЗАВОД»

28 января 2002 г. на стапеле
«А» завода заложили автомобильно�
пассажирский паром (пр. 1041А,
строительный номер 237) по заказу
португальской верфи Estaleiros Navais
de Viana do Castelo S. A. (ENVC).
Впервые российские судостроители
строят судно для португальцев. Его
длина 112 м, ширина 20 м, макси�
мальная осадка 4,7 м, дедвейт
1100 т, количество перевозимых ав�
томобилей 145, пассажиров (включая
команду) — 1200 чел. Проект паро�
ма предоставлен заказчиком; в под�
готовке документации участвовали
фирма Delta Marine (Финляндия) и
ООО ПКБ «Петробалт». Судно с го�
ризонтальным способом грузообра�
ботки строится на класс Bureau Veritas.
Балтийцы должны построить только
корпус стоимостью около 4 млн дол.;
в июне он должен быть отбуксиро�
ван на верфь ENVC для достройки.
Полная стоимость парома около
40 млн дол. Он предназначен для ре�
гулярных рейсов между островами
Мадейра и Порто�Санто (42 мили),
обеспечивая перевозку пассажиров,
легковых и грузовых автомобилей,
трейлеров и контейнеров.

В дальнейшем ОАО «Балтийский
завод» рассчитывает строить подоб�
ные паромы полностью, например для
планируемых паромных линий, свя�
зывающих Санкт�Петербург с Герма�
нией, Швецией, Финляндией. Завод
ведет переговоры с ОАО НК «Рос�
нефть» о постройке танкеров ледо�
вого класса дедвейтом 70 000 т для
вывоза нефти из российских аркти�
ческих месторождений. Поистине сен�
сацией для специалистов стало рас�
пространенное в средствах массовой
информации сообщение о выигран�
ном балтийскими  корабелами у «Се�
верной верфи» и завода «Янтарь» тен�
дере, организованном ФГУП «Рособо�
ронэкспорт», на постройку двух
эсминцев пр. 956ЕМ для КНР общей
стоимостью свыше 1,2 млрд дол.
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ОАО «ВЫБОРГСКИЙ 
СУДОСТРОИТЕЛЬНЫЙ 
ЗАВОД»

В канун Нового года завод за�
ключил контракт с норвежской фир�
мой Fitjar Mekaniske Verksted (FMV)
на постройку частично насыщенно�
го корпуса траулера. Судно имеет
размерения 68,8 х 13,8 х 6,5 м,
массу корпуса около 955 т, а конст�
рукций из алюминиевых сплавов —
35 т. Сумма контракта приблизи�
тельно 2 млн дол., срок сдачи — сен�
тябрь 2002 г. Предусмотрено про�
дление заказа еще на два судна. Ра�
нее завод построил для другой
норвежской фирмы DOF Industri AS
по проекту VS 2672 первые три тра�
улера, («Endre Dyroy», «Talbor»,
«Leinebjorn»), имеющих наибольшую
длину 64 м, между перпендикуляра�
ми 56,4 м, ширину 13 м, высоту бор�
та до 1�й и 2�й палуб соответствен�
но 8,6 и 6,1 м, шпацию 0,6 м. После
достройки верфями FMV и Larsnes
Mekaniske Verksted они успешно экс�
плуатируются в Северном море. Со�
трудничество с DOF Industri продол�
жается.

ФГУП ЦНИИТС/КБ «ВОСТОК»

КБ «Восток», входящее в состав
ЦНИИТС, разработало и передало
Выборгскому судостроительному за�
воду технический проект судна�сбор�
щика пр. 21460. Судно предназна�
чено для приема сточных и льяльных
вод, шлама и мусора с судов, прихо�
дящих на акваторию нефтяного тер�
минала г. Приморска Ленинград�
ской области. Судно спроектирова�
но по Правилам Российского
Морского Регистра Судоходства на
класс КМ ★ ЛУ1 1 III АЗ «нефте�
сборное судно» (> 60 oC).

Основные элементы и характе�
ристики судна: длина наибольшая
41,2 м, ширина 8,2 м, высота бор�
та 4,45 м, осадка по грузовую мар�
ку 3,2 м, вместимость грузовых тан�
ков для сточных вод — 164 м3, для
льяльных (нефтесодержащих) вод —
169 м3, для шлама — 140 м3, палуб�
ный груз 16 т, мощность главного
двигателя 610 кВт, дизель�генера�
торы 2 х 80 кВт, АДГ 30 кВт, подру�
ливающее устройство 45 кВт, экипаж
6 чел., скорость 9,5 уз. Имеется па�
лубный кран грузоподъемностью 1 т.

Судно оборудуется съемными уст�
ройствами для сбора нефти с по�
верхности воды и будет использо�
ваться при аварийных разливах неф�
ти на этапе, когда концентрация
нефтяных паров достигает безопас�
ного уровня. Судно строится на Вы�
боргском судостроительном заводе
по заказу ООО «Торговый дом
“Транснефть”». Срок сдачи — III квар�
тал 2002 г. В тендере на получение
этого заказа стоимостью около
2 млн дол. участвовало 17 верфей,
контракт был заключен 13 ноября
2001 г.

ОАО СФ «АЛМАЗ»

Судостроительная фирма «Ал�
маз» осуществляет ремонт и модер�
низацию представительской яхты
Президента России «Кавказ». В со�
ответствии с контрактом, заключен�
ным с Федеральной пограничной
службой России, все работы необ�
ходимо выполнить в течение 6 мес.,
и к 1 июня 2002 г. судно должно
вернуться к месту базирования в
Сочи. В ходе модернизации будут
заменены главные двигатели, ряд
судовых систем, установлено новое
радио� и навигационное оборудова�
ние. В частности, петербургское
ЗАО «Транзас» поставит на яхту
электронно�картографическую нави�
гационно�информационную систему
Portolan — русский аналог системы
Navi�Sailor 2400 ECDIS, которой
фирма «Транзас» уже снабдила во�
енные и корабли береговой охраны
около 30 стран. Работы произво�
дятся в эллинге.

«Кавказ» — вторая из двух мотор�
ных яхт, построенная ПО «Алмаз» в
1979 г. Головная яхта «Крым» (1978 г.)
служит сейчас представительским суд�
ном Президента Украины.

Первоначальные проектные ха�
рактеристики яхт (пр. 1360, ЦКБ
«Алмаз», главный конструктор
К. Ж. Аванесов) следующие: полное
водоизмещение 254 т, наибольшая
длина 45,3 м, ширина 8,94 м, осад�
ка 2,56 м, мощность главных дизелей
марки М�404Б�3А 2 х 5000 л. с.,
дальность плавания 476 миль при
скорости 17 уз.

ОАО «ЯРОСЛАВСКИЙ
СУДОСТРОИТЕЛЬНЫЙ 
ЗАВОД»

Ярославский судостроительный
завод участвует в строительстве са�
мого масштабного сооружения по�
следних лет в регионе — автодорож�
ного моста через Волгу. Судострои�
тели изготовили металлические
формы (опалубку) для формирова�
ния шести пар внушительной высоты
(до 26 м) железобетонных опор —
«быков». Масса каждой формы до
16 т. Для изготовления опалубки,
которая должна быть разборной,
многоразового использования, по�
требовалось около 130 т металла
толщиной 10, 12 и 20 мм.

***

В мае 2000 г. Министерство
обороны РФ создало систему добро�
вольной сертификации «Военный ре�
гистр», предназначенную для сер�
тификации вооружения и военной
техники, продукции и услуг, систем
управления качеством продукции и
охраны среды на предприятиях обо�
ронно�промышленного комплекса.
В числе первых соответствующий
сертификат получил Ярославский су�
достроительный завод. Это поможет
предприятию претендовать на гос�
заказ на производство военной тех�
ники.       ❒
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22..  РРееггииооннааллььнныыее  ннааппррааввллеенниияя  ннааццииооннааллььнноойй  ммооррссккоойй  
ппооллииттииккии

Это сферы морской деятельности, связанные с особеннос�
тями отдельных регионов РФ и мира, под которыми понимается
совокупность наиболее значимых для РФ территорий и аквато�
рий, объединенных общими физико�географическими, экономи�
ко�географическими, политико�географическими или военно�ге�
ографическими характеристиками.

В качестве главных региональных направлений националь�
ной морской политики РФ выделяет: Атлантическое, Арктическое,
Тихоокеанское, Каспийское и Индоокеанское направления. На�
циональная морская политика строится исходя из их специфиче�
ских особенностей.

ААттллааннттииччеессккооее  ррееггииооннааллььннооее  ннааппррааввллееннииее..  Национальная
морская политика на Атлантическом региональном направлении
определяется усиливающимся экономическим, политическим и во�
енным давлением стран блока НАТО, продвижением его на восток,
резким сокращением возможностей РФ по осуществлению своей
морской деятельности. Основу национальной морской политики на
данном направлении составляет решение долгосрочных задач на
Балтийском, Черном и Азовском морях, а также в Атлантическом
океане и Средиземном море.

На Балтийском море: развитие прибрежно�портовой инфра�
структуры, обновление торговых морских и смешанного (река —
море) плавания судов;

создание условий для стабильного экономического сотруд�
ничества со странами Балтийского региона, рационального сов�
местного использования морских природных ресурсов, придание
мерам доверия всеобъемлющего характера во всех областях
морской деятельности;

разрешение вопросов, связанных с разграничением мор�
ских пространств и континентального шельфа между РФ, приле�
жащими и противолежащими государствами;

обеспечение экономической и военной безопасности Кали�
нинградской области РФ , развитие морских коммуникаций;

создание условий, в том числе и с привлечением возможно�
стей региона, для базирования и использования составляющих
морского потенциала, обеспечивающих защиту суверенитета, су�
веренных и международных прав РФ на Балтике.

На Черном и Азовском морях: обновление торговых мор�
ских и смешанного (река — море) плавания судов, модерниза�
ция и развитие прибрежно�портовой инфраструктуры;

совершенствование правовой базы функционирования
Черноморского флота РФ на территории Украины, сохранение
города Севастополя в качестве его главной базы;

создание условий, в том числе и с привлечением возможно�
стей региона, для базирования и использования составляющих
морского потенциала, обеспечивающих защиту суверенитета, су�
веренных и международных прав РФ на Черном и Азовском мо�
рях;

развитие пассажирских перевозок из портов Краснодарско�
го края в страны Средиземного моря, а также внутричерномор�
ских паромных перевозок.

На Средиземном море: проведение целенаправленного
курса на превращение его в зону военно�политической стабиль�
ности и добрососедства;

обеспечение достаточного военно�морского присутствия
РФ в регионе.

На Атлантическом океане — развитие и наращивание объе�
мов рыболовства, морских перевозок, научных исследований и
мониторинга морской среды.

Национальная морская политика на Атлантическом региональ�
ном направлении существенно дополняется национальной морской
политикой на Арктическом региональном направлении.

ААррккттииччеессккооее  ррееггииооннааллььннооее  ннааппррааввллееннииее..  Национальная
морская политика на Арктическом региональном направлении оп�
ределяется особой важностью обеспечения свободного выхода
российского флота в Атлантику, богатствами исключительной
экономической зоны и континентального шельфа РФ, решаю�
щей ролью Северного флота для обороны государства с морских
и океанских направлений, а также возрастающим значением
Северного морского пути для устойчивого развития РФ.

Основу национальной морской политики на данном направ�
лении составляет создание условий для деятельности российско�
го флота в Баренцевом, Белом и других арктических морях, на трас�
се Северного морского пути, а также в северной части Атлантики.

При этом решаются следующие долгосрочные задачи:
исследование и освоение Арктики с ориентацией на разви�

тие экспортных отраслей хозяйства, первоочередное решение со�
циальных проблем;

защита интересов РФ в Арктике;
создание судов ледового класса для морских перевозок, спе�

циализированных судов для рыбопромыслового, научно�иссле�
довательского и других специализированных флотов;

учет оборонных интересов государства при разведке и раз�
работке запасов биоресурсов и минерального сырья в исключи�
тельной экономической зоне и на континентальном шельфе РФ;

создание условий, в том числе и с привлечением возможно�
стей региона, для базирования и использования составляющих
морского потенциала, обеспечивающих защиту суверенитета, су�
веренных и международных прав РФ на Арктическом региональ�
ном направлении;

ограничение иностранной военно�морской деятельности в
согласованных районах и зонах на основе двусторонних и мно�
госторонних соглашений с ведущими морскими державами;

обеспечение национальных интересов РФ в отношении Се�
верного морского пути, централизованное государственное уп�
равление этой транспортной системой, ледокольное обслужива�
ние и предоставление равноправного доступа заинтересованным
перевозчикам, в том числе иностранным;

обновление и безопасная эксплуатация атомного ледо�
кольного флота;

соблюдение интересов РФ при разграничении морских
пространств и дна морей Северного Ледовитого океана с при�
арктическими государствами;

консолидация усилий и ресурсов федерального центра и
субъектов РФ для развития арктического судоходства, морских
и речных устьевых портов и осуществления северного завоза, а
также информационных систем, обеспечивающих указанную
деятельность.

ТТииххооооккееааннссккооее  ррееггииооннааллььннооее  ннааппррааввллееннииее..  Значение тихо�
океанского побережья для РФ огромно и продолжает возрастать.
Российский Дальний Восток обладает колоссальными ресурса�
ми, особенно в исключительной экономической зоне и на конти�
нентальном шельфе, при этом он малонаселен и относительно изо�
лирован от промышленно развитых регионов РФ. Эти противо�
речия усугубляются интенсивными экономическим и военным
развитием соседних государств Азиатско�Тихоокеанского реги�
она, оказывающим весьма существенное влияние на экономиче�
ские, демографические и иные процессы в регионе.

Основу национальной морской политики на Тихоокеан�
ском региональном направлении составляет решение долгосроч�
ных задач в Японском, Охотском, Беринговом морях, в северо�
западной части Тихого океана, в восточной части Арктики по
трассе Северного морского пути:

ускорение социально�экономического развития россий�
ского Дальнего Востока на основе интенсификации морской де�
ятельности РФ;

Утверждена 27 июля 2001 г. Президентом Российской Федерации В. В. Путиным
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активизация морских перевозок в связи с растущим учас�
тием российского Дальнего Востока в разделении труда в Ази�
атско�Тихоокеанском регионе;

интенсификация разведки и освоения морских биологиче�
ских ресурсов и минерального сырья в исключительной экономи�
ческой зоне и на континентальном шельфе РФ, а также в исклю�
чительных экономических зонах и на континентальных шельфах
государств Юго�Восточной Азии на основе заключенных согла�
шений;

создание условий, в том числе и с привлечением возможно�
стей региона, для базирования и использования составляющих
морского потенциала, обеспечивающих защиту суверенитета, су�
веренных и международных прав РФ на Тихоокеанском региональ�
ном направлении;

развитие прибрежно�портовой инфраструктуры и россий�
ского флота на Дальнем Востоке, особенно на Сахалине и Ку�
рильских островах;

заключение межгосударственных соглашений об ограничении
военно�морской деятельности в согласованных районах и зонах;

активизация сотрудничества со странами Азиатско�Тихооке�
анского региона по обеспечению безопасности мореплавания,
борьбе с пиратством, наркобизнесом, контрабандой, оказанию
помощи судам, терпящим бедствие, и спасанию жизни на море;

повышение эффективности использования существующей
транспортной инфраструктуры региона для привлечения на Транс�
сибирскую магистраль транзитных грузов из Юго�Восточной
Азии и США в Европу и другие страны, реализация мер, на�
правленных на максимальное освоение национальной грузовой
базы в данном регионе.

ККаассппииййссккооее  ррееггииооннааллььннооее  ннааппррааввллееннииее..  Каспийский регион
обладает уникальными по объемам и качеству минеральными и
биологическими ресурсами. На данном региональном направле�
нии решаются следующие долгосрочные задачи:

определение выгодных для РФ международного правового
режима Каспийского моря, порядка использования рыбных за�
пасов, месторождений нефти и газа;

совместная с прибрежными государствами деятельность по
сохранению морской среды;

создание условий, в том числе и с привлечением возможно�
стей субъектов РФ, для базирования и использования всех состав�
ляющих морского потенциала;

обновление торговых морских и смешанного (река — море)
плавания судов и рыбопромыслового флота;

недопущение вытеснения российского флота с рынка мор�
ских транспортных услуг;

организация паромного сообщения как части интермодаль�
ных перевозок с выходом в бассейны Средиземного и Балтийско�
го морей;

развитие, реконструкция и специализация существующих
портов.

ИИннддооооккееааннссккооее  ррееггииооннааллььннооее  ннааппррааввллееннииее.. Националь�
ная морская политика на Индоокеанском региональном направ�
лении предусматривает решение следующих долгосрочных задач:

расширение российского транспортного и рыбопромыс�
лового судоходства и совместные с другими государствами дей�
ствия по защите его от пиратства;

проведение научных исследований в Антарктике как глав�
ного элемента осуществления государственной политики, на�
правленной на сохранение и закрепление позиций России в
этом регионе;

проведение целенаправленного курса на превращение Ин�
дийского океана в зону мира, стабильности и добрососедства,
обеспечение на периодической основе военно�морского при�
сутствия РФ в Индийском океане.

IIVV..  РРЕЕААЛЛИИЗЗААЦЦИИЯЯ  ННААЦЦИИООННААЛЛЬЬННООЙЙ  ММООРРССККООЙЙ  ППООЛЛИИТТИИККИИ
11..  ААддммииннииссттррииррооввааннииее  ммооррссккоойй  ддееяяттееллььннооссттии
Администрирование в области формирования и реализа�

ции национальной морской политики заключается в определении

органами государственной власти РФ и органами государствен�
ной власти субъектов РФ приоритетных задач и содержания на�
циональной морской политики на ближайшую и долгосрочную пер�
спективу, в управлении составляющими морского потенциала
государства, отраслями экономики и науки, связанными с мор�
ской деятельностью, в перспективном планировании морской
деятельности и строительства российского флота.

Президент РФ определяет приоритетные задачи и содержа�
ние национальной морской политики на ближайшую и долго�
срочную перспективу, в соответствии с конституционными полно�
мочиями принимает меры по обеспечению суверенитета РФ в Ми�
ровом океане, защите и реализации интересов личности,
общества и государства в сфере морской деятельности, осуще�
ствляет руководство национальной морской политикой.

Федеральное собрание РФ в рамках своих конституцион�
ных полномочий осуществляет законодательную деятельность
по обеспечению реализации национальной морской политики.

Правительство РФ через федеральные органы исполни�
тельной власти и Морскую коллегию осуществляет руководство
реализацией задач национальной морской политики.

Совет Безопасности РФ как конституционный орган при
Президенте РФ выявляет угрозы, определяет жизненно важные
интересы общества и государства, разрабатывает основные
направления стратегии обеспечения безопасности РФ в Миро�
вом океане.

Федеральные органы исполнительной власти, взаимодей�
ствуя между собой, осуществляют в пределах своей компетенции
управление морской деятельностью РФ.

22..  ЭЭккооннооммииччеессккооее  ооббеессппееччееннииее
Для успешной реализации национальной морской полити�

ки решающее значение имеет экономическое обеспечение мор�
ской деятельности РФ, которое включает:

комплексное использование возможностей экономическо�
го управления: регулирование кредитно�денежных отношений, за�
ключение государственных контрактов, оптимизацию налогово�
го, антимонопольного и таможенного режимов, осуществление
дифференцированной государственной помощи;

формирование благоприятных условий для привлечения
внебюджетных источников финансирования, в том числе иност�
ранных инвесторов, на основе совершенствования норматив�
ной правовой базы и адресной государственной поддержки ин�
вестиционных проектов;

создание условий для переориентации поставок рыбопро�
дукции на внутренний рынок;

рациональное развитие и размещение составляющих мор�
ского потенциала РФ на региональных направлениях;

использование средств федерального бюджета и бюджетов
субъектов РФ , на территории которых размещается россий�
ский флот, на основе приоритетов, обеспечивающих их эффек�
тивное расходование;

создание условий для привлечения рабочей силы в при�
морские регионы РФ с неблагоприятными природными и клима�
тическими условиями;

реорганизацию стратегически важных, но неэффективно
работающих судоходных компаний и организаций флота;

ограничение доступа иностранного капитала в отдельные
виды морской деятельности, влияющие на национальную безопас�
ность РФ;

поддержку наукоемких, энергосберегающих и ресурсосбе�
регающих технологий в исследованиях, освоении и использова�
нии пространств и ресурсов Мирового океана;

гарантированное выделение необходимых объемов ассиг�
нований для выполнения государственных программ в области
строительства и развития военной составляющей морского потен�
циала РФ;

создание условий, повышающих конкурентоспособность
российского флота, портов и отраслей промышленности, свя�
занных с обеспечением их функционирования;
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государственную поддержку морских учебных заведений и
организаций, деятельность которых связана с выполнением меж�
дународных обязательств РФ в области подготовки кадров, обес�
печения безопасности морского судоходства;

государственную поддержку отдельных транспортных сис�
тем, государственное финансирование затрат на содержание,
строительство и эксплуатацию ледоколов и транспортных судов
ледового класса, в первую очередь с атомными энергетически�
ми установками, создание специализированной системы их ба�
зирования;

государственную поддержку научных исследований в откры�
той части Мирового океана и морях России, создание единой си�
стемы информации об обстановке в Мировом океане, новых
технологических процессов и оборудования для безотходного про�
изводства;

поддержание и развитие отечественной орбитальной груп�
пировки космических аппаратов для дистанционного зондирова�
ния Земли, навигации, связи и наблюдения, систем мониторин�
га загрязнения морей России, а также наземных центров приема
спутниковой информации;

обеспечение развития традиционных морских отраслей хо�
зяйства малочисленных народов, населяющих приморские реги�
оны, создание устойчивой системы обеспечения их продуктами
питания и предметами обихода.

33..  ООббеессппееччееннииее  ббееззооппаассннооссттии  ммооррссккоойй  ддееяяттееллььннооссттии
Морская деятельность осуществляется с проведением необ�

ходимого комплекса конкретных мер по обеспечению ее безо�
пасности, связанных с особенностями водной стихии. Безопасность
морской деятельности включает безопасность мореплавания,
поиск и спасание на море, защиту и сохранение морской сре�
ды.

Безопасность мореплавания обеспечивается:
неукоснительным соблюдением соответствующих норм меж�

дународного права и российского законодательства;
поддержанием, совершенствованием и развитием средств

навигационно�гидрографического и гидрометеорологического
обеспечения, созданием в РФ единой государственной гидрогра�
фической службы;

государственным контролем за выполнением классифика�
ционных требований к техническому состоянию и годности судов,
их всестороннему оснащению и обеспечению, подготовке и сер�
тификации экипажей судов;

оперативным доведением необходимой информации до
мореплавателей.

Для обеспечения поиска и спасания на море необходимо:
совершенствовать существующую систему поиска и спаса�

ния людей на море, основанную на взаимодействии федераль�
ных органов исполнительной власти, имеющих в ведении и в
сфере деятельности силы и средства спасания, обеспечить госу�
дарственную поддержку развития и функционирования этой си�
стемы;

развивать международное сотрудничество по поиску и спа�
санию людей на море;

обеспечить создание и функционирование единой госу�
дарственной глобальной автоматизированной системы монито�
ринга и контроля за местоположением российских судов и наблю�
дения за обстановкой в Мировом океане.

Защита и сохранение морской среды достигаются:
мониторингом состояния морской среды и комплексными ме�

рами по предупреждению и ликвидации последствий ее загряз�
нения, осуществлением мероприятий по предотвращению разли�
вов нефти при разведке, добыче и транспортировке, строитель�
ством и реконструкцией приемных сооружений в портах для
сбора и переработки отходов;

стимулированием создания и закупок отечественного обо�
рудования для предупреждения загрязнения и ликвидации по�
следствий загрязнений морской среды, пополнением россий�

ского флота специализированными судами для осуществления при�
родоохранной деятельности;

развитием инфраструктуры отечественного атомного фло�
та, безопасной его эксплуатации и совершенствованием техно�
логии утилизации атомных судов;

выполнением РФ своих международных обязательств в этой
области, в том числе и с учетом возможностей международного
сотрудничества;

разрешением противоречий между увеличением объемов и
интенсивности добычи углеводородного сырья и других ресурсов
с морского дна и необходимостью сохранения, воспроизводст�
ва и добычи биоресурсов Мирового океана.

44..  ККааддррооввооее  ооббеессппееччееннииее
Кадровое обеспечение всех видов морской деятельности

имеет первостепенное значение и предусматривает:
создание условий для сохранения и привлечения квалифи�

цированных кадров в плавсостав и сферу управления морской де�
ятельностью;

сохранение и развитие структуры образования со специа�
лизацией на все виды морской деятельности;

создание системы подготовки руководящих кадров органов
государственной власти РФ, органов государственной власти
субъектов РФ в области морской деятельности;

укрепление российских морских традиций, расширение
сети морских детских школ, клубов юных моряков и речников, рас�
сматривая обучение в них как начальную ступень подготовки к
службе и работе в российском флоте;

обеспечение государственной поддержки в содержании и
эксплуатации учебных судов, материально�технической базы
образовательных учреждений морского профиля.

55..  ИИннффооррммааццииооннннооее  ооббеессппееччееннииее
Информационное обеспечение морской деятельности в

первую очередь предусматривает поддержание и развитие гло�
бальных информационных систем, обеспечивающих морскую
деятельность России, в том числе систем навигационно�гидрогра�
фического, гидрометеорологического и других видов обеспече�
ния, единой системы информации об обстановке в Мировом
океане, единой государственной системы освещения надводной
и подводной обстановки, создаваемых на базе сил и средств
Министерства обороны РФ, Федеральной службы России по гид�
рометеорологии и мониторингу окружающей среды и других за�
интересованных федеральных органов исполнительной власти РФ,
в целях интеграции и рационального использования систем, ком�
плексов и средств различного ведомственного подчинения. Ин�
формационное обеспечение служит основой для принятия реше�
ний в области морской деятельности на всех уровнях.

VV..  ЗЗААККЛЛЮЮЧЧЕЕННИИЕЕ
Реализация положений Морской доктрины РФ будет способ�

ствовать достижению высокой эффективности морской деятель�
ности, обеспечению устойчивого развития государства, защите
и обеспечению национальных интересов и безопасности РФ в Ми�
ровом океане, укреплению международного авторитета России.

Обобщенными критериями эффективности национальной
морской политики являются:

степень реализации краткосрочных и долгосрочных задач
национальной морской политики;

степень реализации торговым, промысловым, научно�иссле�
довательским и другими специализированными флотами РФ су�
веренных прав в ее исключительной экономической зоне, на
континентальном шельфе РФ, а также свободы открытого моря;

способность военной составляющей морского потенциала
России во взаимодействии с видами Вооруженных сил РФ, дру�
гими войсками и воинскими формированиями обеспечить защи�
ту интересов и безопасности РФ;

Российская Федерация, объявляя национальную морскую
политику, намерена решительно и твердо укреплять свои пози�
ции среди ведущих морских держав.         ❒



Последние десять лет на судах интенсив�
но внедряются главные винторулевые колон�
ки (ГВРК), соединяющие в себе функции дви�
жителя и рулевого устройства.

ГВРК проектируются и поставляются прак�
тически всеми крупными зарубежными фир�
мами�изготовителями гребных винтов: ABB
Oy; Siemens/Schottel; Rolls�Royce, в состав
которой недавно вошли Aquamaster и
KaMeWa; John Crane Lips [1]. Наиболее ши�
рокое распространение получили ГВРК типа
«Azipod» компании ABB Oy, «Siemens�Sсhottel�
Propulsor» (SSP), «Aquamaster» (рис. 1). От�
личительной особенностью первых двух явля�
ется размещение гребного электродвигателя
(ГЭД) в гондоле винторулевой колонки. У ГВРК
типа «Aquamaster» передача мощности от
ГЭД к гребному винту (ГВ) осуществляется че�
рез систему зубчатых передач, расположен�
ных в стойке и гондоле.

Первоначально ГВРК как главные дви�
жительно�рулевые устройства применялись
на судах, предназначенных для работы на
чистой воде и в легких ледовых условиях. В на�
стоящее время они устанавливаются практи�
чески на судах всех типов, включая крупнотон�
нажные круизные лайнеры, танкеры, портовые
буксиры. По мере накопления опыта эксплу�
атации и проектирования ГВРК стали уста�
навливать на судах ледового плавания (СЛП)
и ледоколах. В 1993 г. вступил в строй мно�
гоцелевой ледокол «Fenica», оборудованный
двумя ГВРК типа «Aquamaster» с насадками. В
Каспийском море успешно работают ледо�
кольные суда�снабженцы «Arcticaborg» и
«Antarcticaborg» с двумя ГВРК типа «Azipod».
Данные суда получили класс Российского
Морского Регистра Судоходства (РС). Успеш�
но прошли испытания танкерa «Lunni» c ГВРК
«Azipod» (класс IA SUPER в соответствии с
требованиями финско�шведской админист�
рации) в тяжелых ледовых условиях Арктики.
Недавно был выполнен проект крупнотон�
нажных танкеров двойного действия для выво�
за нефти с месторождений, расположенных в
ледовых акваториях, причем эти танкеры пред�
полагается оснастить ГВРК «Azipod». Следу�
ет отметить, что в ледовых условиях движение
танкеров осуществляется кормой вперед. В
этом случае ГВРК работает как носовой дви�
житель, что приводит к значительному сни�
жению ледового сопротивления и повыше�
нию эксплуатационной эффективности.

Использование ГВРК в качестве основ�
ного пропульсивного комплекса было продик�
товано необходимостью улучшения техни�
ко�экономических характеристик судов. Ус�
тановка ГВРК значительно улучшает манев�
ренные и пропульсивные характеристики
судна. При использовании ГВРК на пассажир�
ских лайнерах может быть снижена вибра�
ция корпуса судна, обусловленная нерав�
номерностью натекающего потока на ГВ.
Значительно улучшаются общее располо�
жение судна и его весовая нагрузка. Напри�
мер, использование ГВРК типа «Azipоd» поз�
воляет на ледоколах практически освобо�
дить машинное отделение от традиционной
пропульсивной системы «ГВ—валопровод—
ГЭД», которая занимает до 60% длины. Ос�
вободившееся место может быть использова�
но для перевозки различных грузов. Такое ре�
шение привело к концепции ледокольного
судна нового типа — многоцелевого ледоко�
ла�снабженца.

Широкое внедрение ГВРК обуславли�
вает необходимость обеспечения безопас�
ной (безаварийной) эксплуатации этих уст�
ройств, а следовательно — разработки и
совершенствования нормативных требований
к ГВРК и их элементам, руководств по техни�
ческому надзору за изготовлением этих ус�
тройств и их эксплуатацией. Необходимо
отметить, что для РС в настоящее время наи�
более актуально обеспечение безопаснос�
ти ГВРК применительно к СЛП и ледоколам.
Это обусловлено тем фактом, что перспек�
тивные новые суда с ГВРК предназначены
для эксплуатации в ледовых условиях. Неко�
торые судовладельцы и проектанты счита�
ют, что ГВРК «Azipod» является наиболее
перспективной пропульсивной установкой
для судов, предназначенных для вывоза уг�
леводородов с месторождений на замерза�
ющем шельфе России, а также для снабжен�
ческих операций на трассах Северного мор�
ского пути. У СЛП ледовые нагрузки будут оп�
ределяющими для обеспечения безопасности
ГВРК, поэтому РС ведет интенсивные иссле�
дования в области определения и нормиро�
вания значений ледовых нагрузок на ГВРК для
расчета их прочности.

Учитывая важность проблемы обеспече�
ния безопасности ГВРК, в РС постоянно со�
вершенствуется нормативная база, исполь�
зуемая при рассмотрении и одобрении тех�
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нической документации, а также ме�
тоды технического надзора для ука�
занных конструкций. Ниже представ�
лены основные результаты деятель�
ности РС в этой области.

ООссооббееннннооссттии  ээккссппллууааттааццииии  ии
ооббссллуужжиивваанниияя  ГГВВРРКК..  ППееррееччеенньь  ооббоо��
ррууддоовваанниияя,,  ммааттееррииааллоовв  ии  ииззддееллиийй,,
ввххооддяящщиихх  вв  ссооссттаавв  ГГВВРРКК  ии  ттррееббууюющщиихх
ооддооббрреенниияя  РРСС..  Обеспечение безо�
пасности ГВРК со стороны РС требу�
ет разработки перечня основных си�
стем, узлов конструкции и деталей,
которые находятся в потоке сило�
вых линий и определяют безопас�
ность (безаварийную работу) и, со�
ответственно, должны быть объек�
том технического надзора.

РС постоянно уточняет номенкла�
туру надзора. Разработка такого пе�
речня должна в первую очередь учи�
тывать и основываться на результатах
обобщения опыта надзора в эксплу�
атации. С этой целью в полной мере
был учтен богатый опыт надзора за су�
довыми энергетическими установка�
ми. В рамках проводимых в последнее
время научно�исследовательских ра�
бот выполнен анализ конструкций со�
временных ГВРК и особенностей их
работы [2]. Здесь необходимо отме�
тить особенность динамики поведения
системы «ГВ—валопровод—ГЭД» у
ГВРК типа «Azipod» при эксплуата�
ции во льдах. Известно [2, 3], что на
судне «Seili», оборудованном ГВРК
«Azipod», возникали ситуации, при
которых частота вращения ГВ снижа�
лась практически до нуля, а ледовый
момент на валу существенно возра�
стал (рис. 2). В подобной ситуации
возможна поломка лопасти ГВ, так
как расчетный режим фрезерования
льда винтом может перейти в режим
навала льда на лопасть [4]. Недавно
появились данные, что на танкере
«Uikku» наблюдались те же явления.
Во время арктического рейса при
плавании в тяжелых льдах взаимо�

действие ГВ с большими обломками
льдин приводило к резкому падению
частоты вращения винта. Мощности
ГЭД «Azipod» не хватало, чтобы пре�
одолеть возникавший ледовый мо�
мент. Поломок ГВ и других конструк�
ций «Azipod» не произошло, тем не
менее возникавшие ситуации были
опасны. Отмеченная особенность
обязательно должна быть учтена при
обеспечении безопасности ГВРК.

Для подготовки перечня техни�
ческой документации обобщен опыт
надзора за эксплуатацией винторуле�
вых колонок и подруливающих уст�
ройств. Особое внимание уделялось
анализу работы ГВРК типа «Azipod»,
установленных на ледокольных су�
дах�снабженцах «Arcticaborg» и
«Antarcticaborg». В этом плане боль�
шой объем работы выполнен пред�
ставительством РС в Казахстане. По
его данным в процессе двухгодично�

го периода эксплуатации ГВРК
«Azipod» на этих судах надежно ра�
ботали в ледовых условиях северно�
го Каспия. Однако относительно не�
большой срок работы не дает воз�
можности сделать более глубокие вы�
воды в части прогноза безопасности
на продолжительные периоды эксплу�
атации. Представительством РС в Ка�
захстане отмечается простота в об�
служивании ГВРК «Azipod», значи�

тельное уменьшение трудоемкости
по ревизиям в период доковых осви�
детельствований. В случаях выхода
из строя комплексная замена ГВРК
типа «Azipod» может быть обеспече�
на в доке не более чем за один рабо�
чий день.

Проблемы обеспечения безо�
пасности ГВРК типа «Azipod» неод�
нократно обсуждались на совмест�
ных встречах специалистов РС и
фирм ABB Oy и Kvaerner Masa Yards.

На основе указанных работ и
исследований в РС разработан пе�
речень основных деталей, узлов, си�
стем ГВРК, который необходим для
контроля и одобрения технической
документации, а также осуществле�
ния технического надзора c целью
обеспечения безопасной эксплуа�
тации. Подобный перечень приме�
нительно к ГВРК типа «Azipod» при�
веден в таблице.

Принципиальная схема ГВРК
«Azipod» с указанием ее основных
элементов и узлов, подлежащих над�
зору РС, представлена на рис. 3.

Следует отметить, что изгото�
вители элементов «Azipod» и матери�
алов должны быть признаны РС.

В технической документации,
предъявляемой на одобрение, осо�
бое внимание обращается на вы�
полнение следующих расчетов: проч�
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Рис. 1. ЗЗааррууббеежжнныыее  ГГВВРРКК  ооссннооввнныыхх  ттииппоовв::  аа  ——  ««AAzziippoodd»»;;  бб  ——  ««AAqquuaammaasstteerr»»;;  вв  ——  ««SScchhootttteell»»

Рис. 2. ДДииааггррааммммыы  ииззммееннеенниияя  ччаассттооттыы  вврраащщеенниияя  ((аа))  ии  ммооммееннттаа  ((бб))  ссииссттееммыы  ««ГГВВ——ввааллооппррооввоодд——
ГГЭЭДД»»  уу  ГГВВРРКК  ««AAzziippoodd»»  ссууддннаа  ««SSeeiillii»»  ппррии  ээккссппллууааттааццииии  вв  ллееддооввыыхх  ууссллооввиияяхх
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ных размеров основных элементов,
находящихся в потоке силовых линий
под действием ледовых нагрузок (ло�
пасти ГВ, крепления лопастей к сту�
пице, гребной вал, элементы систе�
мы поворота ВРК); пирамидальной
прочности основных несущих эле�
ментов системы «ГВ—система пово�
рота “Azipod”—крепление “Azipod”
к корпусу»; крутильных колебаний;
прочности корпуса «Azipod» под
действием ледовой нагрузки.

ННООРРММААТТИИВВННЫЫЕЕ  ТТРРЕЕББООВВААННИИЯЯ
КК ГГВВРРКК

ДДееййссттввууюющщииее  ттррееббоовваанниияя  РРСС  кк
ГГВВРРКК.. Конструкция ГВРК может быть
условно разделена на две основные
системы: система поворота ГВРК (си�
стема рулевого привода) и система
привода ГВ. Эти системы и их элемен�
ты являются традиционными объекта�
ми надзора РС. Указанные особен�
ности ГВРК обуславливают целесо�
образность разработки нормативов
к ее конструкции в виде общих тре�
бований, учитывающих ее индиви�

дуальные особенности, и требований
к отдельным системам и их элемен�
там, которые традиционно были объ�
ектами надзора РС. Соответствую�
щий подход принят в нормах РС, а
также в требованиях других класси�
фикационных обществ, например
норвежского Det Norske Veritas (DNV)
и английского Lloyds Register of
Shipping (LR).

ООббщщииее  ттррееббоовваанниияя  кк  ккооннссттрруукк��
ццииии  ГГВВРРКК.. До недавнего времени вин�
торулевые колонки использовались
в основном как средства активного
управления судном. По этой причи�
не в действующих Правилах клас�
сификации и постройки морских су�
дов требования к ГВРК являются со�
ставной частью нормативов для
средств активного управления суд�
ном. Соответствующие требования к
ним изложены в разделе 7 части VII
Правил классификации и постройки
морских судов. В этом разделе по�
дробно изложены общие требова�
ния к конструкции ГВРК, такие как:

требования к устройствам для фик�
сации положения, к времени поворо�
та для обеспечения маневренных ха�
рактеристик, к средствам защиты от
попадания воды во внутреннюю часть
колонки. Для обеспечения безопас�
ной эксплуатации соответствующие
требования к аварийно�предупре�
дительной сигнализации и гидрав�
лическим испытаниям также вклю�
чены в общие требования к ГВРК.

В соответствии с требованиями
РС ГВРК должны быть оборудованы
соответствующими средствами вен�
тиляции, пожаротушения, осушения,
обогрева и освещения.

Для ГВРК «Azipod» требования
к ГЭД и другому электрооборудо�
ванию представлены Правилами РС
в объеме, необходимом для обес�
печения безопасной эксплуатации
(часть XI «Электрооборудование» и
часть XV «Автоматизация»). Требова�
ния к материалам и сварке для ГВРК
также представлены в соответствую�
щих частях Правил РС.

ТТррееббоовваанниияя  кк  ссииссттееммее  ппооввоорроо��
ттаа  ГГВВРРКК.. Безопасность системы пово�
рота ГВРК обеспечивается требова�
ниями, которые предъявляются к тра�
диционным рулевым и гидравличес�
ким приводам. В соответствующих
разделах Правил РС содержатся тре�
бования к резервированию, к мощ�
ности привода, к защите от пере�
грузки, а также к прочности всех
компонентов. Требования к прочно�
сти трубопроводов гидравлического
привода включают общие принци�
пы расчета из условия одноразово�
го расчетного нагружения и устало�
сти, а также уровень соответствую�
щих допустимых напряжений. Тре�
бования к прочности цилиндрических
и конических зубчатых передач для
системы поворота представлены в
части IX Правил РС и полностью со�
ответствуют унифицированным тре�
бованиям Международной ассоци�
ации классификационных обществ
(МАКО).

Важное значение для обеспе�
чения работоспособности механиз�
ма поворота имеет ресурс подшип�
ников качения в системе поворота
ГВРК. Данные требования регламен�
тируются Правилами РС. Например,
для ГВРК минимальный ресурс под�
шипников качения должен быть не
менее 20 000 ч, что гарантирует
безаварийную работу данного эле�
мента в период между очередными
освидетельствованиями.

Перечень оборудования          Требования

I. ГГВВРРКК,, сборочный чертеж +, С
II. ККооррппуусс +, С
III. ММееххааннииччеессккааяя  ууссттааннооввккаа,,  ммееххааннииззммыы,,  ссииссттееммыы  ии  ттррууббооппррооввооддыы
III.1. Система поворота ГВРК (сборочный чертеж) +, С
III.1.1—1.6. Подшипники. Уплотнения. Шестерни. Гидромоторы. Насос. +, С
Гидроцилиндр
III.2. Валопровод (сборочный чертеж) +, С
III.2.1. Вал гребной +, С
III.2.2. Подшипники валопровода: упорный, опорный, дейдвудный +, С
III.2.3. Труба (дейдвудная) +, С
III.2.4. Уплотнения (дейдвудные) +, С
III.3. Гребной винт—ВФШ (сборочный чертеж) +, С
III.4. Система пожаротушения +, С
III.5. Охладитель воздуха системы вентиляции +, С
III.6. Насос осушительной системы +, С
IV. ЭЭллееккттррииччеессккооее  ооббооррууддооввааннииее,,  ааввттооммааттииззаацциияя
IV.1.1—1.4. Электрическая схема главного тока. Схема управления ГЭД. +
Схемы электроприводов систем и механизмов, входящих в комплекс. 
Схемы сигнализаций и защит
IV.1.5. ГЭД +
IV.1.5.1—1.5.5. Сборочный чертеж, боковой разрез. Чертеж установки +
(монтажа). Чертеж клеммной коробки. Чертежи статора и ротора ГЭД. 
Спецификация, содержащая технические характеристики ГЭД
IV.2.1. ГЭД С
IV.2.2—2.9. Электрические машины (двигатели). Преобразователи стати� С
ческие. Пульты управления, сигнализации и контроля. Пусковая, защитная, 
регулировочная и коммутационная аппаратура. Подогреватели масла. Ка�
бели и провода. Стационарные электроизмерительные приборы, приборы 
и устройства для измерения неэлектрических величин. Приборы управле�
ния и контроля. Распределительные щиты
V. ММааттееррииааллыы  ддлляя  ооссннооввнныыхх  ккооммппооннееннттоовв
V.1. Прокат для корпусной конструкции С
V.2. Отливка гребного винта C

Условные обозначения: + — требуется одобрение технической документации; С — необходим
технический надзор за изготовлением (сертификация).

ННооммееннккллааттуурраа  ооссннооввннооггоо  ооббооррууддоовваанниияя,,  ммааттееррииааллоовв  ии  ииззддееллиийй,,  ввххооддяящщиихх  
вв  ссооссттаавв  ГГВВРРКК  ««AAzziippoodd»»  ии  ттррееббууюющщиихх  ооддооббрреенниияя  РРСС
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ТТррееббоовваанниияя  кк  ппррооппууллььссииввнноойй
ссииссттееммее  ГГВВРРКК и ее основным элемен�
там (ГВ, вал, подшипники) регламен�
тируются соответствующими частями
и разделами Правил РС. Требова�
ния назначают прочные размеры ос�
новных элементов, находящихся в
потоке силовых линий: лопастей ГВ,
болтов крепления лопастей к ступи�
це, гребного вала. Дополнительно
регламентируются требования к со�
единению вала с ГВ, к балансиров�
ке ГВ, к крутильным колебаниям. Для
ГВРК типа «Aquamaster» прочные
размеры зубчатых передач должны
удовлетворять вышеупомянутым тре�
бованиям Правил РС. Для ГВРК типа
«Azipod» безопасность эксплуата�
ции ГЭД обеспечивается требова�
ниями части XI Правил РС.

Анализ показывает, что требо�
вания РС, предъявляемые к ГВРК, со�
ответствуют современным нормати�
вам иностранных классификацион�
ных обществ (ИКО). Однако совре�
менные ГВРК являются новыми и
сложными конструкциями, поэтому
при отсутствии в правилах требова�
ний к отдельным элементам возмож�
ность их применения должна стать
предметом специального рассмот�
рения. В настоящее время предметом
специального рассмотрения являет�
ся вопрос обеспечения безопаснос�
ти ГВРК при эксплуатации в ледовых
условиях.

ООббеессппееччееннииее  ббееззооппаассннооссттии
ГГВВРРКК  вв  ллееддооввыыхх  ууссллооввиияяхх.. Анализ
опыта эксплуатации, натурных и мо�
дельных испытаний, расчетных схем,
нормативных требований ИКО, ABS
(American Bureau of Shipping) и DNV
показывает, что для СЛП и ледоко�
лов ледовые нагрузки на элементы
ГВРК (гондола, насадка, гребной
винт) являются определяющими для
обеспечения безопасной эксплуа�
тации пропульсивной системы и си�
стемы поворота. Для обеспечения
прочности корпуса гондолы, а так�
же насадки в составе ГВРК необхо�
димо учитывать ледовые контактные 
давления.

Для пропульсивной системы и
системы поворота прочные размеры
основных элементов, находящихся
в потоке силовых линий, должны на�
значаться из условия обеспечения
статической и усталостной прочно�
сти. Последнее обуславливается слу�
чайным характером эксплуатацион�
ных ледовых нагрузок в широком
диапазоне их изменения. При на�

значении прочных размеров необхо�
димо дополнительно принимать во
внимание принцип обеспечения пи�
рамидальной прочности. Выполне�
ние пирамидальной прочности — од�
но из главных условий обеспечения
безопасной работы движительно�
рулевого комплекса (ГВРК) во льдах.
Согласно этому принципу при по�
ломке лопасти ГВ все остальные эле�
менты пропульсивной системы (вал,
главный упорный подшипник и др.) и
системы поворота (зубчатая пере�
дача, подшипники и др.) ГВРК долж�
ны остаться неповрежденными. По�
следнее обуславливает необходи�
мость определения максимальной
силы поломки лопасти ГВ, которая
принимается в качестве одной из ос�
новных проектных для назначения и
проверки прочных размеров. Таким
образом, прочные размеры основ�
ных элементов ГВРК должны назна�
чаться из совместного обеспечения
усталостной, статической и пирами�
дальной прочности. Это требует оп�
ределения внешних ледовых нагру�
зок, разработки расчетных схем
прочности для определения дейст�
вующих напряжений, оценки и на�
значения допустимых напряжений.
Последнее невозможно без обеспе�
чения в процессе производства необ�
ходимых прочностных характеристик
отливок деталей, обшивки и набора
корпуса. Важной составляющей ре�
шения этой задачи является опреде�
ление допустимого размера дефек�
та и его контроль в процессе изготов�
ления и приемки изделия.

В настоящее время РС проводит
широкие исследования по ледовой
прочности ГВРК. Результаты этих ис�
следований позволяют выполнить
все необходимые работы по обеспе�
чению безопасности ледовых ГВРК
на уровне, который соответствует
современным требованиям проек�
тирования и эксплуатации.

ООббеессппееччееннииее  ппррооччннооссттии  ккооррппуу��
ссаа  ГГВВРРКК  ппррии  ввооззддееййссттввииии  ллееддооввыыхх  ннаа��
ггррууззоокк.. Выполненная РС совместно с
ЦНИИ им. академика А. Н. Крыло�
ва разработка современных научно�
обоснованных подходов и методов
расчета прочности корпусных конст�
рукции для СЛП и ледоколов [5, 6],
осуществленная в рамках подготовки
«Унифицированных требований 
МАКО к полярным судам», позволя�
ет в полном объеме проводить расче�
ты по обеспечению прочности кор�
пуса ГВРК как корпусной конструкции
при воздействии на нее ледового дав�
ления, обусловленного контактом со
льдом. Для расчета и проверки проч�
ности корпусных конструкций РС ши�
роко использует современные про�
граммные комплексы, основанные на
методе конечных элементов. Разрабо�
танные методики также позволяют
оценить интегральные ледовые на�
грузки, воздействующие на ГВРК,
что является необходимым условием
для расчета прочности механизма
поворота ГВРК.

ООббеессппееччееннииее  ппррооччннооссттии  ээллее��
ммееннттоовв  ссииссттееммыы  ««ддввиижжииттеелльь——ввааллоо��
ппррооввоодд  ГГВВРРКК»»  ппррии  ввооззддееййссттввииии  ээкксс��
ппллууааттааццииоонннныыхх  ллееддооввыыхх  ннааггррууззоокк..
Безаварийная работа ГВ — одного из
основных элементов ГВРК и судна —
в значительной степени определяет
безопасность эксплуатации всего
судна. Действующие нормы РС для
назначения прочных размеров ГВ
разработаны на основе статичес�
кой прочности и воздействия на ло�
пасть только изгибающего момента.
Учет ледовых нагрузок в расчетных
формулах для прочных размеров ло�
пастей осуществляется в виде эмпи�
рических процентных надбавок, ко�
торые были получены на основе
предшествующего опыта эксплуата�
ции кормовых ГВ традиционных СЛП
и ледоколов. В то же время в сбор�
нике нормативно�методических ма�
териалов РС от 1998 г. для апроба�
ции приведены новые подходы РС, в
которых показано, что прочные раз�
меры ледокольных ГВ должны назна�
чаться из совместного условия обес�

Рис. 3. ППррииннццииппииааллььннааяя  ссххееммаа  ГГВВРРКК  ттииппаа
««AAzziippoodd»»::  
1 — ГВ; 2 — гребной вал; 
3 — ГЭД; 4 — упорный подшипник; 
5 — установочный блок; 6 — гидро�
привод механизма поворота ГВРК;
7 — подшипник и уплотнение
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печения как усталостной, так и ста�
тической прочности при воздейст�
вии ледовых нагрузок. При их на�
значении необходим совместный
учет изгибающего   и скручивающе�
го   лопасть ледовых моментов. Уста�
лостная прочность и соответствен�
но время воздействия льда на ледо�
кольные ГВ являются определяющи�
ми факторами для назначения
прочных размеров ледокольных ГВ
[7, 8, 9]. Для современных СЛП,
оборудованных ГВРК, время взаи�
модействия ГВ со льдом значительно
выросло. Последнее, в частности,
обусловлено значительными изме�
нениями в тактике плавания в тяже�
лых ледовых условиях. Для совре�
менных СЛП и ледоколов c ГВРК од�
ним из основных режимов движения
в тяжелых ледовых условиях преду�
сматривается ход кормой вперед,
при этом значительно снижается ле�
довое сопротивление движению суд�
на и, как следствие, увеличивается
ледопроходимость. В качестве при�
мера можно привести опыт эксплуа�
тации ледокольных судов�снабжен�
цев «Arcticaborg» и «Аntarcticaborg»,
танкеров типа «Lunni» в тяжелых ле�
довых условиях. Принцип движения
кормой вперед для снижения ледово�
го сопротивления реализован в про�
екте ледового танкера двойного дей�
ствия. Для оценки пригодности ГВ
для таких условий РС разработана
научно�обоснованная методика на�
значения прочных размеров ледо�
вых ГВ из условия совместного
обеспечения усталостной и статиче�
ской прочности. В основу методики
положены реальные нагрузки, воз�
действующие на ледовые ГВ при рас�
четных режимах фрезерования. Зна�
чения ледовых нагрузок определя�
лись на основе теоретических мо�
делей и результатов натурных и
модельных испытаний в ледовом опы�
товом бассейне [8, 9, 10]. Разра�
ботанная методика дает возмож�
ность рассчитывать необходимые ле�
довые подкрепления ледовых ГВ для
ГВРК с учетом особенностей их экс�
плуатации, включая носовой ГВ для
танкера двойного действия.

Для обеспечения общей и мест�
ной прочности ледовых ГВ в РС так�
же используются современные про�
граммные комплексы, основанные
на методе конечных элементов.

ННааззннааччееннииее  рраассччееттнноойй  ссииллыы  ппоо��
ллооммккии  ллооппаассттии  ГГВВ  ддлляя  ооббеессппееччеенниияя
ппииррааммииддааллььнноойй  ппррооччннооссттии  ооссннооввнныыхх

ээллееммееннттоовв  ппррооппууллььссииввнноойй  ссииссттееммыы
ии  ссииссттееммыы  ппооввооррооттаа  ГГВВРРКК.. В настоя�
щее время в РС разработана мето�
дика определения предельной раз�
рушающей лопасть ГВ силы [4], ко�
торая может быть использована для
обеспечения пирамидальной прочно�
сти элементов ГВРК, находящихся в
потоке силовых линий.

ООббеессппееччееннииее  ппррооччннооссттии  ппрроо��
ппууллььссииввнноойй  ссииссттееммыы  иизз  ууссллооввиияя  ууссттаа��
ллооссттии.. При работе в ледовых услови�
ях эксплуатационные ледовые на�
грузки, воздействующие на элемен�
ты пропульсивной системы, носят
случайный характер и являются пе�
ременными. Это обуславливает на�
копление и возможность усталост�
ного разрушения в процессе эксплу�
атации. Методика расчета прочных
размеров валопровода из условия
усталостной и статической прочно�
сти представлена в работе [11].

ООббеессппееччееннииее  ппррооччннооссттии  ии  ррааббоо��
ттооссппооссооббннооссттии  ссииссттееммыы  ппооввооррооттаа
ГГВВРРКК  оотт  ввооззддееййссттввиияя  ллееддооввыыхх  ннааггрруу��
ззоокк.. Для обеспечения прочности ме�
ханизма поворота ГВРК необходимо
определение соответствующих рас�
четных изгибающих и скручиваю�
щих ледовых моментов относитель�
но крепления винторулевой колонки
к корпусу. С этой целью РС выполня�
ет исследования по разработке нор�
мативных предложений для назна�
чения величин интегральных ледо�
вых нагрузок на ГВРК. Для оценки
ледовых нагрузок могут быть исполь�
зованы подходы, разработанные в
настоящее время для обеспечения
прочности корпусных конструкций
СЛП и ледоколов. Необходимые для
этого исходные данные могут быть
получены в рамках решения задачи
по обеспечению прочности гондо�
лы ГВРК. Такой подход положен в ос�
нову требований DNV к ГВРК для
СЛП и ледоколов.

При заданных значениях ледо�
вых нагрузок расчет прочности зуб�
чатых передач механизма поворота
ВРК выполняется в соответствии с
требованиями части IX Правил РС.

ТТррееббоовваанниияя  кк  ммааттееррииааллаамм  ддееттаа��
ллеейй,,  ооббшшииввккии  ии  ннааббоорраа  ккооррппууссаа  вв
ппррооццеессссее  иихх  ииззггооттооввллеенниияя  ии  ппррииееммккии..
Первостепенное значение для обес�
печения безаварийной работы ВРК
имеет качество материалов деталей
для пропульсивной системы, системы
поворота, обшивки и набора корпу�
са, а также качество сварки корпуса
гондолы. Необходимые требования

к материалам при надзоре изложены
в части XIII «Материалы» Правил РС.
В соответствующих частях Правил РС
и Руководства по техническому над�
зору изложены общие требования к
надзору, испытаниям, а также к аккре�
дитации лабораторий, выполняющих
химический анализ и механические
испытания материалов с целью оп�
ределения их прочностных характери�
стик. В Правилах РС даны требования
к номенклатуре прочностных харак�
теристик материалов, методам их оп�
ределения (испытаний) и приемки.
Указанные нормативы полностью со�
ответствуют современным требова�
ниям, которые предъявляются при про�
ектировании и изготовлении судовых
изделий и конструкций для обеспе�
чения их безопасной эксплуатации.
Необходимое качество сварки га�
рантируется при соблюдении требо�
ваний, изложенных в части XIV Пра�
вил РС. Правила РС постоянно со�
вершенствуются в процессе норматив�
ной работы. В частности, в настоящее
время прорабатываются требования
к нормам (размерам) допустимых де�
фектов для элементов пропульсивных
комплексов. Для основных элемен�
тов в потоке силовых линий, находя�
щихся под действием переменных экс�
плуатационных нагрузок, размеры
допустимых дефектов должны опреде�
ляться из условия нераспростране�
ния дефекта как макротрещины. Такой
подход является общепринятым в те�
ории надежности [12].

ТТееххннииччеессккиийй  ннааддззоорр.. Важней�
шее значение для обеспечения безо�
пасности судов и их устройств, вклю�
чая движительные комплексы, имеет
система технического надзора за
изготовлением материалов и изде�
лий, за постройкой и эксплуатацией
судов. Осуществление технического
надзора опирается на нормативные
документы, которые регламентируют
сроки освидетельствований и их объ�
ем, а также на высокую квалифика�
цию персонала инспекторов РС.

В настоящее время осуществ�
ление надзора регламентируется ру�
ководствами по техническому надзо�
ру за изготовлением материалов и
изделий, постройкой судов и судами
в эксплуатации. Они разработаны
на базе многолетнего опыта надзо�
ра. Несмотря на то, что указанные
нормативные документы соответству�
ют современным техническим тре�
бованиям, они непрерывно совер�
шенствуются как в направлении улуч�



17

шения организации надзора, так и в
нормативном плане.

Таким образом, Регистр имеет
современные нормативные требо�
вания к ГВРК, высококвалифициро�
ванные кадры, необходимые вычис�
лительные технологии, включая ком�
пьютерные программы для оценки
прочности, которые позволяют вы�
полнять работы по обеспечению бе�
зопасности ГВРК на уровне совре�
менных требований, предъявляемых
к проектированию, постройке и экс�
плуатации этих конструкций.
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3 Судостроение № 1, 2002 г.

Увеличению количества и каче�
ственному совершенствованию мно�
гокорпусных судов была посвящена
международная конференция
FAST’01, проведенная 4—6 сентяб�
ря 2001 г. в Англии Королевским
Обществом корабельных инжене�
ров в Саутгемптонском университе�
те [1]. Из 75 докладов, рассмотрен�
ных на заседаниях секций, 30 были
полностью или частично посвящены
многокорпусным судам, 38 — водо�
измещающим или глиссирующим су�
дам любых типов, в том числе много�
корпусным.

Многокорпусные суда длиной
более 100 м рассматривались как
средство решения следующих прак�
тических задач: перевозки контейне�
ров через океаны, скоростной до�
ставки военных грузов на большие
расстояния, обслуживания постоян�
но растущих потоков пассажиров и
автомобилей на прибрежных лини�
ях. Все названные грузы отличаются
достаточно большим погрузочным
объемом. Поскольку многокорпус�
ные суда имеют большую удельную
площадь палуб и вместимость, они
могут обеспечить транспортировку
объемных грузов с наибольшей эко�
номической эффективностью, что и
отражается в постоянном расшире�
нии применения таких судов.

Сегодня конкуренцию водоиз�
мещающим однокорпусным судам
составляют катамараны, суда с од�
ной (тримаран) или двумя (пентама�
ран) парами боковых поплавков —
аутригеров, скеговые суда на воз�
душной подушке, а также суда с ма�
лой площадью ватерлинии (СМПВ);
малотоннажным скоростным судам
(кроме однокорпусных) — обычные
и «рассекающие волны» катамара�
ны с крыльями и без крыльев, а так�
же экранопланы и суда на воздуш�
ной подушке.

В рамках конференции были
заслушаны доклады по следующим
вопросам:

сравнение технических характе�
ристик судов различных типов и раз�
личного назначения с учетом эконо�
мических условий эксплуатации;

методы и результаты прогнозиро�
вания ходкости и мореходности судов
различых типов, а также интенсивно�
сти генерируемых этими судами волн;

анализ аварийности быстро�
ходных судов и методы повышения их
безопасности;

совершенствование движите�
лей и использование природного га�
за в качестве топлива;

внешние нагрузки и обеспече�
ние прочности, усовершенствован�
ные материалы.

Выбрать оптимальный тип судна
для заданной линии и типа груза
можно только в результате методи�
чески правильного сравнения. Пред�
ставленные на конференции докла�
ды содержали широкий спектр све�
дений — от численного и экспери�
ментального прогнозирования
отдельных качеств (в основном ход�
кости и мореходности) до разносто�
роннего рассмотрения и сопоставле�
ния судов различных типов. Боль�
шинство представленных данных не
вызывало сомнений ни в методичес�
ком плане, ни по результатам. Одна�
ко есть и редкие исключения. Так, в
докладе «Прогнозирование общих
внешних воздействий на быстроход�
ный пентамаран» (авторы Axel
Kohlmoos, ФРГ; Ed Dudson, Велико�
британия; Hans Jorgen Rambech,
Норвегия) были приведены экспери�
ментальные данные о продольном
изгибающем моменте, которые срав�
ниваются с расчетными по однокор�
пусным судам, после чего почему�то
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делалось заключение о недостаточ�
ной точности расчетного прогнози�
рования. Но ведь методы этого про�
гнозирования разработаны для
обычных судов, а поэтому их нельзя
прямо применять к многокорпусным.
В данном случае проведенное авто�
рами доклада сравнение показало
только, что при равном водоизме�
щении и длине пентамаран будет

подвержен действию большего, при�
мерно в 1,5 раза, продольного изги�
бающего момента в заданных по�
годных условиях.

В отличие от большинства в до�
кладе «Концептуальные исследова�

ния скоростного контейнеровоза для
рейсов через Тихий океан» (авторы
Grant E. Heran, Ivo J. S. Veldhuis, Вели�
кобритания; Riaan van’t Veer, Robert
Jan Steenbergen, Нидерланды) доста�
точно подробно рассматривались ис�
ходные данные для проектирования с
учетом требований рынка.

Как показывают исследования
российских ученых, оптимальное со�

отношение скорости хода и вмести�
мости паромов зависит от типа суд�
на, поэтому общий экономический
оптимум для заданной линии может
быть найден только путем сравне�
ния оптимизированных вариантов

судов разных типов. К сожалению, в
большинстве докладов сравнивались
варианты судов разных типов при
одинаковом сочетании скорости и
вместимости. Обычно это соотно�
шение берут по однокорпусному
судну, что и обеспечивает последне�
му некоторое исходное преимущест�
во.

Следует также отметить, что
особенности грузового процесса
оказывают заметное влияние на эко�
номическую эффективность судна.
Однако далеко не все авторы удели�
ли этому достаточное внимание. На�
пример, для крупнотоннажного суд�
на, предназначенного для перевоз�
ки колесной техники, очевидно, боль�
шое значение имеет скорость
грузообработки, которую явно не
сможет обеспечить принятая авто�
рами одного из докладов единствен�
ная бортовая аппарель.

Для убедительного сравнения
различных проектов должен быть
рассмотрен алгоритм использова�
ния судна, и в числе эксплуатацион�
ных условий — общая для всех судов
начальная поперечная остойчивость.
Очевидно также, что все рассмат�
риваемые характеристики должны
быть определены с примерно оди�
наковой точностью. К сожалению,
большинство докладов не содержа�

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 1'2002ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 1'2002ÏÐÎÅÊÒÈÐÎÂÀÍÈÅ ÑÓÄÎÂ

Однокорпусное

Катамаран

Двухкорпусное СМПВ

Двухаутригерное суд�
но с традиционным
центральным корпу�
сом

Двухаутригерное суд�
но с основным корпу�
сом с малой площа�
дью ватерлинии

Основные преимущества и недостатки судов различных типов

ТТиипп  ссууддннаа ППррееииммуущщеессттвваа ННееддооссттааттккии

Наиболее изучено и привычно. Наименьшая стоимость пост�
ройки на тонну водоизмещения. Минимальная смоченная по�
верхность на кубометр подводного объема

Наименьшая стоимость постройки на квадратный метр па�
луб. Нет проблемы начальной поперечной остойчивости и уг�
лов бортовой качки. Удобный для автомашин и далеко распо�
ложенный от ватерлинии ангар. Уменьшенное волновое со�
противление. Малая вероятность слеминга корпусов

Удобный и удаленный от ватерлинии автомобильный ангар.
Нет проблемы поперечной остойчивости, бортовой и килевой
качки, продольного изгибающего момента, который уменьша�
ется с ростом скорости на встречном волнении. Уменьшенное
волновое сопротивление. Минимальная вероятность слеминга.
Минимальное дополнительное сопротивление на волнении
Широкая и удобная грузовая палуба, далекая от расчетной
ватерлинии. Простота обеспечения поперечной остойчивости.
Меньшее, чем у однокорпусного судна, волновое сопротивле�
ние основного корпуса. Возможность благоприятного волново�
го взаимодействия аутригеров с корпусом. Меньшая вероят�
ность днищевого слеминга. Меньший, чем у катамарана и
двухкорпусного СМПВ, поперечный изгибающий момент
Широкая и удобная грузовая палуба, далекая от расчетной
ватерлинии. Простота обеспечения поперечной остойчивости.
Минимальный поперечный изгибающий момент. Сниженное
волновое сопротивление основного корпуса. Возможность
благоприятного волнового взаимодействия аутригеров с кор�
пусом. Минимальные: качка всех видов, вероятность слеминга
и дополнительное сопротивление на встречном волнении

Существенно ограничена начальная поперечная остой�
чивость, особенно при большом удлинении корпуса.
Скорость хода и/или курсовой угол по отношению к
волнам ограничены бортовой и килевой качкой, днище�
вым слемингом, продольным изгибающим моментом
Увеличенная габаритная ширина и масса конструкций
на тонну водоизмещения. Увеличенная удельная смо�
ченная поверхность. Скорость хода и/или курсовой
угол на волнении ограничены килевой качкой, слемин�
гом днища платформы, продольным изгибающим мо�
ментом
Увеличенные габаритная ширина, поперечный изгиба�
ющий момент, масса поперечных связей, удельная смо�
ченная поверхность. Узкие стойки, неудобные для раз�
мещения оборудования и для его извлечения из гондол

Большая, чем у однокорпусного судна, габаритная
ширина, продольный изгибающий момент, который
увеличивается с ростом скорости на встречном волне�
нии. Большая относительная смоченная поверхность.
При кормовом расположении аутригеров худшая, чем
у однокорпусного судна, поворотливость

Значительная габаритная ширина. Большая, чем при
традиционном центральном корпусе, удельная смочен�
ная поверхность. При кормовом расположении аутри�
геров худшая поворотливость, чем у однокорпусного
судна. Наименее изученный и привычный тип судна
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ло упоминаний об исходных началь�
ных условиях. Например, требуемая
начальная поперечная остойчивость
судна с аутригерами может быть
обеспечена или одним из них (при
допущении аварийного затопления
второго), или площадью ватерлинии
обоих аутригеров. При постоянной
габаритной ширине эти два подхода
дают существенно отличающиеся
размерения аутригеров, а отсюда —
их собственное буксировочное со�
противление и массу корпусных кон�
струкций. Значит, и в целом вариан�
ты, основанные на разных подходах
к обеспечению остойчивости, нельзя
будет сравнивать.

Сегодня большинство проек�
тантов уже понимает важность со�
поставления мореходности судов
сравниваемых типов. Однако, к со�
жалению, такое сопоставление вы�
полняют обычно только для случая
встречного волнения. Это означает,
что очевидное преимущество мно�
гокорпусных судов, возможность
плавания лагом к достаточно разви�
тому волнению, остается вне поля
зрения исследователей, хотя уже
предложены методы сравнения мо�
реходности, учитывающие полный
спектр курсовых углов по отноше�
нию к волнам [2]. Для больших бы�
строходных судов этот метод должен
быть дополнен ограничениями ско�
рости и курсового угла, определя�
емыми продольным изгибающим
моментом и слемингом, что под�
черкнет известные преимущества
СМПВ в части мореходности, а так�
же позволит сопоставить массу кор�
пуса с учетом реальных условий
плавания, так как для СМПВ волно�
вой изгибающий момент не только
значительно меньше, чем для тради�
ционных корпусов, но и снижается
с ростом скорости на встречном
волнении [3]. Это практически сни�
мает проблему продольного изгиба�
ющего момента как фактора, оп�
ределяющего массу продольных
прочных связей СМПВ, а также ог�
раничивающего их скорость на
встречном волнении.

Достаточно подробное рассмо�
трение всех аспектов принимаемых
технических решений позволяет не
опасаться неожиданностей со сторо�
ны факторов, упущенных при анали�
зе. Так, упомянутый выше доклад о
трансокеанском контейнеровозе со�
держит допущение о применении си�
стемы несущих до половины водо�

измещения подводных крыльев, рас�
положенных консольно и имеющих
достаточно большое удлинение. Пре�
имущества такого решения реали�
зованы в проекте в виде весьма вы�
сокого гидродинамического качест�
ва. Однако ни вопросы кавитации
таких крыльев, особенно на волне�
нии, ни их вибрации и усталостной
прочности не рассмотрены даже в
первом приближении. Но ведь изве�
стны окончившиеся неудачей попыт�
ки умерения продольной качки бое�
вых кораблей консольными подвод�
ными крыльями, разрушавшимися в
результате вибрации. Поэтому и воз�
можность применения крыльев для
снижения сопротивления крупнотон�
нажного судна кажется весьма 
сомнительной.

Некоторые доклады содержа�
ли интересные методы косвенного
сравнения судов различных типов
без оценки экономических характе�
ристик. Отдавая должное изобрета�
тельности авторов, нельзя не усом�
ниться в том, что какой�нибудь инве�
стор решится рисковать значительны�
ми суммами без убедительных
оценок именно экономических дан�
ных перспективного судна.

По�видимому, по причине боль�
шого распространения скоростных
катамаранов в мире, проблемы про�
ектирования исходного типа таких
судов не привлекли внимания ис�
следователей. В основном их внима�
ние было сосредоточено на совер�
шенствовании методов прогнозиро�
вания мореходности и ходкости, а в
области проектирования — на ката�
маранах с крыльями. Устоявшимся
типом такого судна является скоро�
стной катамаран с носовыми Т�об�
разными крыльями (по одному на
каждом корпусе) и с интерцептора�
ми на транцах корпусов. Однако
исследователей интересовал вопрос

о том, какое количество крыльев оп�
тимально для судов такого типа. Учи�
тывая разнообразие возможных ско�
ростных режимов, а также возможной
степени разгрузки крыльями, пред�
ставляется, что этот вопрос будет и в
дальнейшем решаться конкретно для
каждого частного случая, а общее
решение вряд ли существует.

Один из докладов содержал ка�
чественное сравнение преимуществ
и недостатков судов различных ти�
пов, как они представляются сего�
дня. Длительный опыт исследований
многокорпусных судов позволяет ав�
тору данного обзора предложить
свой вариант такого сопоставления
(таблица). В рассмотрение не вклю�
чены суда на воздушной подушке,
имеющие заведомо более высокую
стоимость, меньшую мореходность и
меньшую надежность и безопасность
по сравнению с водоизмещающими
судами. В таблице сравнены кор�
ректно спроектированные суда всех
типов, что может быть обеспечено
применением материалов, собран�
ных в работе [3].

Состоявшаяся конференция
продемонстрировала растущий ин�
терес к относительно крупнотоннаж�
ным многокорпусным судам. В сво�
их исследованиях авторы большое
внимание уделяли применению рас�
четных методов, однако полученные
результаты, как правило, сравни�
вались с соответствующими экспе�
риментами.

Конференция была ориентиро�
вана на иностранцев, имеющих про�
блемы с восприятием устной анг�
лийской речи, поэтому параллельно
с оглашением авторами тезисов до�
кладов те же тексты демонстрирова�
лись и на экране. Недостатком ор�
ганизации являлось то, что, несмо�
тря на двухлетний цикл подготовки
конференции, ее труды раздава�
лись участникам в первый день ра�
боты, из�за чего на детальное оз�
накомление с ними было мало вре�
мени, что делало практически не�
возможным достаточно глубокое
обсуждение докладов.
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Центральное место в создании но�
вого корабля принадлежит его главному
конструктору. Статус главного конструк�
тора в отечественной судостроительной
промышленности был учрежден в 1935 г.
Первыми главными конструкторами в
СССР были выпускники Морского ин�
женерного училища в Кронштадте
В. Л. Бжезинский и А. И. Маслов, выпу�
скники Ленинградского политехничес�
кого института — Б. М. Малинин,
Ф. Е. Бесполов, П. О. Трахтенберг,
Б. Г. Чиликин, В. А. Никитин.

В. Л. Бжезинский в 1935—1937 гг.
занимал должность начальника ЦКБС�
1, ЦКБ�17, был также главным конструк�
тором и главным строителем экспери�
ментального эсминца «Серго Орджони�
кидзе» проекта 45; Б. М. Чиликин —
главным конструктором первых отече�
ственных линкоров типа «Советский
Союз». Малинин в 1932—1939 гг. был
главным инженером ЦКБС�2, ЦКБ�18
(без оформления в должности главного
конструктора).

К числу первых главных конструк�
торов принадлежит и В. А. Никитин,
окончивший в 1925 г. Ленинградский
политехнический институт. В 1927 г. на
Северной судостроительной верфи в
должности заместителя заведующего
подотделом военного судостроения он
уже руководил разработкой общего
(теперь технического) проекта первен�
ца советского надводного кораблестро�
ения — сторожевого корабля типа «Ура�
ган». В 1930 г., в должности заместите�
ля заведующего Бюро спецсудострое�
ния «Судопроверфи», руководил
разработкой общего проекта лидера ти�
па «Ленинград» (пр. 1). В 1931 г. был
назначен главным инженером ЦКБС (с
1932 г. ЦКБС�1, с 1936 г. ЦКБ�17). С
1933 г. на него было возложено об�
щее руководство разработкой проекта
нового эсминца (пр. 7), ответственным
исполнителем по которому тогда был
назначен П. О. Трахтенберг.

В 1937—1938 гг. в должности
главного инженера ЦКБ�17 В. А. Ни�

китин руководил, на начальной стадии
проектирования, разработкой проекта
тяжелого крейсера пр. 69 (без оформ�
ления главным конструктором проек�
та). В последующие годы, являясь глав�
ным инженером ЦКБ�53, он возглав�
лял в качестве главного конструктора
разработку проекта нового эскадрен�
ного миноносца пр. 41, а затем ракет�
ного крейсера пр. 58.

В послевоенные десятилетия главны�
ми конструкторами надводных кораб�
лей и судов работали известные в судо�
строительной отрасли инженеры�кораб�
лестроители: В. В. Ашик, Л. В. Дикович,
А. С. Савичев, А. Л. Фишер, О. Ф. Якоб,
Б. И. Купенский, Н. П. Соболев,
В. М. Бурлаков, Д. Г. Соколов и другие.

Причинами снижения в 60—80�е
годы авторской и технической (творче�
ской) роли, а также авторитета глав�
ного конструктора, по крайней мере в
масштабе судостроительной отрасли,
можно считать следующие:

— намного возросло количество
главных конструкторов в связи с уве�
личением числа разрабатываемых про�
ектов кораблей и судов;

— главными конструкторами про�
ектов крупных кораблей иногда назна�
чались хотя и заслуженные специалис�
ты, но не имевшие квалификации «ин�
женер�кораблестроитель», не окончив�
шие кораблестроительный факультет
вуза;

— некоторые главные конструкто�
ры не получили широкой известнос�
ти, заслуженного признания по при�
чине работы по проектам второсте�
пенных типов кораблей или судов, и
ввиду недостаточной поддержки ру�
ководством ПКБ в период их профес�
сионального технического роста;

— практика назначения исполняю�
щим обязанности главного конструкто�
ра, оставляя его в этом промежуточ�
ном состоянии без видимых причин ино�
гда в течение нескольких лет, тормо�
зила творческое развитие назначенного
работника, ограничивала его авторитет,
а заниженная оплата его ответствен�
ного труда не стимулировала использо�
вания всех его возможностей.

История судостроения, статистика
и многолетний опыт работы проектно�
конструкторских бюро показывают, что
наиболее квалифицированным главным
конструктором крупного и сложного ко�
рабля, в особенности не имеющего близ�
кого прототипа, может стать только спе�
циалист, окончивший кораблестроитель�
ный факультет высшего учебного заведе�
ния (обязательно дневное отделение).

В большой мере дело в том, что
окончательно принятые в проекте так�
тико�технические элементы корабля или
технические характеристики граждан�
ского судна должны представлять ком�
промиссное сочетание многих противо�
речивых его качеств, каждое из которых
не может быть существенно улучшено
без отрицательного влияния на другие ка�
чества или характеристики. Чувствовать
это, выявлять количественное влияние
одних величин на другие, находить при�
емлемое соотношение множества фак�
торов, сделать наиболее правильный вы�
бор, предложить «золотую середину» —
может только главный конструктор, име�
ющий специальность «инженер�корабле�
строитель».

В этом отношении такой главный
конструктор может предложить заказчи�
ку некоторые уточнения задания (повы�
шающие боевые или эксплуатационные
качества корабля) на основе собственно�
го анализа и проработки, творчески ис�
пользуя свой опыт в проектировании ко�
раблей и проявляя достаточную осве�
домленность о возможностях отечествен�
ной промышленности.

В этой связи, естественно, глав�
ный конструктор должен быть эрудиро�
ванным человеком, знать историю ми�

ГЛАВНЫЙ КОНСТРУКТОР КОРАБЛЯ
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рового, в том числе отечественного су�
достроения, хотя бы по классу проекти�
руемых им кораблей или судов, быть в
курсе технического уровня смежных
предприятий — разработчиков комплек�
тующего оборудования и поставщиков
этой техники, быть лично знакомым с ру�
ководящими работниками этих пред�
приятий.

Надо быть осведомленным о рабо�
те отраслевых научно�исследователь�
ских институтов (ЦНИИ им. академика
А. Н. Крылова, ЦНИИТС, ЦНИИ СЭТ и
т. д.) и институтов заказчика по профи�
лю своей деятельности, бывать на испы�
таниях в опытовых бассейнах и в ла�
бораториях институтов.

В начальный период разработки
проекта корабля главный конструктор,
в большой мере на основе собствен�
ных исследований, вырабатывает и
предлагает для детальной проработки
принципиальные характеристики ко�
рабля (возможно в нескольких вариан�
тах): главные размерения, форму обво�
дов корпуса, наметки распределения
нагрузки масс по разделам этого рас�
чета, принципы общего расположения.
У него должны быть статистические дан�
ные по кораблям�прототипам и опыт
пользования методиками расчета ко�
раблестроительных элементов.

Форма обводов корпуса (вместе с
главными размерениями), определяю�
щая величины сопротивления движе�
нию, бортовой и килевой качке кораб�
ля, его мореходность  должны быть пред�
метом особого внимания главного кон�
структора как при проработках у себя
в бюро, так и в лабораториях ЦНИИ
им. академика А. Н. Крылова, где могут
быть выполнены исследования на со�
временной научной базе.

В период постройки головного ко�
рабля главному конструктору следует
регулярно бывать на заводе�строите�
ле (в его цехах, на стапеле, на завод�
ских оперативных совещаниях при рас�
смотрении сложных проблем строитель�
ства корабля), предприятиях — постав�
щиках главного оборудования, на
испытаниях комплексов на стендах и
затем корабля в море, быть заместите�
лем председателя (или членом) госу�
дарственной комиссии по испытаниям и
приемке корабля. В период эксплуата�
ции кораблей бывать на них в море.

Надо выступать с докладами, под�
готовленными самим, на заседаниях
технических советов или конференци�
ях по техническим вопросам в своей
области, или по своим проектам. Дело�
витость выступления, культура речи,
степень восприятия окружающими со�
держания доклада или выступления яв�
ляются важными факторами оценки де�
ловых качеств главного конструктора.

Он должен уметь полемизировать
с оппонентами, защищать свое мнение,
обосновывать его аргументированно,
обладать способностями тщательной
отработки текстов различных докумен�
тов. В настоящее время становится не�
обходимым знание главным конструкто�
ром хотя бы одного иностранного язы�
ка, предпочтительно английского, что�
бы свободно читать журнальные
технические статьи как минимум по сво�
ему профилю деятельности.

Высокий имидж главного конст�
руктора предполагает также наличие у
него своих печатных трудов, например,
с инициативными предложениями по
крупным техническим, технологичес�
ким, организационным и другим пробле�
мам отраслевого значения или по во�
просам совершенствования стандар�
тизации и унификации в отрасли, или по
тематике развития методов проектиро�
вания кораблей, рационализации ис�
пользования капитальных вложений в
судостроение и т. д.

В дополнение к этому имидж глав�
ного конструктора еще более повысит�
ся, если он будет обладать основами ху�
дожественной графики, художествен�
ного конструирования, технической эс�
тетики. Архитектура корабля или судна,
особенно в условиях конкуренции, яв�
ляется одной из важных характерис�
тик, обязательно отражаемых теперь в
рекламных материалах по новым раз�
работкам.

В шестидесятые годы ХХ века в
СССР, в связи с внедрением в судостро�
ение методов художественного констру�
ирования, некоторые проектно�конст�
рукторские бюро направляли в Высшее
художественно�промышленное учили�

ще им. В. И. Мухиной своих конструк�
торов�проектантов (в их числе был ав�
тор данной статьи) на годичный курс
обучения по программе, близкой  упо�
мянутой выше тематике.

В настоящее время попытаться ре�
ализовать такое предложение можно,
например, в стенах вуза. Для студентов
кораблестроительного факультета, в
первую очередь тех, кто готовится ра�
ботать в проектно�конструкторских бю�
ро, деканату корфака следовало бы
организовать и предложить, может быть
в форме факультатива, курс ознаком�
ления этой части студентов с упомяну�
тыми источниками развития художест�
венного вкуса — высокоценимого каче�
ства не только для главного конструкто�
ра и его заместителей, но и для
конструкторов�проектантов. Впрочем,
художественный вкус украшает любо�
го творческого человека.

После получения проектно�конст�
рукторским бюро заказа на разработ�
ку проекта нового корабля, главный
конструктор, назначенный на этот про�
ект, становится главным организато�
ром процесса создания головного ко�
рабля, а на первом этапе — гарантом
реализации в проекте требований со�
гласованного и утвержденного зада�
ния на корабль.

Эту его деятельность можно ус�
ловно разделить на два главных на�
правления: проектно�конструктор�
ское — проектирование корабля как
инженерно�технического сооружения
и организационно�техническое — ор�
ганизация нормального процесса раз�
работки проекта и строительства голо�
вного корабля.

О первом направлении частично
сказано выше. Базовыми решениями,
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принимаемыми главным конструктором
в качестве первоосновы разрабатыва�
емого проекта корабля являются: глав�
ные размерения и форма обводов кор�
пуса, распределение нагрузки масс,
архитектурный вид корабля и принципы
общего расположения, тип и установ�
ленная мощность энергетической уста�
новки, принципы обеспечения общей
прочности корпуса.

В этих предложениях и решениях
главного конструктора отражается сте�
пень его зрелости, квалификации, эру�
диции и таланта в области проектиро�
вания кораблей и судов.

В ходе разработки проекта и по�
стройки головного корабля главный
конструктор решает технические про�
блемы и руководит проектированием.
Умело распределив между своими заме�
стителями коллективное руководство
работами по проекту, тем самым он
решает также задачу повышения техни�
ческого уровня замов и увеличивает
глубину анализа аппаратом главного
конструктора результатов конструктор�
ских разработок.

Главный конструктор на всех ста�
диях проектирования и строительства
корабля анализирует результаты рас�
четов нагрузки масс корабля. Его кон�
троль необходим по возможно боль�
шему числу значимых составляющих
водоизмещения корабля, так как «На�
грузка масс» является одним из осново�
полагающих документов в проекте. Об�
щее расположение корабля, как и на�
грузка масс, должно также быть в цен�
тре внимания главного конструктора с
целью выбора наилучшего решения по
сочетанию кораблестроительных эле�
ментов.

Во втором направлении деятель�
ности главного конструктора целесооб�
разно рассматривать наиболее важ�
ный случай, когда проектно�конструк�
торскому бюро поручается разработ�
ка проекта перспективного корабля с
новейшими комплексами вооружения и
другого комплектующего оборудова�
ния, еще не освоенного промышлен�
ностью. В создании такого корабля
участвует достаточно большое число
предприятий и организаций — соис�
полнителей проекта и поставщиков
вновь создаваемого комплектующего
оборудования.

На первом этапе аппарат главно�
го конструктора (главный со своими за�
местителями) с привлечением ведущих
инженеров�конструкторов проектного
отдела готовит организационные доку�
менты по проекту, в число которых мо�
гут входить, например, перечни опытных
работ, проекты междуведомственных
решений по работам предприятий —

участников разработки проекта, а так�
же договорная документация на их ра�
боты. Затем оформляет технические за�
дания соисполнителям работ и органи�
зует согласование контрагентских раз�
работок как на территории бюро, так и
на предприятиях�исполнителях, а также
в руководящих органах судостроитель�
ной и других отраслей. Согласовывают�
ся объемы работ, сроки исполнения (гра�
фики работ со сроками выдачи данных
для проектирования корабля). Одновре�
менно аппарат организует процесс раз�
работки проекта в производственных
отделах своего бюро, в том числе гото�
вит генеральные графики разработки
проекта корабля. Главный конструктор
возглавляет все организационные ра�
боты своего аппарата, согласовывает
главные документы с руководством бю�
ро, заказчиком и внешними организаци�
ями (по необходимости), представляет их
на утверждение.

Один из заместителей главного
конструктора официально или факти�
чески выполняет функции первого за�
местителя. В зависимости от его квали�
фикации, опыта работы в бюро, степе�
ни сработанности со своим главным,
ему поручается соответствующая часть
повседневных дел главного конструкто�
ра, а также замещение при его отсутст�
вии на работе. Выполнение этих обя�
занностей является важнейшим этапом
его технического роста. По сути дела, он
является главным (ответственным) ис�
полнителем, например, технических за�
даний контрагентам, графиков выполне�
ния работ, договоров, протоколов согла�
сования, решений и т. д. Часто ему же
приходится вести согласование доку�
ментов с заводом�строителем головно�
го корабля, с заказчиком, предприяти�
ями�контрагентами, руководящими ор�
ганизациями отрасли, готовить их под�
писание и утверждение.

При этом главный конструктор,
подключаясь к согласованию основных
и наиболее сложных работ, имеет воз�
можность установить личный контакт с
руководящими работниками предпри�
ятий�исполнителей и других участников
создания корабля.

Продолжительность выполнения
этой организационной работы являет�
ся своеобразным мерилом оценки зре�
лости и деловых качеств главного кон�
структора и его аппарата.

Осмеливаюсь высказать здесь
мысль, что известный главный конст�
руктор скорее всего начинается со сту�
денческой скамьи кораблестроитель�
ного факультета. И важная задача про�
фессорско�преподавательского соста�
ва института с первого курса подмечать
и выявлять наиболее толковых студентов.

Развивать в них (не в ущерб другим)
задатки тех качеств, которые позволят
им наиболее полно освоить программу
факультета. На старших курсах пер�
спективным студентам можно факульта�
тивно давать дополнительные задания
на тему организации проектирования в
проектно�конструкторских бюро. Таких
выпускников, получивших квалифика�
цию «инженер�кораблестроитель», или
«морской инженер», как это теперь ус�
тановлено у нас и как было принято в
Российском флоте до 1917 г., рекомен�
дуется направлять на работу в проект�
но�конструкторское бюро, предпочти�
тельно в отдел общего проектирова�
ния. Этот отдел является для инициатив�
ных инженеров�конструкторов лучшей
школой, необходимой стадией роста
для последующего выдвижения на долж�
ность начальника сектора, затем наи�
более способных — на должность на�
чальника проектного отдела и позд�
нее — заместителя главного конструк�
тора. При этом потребуется максимум
творческой активности работника, пол�
ная отдача сил, смекалка, мастерство,
профессионализм, эрудиция. Таким пу�
тем особенно эффективно происходит
процесс формирования творческой лич�
ности полноценного инженера�кораб�
лестроителя.

Но и это еще не все. Процесс под�
готовки резерва на выдвижение в про�
ектно�конструкторском бюро на всех
стадиях, по всем специализациям, а
особенно по линии проектного отдела
и групп главных конструкторов, пре�
дусматривает развитие способностей
конструкторов и руководителей в под�
разделениях бюро к грамотной подго�
товке текстов различных технических
документов (писем ведомственной пе�
реписки, пояснительных записок, за�
ключений и т. п.). В прошлом Север�
ное ПКБ, например, нанимало препо�
давателя русского языка для обучения
группы работников бюро правильному
составлению текстов документов и по�
вышению культуры речи. Следовало
бы проводить факультативы по этой те�
ме и в учебных заведениях на старших
курсах (в техникумах и вузах) с тем,
чтобы грамотность и общую культуру
молодых специалистов повысить еще
до поступления на работу.

В российском судостроении долж�
ны быть среди главных конструкторов
новые Чиликины, Никитины, Бесполо�
вы, Масловы, Фишеры, Купенские.
Многое зависит от самих молодых спе�
циалистов, но руководству проектно�
конструкторского бюро необходимо
создать достойному работнику соот�
ветствующий статус, независимо от
возраста.
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Особую категорию заслуженных
кораблестроителей составляют началь�
ники — генеральные конструкторы про�
ектно�конструкторских бюро, одновре�
менно назначенные к тому же еще и
главным конструктором конкретного
проекта корабля. Их имена широко
известны: Р. Е. Алексеев, В. Ф. Аники�
ев, Н. Н. Исанин, А. В. Кунахович,
Н. П. Пегов, А. К. Перьков, Н. П. Сытов,
Е. И. Юхнин и другие. За десятилетия та�
кой неординарной практики созданы
крупные боевые корабли, научно�ис�
следовательские суда и суда транс�
портного флота страны. Вместе с тем,
выполнение всех упомянутых обязан�
ностей, как правило, выходит за преде�
лы возможностей одного человека, а
это недопустимо, хотя бы с точки зрения
охраны здоровья. Кроме того, при таких
назначениях фактическое исполнение
повседневных обязанностей главного
конструктора проекта обычно возла�
галось (на многие годы) на одного из за�
местителей главного конструктора про�
екта, без изменения его должностного
положения в бюро, что нельзя признать
обоснованным и справедливым.

Для решения этой проблемы следо�
вало бы учредить статус первого заме�
стителя главного конструктора с офици�
альным назначением на эту должность
одновременно с назначением главного
конструктора.

И еще. Работающие в проектно�
конструкторских бюро судостроитель�

ной отрасли главные конструкторы,
естественно, стареют, многие из них
уже выбыли из временных рамок мак�
симума творческой активности, но про�
должают работать по разным причи�
нам. Не все из них подготовили себе
достойного преемника, и не везде вы�
ращено новое поколение признанных
на настоящее время главных конст�
рукторов. Моральный долг каждого
главного конструктора — подготовить
из числа своих заместителей первого
заместителя, который выполняет функ�
ции главного в его отсутствие и может
в дальнейшем рассматриваться как
кандидат на высокое назначение.

Наконец, большая важность темы
о главном конструкторе заставляет вы�
сказать некоторые дополнительные со�
ображения по этой проблеме.

Главные конструкторы проектов и,
по крайней мере, их первые заместите�
ли составляют большую научно�техни�
ческую ценность коллектива проектно�
конструкторского бюро, его главный ин�
теллектуальный капитал. Разумеется, сю�
да входят и главные конструкторы
специализаций бюро, а также начальни�
ки производственных отделов, но это
уже отдельная тема.

Такое ядро технического потенци�
ала конструкторского коллектива бу�
дет всегда наиболее квалифициро�
ванным и зрелым только в результате
постоянного и целенаправленного вос�
питания и выдвижения перспективных

специалистов в процессе повседнев�
ной деятельности проектно�конструк�
торского бюро.

Как известно, проектно�конструк�
торское бюро в разные годы может
переживать спады и подъемы деловой
конъюнктуры, при значительных коле�
баниях численного состава конструк�
торов. Сохранение главного интеллек�
туального капитала бюро при меняю�
щемся состоянии деловой конъюнкту�
ры должно находить понимание
руководящих инстанций, в ведении ко�
торых находятся проектно�конструк�
торские бюро.

Читатель может сказать, что в ста�
тье приведены качества практически
идеального главного конструктора,
что в действительности недостижимо.
Да, показан собирательный образ
главного конструктора, т. е. к чему
следует стремиться в своем творческом
развитии.

В реальной действительности мо�
жет иметь место сочетание некоторого
большинства приведенных качеств, ко�
торые у каждого главного конструкто�
ра будут индивидуальными, и это есте�
ственно.

Автор выражает благодарность
А. М. Васильеву, А. И. Вознесенско�
му и А. Б. Морину за ценные замеча�
ния и предложения при подготовке 
рукописи статьи.
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19 февраля 2002 г. исполнилось
90 лет со дня рождения Евгения Ивано�
вича Юхнина — выдающегося инжене�
ра�кораблестроителя, Героя Социали�
стического Труда, лауреата Ленинской
премии и премии Правительства РФ, за�
нимавшего посты генерального дирек�
тора ПТО «Алмаз» и начальника —
главного конструктора ЦМКБ «Алмаз».

Свою трудовую деятельность
Е. И. Юхнин начинал на судах морско�
го флота, где прошел путь от юнги до по�
мощника капитана. Практические навы�
ки были закреплены в Ленинградском
кораблестроительном институте. Сплав
практики и теории быстро принес Евге�
нию Ивановичу признание. В годы Ве�
ликой Отечественной войны он снача�
ла находился в блокадном Ленинграде,
где принимал активное участие в ремон�
те боевых кораблей Балтийского фло�
та, а затем его назначили начальни�
ком КБ судозавода в Тюмени для про�
ектирования и строительства катеров
для ВМФ.

После окончания войны Е. И. Юх�
нин назначается начальником СКБ�5 в
Ленинграде, с которым связана его

дальнейшая деятельность как органи�
затора и конструктора кораблей раз�
личного назначения, основоположни�
ка современного катеростроения, во
многом определившего дальнейшие пу�
ти развития этого направления кораб�
лестроения не только в нашей стране,
но и в мире.

Ракетные и торпедные катера, ко�
рабли на воздушной подушке и на
подводных крыльях создавались бла�
годаря энергии Евгения Ивановича, при
его непосредственном участии. Мно�
гие из них имеют высокие боевые и тех�
нические характеристики, не превзой�
денные до настоящего времени.

Е. И. Юхнин был не только выда�
ющимся конструктором и организа�
тором, но и чутким, заботливым чело�
веком, сделавшим много добрых дел
для своих сотрудников. Помимо своих
прямых обязанностей, он уделял боль�
шое внимание воспитанию молодых
специалистов, многие из которых по�
лучили из его рук путевку в жизнь.
Многие годы Евгений Иванович был
председателем государственной эк�
заменационной комиссии в Ленин�
градском кораблестроительном 
институте.

Прошло уже три года, как Евгений
Иванович Юхнин ушел из жизни, но до
сих пор все, кто знал и работал с ним,
чувствуют влияние этого незаурядного
человека. Его яркая жизнь — пример
для подражания новому поколению,
продолжающему деятельность по со�
зданию флота России.    ❒

К 908ЛЕТИЮ СО ДНЯ РОЖДЕНИЯ Е. И. ЮХНИНА

ЕЕ..  ИИ..  ЮЮххнниинн  ((1199..0022..11991122  ——  77..0033..11999999))



Сегодня нет нужды доказывать необходи�
мость освоения глубин Мирового океана.
Многие ведущие страны мира располагают
глубоководными техническими средствами
(ГТС) для проведения работ гражданского и во�
енного назначения. К этим средствам относят�
ся обитаемые ГТС и необитаемые — телеуправ�
ляемые или работающие по заданной про�
грамме. К обитаемым следует отнести
автономные глубоководные подводные лодки
(ПЛ) и самоходные подводные аппараты (ПА).
Назначением ГТС являются поисково�исследо�
вательские, подводно�технические и транс�
портно�спасательные работы на глубинах
свыше 1000 м.

За все время освоения таких глубин
Мирового океана, с 1948 г., было постро�
ено 44 обитаемых ГТС. В настоящее время
состав мирового действующего флота этих
ГТС по открытым источникам информации
составляет 24 ед. (табл. 1—3).

И самоходные, и автономные обитае�
мые ГТС используются в комплексе с телеуп�
равляемыми необитаемыми ГТС, штатными
судами�носителями или ПЛ и средствами
берегового обеспечения.

Заказчиком и владельцем этих комплек�
сов обычно выступают национальные ВМС и
правительственные научно�исследователь�
ские центры и институты, а их строительством
чаще всего занимаются крупные аэрокос�
мические фирмы и судостроительные вер�
фи на деньги налогоплательщиков.

Разработку проекта и предконтрактной
спецификации ГТС выполняют специализиро�
ванные предприятия по заданию заказчика.
После согласования с поставщиком специ�
фикации, определения стоимости и сроков
поставки заключается контракт на строи�
тельство и поставку ГТС в соответствии с
контрактной спецификацией. Строительство
и приемка ГТС проводятся под наблюдением
заказчиков и национальных классификаци�
онных обществ с выдачей сертификатов.

Комплексы ГТС эксплуатируются в ос�
новном национальными центрами по общей
программе ВМС и исследовательских ин�
ститутов. Так, почти все действующие ком�
плексы ГТС США, самоходные и автономные,
вместе с силами и средствами обеспечения
сведены в национальный центр ВМС — Груп�

пу 1 развития подводных лодок (Submarine
Development Group 1, Сан�Диего, штат Ка�
лифорния). Во Франции комплексы ГТС с
силами и средствами их обеспечения подчи�
нены национальному центру Centre Nationale
Pour I’ Explotion des Ocean (Париж). В Япо�
нии комплексами ГТС с силами и средства�
ми обеспечения владеет национальный центр
Japanese Mariene Sciense & Technology (То�
кио). На Украине комплексы ГТС с силами и
средствами обеспечения эксплуатируются
научно�производственным объединением
АН Украины «Мариэкопром» (Севастополь).
В России семь комплексов ГТС с силами и
средствами обеспечения входят в состав
аварийно�спасательных служб (АСС) трех
флотов и два ГТС — в комплекс Института
океанологии РАН.

История создания и современное со�
стояние мирового флота обитаемых ГТС поз�
воляют выделить основные направления их
развития.

Из самоходных ГТС строительство и экс�
плуатация батискафов была прекращена в
середине 80�х годов XX века в связи с их
малой эффективностью. Дальнейшее раз�
витие получили только самоходные ГТС бес�
поплавкового типа. При этом прослеживает�
ся тенденция их специализации по двум це�
левым направлениям:

поисково�исследовательские самоход�
ные ГТС (см. табл. 1) для океанологических,
гидрографических, геологических, геофизи�
ческих, акустических и биологических ис�
следований, экологического мониторинга,
поиска и обследования затонувших объектов,
а также проведения  подводно�технических
работ;

транспортно�спасательные самоходные
ГТС (см. табл. 2) для спасения экипажей ава�
рийных ПЛ и смены экипажей стационар�
ных подводных станций (такие ГТС должны
иметь предкамеру с комингс�площадкой  и не�
обходимые устройства и системы для обес�
печения подводной стыковки, приема и транс�
портировки этих экипажей).

Поисково�исследовательские самоход�
ные ГТС имеют следующие особенности и
тенденции развития:

эксплуатация в комплексе со специа�
лизированным надводным судном�носите�
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лем («Alvin» + «Lulu» или «Atlantis�2»
и т. д.);

увеличение рабочей глубины
погружения до глубины океанского
ложа с целью охвата больших пло�
щадей Мирового океана 
(в США, России, Франции и Японии
после 1985 г. строятся и модернизи�
руются ГТС только с рабочей глуби�
ной погружения 4,5—6 км);

уменьшение водоизмещения и
полезной нагрузки ГТС с целью соот�
ветствующего снижения его подъем�
ной массы для упрощения спуско�
подъемных операций судна�носителя;

роботизация, т. е. использова�
ние с борта ГТС необитаемых теле�
управляемых привязных ГТС�робо�

тов различного назначения для повы�
шения эффективности работ ГТС по
их назначению («Alvin» + «Jason
Junior», «Nautile» + «Robin» и т. д.).

Для транспортно�спасательных
самоходных ГТС, используемых для
экстренного проведения спасатель�
ных работ в любой точке океана при
любом состоянии моря на поверхно�
сти, наблюдаются следующие тен�
денции развития:

универсализация транспорти�
ровки, т. е. возможность их достав�
ки в оперативный регион любыми
видами транспорта (надводным,  под�
водным, сухопутным и воздушным);

увеличение рабочей глубины
погружения ГТС до предельных глу�

бин погружения действующих боевых
ПЛ (около 1000 м);

уменьшение водоизмещения и
основных размерений ГТС с целью
соблюдения требований транспорт�
ных габаритов и массы;

совершенствование средств ги�
дроакустического поиска и телеви�
зионного наблюдения за затонув�
шей ПЛ;

автоматизация процесса по�
зиционирования (зависания над ко�
мингс�площадкой) и стыковки с 
затонувшей ПЛ.

Существующие автономные ГТС
также, по сути, являются опытовыми
ПЛ и служат для отработки новых
систем, устройств и оружия, а также
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ССШШАА
«Alvin» 4,5 1964 General Mills Corp. Development Group 1, «Atlantis�2» Робот «Joson Junior»

1985 San Diego, US Navy
«Sea Cliff» 6,5 1968 Electric Boat Div., То же «Laney Choust» —

1984 USA
«Turtle» 5,0 1968 То же » «Transquest» —

1980
РРооссссиияя

АС�6 «Поиск�2» 2,0 1975 ЛАО, СССР АСС ЧФ, СПС «Коммуна» —
1991 Севастополь

АС�8 «Поиск�2» 2,0 1979 То же То же СС Требует ремонта
• «М. Рудницкий»

АС�27 «Поиск�2» 2,0 1989 » АСС СФ СС «Эльбрус» —
• Североморск

АС�29 «Поиск�2» 2,0 1990 » АСС ТОФ, CC «Алагез» —
• Владивосток

«Мир�1» 6,0 1985 Rauma Repola OY, Институт НИС —
• Финляндия Океанологии РАН «Акад. Келдыш»

«Мир�2» 6,0 1987 То же То же То же —
•

«Русь» 6,0 1999 «Адмиралтейские АСС БФ, Балтийск СС�750 Робот «Рупор�6000»
• верфи»

УУккррааииннаа
«Север�2» 2,0 1976 ЛАО, СССР Институт Мариэкопром НПС «Одиссей» —

1989 УАН, Севастополь
«Север�2 бис» 2,0 1976 То же То же НПС «Ихтиандр» Требует ремонта

•
ФФррааннцциияя

«Cyana» 3,0 1965 Centre de Etudes Centre Nationale Pour I — —
• Marine Advances, Exploitation des Oceans,

France France
«Nautile» 6,0 1985 То же То же — Робот «Robin»

•
ЯЯппоонниияя

«Shinkai 2000» 2,0 1981 Mitsubishy Heavy Japanese Marine Science  «Natsushima» —
• Industry, Japan & Technology Centre,

Tokio, Japan
«Shinkai 6500» 6,0 1989 То же То же «Yokosuka» —

•

Условные обозначения: СПС — судоподъемное судно; СС — спасательное судно; НИС — научно�исследовательское судно; 
НПС — научно�производственное судно.

Таблица 1

Мировой флот самоходных обитаемых поисково�исследовательских ГТС

владелец

Наименова�
ние

Рабочая
глубина
погруже�
ния, км

Год
постройки
модерни�

зации

Предприятие

строитель
ПримечаниеСудно�носитель ГТС



для комплексных исследований и
специальных работ.

Необходимость эксплуатации в
любой точке океана при любом со�
стоянии поверхности моря обуслови�
ла следующие тенденции развития
этих ГТС:

универсализация ГТС для прове�
дения различных комплексных ис�
следований и подводно�технических
работ с помощью съемного оборудо�
вания;

увеличение рабочей глубины
погружения ГТС до предельных глу�
бин погружения современных ПЛ
(около 1000 м );

увеличение подводной автоном�
ности и скорости хода под водой для
выполнения работ в подледных райо�
нах Арктики, что привело к необходи�

мости применения атомных энергети�
ческих установок;

улучшение условий обитаемос�
ти экипажа и увеличение полезной
нагрузки, что вызвало увеличение
водоизмещения ГТС.

В связи с этими тенденциями об�
ращают на себя внимание результа�
ты исследований в 1998 г. группой
ВМС США («Future Stadies Group»)
под руководством адмирала Мэл�
колма Фейджеса перспектив разви�
тия национального подводного фло�
та в ХХI веке.

Специалисты этой группы при�
шли к выводу, что многоцелевые атом�
ные подводные лодки (АПЛ) должны
составлять основное ядро националь�
ных подводных сил. Такие АПЛ сле�
дует использовать как унифициро�

ванное транспортное средство для
доставки в оперативный район раз�
личных привязных или самоходных
модулей комплексов оружия (необи�
таемых и обитаемых, рис. 1, 2) и спе�
циальных грузов различного назна�
чения, что позволит значительно по�
высить мобильность, ударную мощь
и боевую устойчивость националь�
ных подводных сил и сократит расхо�
ды на их создание и поддержание в
боевой готовности.

Учитывая возрастающий инте�
рес ведущих стран мира к изучению
и практическому освоению глубин
Мирового океана  и принимая во
внимание тенденции развития и опыт
эксплуатации существующих АПЛ и
ГТС, можно с уверенностью утверж�
дать, что ГТС подлежат дальнейшему
развитию в направлении повыше�
ния эффективности работ по прямо�
му назначению, включая и экономи�
ческую составляющую. По мере раз�
вития робототехники и средств
телекоммуникации приоритет оби�
таемых ГТС будет сокращаться в
пользу необитаемых ГТС, как наи�
более безопасных и рентабельных в
эксплуатации. Вместе с тем, учитывая
необходимость проведения глубо�
ководных транспортно�спасатель�
ных операций, связанных с присут�
ствием людей, полностью заменить
обитаемые ГТС на необитаемые не
представляется возможным.

Из самоходных ГТС в ближай�
шей перспективе получат дальней�
шее развитие беспоплавковые ГТС с
глубиной погружения до океанского
ложа, как обитаемые, так и необита�
емые, в едином комплексе с мор�
скими судами�носителями и берего�
выми базами обеспечения. В целях
увеличения эффективности этих ком�
плексов за счет достижения их все�
погодности и возможности охвата
полярных районов, покрытых льдом,
следует ожидать использование в
качестве штатных морских судов�но�
сителей АПЛ с глубиной погруже�
ния в пределах 300—600 м. Этими
АПЛ могут быть как модернизиро�
ванные многоцелевые, так и вновь
построенные специальные. Носимые
этими АПЛ обитаемые самоходные
ГТС смогут выполнять функции про�
межуточной глубоководной станции
управления необитаемыми телеуп�
равляемыми привязными функцио�

«Dolphin» 1,0 1968 Portsmouth Naval Development Group 1
• Shipyard, USA US Navy

NR�1 0,985 1969 Electric Boat Div, USA US Navy
•

Таблица 3

Американские автономные обитаемые ГТС

владелец

Наимено�
вание

Рабочая
глубина
погруже�
ния, км

Год
постройки

модерниза�
ции

Предприятие

строитель
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ССШШАА
DSRV�1 1,6 1970 Lockhead Development ASR�21
«Mystic» • Missile & Space Group 1 «Pigeon»

Corp., USA US Navy (штатное);
SSN;

«Hawkbill»;
SSGN

«Halibat»

DSRV�2 1,6 1971 То же То же ASR�22
«Avalon» • «Ortalan»

(штатное);
SSN;

«Hawkbill»;
SSGN

«Halibat»
РРооссссиияя

АС «Приз» 1,0 1986—1989 ПО Завод ПСС ВМФ СС «Алагез»,
(4 ед.) • «Красное СПЛ

Сормово», пр. 940
СССР

Условные обозначения: ПСС — поисково�спасательная служба; СПЛ —
спасательная подводная лодка; ASR — спасательное судно; SSGN — АПЛ,
вооруженная крылатыми ракетами; SSN — многоцелевая АПЛ.

владелец

Наимено�
вание

Рабо�
чая

глуби�
на по�
груже�
ния, км

Год
постройки

модерниза�
ции

Предприятие

строитель

Таблица 2

Мировой флот самоходных обитаемых транспортно�спасательных ГТС

Судно�
носитель Примечание

АПЛ�носители
SSN
«Hawkbill» и
SSGN
«Halibat»

То же

СС «Эльбрус»



нальными исполнительными органа�
ми (ФИО). Поскольку для обеспе�
чения подводной стыковки и рассты�
ковки с АПЛ�носителем эти обитае�
мые самоходные станции должны
иметь комингс�площадку, целесооб�
разно их использовать и в транс�
портно�спасательных операциях для
замены экипажей подводных стан�
ций и вывода экипажа аварийных
ПЛ «сухим способом».

Такой функциональный четырех�
звенный глубоководный комплекс
(рис. 3, а) станет унифицированным
для проведения научно�исследова�
тельских, поисковых, подводно�тех�
нических и транспортных, а если по�
надобится, и спасательных работ в
любой точке Мирового океана на
глубинах материкового склона и оке�
анского ложа. К тому же, что нема�
ловажно, этот комплекс, очевидно,
будет постоянно загружен научно�ис�
следовательскими, поисковыми,
транспортными и подводно�техни�
ческими работами, поэтому его эки�
паж сможет без специальных трени�
ровок при необходимости прово�
дить спасательные операции на
глубинах материкового склона.

Автономные обитаемые ГТС в
ближайшей перспективе будут со�

здаваться как опытовые глубоковод�
ные АПЛ для отработки новых глубо�
ководных систем, устройств и ору�
жия, а также для комплексных ис�
следований океана и специальных
работ на материковом склоне с ис�
пользованием расположенных на
них привязных необитаемых дистан�
ционно�управляемых ФИО.

Такой функциональный трех�
звенный глубоководный комплекс
(рис. 3, б), исключающий обитае�
мую глубоководную станцию, сможет
более экономично, эффективно и
безопасно решать задачи по своему
назначению в любой точке Миро�
вого океана на глубинах материко�
вого склона, а в дальнейшем, при
использовании атомной энергетиче�
ской установки, — и на океанском
ложе.

С развитием энергетики, робо�
тотехники и средств телекоммуни�
каций станет возможным создание
необитаемых телеуправляемых или
программных автоматических ГТС,
действующих непосредственно с
борта автономного обитаемого ГТС,
имеющего глубину погружения до
материкового склона. Этот функци�
ональный трехзвенный глубоковод�
ный комплекс сможет решать зада�

чи по своему назначению в любой
точке Мирового океана на любых
глубинах.

Представляет интерес организа�
ция использования ГТС в США. Груп�
па 1 (развитие подводных лодок)
подчинена Управлению военно�мор�
ских исследований ВМС США, кото�
рое, в свою очередь, подчинено на�
чальнику морских операций через
Управление подводных лодок и на�
чальника программы вооружения.

В Группу 1 по состоянию на
2000 г. входили поисково�исследо�
вательские ГТС «Alvin» с судном�носи�
телем «Atlantis�2», «Sea Cliff» с судном�
носителем «Laney Chouest» и «Turtle»
с судном�носителем «Transquest»; ав�
тономные ГТС «Dolphin» и NR�1
(см. табл. 3); транспортно�спасатель�
ные ГТС «Mystic» и «Avalon», дистан�
ционно�управляемые аппараты
(Remotely Operated Vehicle) — 4 ед.,
действующие с борта ГТС и судов
обеспечения, а также силы и средст�
ва обеспечения ГТС, в том числе мор�
ские и береговые. Каждый из этих
ГТС с необходимыми силами и сред�
ствами морского обеспечения выде�
ляется Управлению аварийно�спаса�
тельной службы ВМС или Управле�
нию специальных операций ВМС.
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Рис. 1. ППееррссппееккттииввнныыее  ммннооггооццееллееввыыее  ззааррууббеежжнныыее  ААППЛЛ  сс  ррааззллииччнныыммии  ммооддуулляяммии::
1 — ракетный модуль; 2 — прочный корпус; 3 — грузовой контейнер; 4 — противолодочный модуль; 5 — самоходный обитаемый модуль

Рис. 2. ССааммооххоодднныыйй  ннееооббииттааееммыыйй  ррааккееттнныыйй  ммооддуулльь,,  ббууккссииррууееммыыйй  ААППЛЛ  ((аа))  ии  ууссттааннооввллеенннныыйй  ннаа  ооккееааннссккоомм  ддннее  ((бб))

б)а)

4
5

1

2

3



Кроме того, эти ГТС по лизинговым
контрактам сдаются в аренду прави�
тельственным и частным предприяти�
ям для проведения глубоководных на�
учных исследований и подводно�тех�
нических работ. Подготовка ГТС и их
экипажей к морским работам (рег�
ламентное обслуживание, ремонты
и модернизация) осуществляется си�
лами и средствами Группы 1 или по
контракту с судоремонтными пред�
приятиями.

Такая схема эксплуатации поз�
воляет интенсивно использовать ГТС

в военных и гражданских интересах
и обеспечивать постоянную подготов�
ку экипажей.

Показательна экономическая сто�
рона эксплуатации ГТС «Alvin», постро�
енного по заказу Управления военно�
морских исследований ВМС США в
1964 г. американской фирмой General
Mills Corp, с судном�носителем «Lulu»,
и приписанного к Группе 1. В 1966 г.
это ГТС провело 34 погружения с це�
лью поиска и последующего подъема
водородной бомбы, а в 1967—
1968 гг. — 300 погружений по пла�
нам ВМС и гражданских институтов
США и других стран по отдельным ли�
зинговым контрактам. Последнее поз�
волило в 1972 г. модернизировать
ГТС. Дальнейшая эксплуатация ГТС в
интересах ВМС и его лизинг по от�
дельным контрактам позволили выпол�
нить еще 300 погружений и в 1985 г.
осуществить очередную модерниза�
цию, замену судна�носителя и уста�
новку привязного глубоководного дис�
танционно�управляемого необитае�
мого ГТС. Всего к 1995 г. ГТС «Alvin»
совершило более 3000 погружений,
из них 85% — в научных целях.

Подобным образом эксплуати�
ровалось поисково�исследователь�
ское ГТС «Север�2», построенное в
1970 г. по заказу Минрыбхоза СССР
Ленинградским Ново�Адмиралтей�
ским заводом, с судном�носителем
«Одиссей», приписанное к предпри�
ятию «Гидронавт» Минрыбхоза. Это
ГТС с судном�носителем в 1976—
1984 гг. сдавалось в лизинг предпри�
ятиям Советского Союза и других
стран, совершая около 50 погруже�
ний в год во всех районах Мирового
океана. В 1986 г. были проведены
его ремонт, модернизация и сертифи�
кация. Это ГТС со своим судном�носи�
телем и в настоящее время успешно
эксплуатируется в том же режиме ук�
раинским предприятием «Мариэко�
пром» и в настоящее время.

В то же время ГТС «Поиск�2»
поисково�спасательной службы
ВМФ, построенное в 1975 г. Ленин�
градским Ново�Адмиралтейским за�
водом и приписанное к Аварийно�
спасательной службе (АСС) Черно�
морского флота, эксплуатируясь с
судоподъемного судна (СПС) «Ком�
муна» в период 1974—1980 гг., со�
вершало не более 20 погружений в
год и только в бассейне Черного мо�

ря. После этого было отправлено в
ремонт и модернизацию, которые
длились до 1990 г., но так и не бы�
ли завершены в связи с отсутствием
финансирования.

Последнее отечественное по�
исково�исследовательское ГТС АСС
ВМФ «Русь», заказанное Ленинград�
скому Адмиралтейскому объедине�
нию в 1990 г., было достроено толь�
ко в 2000 г. в связи с задержками в
финансировании. В 2001 г. это ГТС
принято ВМФ, но из�за с отсутствия
штатного судна�носителя отправле�
но на модернизацию.

Также обстоит дело и с отечест�
венными транспортно�спасательны�
ми ГТС. Последнее из них «Приз» бы�
ло построено в 1989 г., однако пока�
зать себя с лучшей стороны в
спасательной операции АПЛ «Курск»
в 2000 г. так и не смогло.

До сих пор в России нет еди�
ной национальной политики освое�
ния глубин океана. Происходит рас�
пыление госбюджетных ассигнова�
ний на создание и эксплуатацию ГТС.
В условиях рыночной экономки сего�
дняшней России все вышеприведен�
ное подтверждает крайнюю необ�
ходимость подчинения единому на�
циональному хозрасчетному центру
всех ГТС с их силами и средствами
обеспечения, построенных по гос�
бюджетному финансированию и экс�
плуатирующихся различными гос�
бюджетными ведомствами страны.

Такой национальный центр ос�
воения глубин Мирового океана смо�
жет на коммерческой основе эффек�
тивно обеспечить необходимыми ГТС
потребности ВМФ, МЧС и РАН. В
перспективе, по аналогии с косми�
ческим центром, под эгидой ООН он
сможет интегрироваться с националь�
ными центрами других ведущих стран
в международную организацию по
координации усилий мирового сооб�
щества в освоении и экологической
защите глубин Мирового океана.
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Рис. 3. ЧЧееттыыррееххззввеенннныыйй  ((аа))  ии  ттррееххззеенннныыйй  ((бб))
ууннииффиицциирроовваанннныыее  ффууннккццииооннааллььнныыее
ггллууббооккооввоодднныыее  ккооммппллееккссыы::
ББ — береговая база с средствами
обеспечения ГТС; АПЛ — атомная
подводная лодка с носимой глубоко�
водной станцией управления; ГСУ —
обитаемая самоходная глубоководная
станция управления с носимыми теле�
управляемыми исполнительными орга�
нами; ФИО — глубоководные необи�
таемые привязные дистанционно уп�
равляемые функциональные
исполнительные органы (постоянные и
съемные)
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Атомная энергетика остается пока 
безальтернативной для специальных судов
(ледоколов) и кораблей ВМФ, как надвод�
ных, так и подводных, с большой автономно�
стью плавания.

Инциденты и аварии, происходившие
в отечественной и зарубежной стационар�
ной атомной энергетике, а также аварийные
ситуации, возникавшие по разным причинам
в процессе строительства, испытаний и экс�
плуатации корабельных атомных энерге�
тических установок (АЭУ), выдвинули в чис�
ло важнейших проблему повышения их
безопасности.

Развернутые рядом организаций про�
мышленности и флота работы по решению
этой проблемы связаны с повышением уров�
ня безопасности главным образом реактор�
ных паропроизводящих установок (ППУ) и
велись в направлениях: разработки и внед�
рения дополнительной научно�технической
документации (НТД) по ядерной и радиаци�
онной безопасности и определения порядка
их внедрения; углубленной экспертизы про�
ектов ППУ на соответствие требованиям бе�
зопасности; обоснования технических ре�
шений, направленных на повышение надеж�
ности и безопасности эксплуатации
отдельного оборудования ППУ, в том числе
систем, важных для безопасности; разра�
ботки методов технического обоснования
безопасности ППУ.

Изучение накопленных в корабельной
энергетике статистических данных по причи�
нам возникновения и характеру развития
аварийных ситуаций, масштабу и последст�
виям аварий позволило ЦНИИ им. акаде�
мика А. Н. Крылова в 1992—1993 гг. с при�
влечением проектных и эксплуатирующих
организаций сделать вывод о необходимо�
сти комплексного рассмотрения развития
аварий в системе «АЭУ—корабль» с учетом
взаимообусловленной живучести ППУ, паро�
турбинной установки (ПТУ) и корабля, моде�
ли их эксплуатации и внешних воздействий
на корабль.

Исходя из общей концепции радиацион�
ной безопасности, было сформулировано
понятие «корабельная АЭУ повышенной бе�
зопасности» как свойство системы «АЭУ—ко�
рабль» обеспечивать за счет проектно�кон�
структорских решений и организационных

мероприятий при любых аварийных ситуаци�
ях, связанных с эксплуатацией корабля и
АЭУ, радиационные последствия, практиче�
ски исключающие вредное (выше установлен�
ных норм) воздействие на население регио�
на и окружающую среду.

АЭУ на корабле с учетом накопления в
активной зоне (а. з.) радиоактивных продук�
тов является источником опасности по двум
причинам. Первая связана с остаточными
тепловыделениями в результате радиоактив�
ного распада продуктов деления и возмож�
ным разрушением а. з. при нарушении теп�
лоотвода от нее после остановки реактора.
Вторая заключается в возможности выделе�
ния большой энергии при потере управления
цепной реакцией, что может привести к ме�
ханическим повреждениям установки, техни�
ческих средств корабля и барьеров радиа�
ционной безопасности.

Проблема безопасности системы
«АЭУ—корабль», как правило, связана с
многообразием исходных аварийных собы�
тий в результате различного вида воздейст�
вий на АЭУ и корабль и должна решаться с
учетом двух факторов:

во�первых — потенциально возможно�
го перехода АЭУ в конечное состояние с ра�
диационно опасными последствиями для
личного состава, населения и окружающей
среды в результате внешних воздействий
или отказов по внутренним причинам. По
статистическим данным аварии зарубеж�
ных кораблей с АЭУ по причинам их возник�
новения распределяются следующим обра�
зом: навигационные аварии (столкновения
с кораблем или препятствием, посадка на
мель), а также воздействия экстремальных
гидрометеорологических факторов — 54%;
взрывы и (или) пожары — 14%; аварии обо�
рудования, в том числе АЭУ, — 27%; аварии
по другим (в том числе неизвестным) 
причинам — 5%;

во�вторых — специфики корабля как
носителя АЭУ (ограниченные габариты и за�
тесненность помещений) и сложности усло�
вий его эксплуатации, заключающейся в
большом и продолжительном по времени
удалении от мест базирования и стационар�
ного обслуживания, что в значительной ме�
ре определяет вероятность исходных ава�
рийных событий.
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В качестве обобщенного кри�
терия, характеризующего уровень
безопасности АЭУ, принято сохра�
нение целостности а. з. реактора в
результате любых аварийных ситуа�
ций и предотвращение возникнове�
ния радиационной обстановки,
превышающей допустимые пределы
воздействия на персонал, населе�
ние и окружающую среду [1]. Ис�
ходя из этого, проектно�конструк�
тивными решениями и системой мер
безопасности АЭУ и корабля долж�
на предусматриваться последова�
тельная реализация ряда положе�
ний во взаимосвязи с условиями и
средствами их выполнения, а имен�
но: сохранение работоспособнос�
ти установки и плотности ее I конту�
ра при любых единичных аварий�

ных отказах оборудования и систем
АЭУ по внутренним причинам; со�
хранение целостности а. з. в случае
потери плотности I контура и ава�
рийных отказов по внутренним при�
чинам; обеспечение минимальной
вероятности разрушения а. з. при
внешних аварийных воздействиях на
корабль и реакторную установку,
ведущих к потере плотности I конту�
ра АЭУ.

Условия первого положения мо�
гут быть обеспечены схемно�конст�
руктивными решениями АЭУ и ее си�
стем с учетом принципа единичного
отказа и самозащищенности, при�
сущей современным ППУ с водо�во�
дяными реакторами с водой под дав�
лением (ВВРД). Выполнение второго
положения связано с качеством и

эффективностью систем, важных для
безопасности (СВБ) установки, сте�
пенью резервирования и дублирова�
ния систем безопасности по составу
и способам функционирования при
предпочтительном использовании в
них пассивных принципов действия.
Степень выполнения третьего поло�
жения определяется устойчивостью
системы «АЭУ—корабль» по отно�
шению к аварийным ситуациям по
внешним причинам, обусловленной
надежностью конструктивной защи�
ты реакторного отсека, а также ра�
циональным размещением и компо�
новкой элементов I контура и систем
безопасности.

Изложенный подход позволил
сформулировать два основных ас�
пекта методического обеспечения
решения проблемы ядерной и ради�
ационной безопасности системы
«АЭУ—корабль» [2].

По первому из них необходимо
создать системный методический ап�
парат для направленного численно�
го анализа развития аварийных про�
цессов от исходного события до ко�
нечного состояния АЭУ. При этом
должен быть с достаточной досто�
верностью обоснован уровень бе�
зопасности АЭУ как в условиях огра�
ниченной информации на ранних
стадиях проектирования, так и на
последующих стадиях, вплоть до воз�
никновения радиационно опасных
аварий или затопления корабля.

Другой аспект предусматривает
выбор для проектирования и обосно�
вание с использованием методичес�
кого аппарата новых технических
решений или направлений разви�
тия, а также организационно�техни�
ческих мероприятий, обеспечиваю�
щих достижение заданного уровня
безопасности.

В ЦНИИ им. академика
А. Н. Крылова разработан и реали�
зован на практике методический ап�
парат технического обоснования бе�
зопасности проектов корабельных
АЭУ, включающий: обоснование пе�
речня и вероятности аварий по внеш�
ним причинам, классификацию ко�
нечных состояний и радиационных
последствий развития аварий, ме�
тодики для определения характера и
масштаба разрушений корпуса ко�
рабля и оборудования АЭУ при на�
вигационных и других внешних воз�
действиях, типовой алгоритм прове�
дения анализа аварийных событий и
построения «дерева событий», мето�

Рис. 1. ББллоокк��ссххееммаа  ттииппооввооггоо  ааллггооррииттммаа  ттееххннииччеессккооггоо  ооббоосснноовваанниияя  ууррооввнняя  ббееззооппаассннооссттии  ААЭЭУУ
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дику количественной оценки ядер�
ной безопасности и радиационных
последствий (рис. 1).

Общая методология решения за�
дачи основывается на последователь�
ном анализе каждой аварийной ситу�
ации из типового перечня и включа�
ет формирование сценария развития
аварии, определение аварийных по�
следовательностей путем построения
«дерева событий» и установление ко�
нечных состояний системы по каж�
дой аварийной последовательности.
Полученные данные обобщаются по
интенсивности и вероятности пере�
хода системы «АЭУ—корабль» в ра�
диационно опасные конечные состо�
яния определенной категории по всем
аварийным событиям перечня с уче�
том вероятности исходных событий.

Для определения возможных ко�
нечных состояний АЭУ в результате
развития исходного аварийного собы�
тия с нарушением целостности одно�
го или нескольких защитных барьеров
необходима классификация этих 
состояний.

Анализ существующих в насто�
ящее время классификаций аварий�
ных состояний, разработанных в не�
которых странах (Франция, Япония),
включая подготовленную под эгидой
МАГАТЭ международную шкалу
оценки опасности событий для АЭС,

а также разработанных в нашей
стране правил Регистра и других
нормативных документов, показал,
что эти классификации основаны на
различных классификационных при�
знаках и не учитывают в полной ме�
ре изменений целостности защит�
ных барьеров в процессе развития
аварийных ситуаций, особенностей
конструкции и специфики эксплуата�
ции корабельных АЭУ.

В основу предлагаемой класси�
фикации конечных состояний АЭУ
положены конструктивно�техничес�
кие признаки, определяющие глуби�
ну и степень изменения состояния ба�
рьеров радиационной безопасности
в процессе аварии, позволяющие ус�
тановить пределы и оценить масшта�
бы распространения радиоактивных
продуктов по кораблю и в окружаю�
щую среду (таблица). Классифика�
ция учитывает принципы МАГАТЭ,
принятые при построении упомянутой
международной шкалы [3].

Классификация построена с
учетом следующих признаков: зоны
локализации или распространения
радиоактивных продуктов при ава�
рии; конструктивно�технические кри�
терии опасности аварий и ожидае�
мые радиационные последствия.

В классификации установлены
четыре зоны локализации или рас�

пространения радиоактивных про�
дуктов: 1 зона — локализация ак�
тивности в пределах, ограниченных
конструктивными поверхностями эле�
ментов I контура, находящихся под
давлением теплоносителя; 2 зона —
локализация активности в пределах
защитной оболочки (реакторной вы�
городки или защитного контейнера);
3 зона — локализация активности в
пределах реакторного отсека с воз�
можной частичной утечкой активно�
сти в помещения корабля, смежные
с реакторным, вследствие практи�
чески не достижимой герметичности
переборок; 4 зона — распростране�
ние активности в посещаемые и оби�
таемые помещения корабля и во
внешнюю среду.

В основу конструктивно�техни�
ческих критериев опасности поло�
жены события, связанные с разруше�
нием тех или иных защитных барье�
ров вследствие внешних воздействий
или внутренних причин, определя�
ющие зоны локализации или рас�
пространения активности при ава�
рии. В соответствии с этими принци�
пами определены 10 классов
состояний, отличающихся различ�
ными сочетаниями разрушенных за�
щитных барьеров. Классы состоя�
ний, соответствующие I и II зонам
локализации, отнесены к потенци�
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Примечание. ЗО — защитная оболочка; ПДВ — предельно�допустимый выброс.



ально опасным, а III и IV зоны — к ра�
диационно опасным. В классах со�
стояний, связанных с разрушением
второго и последующих за ним за�
щитных барьеров, выделено по два
подкласса, отличающихся интенсив�
ностью течи I контура («малая» и
«большая»).

В классах состояний, связан�
ных с разрушением I и последую�
щих защитных барьеров, выделены
подклассы, отличающиеся характе�
ром разрушения тепловыделяющих
элементов (ТВЭЛ), интенсивностью
течи I контура и соответствующим
возрастанием активности теплоноси�
теля I контура и объема выхода ра�
диоактивных продуктов за пределы
I контура и последующих барьеров
безопасности.

При формировании критерия
опасности по ожидаемым радиа�
ционным последствиям принята
классификационная шкала, содер�
жащая несколько уровней радиа�
ционных последствий, отличающих�
ся ожидаемой величиной выброса
активности в посещаемые и обита�
емые помещения корабля и во внеш�
нюю среду.

Классы конечных состояний, со�
отнесенные с принятыми уровнями
радиационных последствий, позво�
ляют представить ожидаемые уров�
ни таких последствий, а также мас�
штабы организационно�технических
мероприятий, объемы ремонтных ра�
бот и меры по локализации этих 
последствий.

Таким образом, разработанная
классификация, соблюдая принци�
пы и критерии, заложенные в между�
народной шкале МАГАТЭ (в части
пределов локализации и распрост�
ранения радиоактивных продуктов),
дополняет ее конкретной характе�
ристикой состояния на корабле глу�
бокоэшелонированной системы за�
щитных барьеров и радиационной
опасности.

При определении конструктивно�
технических показателей за основу
приняты системные принципы, позво�
ляющие сформировать следующие
требования к методическому аппа�
рату, базирующемуся на модели,
имитирующей пути возможного раз�
вития аварийных ситуаций: возмож�
ность исследования любых вероят�
ных путей развития аварий без огра�
ничения номенклатуры внешних
воздействий и внутренних причин; ис�
пользование вместо принципа «еди�
ничного отказа» принципа альтерна�
тивного анализа развития событий в
процессе аварии, позволяющего рас�
сматривать все технически возможные
последовательности событий в про�
цессе аварии, начиная от исходного
и до конечного состояний АЭУ, с уче�
том функционирования СВБ и дейст�
вий личного состава; получение пока�
зателей безопасности в численном
выражении применительно к установ�
ленной классификации конечных со�
стояний.

Исходя из этих требований,
предлагается следующий алгоритм

исследования процесса развития
аварии в соответствии с моделью
использования корабля.

1. Постулирование начального
(в момент аварии) состояния иссле�
дуемой установки и корабля (мощ�
ность, скорость хода, режим движе�
ния, состояние СВБ и др.).

2. Выбор анализируемого ис�
ходного события и его показателей.
Целостность защитных барьеров ко�
рабля может быть нарушена как не�
посредственно от внешнего воздей�
ствия (например, разрушения реак�
торной выгородки или трубопровода
I контура в результате взрыва или со�
трясения при навигационной ава�
рии), так и вследствие повреждений
и выходов из строя оборудования и
СВБ по внутренним причинам. Та�
кие события, как показывает опыт
эксплуатации, являются случайны�
ми, поэтому их показатели выража�
ются в вероятностной форме.

В общем виде вероятность ис�
ходного события определяется функ�
цией

Рис = f (NапКY1,…,Yn),

где Nап — среднегодовая частота
аварийных происшествий по стати�
стическим данным кораблей�прото�
типов; К — коэффициент, учитываю�
щий характер и тяжесть повреждений
на основе обобщения статистики
аварийных происшествий; Y1,…,Yn —
коэффициенты, учитывающие доли
вероятности исходного события, оп�
ределяемые условиями эксплуатации
и характером внешних воздействий,
при которых возможны радиацион�
но опасные конечные состояния. Та�
кими коэффициентами, например,
могут быть доли времени движения
корабля с определенной скоростью
при таране, вероятность посадки на
пологую мель, на мель в полную во�
ду, в штилевую погоду и т. п.

3. Определение характера и
масштаба разрушений корпусных
конструкций энергетических поме�
щений корабля и параметров воз�
действий на АЭУ при различных на�
вигационных ситуациях и в результа�
те внутренних причин, позволяющее
установить первичные и вторичные
отказы, работоспособность обору�
дования и СВБ (выполняется с по�
мощью специальных методик или 
экспертным путем).

4. Разработка сценария разви�
тия аварийного процесса, представ�
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Рис. 2. ППррииммеерр  ппооссттррооеенниияя  ««ддеерреевваа  ссооббыыттиийй»»
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ляющего собой установленные на
основе детерминистского анализа
перечня и последовательности воз�
можных действий, направленных на
локализацию аварии за счет имею�
щихся технических средств АЭУ. В
сценарий включаются независимые
дополнительные события (отказы в
СВБ, ошибки личного состава). При
необходимости используются мате�
матические модели поведения АЭУ
в аварийных ситуациях, позволяю�
щие рассчитать изменение парамет�
ров и характеристик рабочих сред в
этих условиях.

5. Выбор и обоснование исход�
ных данных по вероятностям отказов
или безотказности работы оборудо�
вания и элементов систем на основе
анализа статистических данных опы�
та эксплуатации кораблей и оборудо�
вания предшествующих поколений
или результатов наработки в процес�
се ресурсных испытаний.

6. Построение «дерева собы�
тий», представляющего собой графи�
ческое отображение развития ава�
рийного процесса от исходного со�
бытия и до конечного состояния АЭУ,
с альтернативными путями развития
по каждому из событий сценария.

Пример анализа аварийного
процесса некоторой системы с помо�

щью «дерева событий» приведен на
рис. 2. Предполагается, что в соста�
ве системы С имеются подсистемы
С1,…,С i, срабатывание которых
обеспечивает безопасность систе�
мы С после свершения исходного
аварийного события. В зависимости
от срабатывания (или несрабатыва�
ния) подсистем, система переходит
в конечные состояния КС�1…КС�8,
которые отличаются радиационными
последствиями. Благоприятные со�
бытия (срабатывание подсистемы)
обозначены единицей, а неблаго�
приятные (несрабатывание) — ну�
лем. При этом соблюдается условие
р(t) + q(t) = 1, где p(t) — вероятность
безотказной работы; q(t) — вероят�
ность отказа.

При анализе «деревьев собы�
тий» выделяются радиационно опас�
ные конечные состояния, соответству�
ющие потере плотности I контура и
разрушению а. з., локализации про�
дуктов деления в пределах корпуса
корабля или выходу их в окружаю�
щую среду. Расчет вероятностей таких
событий по аварийным последова�
тельностям проводится с учетом веро�
ятностей отказа действующих систем
безопасности или ошибок личного
состава в управлении и последую�
щим суммированием вероятностей

одноименных конечных состояний.
Интегральная оценка вероятности пе�
рехода АЭУ в конечное состояние с
повреждением а. з. и выходом актив�
ности в помещения или окружающую
среду осуществляется по формуле

m
Ркс(рос) = ∑Ркс(рос)i,

i

где i = 1,…,m — порядковый номер
рассматриваемой аварийной ситу�
ации; Ркс(рос) — суммарная вероят�
ность радиационно опасных конеч�
ных состояний в i�й аварийной ситу�
ации с учетом вероятности исходного
события. 

Полученная таким образом ин�
тегральная величина Ркс(рос) сопо�
ставляется с принятым значением
количественного критерия, характе�
ризующего допустимую вероятность
аварий с радиационно опасными
последствиями.

7. Определение в соответствии
с действующей НТД дозовых нагру�
зок, допустимых уровней ионизиру�
ющих излучений и других требований
по ограничению облучения человека,
а также воздействий ионизирующих
излучений на обитателей морской
среды и населения.
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Рис. 3. ООссннооввнныыее  ттееххннииччеессккииее  рреешшеенниияя,,  ооббеессппееччииввааюющщииее  ппооввыышшееннииее  яяддееррнноойй  ии  ррааддииааццииоонннноойй  ббееззооппаассннооссттии
(АЗ — аварийная защита; а.з. — активная зона; ЕЦ — естественная циркуляция; ИМ — исполнительные механизмы; КГ — компенсирующая
группа; ППУ — паропроизводящая установка; ПТУ� паротурбинная установка; САР — система аварийного расхолаживания; СУЗ — систе�
ма управления и защиты; РУ — реакторная установка)
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Анализ по разработанной ме�
тодологии всего типового перечня
аварийных событий по внешним и
внутренним причинам позволит по�
лучить ряд качественных и количест�
венных показателей для оценки уров�
ня безопасности системы «АЭУ—ко�
рабль». К ним относятся:

сопоставительная оценка уров�
ня безопасности АЭУ любой новой
разработки по отношению к базово�
му варианту по степени выполнения
технических требований, определя�
ющих уровень безопасности, а так�
же по частоте и суммарной вероят�
ности перехода той или иной уста�
новки в группу конечных аварийных
состояний с радиационно опасны�
ми последствиями;

интегральная оценка вероятно�
сти перехода установки в конечные
состояния с повреждением а. з. ре�
актора и выходом активности в поме�
щения корабля и в окружающую сре�
ду по всей типовой номенклатуре
аварий с учетом вероятности исход�
ных событий;

количественная оценка объема
и состава радиоактивных продук�
тов, выходящих за пределы защитной
оболочки, при разрушении трех и
более барьеров радиационной бе�
зопасности.

Как было показано выше, другим
аспектом решения проблемы безо�
пасности корабельных АЭУ с исполь�
зованием предлагаемой методоло�
гии является обоснование и выбор
для проектирования технических ре�
шений, обеспечивающих достижение
повышенного уровня безопасности.
На основе проведенного анализа и
выполненных в ЦНИИ им. академика
А. Н. Крылова проектных исследова�
ний на рис. 3 представлены проектные
технические решения, обеспечиваю�
щие в корабельной АЭУ выполнение
требований ядерной и радиацион�
ной безопасности.

Можно ожидать, что развитие
корабельных АЭУ с позиций дальней�
шего повышения их безопасности бу�
дет идти в следующих направлениях:

создания ППУ интегрального ти�
па с комбинированной системой цир�
куляции теплоносителя, с высоким
уровнем (от 40 до 100%) естественной
циркуляции (ЕЦ), с упрощенным кон�
структивным исполнением и составом
парогенерирующего блока (ПГБ);

размещения ПГБ в защитной
оболочке, рассчитанной на повы�
шенное давление;

совершенствования системы
функционирования взаимосвязан�
ных защитных барьеров;

оснащения ППУ комплексом
СВБ, в первую очередь прямого дей�
ствия и пассивных принципов функ�
ционирования, включая систему ава�
рийной защиты, обеспечивающей
глушение реактора прямым преры�
ванием питания исполнительных ме�
ханизмов стержней управляемой за�
щиты по достижении предельного
значения физического параметра;

разделения ПТУ на автономные
агрегаты (главные турбозубчатые аг�
регаты и автономные турбогенерато�
ры) с размещением их в разных по�
мещениях, исключающих одновре�
менный выход из строя средств
приема пара и подачи питательной
воды на ППУ, средств движения ко�
рабля, а также резко сокращающих
количество возможных срабатыва�
ний аварийной защиты реактора;

проектирования конструкций и
корпуса корабля с учетом особенно�
стей облика ППУ и создания конст�
руктивной системы набора корпу�
са, обеспечивающей защиту ПГБ в
защитной оболочке от внешних воз�
действий при навигационных авари�
ях и других происшествиях с кораб�
лем по внешним причинам.

Из перечисленных технических
решений принципиальным является
выбор оптимальной компоновки
ППУ.

К настоящему ППУ с ВВРД и
блочной компоновкой времени до�
стигли высокой степени совершенст�
ва по показателям ядерной безопас�
ности, самозащищенности, живуче�
сти и ресурсу, но имеют достаточно
ограниченный потенциал для даль�
нейшего совершенствования по пере�
численным показателям.

Блочная компоновка ППУ об�
ладает рядом трудноустранимых (или
неустранимых) недостатков, опре�
деляющих пределы их дальнейшего
совершенствования: внешние сис�
темы и элементы оборудования I кон�
тура имеют большую разветвлен�
ность; для некоторых видов систем
компенсации давления возникает
проблема выбора рационального
сочетания параметров режима цир�
куляции теплоносителя, вследствие
чего остаются сложными алгоритмы
перехода от естественной к принуди�
тельной циркуляции (ЕЦ—ПЦ); ре�
акторная установка относительно
слабо защищена от внешних воз�

действий на реакторный отсек из�
за разветвленности систем I контура,
большого числа обеспечивающих
систем, размещенных в смежных по�
мещениях, невозможности создания
для ПГБ защитного контейнера с не�
обходимыми характеристиками.

Интегральная компоновка ПГБ
со встроенной системой компенса�
ции давления и возможностью пол�
ного отсечения вспомогательных си�
стем от I контура устраняет недостат�
ки, присущие блочной компоновке
ППУ, и позволяет установке с ВВРД
получить ряд новых качеств. Во�пер�
вых, при сохранении приемлемых
массогабаритных характеристик ре�
ализуется достаточная мощность при
ЕЦ, обеспечивающая качества одно�
режимной установки в течение бо�
лее 95% эксплуатационного времени
и возможность простейшего алгорит�
ма переходов ЕЦ—ПЦ. Во�вторых,
ПГБ размещается в защитном прочно�
плотном контейнере, рассчитанном на
повышенное давление, с конструк�
тивными параметрами, обеспечива�
ющими: высокую степень защищенно�
сти оборудования ППУ от внешних
воздействий при аварийных проис�
шествиях с кораблем; новый подход
к формированию комплекса защит�
ных систем безопасности, главным
образом с использованием пассивно�
го способа их функционирования и
существенным сокращением их об�
щей номенклатуры; максимальную
автономность ППУ по отношению к
системам ПТУ и резервным источни�
кам энергии при обеспечении функ�
ций безопасности в аварийных си�
туациях и локализации их последст�
вий. Кроме того, моноблок позволяет
реализовать наиболее простую по
схеме систему расхолаживания без
использования источников питания,
а защитный контейнер может быть
заполнен азотом для снижения кон�
центрации кислорода в атмосфере
до уровня, исключающего возмож�
ность возгорания.

Интегральная компоновка ПГБ
с размещением в защитном контей�
нере и реализация принципа «за�
щита в глубину» с помощью барье�
ров радиационной безопасности в
условиях корабля остаются ключевы�
ми в решении задачи локализации
распространения радиоактивности
от а. з. по помещениям и в окружа�
ющую среду при аварии. Выбор кон�
структивных параметров защитных
контейнеров должен обеспечить од�
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новременно неоголение а. з. при лю�
бой аварийной течи I контура, а так�
же способствовать защите обору�
дования ПГБ от внешних воздействий.

Другим важным аспектом явля�
ется формирование по�новому ком�
плекса защитных систем безопас�
ности. Основными должны стать сис�
темы пассивного типа, действующие
без использования внешних источни�
ков энергии и не требующие для сво�
его функционирования управляю�
щих действий личного состава.

Совершенствование барьеров
радиационной безопасности связа�
но, в первую очередь, с обеспечени�
ем регламентированной их плотно�
сти и использованием принципа вза�
имосвязи. Каждый барьер по своим
параметрам и конструкции должен
способствовать эффективному вы�
полнению функций предыдущего и
последующего барьеров.

Действующей НТД предусмат�
ривается разработка в составе тех�
нического проекта корабля техни�
ческого обоснования безопасности
АЭУ, базирующегося на анализе на�
дежности, живучести и стойкости к
внешним воздействиям АЭУ, СВБ и их
составных частей, а также анализе
возможных причин, характера раз�

вития и последствий проектных и за�
проектных аварий.

Предлагаемая методология де�
терминистского и вероятностного
анализа, использованная при разра�
ботке технического обоснования бе�
зопасности АЭУ ряда проектов, поз�
воляет обосновать перечень аварий
и происшествий по внешним и внут�
ренним причинам; рассчитать веро�
ятность внешних воздействий на ко�
рабль и АЭУ; выбрать исходные дан�
ные и обосновать критерии для
анализа аварийных ситуаций; вы�
явить вероятные пути развития ава�
рийных событий; разработать сцена�
рии развития аварий до конечных, в
том числе радиационно опасных со�
стояний; рассчитать вероятность и
проанализировать радиационно
опасные конечные состояния с уче�
том вероятности безотказной рабо�
ты систем безопасности и действий
личного состава; оценить радиаци�
онные последствия аварий для сис�
темы «АЭУ—корабль—окружающая
среда»; сделать заключение о степе�
ни устойчивости системы «АЭУ—ко�
рабль» к авариям по внутренним и
внешним причинам и обосновать ме�
роприятия по повышению уровня бе�
зопасности этой системы.

В целом решение проблемы со�
здания корабельной АЭУ повышен�
ной безопасности требует комплекс�
ного подхода на всех стадиях ее
жизненного цикла и, кроме рассмо�
тренных в статье вопросов, должно
сопровождаться высоким качеством
проектирования, строительства, об�
служивания и эксплуатации. Важным
является также обеспечение живуче�
сти системы «АЭУ—корабль» за счет
возможности корабля противостоять
навигационным, природным и дру�
гим, в том числе маловероятным
внешним исходным событиям при
эксплуатации, связанным с повреж�
дением или затоплением корабля,
а также за счет рациональной ком�
поновки и резервирования АЭУ и
систем безопасности.
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В 2001 году исполнилось 40
лет со дня выпуска «Брянским ма�
шиностроительным заводом» пер�
вого судового малооборотного дизе�
ля. Начало этому важному событию
в жизни многотысячного коллектива
завода было положено в январе
1959 г. заключением лицензионно�
го соглашения с фирмой «Бурмей�
стер и Вайн», Дания (ныне — «MAN
B & W Diesel A/S») на право произ�
водства мощных малооборотных су�
довых дизелей, которые, благодаря
своей высокой топливной экономич�
ности, возможности прямой переда�
чи на гребной винт и хорошей мане�
вренности, получили к тому времени
широкое распространение на мор�
ском транспортном флоте.

Предыстория этого события отно�
сится к началу 50�х годов, когда раз�
витие транспортного флота страны
потребовало организации отечест�
венного производства главных судовых
двигателей, поскольку в 1960 г. на�
ша страна занимала лишь 33�е мес�
то по оснащенности судами торгово�
го флота. Такое положение не отвеча�
ло требованиям развития народного
хозяйства, и со всей остротой встал во�
прос о быстрейшем преодолении это�
го отставания. Было принято одно�
значное решение покупать лицензию,
так как на создание с нуля и длитель�
ную (по опыту зарубежных фирм —
многолетнюю) доводку машин собст�
венной конструкции не было времени.
Надо отдать должное прозорливости

привлеченных к этой проблеме специ�
алистов дизелестроения, судостроения
и морского флота — после тщательно�
го анализа был выбран надежный,
имеющий большой потенциал модер�
низации двигатель датской фирмы,
основной отличительной чертой и сво�
еобразной визитной карточкой кото�
рого была прямоточноклапанная про�
дувка цилиндров, сыгравшая в даль�
нейшем решающую роль в
конкурентной борьбе за рынок сбыта.

Выполнение этого ответственно�
го задания — освоение производства
дизелей — было возложено на кол�
лектив «Брянского машиностроитель�
ного завода». Основными предпосыл�
ками, послужившими такому реше�
нию,  явились следующие: наличие
богатейшего опыта у рабочих и инже�
нерно�технических работников в со�
здании разнообразных машин, в том
числе и машин высокого класса точно�
сти, и наличие необходимой матери�
ально�технической базы для организа�
ции сложного и очень ответственного
производства на «БМЗ».

В мае 1959 г. завод получил
чертежи на основные узлы двух типов

40�ЛЕТИЕ СУДОВОГО ДИЗЕЛЕСТРОЕНИЯ 

НА ОАО «БРЯНСКИЙ МАШИНО�

СТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД»

ЮЮ..  ПП..  ККооррооббккоовв,, главный инженер ОАО «БМЗ», 
ЛЛ..  ВВ..  ККааййккоовв,, директор ОАО «БМЗ�Дизель» УДК 621.431.74:658.5
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дизелей ДКРН 74/160 и ДКРН
50/110, а в 1961 г. был изготов�
лен первый лицензионный двигатель
ДБ1 (7ДКРН 74/160) мощностью
8750 л. с.

Первый судовой дизель, изго�
товленный на «БМЗ», был установлен
на теплоходе «Бежица», построен�
ном в декабре 1963 г. Херсонским
судостроительным заводом для Чер�
номорского морского пароходства.
В 1973 г. он вошел в состав научно�
исследовательского флота и обес�
печивал, в частности, связь с косми�
ческими кораблями. Всего Херсон�
ским и Черноморским (г. Николаев)
судостроительными заводами в
1963—1966 годах построены 14
теплоходов этого проекта с брян�
скими дизелями. Названия двух судов
этой серии — «Бежица» и «Брянский
рабочий» — связаны с создателями
главных судовых двигателей (Бежи�
ца — район города Брянска, где рас�
положен ОАО «БМЗ»).

Другой дизель этого поколения
9�50VTBF�110 (9ДКРН 50/110) мощ�
ностью 3780 кВт при 170 об/мин,
производство которого началось в
1962 г., использовался на крупной
серии судов�лесовозов, строивших�

ся с 1962 по 1969 годы в Ленин�
граде (на «Северной верфи») и Вы�
борге для Балтийского и Северного
морских пароходств. Всего постро�
ено 50 таких лесовозов, причем го�
ловное судно «Вытегралес» стало
первым введенным в эксплуатацию
(1963 г.) судном с главным дизелем
постройки «Брянского машиностро�
ительного завода».

Пятицилиндровый вариант это�
го двигателя 5�50VTBF�110 (5ДКРН
50/110) мощностью 2100 кВт при
170 об/мин оказался наиболее по�
пулярным: с 1962 по 1971 год изго�
товлено 76 таких дизелей, один из
которых стал первым двигателем
«БМЗ», поставленным на экспорт. В
1966 г. на верфи «Раума Репола»
(Финляндия) построено головное
судно «Амурск» с этим дизелем, от�
крывшее большую серию танкеров
финской постройки для Дальневос�
точного, Латвийского, Литовского,
Грузинского и других пароходств.
Две другие финские верфи — «Ууси�
каупункки» и «Холлминг» строили
лесовозы с дизелями этого типораз�
мера для Камчатского, Литовского,
Латвийского, Северного и других
пароходств. Большая серия судов с

этими дизелями построена для со�
ветских пароходств в Румынии. Таким
образом, в 1962 г. «Брянский ма�
шиностроительный завод» осущест�
вил широкомасштабный прорыв на
мировой рынок: на верфях Финлян�
дии и Румынии с 1963 по 1972 год
построено 57 судов с двигателями ти�
па 5�50VTBF�110.

Всего в рамках первого поколе�
ния лицензионных судовых двигате�
лей «БМЗ» изготовил в 1961—1971
годах 149 дизелей (1009 цилинд�
ров) общей мощностью более
470 тыс. кВт (табл. 1).

Завод быстро и уверенно входил
в семью лицензиатов «MAN B & W» и,
наращивая производственные мощно�
сти, модернизируя оборудование и
осваивая выпуск все более совре�
менных типов дизелей, к концу 60�х
годов достиг пика производительно�
сти, выпуская для отечественного и
зарубежного морского флота до 40
малооборотных дизелей в год.

Второе поколение лицензион�
ных двигателей, имеющих обозначе�
ние VT2BF, включает, как видно из
табл. 1, пять типоразмеров дизелей
размерностей 50/110 и 74/160.
Оно характеризуется заметно уве�
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5�50VTBF�110 420 2100 170 0,7 (7,0) 6,2 220 76 380 1962—1971
9�50VTBF�110 420 3780 170 0,7 (7,0) 6,2 220 59 149 531 1009 1962—1969 472 220
7�74VTBF�160 915 6400 115 0,7 (7,0) 6,1 216 14 98 1961—1965
5�50VT2BF�110 520 2600 170 0,84 (8,4) 6,2 211 74 370 1970—1982
7�50VT2BF�110 520 3640 170 0,84 (8,4) 6,2 211 51 357 1969—1975
6�74VT2BF�160 1100 6600 115 0,84 (8,4) 6,1 209 92 259 552 1616 1695—1975 1 355 940
8�74VT2BF�160 1100 8800 115 0,84 (8,4) 6,1 209 41 328 1968—1974
9�74VT2BF�160 1100 9900 115 0,84 (8,4) 6,1 209 1 9 1965
6ДКРН75/160 1165 7000 115 0,86 (8,6) 6,1 209 1 1 6 6 1976 7000
5К62EF 900 4500 140 0,9 (9,1) 6,5 215 89 445 1971—1985
6К74EF 1300 7800 120 0,94 (9,4) 6,4 212 103 231 618 1376 1971—1985 1 614 600
8К74EF 1300 10400 120 0,94 (9,4) 6,4 212 38 304 1972—1984
9К84EF 1720 15500 110 0,94 (9,4) 6,6 212 1 9 1976
6К67GF 1250 7500 140 1,08 (0,8) 6,5 207 28 168 1981—1986
7К80GF 1760 12350 122 1,08 (10,8) 6,5 207 16 59 112 415 1977—1986 645 800
9К80GF 1760 15880 122 1,08 (10,8) 6,5 207 15 135 1977—1985
6L45GFCA 720 4340 175 1,31 (13,1) 7,0 192 24 144 1983—1987
6L67GFCA 1605 9630 123 1,30 (13,0) 7,0 189 27 57 162 348 1983—1988 431 610
7L67GFCA 1605 11240 123 1,30 (13,0) 7,0 189 6 42 1984—1986

ИТОГО: 756 4770 4 527 170

Примечание. В таблицу включен двигатель 6ДКРН 75/160 конструкции Брянского машиностроительного завода; МДМ — максимальная 
длительная мощность.

Таблица 1

Выпуск малооборотных двигателей «БМЗ�MAN B & W»  пяти поколений (VTBF, VT2BF, K�EF, K�GF, L�GFCA)
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личенным средним эффективным дав�
лением, ростом цилиндровой и агре�
гатной мощностей и сниженным удель�
ным расходом топлива. В период с
1965 по 1975 год в рамках этого по�
коления изготовлено и отправлено
заказчикам 259 двигателей (1616
цилиндров) суммарной мощностью
около 1,36 млн кВт. Отметим большой
спрос на двигатель типа 6�74VT2BF�
160 (6ДКРН 74/160�2) мощностью
6600 кВт при 115 об/мин, который
был установлен на 92 судах. Среди
них сухогрузы типа «Берислав» и
«Славянск» постройки Херсонского
судостроительного завода, постав�
ленные не только отечественным за�
казчикам, но и заказчикам таких су�
доходных стран, как Греция, Германия,
Кувейт, Индия и другие; танкеры ти�
па «Великий Октябрь» Балтийского
судостроительного завода для Чер�
номорского пароходства; специаль�
ные суда — рыбопромысловые базы
типа «Пятидесятилетие СССР» пост�
ройки ленинградского завода «Адми�
ралтейские верфи». Этот двигатель
в восьмицилиндровом варианте 
(8�74VT2BF�160) устанавливался на
отечественных и зарубежных верфях
на судах различного назначения для
заказчиков таких стран, как США,
Голландия, Норвегия, Бельгия и др.

Дизель 7�50VT2BF�110 (7ДКРН
50/110�2) мощностью 3640 кВт при
170 об/мин поставлялся Выборгско�
му судостроительному заводу для ле�

совозов типа «Комсомолец Молда�
вии», среди которых построенный в
1973 г. теплоход «Брянский маши�
ностроитель», приписанный к  Азов�
скому пароходству. Пять двигателей
этого типоразмера поставлены заво�
дом египетской судоверфи «Алексан�
дрия». Пятицилиндровый вариант дви�
гателя 5�50VT2BF�110 (2600 кВт,
170 об/мин) примечателен тем, что
все изготовленные «БМЗ» 74 дизеля
поставлены на экспорт в Болгарию,
Финляндию и Румынию.

Ко второму поколению отно�
сится и малооборотный двигатель
отечественной конструкции 6ДКРН
75/160 мощностью 7000 кВт при
115 об/мин, созданный специали�
стами «Брянского машиностроитель�
ного завода»  в конце 60�х годов.
После тщательных испытаний и дли�
тельной доводки на заводском стен�
де дизель в 1973 г. был сдан госу�
дарственной межведомственной 
комиссии.

Этот двигатель остался в един�
ственном экземпляре, поскольку от�
каз от лицензии «MAN B & W» и пе�
реход на выпуск малооборотных ди�
зелей отечественной конструкции
потребовал бы очень больших фи�
нансовых вложений в создание соб�
ственной сети пунктов сервисного
обслуживания, без которой немыс�
лима эксплуатация энергетического
оборудования транспортных судов с
неограниченным районом плавания.

Дизель 6ДКРН 75/160 уста�
новлен на теплоходе «Давид Гура�
мишвили» постройки завода «За�
лив» (г. Керчь), успешно эксплуатиру�
ющемся в Грузинском морском
пароходстве.

В 1973 г. «Брянский машиностро�
ительный завод» отметил 100�летний
юбилей со дня основания. За прошед�
шие с начала освоения судовых дизе�
лей 13 лет дизелестроители освоили
11 типоразмеров судовых дизелей
двух поколений. Обновление моди�
фикаций судовых дизелей проходило
через каждые 5 лет. К 1974 г. завод до�
стиг пика своей производительности,
ежегодно выпуская до 43 судовых ди�
зеля нескольких типоразмеров.

К середине 70�х годов после
внезапного и резкого (в 5—7 раз) по�
вышения цен на нефть, вызванного
мировым энергетическим кризисом,
топливо стало важнейшей статьей
расходов на содержание силовых
установок.

В создавшейся ситуации под�
твердилась правильность выбора
двигателей фирмы «Бурмейстер и
Вайн», имеющих прямоточноклапан�
ную продувку с ее более совершен�
ной организацией рабочего процес�
са и возможностью форсировки дви�
гателя с целью повышения рабочих
параметров и снижения удельного
расхода топлива.

Запасы прочности и жесткос�
ти, заложенные в конструкцию пер�
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6L35МС МкIII 560 3360 200 1,66 (16,6) 7,0 178 14 15 90 1991—1994
МкVI 650 3900 210 1,84 (18,4) 7,4 177 1

6L42MC МкII 810 4860 159 1,62 (16,2) 7,2 177 12 53 318 1987—1994
МкIII 850 5100 168 1,62 (16,2) 7,6 177 41

8L42MC МкII 810 6480 159 1,62 (16,2) 7,2 177 7 9 72 1989—1991
6L60MC МкIII 1740 10440 117 1,62 (16,2) 7,6 174 42 43 252 1988—1997

МкV 1920 11520 123 1,70 (17,0) 8,0 171 1
8L60МС MкII 1650 13200 111 1,62 (16,2) 7,2 174 26 33 264 1986—1994

МкIII 1740 13920 117 1,62 (16,2) 7,6 174 7
6S26MC МкIII 365 2190 250 1,68 (16,8) 8,2 177 16 16 96 1989—1993
7S35МС МкVI 700 4900 170 1,84 (18,4) 8,0 175 4 4 28 1996—1997
6S60MC МкV 1870 11220 102 1,70 (17,0) 7,8 173 6 8 48 1992—1995

МкVI 2040 12240 105 1,80 (18,0) 8,0 170 2
6S50МС�С 1580 9480 127 1,90 (19,0) 8,5 171 5 5 30 1998

Примечание. Данные о числе выпущенных дизелей приведены по состоянию на 1 июля 2001 г.
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Таблица 2

Малооборотные судовые дизели «БМЗ�MAN B & W» поколения МС



вого поколения дизелей VTBF, позво�
лили и при переходе к третьему по�
колению двигателей (К�EF) обойтись
без существенных изменений конст�
рукции и достичь форсировки по
среднему эффективному давлению и
роста цилиндровых и агрегатных
мощностей только за счет повышения
давления наддува. В рамках этого
поколения завод изготовил в 1971—
1985 годах 231 двигатель (1376
цилиндров) размерностей 62/140,
74/160 и 84/180 суммарной мощ�
ностью более 1,6 млн кВт.

Особо следует отметить в этом
поколении дизелей построенный в
1976 г. двигатель 9К84EF (9ДКРН
84/180�3) мощностью 15 500 кВт
при 110 об/мин, отличающийся наи�
высшей к тому времени агрегатной
мощностью и внушительными мас�
согабаритными показателями (су�
хая масса 762 т, длина более 18 м,
высота 12,1 м). Он эксплуатируется
в Новороссийском пароходстве на
уникальном судне�нефтерудовозе
«Борис Бутома» постройки завода
«Океан».

Высокие требования к качеству
и надежности дизелей потребова�
ли адекватных прогрессивных техно�
логических решений, которые бы�
ли найдены и успешно решены спе�
циалистами завода, в частности, в
сотрудничестве с Институтом элек�
тросварки им. Е. О. Патона (г. Киев)
было освоено изготовление криво�
шипов коленчатых валов методом
электрошлакового переплава, что
в значительной степени решило про�
блему изготовления коленчатых ва�
лов для новых типов осваиваемых
судовых дизелей.

Для достижения более высоко�
го уровня форсировки двигателей
следующего поколения К�GF потре�
бовалась серьезная модернизация
важнейших узлов двигателей пред�
шествующей модели К�EF. У серии
К�GF прочнее и жестче узлы остова,
введено охлаждение верхнего опор�
ного фланца цилиндровой втулки,
интенсифицировано масляное ох�
лаждение поршня. Наибольшие из�
менения претерпела цилиндровая
крышка: применена цельнокованая
конструкция типа «плита» с ради�
альными сверлениями для охлажда�
ющей воды. Механический привод
клапанов заменен гидравлическим.
Эти и другие изменения позволили
повысить среднее эффективное дав�

ление и снизить удельный расход
топлива.

На базе модели К�GF завод ос�
воил выпуск двигателей размерностей
67/140 и 80/160, изготовив 59 ди�
зелей (415 цилиндров) суммарной
мощностью более 645 тыс. кВт. Верфь
«Бреда» (Италия) использовала брян�
ские двигатели типа 9К80GF (9ДКРН
80/160�4) мощностью 15 880 кВт
при 122 об/мин для судов�газово�
зов типа «Моссовет» большого во�
доизмещения — 120 тыс. т. Завод
«Океан» устанавливал эти двигате�
ли на балкерах типа «Академик Се�
ченов», а германская верфь «Варне�
мюнде» — на серии контейнерово�
зов типа «Капитан Гаврилов».
Отметим также серию двухвинтовых
судов�лихтеровозов типа «Алексей
Косыгин» Херсонского судостроитель�
ного завода, на которых устанавли�
вались по два дизеля типа 7К80GF
(7ДКРН 80/160�4) правой и левой
моделей мощностью по 12 350 кВт
при 122 об/мин.

Наиболее значительное улуч�
шение технико�экономических по�
казателей, и прежде всего топливной
экономичности, достигнуто «MAN B
& W» на дизелях следующего поко�
ления, получившего обозначение 
L�GFCA. Сопоставление характери�
стик двигателя 6L67GFCA (6ДКРН
67/170�7) с прототипом 6К67GF
(см. табл. 1) показывает, что удель�
ный расход топлива снижен почти
на 9% — до 189 г/(кВт⋅ч), среднее
эффективное давление повышено на
21%, а цилиндровая мощность — на
28% при одновременном снижении
частоты вращения.

Этот эффект явился следствием
двух основных нововведений:

а) увеличение хода поршня (от�
ношение S/D составило 2,5—2,7
по сравнению с 2,0—2,1 на преды�
дущей модификации);

б) введение так называемый
«изобарной» системы наддува (с по�
стоянным давлением газа перед тур�
биной ТК) взамен «импульсной», при�
меняемой на дизелях первого и вто�
рого поколения.

Как видно из табл. 1, «БМЗ»
освоил выпуск трех типоразмеров
дизелей поколения L�GFCA размер�
ностей 67/170 и 45/120. Всего вы�
пущено 57 двигателей (348 цилинд�
ров) суммарной мощностью более
430 тыс. кВт. Двигатели 6L45GFCA
поставлялись в Финляндию для тан�

керов типа «Алейск», заводу «им.
61 Коммунара» для рефрижерато�
ров типа «Бухта Русская» и «Север�
ной верфи» для двухвинтовых судов
класса «ро�ро» (головное судно
«Сергей Киров»). Дизели L�GFCA в
шести� и семицилиндровом испол�
нениях устанавливались на судах
различного назначения верфями
Болгарии, Дании и Украины.

К концу 80�х годов производст�
во двигателей «БМЗ—MAN B & W»,
отражая общую тенденцию в миро�
вом дизелестроении, несколько сни�
зилось и стабилизировалось на уров�
не 24—25 дизелей в год, и в это же
время «БМЗ» приступил к освоению
нового поколения малооборотных
судовых дизелей типа МС, наибо�
лее популярных на мировом рынке и
в настоящее время.

Ни одна другая программа ма�
лооборотных дизелей не имеет столь
большого разнообразия размерно�
стей и модификаций, позволяющих
подобрать идеальное сочетание
мощности и частоты вращения вала
главного двигателя практически для
любых типов строящихся судов.

При введении новых версий это�
го поколения фирма стремилась объ�
единить современный опыт и ноу�хау
для достижения наивысшей надежно�
сти, экологической чистоты и гибкос�
ти адаптации к конкретным проектам
судов различного назначения.

Сведения о выпущенных «БМЗ»
дизелях поколения МС приведены в
табл. 2. Среди отгруженных на 1 ию�
ля 2001 г. заказчикам двигателей
(186 ед. суммарной мощностью бо�
лее 2,8 млн кВт) дизели восьми типо�
размеров различных модификаций
(от МК II до МК VI) с размерностями
цилиндра 26/98, 35/105, 35/140,
42/136, 60/194 и 60/229.

Двигатели МС брянской пост�
ройки поставлялись на верфи России,
Украины, Румынии, Болгарии, Поль�
ши, Норвегии, Испании, Австрии.
Отметим серию из 10 лесовозов
арктического плавания (типа «Меха�
ник Ярцев») для Северного морско�
го пароходства с двигателями
6S26MC (6ДКРН 26/98�12), пост�
роенных австрийской верфью
«Oeswag», а также семь судов типа
«Игорь Ильинский» постройки ис�
панской верфи «ARN» для Дальнево�
сточного пароходства с двигателями
6L42МС (6ДКРН 42/136�10). Двига�
тели 8L60МС (8ДКРН 60/195�10)
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установлены на норвежских танке�
рах типа «Bregen» (завод «Залив»),
балкерах типа «Кооперация» (за�
вод «Океан»), крупнотоннажных ру�
довозах типа  «Ferosa» (ЮАР) ру�
мынской постройки и других судах.

В июне 1993 г. брянские дизе�
лестроители отметили 100�летие изо�
бретения Рудольфом Дизелем двига�
теля внутреннего сгорания.

К середине 90�х годов из�за от�
носительно низких цен на топливо
и возросшей конкуренции на рынке
малооборотных дизелей акцент в
развитии их конструкции сместился
от стремления к низким удельным
расходам топлива к обеспечению
надежности двигателя и низким за�
тратам на его производство.

С учетом этих тенденций рынка
фирма «MAN B & W» разработала
новые модификации «компактных»
двигателей серии МС�С, являющие�
ся модификацией предыдущей се�
рии МС, что привело к значитель�
ному улучшению эксплуатационных
характеристик судовых дизелей.

Если раньше отставание завода
от фирмы�лицензиара в освоении
новых моделей дизелей достигало
нескольких лет, то сейчас создание
фирмой новых модификаций двига�
телей строго отслеживается, и они
практически сразу начинают выпус�
каться на ОАО «БМЗ». Так ОАО
«БМЗ» одним из первых лицензиатов
«MAN B & W» освоило выпуск но�
вейшей «компактной» модели
6S50MC�C мощностью 11 650 л. с.
при 127 об/мин.

Первые дизели типа 6S50МС�С
поставляются заводу «Адмиралтей�
ские верфи» для арктических танке�
ров судоходной компании «Lucoil
Arctic Tankers».

Важнейшей сферой деятельно�
сти предприятия является обеспече�
ние монтажа двигателей на строя�
щихся судах, гарантийное и постга�
рантийное, сервисное обслуживание
в эксплуатации. В случае необходи�
мости гарантийное обслуживание
дизелей производится и в портах
других стран сервисной службой
ОАО «БМЗ».

«БМЗ» интенсивно наращивает
выпуск запасных частей, что являет�
ся в настоящее время важнейшим
направлением в дизелестроении.

Созданы склады запчастей, рас�
положенные в зонах активного судо�
ходства, — портах Болгарии, Эсто�

нии и Дальнего Востока. Заказанные
компоненты двигателей доставляют�
ся с этих складов на борт судна в
течение нескольких часов, а в Эс�
тонии судно может получить их на
рейде, т. е. без захода в порт.

Фирма «MAN B & W» посто�
янно работает над совершенство�
ванием своих двигателей, чтобы со�
хранить и укрепить главенствующее
положение на мировом рынке, что
по�прежнему сохраняет благопри�
ятные перспективы сотрудничества
ОАО «БМЗ» с фирмой в рамках ли�
цензионного соглашения.

15 июля 1999 г. вступило в си�
лу очередное, пятое по счету, ли�
цензионное соглашение с фирмой
«MAN B & W», которое будет дейст�
вовать до 2009 года.

С самого начала выпуска ли�
цензионных дизелей на «БМЗ» рабо�
тает постоянное представительство
классификационного общества Рос�
сийского Морского Регистра Судо�
ходства, под надзором которого осу�
ществляется их производство. По
требованию заказчиков двигатели
могут выпускаться также с сертифи�
катами зарубежных классификаци�
онных обществ — Германского Ллой�
да, Английского Ллойда, Норвеж�
ского Веритаса.

В 1998 г. ОАО «БМЗ» получи�
ло сертификаты Госстандарта РФ и
Российского Морского Регистра Су�
доходства, свидетельствующие о со�
ответствии системы качества в отно�
шении разработки и изготовления
малооборотных судовых дизелей
международным стандартам ИСО�
9001.

Сейчас «MAN B & W Diesel
A/S» — крупнейший в мире разра�
ботчик малооборотных дизелей, име�
ющий 22 лицензиата в 11 странах и
широчайшую сеть сервисных цент�
ров и складов в портах всех конти�
нентов мира. На долю фирмы и ее
лицензиатов приходится в настоя�
щее время около 70% производи�
мых в мире дизелей такого класса.
Доля этого успеха по праву принад�
лежит «Брянскому машиностроитель�
ному заводу». За 40 лет заводом
отправлено заказчикам около 950
судовых дизелей различных моди�
фикаций общей мощностью около
8,6 млн л. с., около 40 различных ти�
поразмеров.

Этими двигателями оснащен не
только отечественный транспортный

флот, но и суда, плавающие под
флагами 30 стран, в числе которых
такие судоходные державы, как Ан�
глия, Швеция, Германия, США, Гре�
ция и др.

В 1996 г. в целях выхода из со�
здавшейся сложной экономической
ситуации Советом директоров при�
нято решение о реорганизации струк�
туры Акционерного общества с раз�
делением функций и ответственности
подразделений. На базе существую�
щих производств и управлений были
созданы 12 дочерних обществ с огра�
ниченной ответственностью, наделен�
ных самостоятельностью и имеющих
собственные расчетные счета. Од�
ним из таких обществ стало ОАО
«БМЗ�Дизель». Изменение структуры
и работа по реализации программ
развития позволили остановить спад
производства и увеличивать объем
выпуска товарной продукции, повы�
сить заработную плату.

Завод внимательно следит за
складывающейся ситуацией на рын�
ке судостроения и готов по требова�
нию судовладельцев изготавливать
различные модификации судовых
дизелей, причем в каждом случае
дизель будет максимально адаптиро�
ван к конкретному проекту судна.

В заключение следует отметить,
что с подъемом экономики прихо�
дит понимание, что возрождение
флота неизбежно, и потому роль
ОАО «БМЗ» на рынке судострое�
ния существенно возрастает, ведь
ОАО «БМЗ» единственное в СНГ и
крупнейшее в Европе предприятие,
способное изготавливать малообо�
ротные судовые дизели, обладаю�
щее высококвалифицированными
кадрами, прогрессивной технологи�
ей и необходимыми мощностями,
рассчитанными для выполнения лю�
бых заказов в кратчайшие сроки.

Хочется надеяться, что продук�
ция дизелестроителей ОАО «БМЗ»
обрела за эти 40 лет устойчивый
спрос на мировом рынке, солидных
и надежных заказчиков в различных
странах, что способствует закрепле�
нию авторитета ОАО «БМЗ» на ми�
ровом рынке судостроения. Все это
внушает оптимизм по поводу даль�
нейшего развития ОАО «Брянский
машиностроительный завод».

(Статья перепечатана из журнала 
«Двигателестроение», 2001, № 4, 

с небольшими сокращениями)
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Разрабатываемые системы управления
движением судна, также как и существующие
(например, отечественные авторулевые
«Самшит», АБР, «Аист» и авторулевые ино�
странных фирм «Sperry», «Anschutz», «Asap»,
«Atew»), не имеют достаточно развитых под�
систем контроля исправности работы. Основ�
ные усилия при разработке систем управле�
ния движением направлены на оптимиза�
цию точности стабилизации судна по курсу
или по заданной траектории и качества ма�
неврирования. Повышению живучести систе�
мы управления, а следовательно, и безо�
пасности мореплавания уделяется недоста�
точное внимание.

В отношении выработки навигацион�
ной информации следует отметить, что кон�
тролю целостности спутниковой навигаци�
онной системы посвящено достаточно мно�
го исследований [1, 2], предложены также не�
инвариантные алгоритмы обработки
информации инерциальных навигационных
систем [3]. Отмеченные работы в основном
касаются выработки высококачественной
информации о путевом угле.

Увеличение количества эксплуатирую�
щихся судов, их водоизмещения и скорости
хода требует создания системы управления
движением с более высокой степенью живу�
чести. Существующие системы автоматиче�
ского управления движением оборудованы
только сигнализацией отклонения судна с
заданного направления движения более до�
пустимого значения. Сбои в работе изме�
рителей, исполнительных органов («заклин�
ка руля» в рулевом приводе), регулятора,
потери питания и другие возможные виды
отказов узлов и блоков системы управле�
ния не контролируются.

Рассмотрим возможные способы пост�
роения подсистемы контроля и диагности�
ки, использование которой позволило бы
существенно повысить живучесть системы
управления судном.

В ракетной технике принят принцип трой�
ного резервирования всех узлов вплоть до
элемента. Это позволило существенно повы�
сить отказобезопасность, но привело к значи�
тельному увеличению стоимости, габаритов,
энергоемкости. В нашем случае идти по это�
му пути нельзя хотя бы из�за того, что суще�
ственно завышается стоимость системы уп�
равления движением морского судна.

Одним из возможных принципов постро�
ения системы контроля и диагностики, наря�
ду с применением избыточных измерителей,
может быть использование электронных мо�
делей, описывающих процесс движения суд�
на и работы узлов системы управления дви�
жением (в том числе и рулевого привода).
Значения, полученные с помощью математи�
ческих моделей сравниваются с данными те�
кущих измерений.

Для построения диагностических сис�
тем могут быть использованы в качестве до�
полнительной информации косвенные оцен�
ки выполнения тех или иных логических усло�
вий, которые могут возникнуть в процессе
функционирования системы управления. Не�
смотря на достаточно большой объем вы�
числений, реализация такой подсистемы кон�
троля и диагностики не вызовет каких�либо
затруднений при использовании микрокон�
троллера.

Как видно из блок�схемы (рис. 1), для
контроля исправности всех узлов системы
управления движением следует непрерыв�
но получать текущую информацию от каждо�
го узла и сравнивать ее с полученной иным
способом. При существенном расхождении
результатов измерений индикация об этом
поступает судоводителю. Для контроля слож�
ных блоков (1, 4) в блок 7 должны посту�
пать данные дополнительных измерений (на
рис. 1 показано пунктиром).

Рассмотрим возможные способы по�
лучения дополнительной информации о те�
кущем путевом угле, угловой скорости суд�
на и угле перекладки руля. Воспроизвести
эти фазовые координаты можно, исполь�
зуя «частные» модели протекающего про�
цесса.

Моделирование фазовых координат уг�
лового движения судна с использованием
кинематических зависимостей можно пред�
ставить в виде

ПУ = ϕ + β,

где ПУ — путевой угол; ϕ — угол курса суд�
на; β — угол дрейфа судна;

ϕ = ∫ω ⋅ dt + ϕ0,

где ω — угловая скорость рыскания судна;
ϕ0 — начальное значение угла курса.
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В интервале Δt, исходя из ки�
нематических соотношений, имеем
для приращения путевого угла (в
предположении постоянства угла
дрейфа на этом интервале)

t + Δt
ΔПУ =  ∫  ωdτ.

t

Значение ΔПУ можно получить
двумя независимыми способами:

t + Δt
ΔПУ1 =  ∫  ⎯ωdτ,

t

где ⎯ω — измерения датчика угловой
скорости (ДУС);

ΔПУ2 = ПУ(t + Δt) – ПУ(t),

где ПУ — измерения спутниковой
навигационной системы (СНС).

Сбой в работе ДУСа или СНС
можно выявить по величине невязки:

δПУ = ΔПУ1 – ΔПУ2 . (1)

Таким образом можно контро�
лировать исправность ДУСа или
СНС без учета динамики объекта.

Моделирование угла переклад�
ки руля, угловой скорости судна, уг�
ла курса и путевого угла во время
плавания осуществляется с исполь�
зованием электронной модели угло�
вого движения судна и рулевого при�
вода.

Задаваясь уравнениями дина�
мики движения судна и рулевого при�
вода (пусть с упрощениями: линеари�
зованными, без учета внешних воз�
мущений — волнение, порывы ветра,
люфт рулевого привода и т. п.) с точ�

но известными параметрами, ис�
пользуя известные (измеренные) зна�
чения угла перекладки руля δ, угло�
вой скорости судна ω, величины пу�
тевого угла ПУ и сравнивая их с мо�
дельными значениями, можно решить
задачу контроля исправности основ�
ных блоков системы управления дви�
жением судна.

Процесс управления угловым
движением судна в динамике может
быть описан системой алгебраичес�
ких и дифференциальных уравне�
ний, которые имеют вид:

ΔПУ = (ПУ – ПУзад), ⎫
⎪

ω = К1ω + К2β + К3δ, ⎪
⎪

β = К4ω + К5β + К6δ, ⎪
⎬ (2)

ϕ = ω, ⎪
⎪

ПУ = ϕ + β, ⎪
⎪

δ = –К7δ + К8ΔПУ + К9ω. ⎭

Если на вход системы (2) ввес�
ти заданное значение путевого угла
ПУзад и начальные значения всех ин�

тегрируемых фазовых координат, то
получим модельные значения фазо�
вых координат δ, ω, β, ϕ, ПУ. Одна�
ко при сравнении их с измеренными
значениями процесса углового дви�
жения судна (при такой же пере�
кладке руля) модельные значения
будут иными. Расхождение восста�
новленных и измеренных фазовых
координат объясняется целым рядом
факторов, в том числе и несоответ�

ствием математического описания
реально протекающему процессу
углового движения судна.

Для приближения полученных
оценок фазовых координат к реаль�
но существующим (измеренным) зна�
чениям на вход каждого дифферен�
циального уравнения системы (2)
следует ввести невязки от модель�
ного и измеряемого значения этого
параметра. В этом случае система
(2) примет вид:

ΔПУ = (ПУ – ПУзад), ⎫
⎪

ω = К1ω + К2β + К3δ + К11(ω – ωизм.), ⎪
⎪

β = К4ω + К5β+ К6δ + К12(β – βизм.), ⎪
⎬ (3)

ϕ = ω + К12(ϕ – ϕизм.), ⎪
⎪

ПУ = ϕ + β, ⎪
⎪

δ = –К7δ + К8ΔПУ + К9ω + К10(δ – δизм.), ⎭

где ПУ, ПУзад — модельное и задан�
ное значения путевого угла; ω, β, ϕ,
δ — соответственно модельные зна�
чения угловой скорости судна, угла
дрейфа, угла курса, угла переклад�
ки руля; К1—К6 — коэффициенты
математической модели движения
судна; К7 — коэффициент передачи
рулевого привода; К8, К9 — коэффи�
циенты регулирования; К10—К12 —
коэффициенты при невязках δ, ω, β.

Вырабатываемые в системе (3)
невязки: (δ—δизм.), (ω—ωизм.), (β—
βизм.) в процессе нормального функ�
ционирования системы находятся в
известных заданных пределах. При
сбое в системе невязки выйдут из
этих пределов, что будет информи�
ровать судоводителя о появлении
сбоя в работе какого�то узла систе�
мы (рис. 2).

В рассмотренных выше схемах
выявления сбоя в работе нет одно�
значного решения для диагностиро�
вания конкретного неисправного уз�
ла системы. Этот недостаток устра�
няется, если рассмотреть дополни�
тельные логические условия,
например:

• если δПУ > C1 по зависимос�
ти (1) и (ω—ωизм.) > C2 по зависимо�
сти (3), то сбой в датчике 2 угловой
скорости;

• если ПУ > C1 по зависимости
(1) и (ω—ωизм.) < C2 по зависимос�
ти (3), то сбой в приемнике СНС 1,
и т. п.

Для проверки эффективности
использования предложенных мето�
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6 Судостроение № 1, 2002 г.

Рис. 1. ТТииппооввааяя  ппррииннццииппииааллььннааяя  ссххееммаа  
ссииссттееммыы  ууппррааввллеенниияя  ссуудднноомм::
1, 2, 3 — измерители ПУ, угловой 
скорости рыскания судна ω и угла 
перекладки руля δ; 4 — блок форми�
рования закона управления; 5 — ис�
полнительный механизм; 6 — рулевой
привод; 7 — блок индикации сбоев 
в системе управления движением; 
8 — объект управления (судно)

Рис. 2. ППррииннццииппииааллььннааяя  ссххееммаа  ссииссттееммыы  
ввооссссттааннооввллеенниияя  ооццеенноокк::
1, 2 — измерители угла дрейфа и уг�
ловой скорости; 3 — датчик угла пере�
кладки руля; 4, 6, 11 — сумматоры;
5 — задатчик угла перекладки руля;
7 — блок индикации сбоев в системе
управления; 8—10 — интеграторы
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дик построения подсистемы контро�
ля и диагностики проведено моде�
лирование выявления конкретных
сбоев в системе управления движе�
нием судна при движении по задан�
ному путевому углу. Полученные ре�
зультаты подтвердили целесообраз�
ность построения такой подсистемы
контроля и диагностики.

ЗЗааккллююччееннииее.. 1. Существующие
системы управления движением не
соответствуют современным требо�
ваниям живучести, так как отсутству�
ет контроль исправности основных
узлов системы, а также индикация о
появлении в каком�либо узле сбоя в
процессе эксплуатации.

2. Предложены методики вос�
становления фазовых координат си�
стемы управления движением судна
с использованием кинематических
зависимостей для построения под�
системы контроля.

3. Рассмотрены методики мо�
делирования процесса движения суд�
на с использованием электронных
моделей движения судна для пост�
роения подсистемы контроля.

4. Предложены способы диа�
гностирования неисправного блока
в системе управления движением
судна путем использования логиче�
ских зависимостей в системе управ�
ления движением.
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Несмотря на наличие корабель�
ной радиосвязи, в качестве резерв�
ной связи используются и обычные
прожектора.

Радиосигналы могут обнаружи�
ваться на больших расстояниях, рас�
крывая противнику местоположения
кораблей или оперативных соеди�
нений. Радиоизлучение может ис�
пользоваться для самонаведения уп�
равляемых ракет на конечном участ�
ке траектории. Такая угроза устра�
няется, если связь между кораблями
осуществляется с помощью скрытой
ограничительной линией горизонта
оптической связи. В условиях маг�
нитных бурь, преднамеренных по�
мех или перегрузки радиоканалов
также необходимо использование
оптической связи.

Из сказанного следует, что оп�
тическая связь, при всех ее ограни�
чениях, была, есть и будет оставать�
ся важной системой обмена инфор�
мацией между кораблями и судами
[1, 2].

Как известно, передача инфор�
мации наиболее часто осуществля�
ется при помощи электромагнитных
колебаний, которые промодулирова�
ны соответствующими информацион�
ными сигналами. Промодулирован�
ный сигнал затем распространяется
в канале и поступает на приемное ус�
тройство, где осуществляется демо�
дуляция и выделение информацион�

ного сообщения. В оптических систе�
мах связи колебания несущей часто�
ты занимают оптическую область
спектра, которая включает инфра�
красный, видимый и ультрафиоле�
товый диапазоны.

Главные достоинства оптичес�
кой системы связи —  потенциаль�
ная возможность передачи большо�
го объема информации за короткое
время и энергетический выигрыш. В
оптическом диапазоне волн полоса
частот, доступная для передачи ин�
формации, в 105 раз больше, чем в
радиодиапазоне. Такая возможность
весьма привлекательна для проек�
тирования систем связи с большой
пропускной способностью. Кроме
того, возможность концентрировать
всю мощность передатчика в полез�
ное электромагнитное излучение так�
же возрастает с ростом частоты не�
сущей. Следовательно, использова�
ние более высокой частоты несущей
приводит к большей плотности по�
лезного сигнала, что, в свою оче�
редь, повышает эффективность свя�
зи. Связь на оптических частотах
имеет и свои недостатки: поскольку
длины волн оптического диапазона
весьма малы, возникают трудности в
технологии изготовления оптичес�
ких элементов. Другой недостаток
оптической связи —  влияние трассы
распространения на оптический сиг�
нал. Однако совершенствование в

последнее время оптических элемен�
тов, появление новых технологичес�
ких процессов для их изготовления,
а также разработка новейших моде�
лей распространения оптического
излучения в каналах дают основания
для дальнейшего развития систем
оптической связи [3].

Типовая оптическая система свя�
зи (рис. 1) включает в себя стандарт�
ные блоки, присущие любой схеме
связи. От источника сообщений по�
ступает непрерывная или цифровая
информация. Далее сигнал оптиче�
ской несущей модулируется и пере�
дается в канал. Оптический сигнал в
виде светового поля луча распрост�

раняется в канале (свободное про�
странство, турбулентная атмосфе�
ра, волоконный светодиод и др.). На
приемной стороне оптическое поле
собирается оптикой приемника и
преобразуется фотодетектором [3].
Как видно, за исключением того фак�
та, что сигнал передается в оптиче�
ском диапазоне электромагнитного
спектра, функциональные операции
оптической системы  —  те же, что и
в любой системе связи. Оптический
передатчик содержит источник оп�
тического излучения, модулятор и
оптическую антенну. Для модуляции
оптической несущей информацион�
ным сигналом используются частот�
ная, фазовая и амплитудная модуля�
ции. В качестве источника излуче�
ния используют лазеры, светодио�
ды, лампы. Модуляция оптического

ОПТОЭЛЕКТРОННАЯ ТЕХНИКА В КОРАБЕЛЬНЫХ

СВЕТОСИГНАЛЬНЫХ СИСТЕМАХ СВЯЗИ

А. А. Катанович, докт. техн. наук (НИЦ связи ВМФ)
УДК 629.5.066.28:621.327.088.8

Рис 1. ССттррууккттууррннааяя  ссххееммаа  ттииппооввоойй  
ооппттииччеессккоойй  ссввяяззии
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излучения информационным сигна�
лом может осуществляться либо в
процессе генерации света (внутрен�
няя модуляция), либо специальным
модулятором, установленным на вы�
ходе источника излучения (внешняя
модуляция).

Оптическая система состоит из
линзовой системы, которая фокуси�
рует модулированное излучение и
формирует световой луч. Как и лю�
бая электромагнитная антенна, опти�
ческая антенна характеризуется ее
диаграммой направленности, уси�
лением и угловой расходимостью
луча. Усиление антенны связано с
максимальной плотностью мощнос�
ти диаграммы направленности. Фор�
мальное усиление антенны σа опре�
деляется в виде

σа = Pmax/Pn ,

где Pmax — максимальная плотность
мощности диаграммы направленно�
сти; Pn — плотность мощности изо�
тропной антенны.

Оптический приемник содер�
жит приемную линзовую систему,
фотодетектор и устройство после�
довательной обработки. Приемная
линзовая система фильтрует и фоку�
сирует принимаемое поле на детек�
тор, где оптический сигнал преоб�
разуется в электрический. Устрой�
ство последетекторной обработки
осуществляет необходимое усиле�
ние и фильтрацию для выделения пе�
редаваемой информации. Фотоде�
текторы приемных устройств исполь�
зуются для преобразования оптиче�
ского излучения в электрический
сигнал —  ток или напряжение, и за�
тем электрический сигнал обрабаты�
вается для выделения передаваемой
информации.

Широко распространенными
фотодетекторами являются фотоди�
оды, фотоумножители и фотосопро�
тивления.

Мощность, регистрируемую оп�
тическим приемником Рпр, ориентиро�
вочно можно определить формуле

Рпер
Рпр =  Sпр А* е�αR ,

π (Q ⋅ R)/4

где Pпер —  мощность передатчика;
А* —  коэффициент, учитывающий
форму диаграммы направленности
антенны; А = f(Ω); Ω —  половина уг�
ла раствора приемной антенны;

Sпр — площадь входного объектива;
R —  расстояние между передаю�
щим и приемным устройствами; Q —
угловая расходимость излучения;
α —  коэффициент ослабления све�
тового излучения на трассе.

Зная пороговую чувствитель�
ность приемника Pпр = Рпер, опреде�
ляемую типом фотодетектора и ха�
рактеристиками тракта, и задавая
параметры приемной и оптической
антенны, данную формулу можно
использовать и для оценки дальнос�
ти светосигнальной связи.

В настоящее время обмен опти�
ческими сигналами между кораблями
на больших расстояниях требует при�
менения мощных направленных про�
жекторов (таблица). Обычно в ВМФ
применяется прожектор с лампой на�
каливания на 300 Вт переменного
тока, который имеет максимальную

силу света около 130 000 кд и угол
рассеяния в горизонтальной и верти�
кальной плоскостях 8о. Его дальность
действия при наблюдении невоору�
женным глазом составляет 140 кб.

В 1995 г. были созданы кора�
бельные прожекторы марок МСП�
150 и МСП�20 с кварцевой гало�
генной лампой путем модификации
прожектора с лампой накаливания,
что сократило до минимума расхо�
ды на их разработку и закупку.

Эксплуатация корабельных све�
тосигнальных приборов показала,
что для повышения их надежности
они не должны иметь механических
элементов (жалюзи) для ведения ви�
зуальной светосигнальной связи, по�
скольку жалюзи быстро выходят из
строя, ограничивают дальность свя�
зи и скорость передачи, поэтому
разработка новых светосигнальных

6*

Наименование Тип лампы Сила света, кд Угол рассеяния, Примечание
град

МСНП�125 СМ26�70 3Ч103 6 Заменяется 
на МСП�20

МСНП�250М ПЖ110�300 12Ч103(3ЦВ) 10(3ЦВ) Заменяется  
13Ч104(1ЦВ) 8(1ЦВ) на МСП�150

МСНП�250М�3 ПЖ24�100 12Ч103(3ЦВ) 7(3ЦВ) То же
МСНП�250М�4 СГА12�50 75Ч102(3ЦВ) 7(3ЦВ) »

МСП�150 КГМ27�150�1 20Ч104 7 —
МСП�20 КГМ12�20 8Ч103 7 —

МСПТ�л2,5 ПЖ12�50 315Ч103(3С) 1,6(3С) —
40Ч103(РАС) 16,5(РАС) 1,0(РАС)

МСПТ�л4,0 ПЖ110�550 72Ч104 2,5 Заменяется  
ПЖ220�500 50Ч104 2,5 на МСП�45/2

МСП�л45/2 ПЖ127�1000�л 65Ч104(3С) 4(3С) —
70Ч103(РС) 36(РАС)

ПЖ220�1000�5 55Ч104(3С) 4(3С)
65Ч103(РАС) 36(РАС)

МСП�45к ДКсЭЛ�1000�л 15Ч106(3С) 2(3С) —
30Ч104(РАС) 30(РАС)

«Проблеск» СГ24�200 7Ч104(без н.) 7
15Ч102(без н.) 7 на МСП�150
300(красная н.) 7
300(зеленая н.) 7

С�60М1 ПЖ110�3000 2,8Ч106 12 Заменяется  
15Ч103(РАФ) 60(РАФ) на ПСК�60мф

К�35�Л ПЖ12�50 200Ч103(3С) 3 —
150Ч103(3СЖ) 3
15Ч103(РАС) 35�50

К�35�2 ПЖ24�220 700Ч103(3С) 3 —
500Ч103(3СЖ) 3
60Ч103(РАС) 35�50

К�35�3 К110�300 500Ч103(3С) 4 —
350Ч103(3СЖ) 4
50Ч103(РАС)

ПЗС�35М ПЖ220�600 12Ч104 7 Заменяется 
ПЗС�45М ПЖ220�1000�4 25Ч104 7 на ПЗИ�700

ПСК�600М1 КГК220�2000 3,6Ч106 5 То же
КГК220�3000 3,6Ч106 5 —

Условные обозначения: 3ЦВ — трехцветная насадка; ЗС — защитное стекло; РАС —
рассеиватель; РАСФ — расфокусированный; ЗСЖ — защитное стекло с жалюзи; н. — насадка.

Основные характеристики серийных светосигнальных приборов
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приборов остается одной из при�
оритетных задач, особенно в усло�
виях резкого сокращения финанси�
рования ВМФ.

С целью совершенствования су�
довой светосигнальной связи, повыше�
ния ее надежности и снижения расхо�
дов на ее содержание, разработан
ряд светосигнальных приборов.

Прожектор (рис. 3) [4] работа�
ет следующим образом. Информа�
ция от датчика кода Морзе (ДКМ) в
виде последовательности импульсов
различной длительности поступает
на модулятор, который обеспечива�
ет шунтирование переключателя на
время, соответствующее длительно�
сти приходящих от датчика сигна�
лов. При шунтировании переключа�
теля ток питания от источника увели�
чивается до значения, обеспечиваю�
щего включение ртутно�ксеноновой
лампы в соответствии с сигналами
ДКМ. Модулированные сигналы лам�

пы распространяются в пределах от�
ражателя, создавая направленное
излучение. Использование ртутно�
ксеноновой лампы постоянного тока
позволяет повысить скорость переда�
чи до 150 слов/мин и увеличить
дальность связи примерно на 30%,
обеспечить дистанционное управ�
ление прожектором и отказаться от
механических жалюзи, так как в этом
случае сама лампа осуществляет
пульсацию сигналов.

Морской малогабаритный све�
тосигнальный прожектор (рис. 4) [5]
работает следующим образом. Све�
товые потоки отдельных излучате�
лей, составляющих единую матри�
цу, без потерь передаются в оптово�
локонный согласователь. Согласо�
ватель является известным и широко
используемым в приборостроении
фоконным элементом, состоящим из
световодов с переменным по длине
сечением, и предназначен для транс�
формации света от матрицы к торцу
световода, длина которого может со�
ставлять десятки метров, что позволя�
ет корпус с матрицей отдельных из�
лучателей и установленным с ней оп�
товолоконным согласователем раз�
мещать внутри судовых помещений (в
рубках, отсеках, каютах). Из свето�
вода световые лучи вводятся в фо�
конный объектив, установленный в
фокусе отражателя; в фоконном объ�
ективе оптические оси конечных уча�
стков фоконов, близкие к его сфе�
рической поверхности, совпадают с
радиусом последней. Каждый отдель�
ный фокон излучает световой поток,
распределенный внутри некоторого

телесного угла вокруг радиуса, про�
ходящего через центр выходного тор�
ца этого фокона. Таким образом,
фоконный объектив формирует све�
товой поток от многих источников
света в мнимый источник перерас�
пределения, имеющий точечную кон�
фигурацию. Световые лучи, излуча�
емые фоконным объективом, падают
на поверхность зеркального отра�
жателя, отразившись от которого
равномерным потоком направленно
излучаются прожектором. 

Высокая надежность фоконно�
го объектива обеспечивается пол�
ной изоляцией внутренней полос�
ти прибора от внешней среды, а
использование в качестве источника
света оптической системы позволя�
ет значительно сократить массогаба�
ритные характеристики и энерго�
потребление.

Надежность прибора достигает�
ся также за счет применения матри�
цы источников света, так как выход
из строя даже нескольких источников
в ней не приводит к отказу в работе
прибора, а лишь незначительно сни�
жает его светосилу.

Аналогичный прожектор нашел
применение в дорожных светофо�
рах Санкт�Петербурга и других го�
родов в основном благодаря высо�
кой надежности и экономии электро�
энергии.

Использование направленных
световых сигналов ограничивает пе�
редачу только между двумя корабля�
ми или между двумя пунктами. Если
флагманскому кораблю оператив�
ного соединения требуется связать�
ся сразу с несколькими кораблями,
то передача сообщений и выполне�
ние приказов задерживается, пока
каждый корабль не получит это сооб�
щение. В оперативном соединении
для визуальной передачи распоряже�
ний всем кораблям может потребо�
ваться до 4—5 ч.

Для одновременной передачи
сообщений сразу всем кораблям в
ночное время используется нена�
правленный клотиковый сигнальный
фонарь  небольшой мощности. Од�
нако одновременная передача сиг�
налов всем кораблям в дневное вре�
мя пока невозможна. Задержка в
приеме сообщений может иметь се�
рьезные последствия в тактических
ситуациях, поэтому необходима раз�
работка мощного прожектора кру�
гового излучения, работающего в
дневное время.

Рис.2. ССттррууккттууррннааяя  ссххееммаа  ссууддооввооггоо  ссввееттоо��
ссииггннааллььннооггоо  ппрроожжееккттоорраа::
1 — корпус; 2 — ртутно�ксеноновая
лампа; 3 — отражатель; 4 — защитное
стекло; 5 — переключатель; 6 — моду�
лятор; 7 — источник питания; 8 — дат�
чик кода Морзе

Рис. 3. ММооррссккоойй  ммааллооггааббааррииттнныыйй  ссввееттоо��
ссииггннааллььнныыйй  ппрроожжееккттоорр::
1 — корпус прожектора; 2 — зеркаль�
ный отражатель; 3 — фоконный объек�
тив; 4 — фокус зеркального отражате�
ля; 5 — световод; 6 — сальник; 
7 — оптоволоконный согласователь; 
8 — матрица отдельных излучателей; 
9 — корпус, в котором размещены 
излучатели

Рис. 4. ККооннссттррууккттооррссккааяя  ссххееммаа  ппрроожжееккттоорраа::
1 — полуцилиндрические блоки; 2 —
линзы Френеля; 3 — ртутно�ксеноно�
вая лампа; 4 — гасящее сопротивле�
ние; 5 — модулирующее устройство; 
6 — источник питания
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Рассмотрим вариант такого про�
жектора.

Прожектор содержит (рис. 5, 6)
[6, 7] полуцилиндрические блоки с
линзами Френеля, имеющими поля
зрения в вертикальной и горизон�
тальной плоскостях, причем в каждом
из блоков установлены ртутно�ксено�
новые лампы, соединенные после�
довательно с источниками питания,
гасящее сопротивление, которое со�
единено параллельно с выходами
модулирующего устройства, вход
которого соединен с выходом ДКМ.

Прожектор работает следую�
щим образом. Информация от ДКМ
в виде последовательности импуль�
сов различной длительности посту�
пает на модулирующее устройство,
которое обеспечивает шунтирова�
ние гасящего сопротивления на вре�
мя, соответствующее длительности
прохождения от ДКМ сигналов. При
шунтировании гасящего сопротивле�
ния ток питания от источника увеличи�
вается до значения, обеспечивающ�
го включение лампы в соответствии с
сигналами ДКМ. Модулированные
сигналы лампы распространяются в
пределах углов 2α1 и 2α2, обеспечи�
вая с помощью двух полуцилиндриче�
ских блоков круговое излучение.

При эксплуатации полуцилинд�
рические блоки с источниками пита�

ния должны устанавливаться на вы�
соких точках корабля таким обра�
зом, чтобы оптические оси Френеля
указанных блоков были перпенди�
кулярны продольной оси корабля.

Такая система светосигналь�
ной связи позволяет одновремен�
но передавать информацию от од�
ного из кораблей всем кораблям,
находящимся в пределах видимос�
ти, поскольку излучение распреде�
ляется в пространстве во всех на�
правлениях (с перекрытием 40о).
При этом достаточная расходимость
измерения в вертикальной плоско�
сти 2α1=15о обеспечивает прием
сигналов другими кораблями даже
в условиях качки. Использование
ртутно�ксеноновой лампы позволя�
ет повысить скорость передачи до
150 слов/мин вследствие малого
времени релаксации источника (t ≤
10�3 c).

В заключение хотелось бы отме�
тить, что состояние светосигнальных
приборов в настоящее время требу�
ет их коренного улучшения и модер�
низации. Основной тенденцией раз�
вития техники корабельной свето�
сигнальной связи является создание
компактного унифицированного све�
тосигнального прибора, который
кроме своего прямого назначения —
освещения местности и визуальной
связи — позволял бы выполнять функ�
ции оптической связи, обеспечивая
повышение скорости передачи ин�
формации и расширение ее объема.
Для повышения эффективности авто�
матизированной оптической связи
необходима разработка новых эле�
ментов системы, в частности:

конструкции излучателя, обес�
печивающего наведение пучка из�
лучения на корреспондента и изме�
нение ширины пучка в широких пре�
делах;

конструкции оптической голо�
вки, обеспечивающей одновремен�

ную фотоэлектрическую и визуаль�
ную регистрацию сигналов;

системы удержания корреспон�
дентов в поле зрения;

новых фотоприемников, имею�
щих большой диаметр линейности
световых характеристик и предназ�
наченных для работы с модулиро�
ванными потоками. В этом случае
появляется возможность создания,
с одной стороны, малогабаритных
переносных приборов автоматизи�
рованной оптической связи мощно�
стью 50—100 Вт для связи на рас�
стоянии нескольких километров и, с
другой стороны, приборов автома�
тизированной оптической связи мощ�
ностью 250—500, 1000 Вт и более
для обеспечения дальности связи
свыше 10—15 км и коэффициента
артикуляции более 0,82, в том чис�
ле и в дневное время.

Таким образом, появляется воз�
можность создания унифицирован�
ного ряда приборов автоматизиро�
ванной оптической связи.

Представленные в статье кора�
бельные светосигнальные приборы и
системы являются лишь частью воз�
можных технических решений для
повышения  надежности и живучес�
ти корабельных оптических свето�
сигнальных систем связи.
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Рис. 5. ССттррууккттууррннааяя  ссххееммаа  ппррииббоорраа::
1 — полуцилиндрические блоки; 2 —
линзы Френеля; 3 — ртутно�ксеноно�
вая лампа; 4 — гасящее сопротивле�
ние; 5 — модулирующее устройство; 
6 — источник питания; 7 — датчик 
кода Морзе

ПОЗДРАВЛЯЕМ!

3 января 2002 г. исполнилось 70 лет главному научному сотруднику СПМБМ «Малахит» Борису Федо�
ровичу Дронову — кандидату технических наук, заслуженному конструктору России, автору многих публика�
ций в журнале «Судостроение».

С 1956 г. Б. Ф. Дронов работает в «Малахите», являясь активным участником создания атомных подвод�
ных лодок четырех поколений, основы военно�морской мощи России. Более 20 лет Борис Федорович возглав�
лял сложный и ответственный проектный отдел бюро. При его участии сформировалась уникальная проектная
школа бюро «Малахит», благодаря которой подводные лодки, построенные по проектам бюро, в том числе 
последняя — «Гепард», по праву считаются одними из лучших в мире.

Отмечая многолетнюю плодотворную работу, весомый творческий вклад в создание современных боевых
кораблей, товарищи по работе, признательные ученики и журнал «Судостроение» от всей души поздравляют
Бориса Федоровича и желают ему дальнейших творческих успехов, здоровья и счастья! ❒



Качество сварных конструкций ответ�
ственного назначения зависит от многих фак�
торов. Главные среди них — конструктивно�
технологическое оформление сварных уз�
лов, свойства основного и сварочных
материалов и технология сварки. В данной
статье рассматривается управление техно�
логическим процессом как один из наиболее
эффективных способов обеспечения высоко�
го качества и надежности сварных конст�
рукций. При этом имеется в виду, что и кон�
структивно�технологическое оформление
сварных узлов и свойства основного и сва�
рочных материалов оптимизированы.

Традиционные методы управления сва�
рочным оборудованием и технологическим
процессом сварки в настоящее время прак�
тически себя исчерпали. В связи с тем, что
сварка является исключительно сложным
многофакторным объектом управления, под�
верженным разнообразным и часто не зави�
сящим друг от друга возмущениям, наиболее
перспективным представляется адаптивное
управление. При этом процесс сварки рас�
сматривается как взаимодействие состав�
ляющих в системе «изделие—дуга—источ�
ник питания».

За последние 10—15 лет в области со�
здания адаптивных систем управления про�
цессами сварки достигнут определенный
прогресс [1, 2]. Многие зарубежные фирмы
ведут работы по созданию автоматизиро�
ванных сварочных установок с адаптивным
управлением процессом сварки. Система
ABW фирмы ESAB применяется для сварки
плавящимся электродом под флюсом сек�
ций котлов [3], сварочный контроллер с сен�
сором Meta Torch MS900 — для сварки не�
плавящимся электродом в инертном газе при
изготовлении изделий в ракетостроении [4].
Однако такие системы пока достаточно ред�
ки. Основными причинами, сдерживающими
их широкое применение, являются: во�пер�
вых, значительные трудности, с которыми
сталкиваются разработчики математичес�
ких моделей и алгоритмов управления про�
цессом формирования сварного шва, и, во�
вторых, отсутствие надежных средств контро�
ля геометрических размеров разделки
кромок и положения свариваемого стыка.

В связи с появлением в последние годы
малогабаритной мощной лазерной техники
и резким повышением производительности
компьютерной техники можно говорить о со�
здании высококачественных адаптивных си�
стем управления технологическим процессом
сварки как системой «изделие—дуга—источ�
ник питания».

В реальности собранные под сварку уз�
лы конструкции всегда имеют отклонения от
требований нормативных документов. На
рис. 1, а показаны типичные дефекты сбор�
ки одностороннего стыкового соединения,
сварка которого выполнялась на флюсомед�
ной подкладке. При сварке такого соедине�
ния обычным сварочным оборудованием без
системы технологической адаптации, при
постоянстве параметров режима сварки,
был получен сварной шов (см. рис. 1, б), гео�
метрические размеры усиления которого
существенно изменялись по длине. Такие
сварные швы, как правило, требуют большо�
го объема работ по удалению излишнего
или наплавке недостающего усиления. Если
процесс сварки ведется с использованием
адаптивных систем управления сварочным
оборудованием и технологическим процес�
сом, изменение размеров усиления может
быть сведено к минимуму даже при сварке
соединений, подготовленных под сварку с
отклонениями от требований нормативных
документов (см. рис. 1, в).

Идея алгоритма процесса адаптив�
ного управления сваркой заключается в 
следующем:

• непосредственно перед зоной сварки
с помощью специальной видеосенсорной
системы с инфракрасным прожектором (ИК�
прожектором) развертывающего типа
(рис. 2) осуществляется считывание инфор�
мации о текущих геометрических парамет�
рах сварного соединения: величине зазо�
ра, ширине, глубине и углу разделки кромок
и т. п. Полученные данные обрабатываются
(фильтруются от помех, сглаживаются) и пе�
редаются в расчетный модуль;

• в расчетном модуле выполняется срав�
нение реальных размеров конструктивных
элементов разделки кромок с заданными
нормативной документацией. Затем рассчи�
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тывается поперечное сечение раз�
делки кромок, по которому опреде�
ляется количество наплавленного
металла, необходимое для получения
требуемых параметров сварного
шва (глубины проплавления, ширины
и высоты усиления), и вырабатывают�
ся необходимые управляющие воз�
действия для исполнительных меха�
низмов;

• исполнительные механизмы
осуществляют корректировку пара�
метров режима сварки, обеспечи�
вая получение требуемых размеров
усиления сварного шва.

Весь цикл от считывания эле�
ментов разделки кромок до коррек�
тировки параметров режима сварки
занимает 0,03—0,05 с. Сварочные
автоматы, оснащенные такими сис�
темами адаптивного управления, вы�
полняют сварные швы с отклонением
от номинальных размеров, не превы�
шающим ± 0,5 мм.

В ЦНИИТС совместно с ИЭС им.
Е. О. Патона разработаны математи�
ческие, программные и аппаратные
средства, позволяющие производить
управление процессами сварки с ука�
занными выше параметрами. Аппара�
тура для реализации такой системы
адаптивного контроля выполнена
(кроме оптической системы) на ос�

нове стандартных аппаратных и про�
граммных средств. Наиболее слож�
ным элементом системы адаптивного
контроля является видеосенсор, кото�
рый должен работать в условиях очень
сильных оптических и электромагнит�
ных помех. На рис. 3 показаны ре�
зультаты определения видеосенсо�
ром различных геометрических фигур
при сканировании в процессе его ис�
пытания. Система позволяет с высокой
точностью определять размеры раз�
делки кромок любой геометрической
формы. Выходные сигналы системы
используются также и для точного ве�
дения сварочной горелки по стыку.

Применение видеосенсорной си�
стемы с ИК�прожектором разверты�
вающего типа обеспечивает следу�
ющие технические характеристики
при определении размеров элемен�
тов разделки кромок и положения
свариваемого стыка:

точность определения конструк�
тивных элементов разделки: зазор
в корне разделки ± 0,1 мм, превыше�
ние кромок ± 0,15 мм, ширина раз�

делки ± 0,2 мм, глубина разделки
± 0,15 мм; 

точность определения положе�
ния центра стыка в поперечном на�
правлении ± 0,1 мм, в осевом
± 01 мм.

Что же дает применение адап�
тивного управления для практики?
Зачем оно? Ответ на эти вопросы

дает анализ гостов на конструктив�
но�технологическое оформление
сварных швов, выполненных свар�
кой плавящимся электродом под
флюсом и в среде защитных газов.
Эти документы создавались в 60—
70�е годы, когда об адаптивном уп�
равлении процессом сварки было
ничего не известно. Поэтому в них за�
кладывались большие допустимые
отклонения размеров усиления свар�
ных швов, выполнение которых не
вызывало трудностей при использо�
вании сварочного оборудования то�
го времени. И несмотря на то, что с
тех пор эти стандарты неоднократно
переиздавались, предельные откло�
нения от номинальных размеров уси�
ления сварных швов практически не
изменились. В настоящее время в
этих основных стандартах, по кото�
рым работает большинство пред�
приятий России и стран СНГ, зафик�
сирована разница от 8 до 10 раз
между минимальным и максималь�

Рис. 2. ССххееммаа  ррааббооттыы  ввииддееооссееннссооррнноойй  ссииссттее��
ммыы  сс  ИИКК��ппрроожжееккттоорроомм  ррааззввееррттыыввааюю��
щщееггоо  ттииппаа::
1 — блок видеосенсора; 2 — ПЗС
камера; 3 — интерференционный
фильтр; 4 — ИК�прожектор; 5 — узкая
световая полоса; 6 — направление
сварки; 7 — зона сварки; 8 — изделие

Рис. 3. ВВыыххоодднныыее  ссииггннааллыы  ((аа))  сс  ддааттччииккаа,,  
ппооллууччеенннныыее  ппррии  ссккааннииррооввааннииии  
ооббррааззццоовв  ((бб))

Рис. 1. ТТииппииччнныыее  ддееффееккттыы  ссббооррккии  ((аа))  ии  ффооррммии��
ррооввааннииее  ссввааррннооггоо  шшвваа  сс  ааддааппттииввнныымм
ууппррааввллееннииеемм  ппррооццеессссоомм  ссввааррккии  ((бб))  
ии  ббеезз  ааддааппттииввннооггоо  ууппррааввллеенниияя  ((вв))
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ным допустимым значением площа�
ди поперечного сечения усиления
для всех наиболее распространен�
ных сварных соединений.

Некоторые наиболее распро�
страненные стыковые сварные со�
единения, их конструктивно�техно�
логическое оформление, а также
минимальные и максимальные до�
пустимые значения площади попе�
речного сечения усиления сварных
швов представлены на рис. 4.

Таким образом, отвечая на по�
ставленный выше вопрос, можно кон�
статировать, что применение адап�
тивного управления оборудовани�
ем и технологическим процессом
сварки позволяет гарантированно
получать заданные размеры усиле�
ния сварных швов с гораздо меньши�
ми допусками, чем это допускает
ГОСТ, несмотря на возможные от�
клонения параметров разделки кро�
мок от заданных, колебания параме�
тров электрической сети и другие
внешние воздействия. А это, в свою
очередь, имеет два важных для прак�
тики следствия:

• существенно сокращается ме�
таллоемкость сварных швов, расход
электроэнергии, трудоемкость, уро�
вень остаточных сварочных напряже�

ний и деформации сварных конструк�
ций; снижаются также дополнитель�
ные затраты на правку сварных кон�
струкций и т. д.

• гарантированное получение
требуемых размеров усиления свар�

ных швов с минимизированными до�
пускаемыми отклонениями обеспе�
чивает существенное снижение уров�
ня остаточных сварочных напряже�
ний в сварных узлах и конструкциях,
а также уменьшение колебаний гео�
метрических коэффициентов концен�
трации напряжений.

Примером успешного решения
этих проблем в нашей стране являет�
ся разработка ЦНИИТС совместно
с ИЭС им. Е. О. Патона НАН Украи�
ны и успешное внедрение на пред�
приятиях судостроительной промы�
шленности сварочных автоматов
«Мир�ЗП» и «Радиан», оснащенных
первыми отечественными система�
ми адаптивного управления про�
цессом (рис. 5).

В настоящее время по договору
с ЦНИИТС специалистами ИЭС им.
Е. О. Патона созданы более совер�
шенные и надежные датчики и систе�
мы адаптивного управления процес�
сом сварки, которые не уступают по
своим техническим характеристи�
кам лучшим мировым аналогам. Та�
кие датчики и системы могут быть
успешно использованы в автомати�
ческих и роботизированных свароч�
ных технологических комплексах,
применяемых при сварке изделий
ответственного назначения в маши�
ностроении, электромашинострое�
нии, судостроении и других отраслях
промышленности. Однако такие ком�
плексы пока еще достаточно дороги
и экономически эффективны только
при 100%�й загрузке. Учитывая, что
стоимость комплектующих систем
управления с каждым годом умень�
шается в несколько раз, перспек�
тивность применения таких систем
вполне очевидна.

Нет никаких сомнений в том,
что за автоматизированными сва�
рочными технологическими комплек�
сами с адаптивным управлением
большое будущее.
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Рис. 4. ММииннииммааллььнныыее  ((                      ))    ии  ммааккссииммааллььнныыее  ((                      ))  ззннааччеенниияя  ккооллееббаанниийй  ппллоощщааддии  ппооппеерреечч��
ннооггоо  ссееччеенниияя  шшввааррннооггоо  шшвваа  ((мммм22)):
С — условное обозначение сварного соединения; S — толщина; е, g — усиление и
размеры сварного шва

Рис. 5. ССввааррооччнныыйй  ааввттооммаатт  ««РРааддииаанн��44»»  
сс  ааддааппттииввнныымм  ууппррааввллееннииеемм
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В рамках решения задачи повы�
шения точности изготовления кор�
пусных конструкций с конца 90�х го�
дов ОАО «Балтийский завод» прово�
дит работу по разработке и
внедрению нового метода автома�
тизированного проектирования с по�
мощью ЭВМ мероприятий по обеспе�
чению компенсации сварочных де�
формаций. Суть его сводится к
внесению специальных изменений в
математические модели корпусных
конструкций, применяемые для их
аналитической деталировки. Перед
расчетным определением формы де�
талей геометрические составляющие
электронных моделей секций и уз�
лов, в которые они входят, как бы
«растягиваются» и «изгибаются» с
помощью специально разработан�
ного программно�математического
аппарата в сторону, противополож�
ную сварочным деформациям [1, 2].
Это позволяет, используя стандарт�
ные средства аналитической дета�
лировки, рассчитывать их геометрию
для дальнейшего применения в техно�
логических процессах изготовления
с незначительными общими измене�
ниями формы. Собранная из таких
деталей конструкция без сварки бу�
дет «полнее» и «выгнутой» по отноше�
нию к номинальной (заданной в чер�
тежах). Однако после сварки она
приобретает требуемые размеры.

Учитывая, что в большинстве слу�
чаев объем изменений геометрии
контура детали бывает весьма не�
значительным (должен учитываться с
точностью до десятых долей миллиме�
тра), данный метод может быть мак�
симально эффективным только в слу�
чае, если основная часть деталей,
входящих в состав корпусной конст�
рукции, вырезается на машинах теп�
ловой резки (МТР) с ЧПУ. Только этот
вид оборудования в состоянии сего�
дня обеспечить введение необходи�
мых для компенсации сварочных де�
формаций изменений в форму дета�
лей. Если в состав корпусной
конструкции входят детали набора,
изготавливаемые с применением хо�

лодной гибки, значительная часть
преимуществ этого метода утрачи�
вается, так как точность их изготов�
ления несопоставима с точностью
вырезаемых из листа, и внесение в их
геометрию столь малых изменений
технологически невозможно.

В процессе проведения работ
по модернизации корпусообрабаты�
вающего производства Балтийского
завода была проанализирована воз�
можность применения станков с ЧПУ
для повышения точности изготовле�
ния гнутых деталей судового набора.
Рассмотрение возможных схем авто�
матизации гибки набора [3] и вари�
антов предлагаемого на мировом
рынке автоматизированного гибоч�
ного оборудования показало, что да�
же самые современные станки не
обеспечивают стабильно высокую

точность изготовления деталей судо�
вого набора без применения допол�
нительных средств окончательного
контроля формы.

Основная причина такого по�
ложения заключается в том, что про�
цесс изготовления гнутых деталей со�
стоит в основном из двух самостоя�
тельных этапов: гибки прямолинейной
заготовки (детали с гибочными при�

пусками); разметки и вырезки из со�
гнутой заготовки готовой детали. При
такой технологии значительно сни�
жается актуальность повышения точ�
ности гибки собственно заготовки,
поскольку, независимо от точности
работы гибочного оборудования, вы�
резанная из согнутой заготовки де�
таль впоследствии теряет форму из�
за тепловых деформаций, возникаю�
щих как при обрезке концов
заготовки (удаления гибочных припу�
сков) и вырезке шпигатов на кромке,
так и в результате релаксации на�
пряжений в процессе хранения дета�
ли до сборки. Поэтому, каким бы точ�
ным ни было гибочное оборудова�
ние, готовую деталь все равно
необходимо контролировать и, в ря�
де случаев, подвергать дополнитель�
ной доводке на гибочном оборудова�
нии (например, прессах типа «Буль�
дозер») или методом тепловой
правки.

Теоретически заготовку мож�
но гнуть на автоматическом обору�
довании с учетом определенного
«перегиба», компенсирующего при�
веденные варианты потери формы.
Однако этой задачей пока никто
не занимался, поскольку точного

аналитического решения она не
имеет (одной из проблем ее реше�
ния является, в частности, неста�
бильность механических свойств
металла даже по длине одной поло�
сы), а интерационное введение по�
правки в управляющую программу
в процессе гибки может усложнить
и без того дорогостоящую систему
управления.

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТЕХНОЛОГИИ 

ИЗГОТОВЛЕНИЯ ГНУТЫХ ДЕТАЛЕЙ 

СУДОВОГО НАБОРА

ВВ..  ВВ..  ВВеессееллккоовв,, докт. техн. наук, ЕЕ..  ВВ..  ИИггоошшиинн
(ОАО «Балтийский завод») УДК 621.981:629.5

Рис. 1. ММаашшииннаа  сс  ЧЧППУУ  ддлляя  ввыыччееррччиивваанниияя  ггииббооччнныыхх  шшааббллоонноовв,,  ииззггооттооввллееннннааяя  
ннаа  ббааззее  ММТТРР  ««ККррииссттаалллл»»
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Наиболее распростра�
ненным способом контроля
и задания формы деталей су�
дового набора, изготавлива�
емых с применением холод�
ной гибки, в настоящее вре�
мя является применение
гибочных шаблонов. С их по�
мощью можно проверить
форму лекальной кромки со�
гнутой заготовки, разметить
и проконтролировать после
обрезки формы концов де�
тали, положения шпигатов и
вырезов. Однако традицион�
ная технология изготовления
шаблонов основана на ис�
пользовании натурной пла�
зовой разбивки.

С развитием методов
аналитической деталировки
корпусных конструкций, ос�
нованных на применении
электронных моделей судов,
выполнение плазовой раз�
бивки и содержание плаза
только для изготовления ги�
бочных шаблонов стало
нерентабельным. Поэтому в
последние годы для произ�
водства шаблонов начали применять
более современные технологии, осно�
ванные на использовании разметоч�
ных машин с ЧПУ и систем
САПР/АСТПП. Так, на Балтийском
заводе для данных целей использует�
ся машина «Кристалл» с ЧПУ для
плазменной резки листового металло�
проката, на которой вместо резака
установлено разметочное устройст�
во, позволяющее вычерчивать шабло�
ны на фанерных заготовках (рис. 1).
Геометрию гибочных шаблонов при
этом рассчитываются с помощью
средств аналитической деталировки
АСТПП, после чего для вычерчива�
ния каждого из них выдается соответ�
ствующая управляющая программа.
Затем заготовки шаблонов обраба�
тываются по традиционной техноло�
гии на соответствующем деревооб�
рабатывающем оборудовании. Та�
кая технология позволяет не только
отказаться от использования натурно�
го плаза, но и обеспечивает одно�
значность задания размеров для ли�
стовых и профильных деталей, уста�
навливаемых на криволинейную
обшивку, поскольку расчет их геоме�
трических параметров осуществля�
ется с использованием одних и тех
же средств аналитической детали�
ровки и одной и той же математиче�

ской модели. Несмотря на несомнен�
ные преимущества, данный способ
не исключает необходимости изго�
товления шаблонов и не в состоянии
существенно повлиять на точность де�
талей набора.

В мировой практике уже много
лет в качестве альтернативного шаб�

лонам метода задания и контроля
формы гнутых деталей судового на�
бора контроль формы согнутых за�
готовок осуществляют с помощью
инверсных линий. В отечественном
судостроении такие линии получи�

ли название спрямляемых,
что соответствует логике их
применения в качестве кон�
тролирующего средства (на
прямолинейную заготовку
наносится кривая линия,
форма которой определена
с таким расчетом, что, ког�
да в процессе гибки она
станет прямой, форма заго�
товки будет соответствовать
форме детали по чертежу).
При такой технологии гиб�
щик управляет процессом
гибки, анализируя процесс
спрямления нанесенной на
полку профильной заготов�
ки линии сначала визуаль�
но, а на завершающих ста�
диях — с помощью натянутой
нитки, которая является уни�
версальным контрольным
средством для любой заго�
товки. Необходимая точ�
ность изгиба заготовки обес�
печивается при отклонении
спрямляемой линии от пря�
мой (нитки) в пределах 1—
2 мм, что вполне доступно
для визуального контроля.

В отечественном судостроении
данная технология впервые была оп�
робована в конце 70�х годов. Для за�
дания и контроля формы гнутых дета�
лей судового набора на заготовку
наносились так называемые графиче�
ские шаблоны (рис. 2), содержащие
не только инверсные (спрямляемые)
линии, но и необходимую графичес�
кую информацию для задания формы
обрезки концов, вырезки шпигатов,
отверстий и т. п. [4]. Геометрия всех
размечаемых элементов рассчиты�
валась с учетом деформации линий их
разметки в процессе гибки, а количе�
ство и перекрой спрямляемых линий
определялись автоматически, исхо�
дя из требований обеспечения норма�
тивной точности контроля формы.

Для практической реализации
данной технологии в ЦНИИТС было
создано специализированное раз�
меточное оборудование с ЧПУ — ма�
шины «Стрела» (рис. 3) и автоматизи�
рованный гибочный пресс ПМГ�400
(рис. 4). Первая успешно эксплуа�
тировалась в составе комплексно�
механизированной линии «Профиль»
на судостроительном заводе
им. А. А. Жданова (ныне «Северная
верфь»), а пресс — на Балтийском
заводе. В результате этого, комплекс�
ной реализации автоматизирован�

Рис. 2. ТТееххннооллооггииччеессккааяя  ссххееммаа  ззааддаанниияя  ии  ккооннттрроолляя  ффооррммыы  ггннууттыыхх  
ддееттааллеейй  ссууддооввооггоо  ннааббоорраа  сс  ппооммоощщььюю  ггррааффииччеессккиихх  шшааббллоонноовв

Рис. 3. РРааззммееттооччннааяя  ммаашшииннаа  сс  ЧЧППУУ  ««ССттррееллаа»»
ддлляя  ннааннеессеенниияя  ннаа  ссттееннккуу  ппррооффииллььнныыхх
ззааггооттооввоокк  ггррааффииччеессккиихх  шшааббллоонноовв
((ррааззррааббооттккаа  ЦЦННИИИИТТСС))
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ной технологии гибки заготовок для
деталей судового набора и исполь�
зования графических шаблонов для
последующего задания и оконча�
тельного контроля их формы нигде
получить не удалось. Пресс ПМГ�
400 стал эксплуатироваться в режи�
ме ручного управления, а имеюща�
яся на нем АСУТП была демонтиро�
вана. Машина «Стрела» хотя и была
внедрена на «Северной верфи», но
ее новые модификации отраслью
так и не были востребованы.

Одной из причин не совсем
удачного опыта автоматизации тех�
нологического процесса гибки про�
фильных заготовок с помощью прес�
са ПМГ�400 была его установка на
участке, где параллельно эксплуа�
тировался немецкий роликовый
пресс «Pels» (рис. 5) для гибки шпан�
гоутов, процесс гибки на котором
оказался более удобным. В качест�
ве промежуточного средства кон�
троля гибщики использовали не
спрямляемые, а обратные кривые,
которые они наносили с помощью
перевернутого шаблона на прямую
заготовку. И хотя форма данных кри�
вых теоретически не соответствова�
ла форме спрямляемых линий, тем не
менее, она все же была достаточно
похожа на них.

Выполненная аналитическая
оценка погрешности задания фор�
мы с помощью обратных кривых [3]
показала, что она может находиться
в пределах 2—5 мм. В результате
спрямления обратных кривых фор�
ма заготовки была близка к необхо�
димой, и впоследствии требовалась
только доводка, объем которой зави�
сел от длины и общей кривизны заго�
товки. Открытость зоны деформиро�

вания и хороший обзор изгибаемой
заготовки в процессе гибки на ро�
ликовом прессе давали определен�
ные преимущества в управлении про�
цессом гибки по сравнению с гиб�
кой на прессе ПМГ�400, у которого
зона пластической деформации пол�
ностью не просматривалась. Кроме
того, возможность интегрированно�
го изменения стрелки прогиба в про�
цессе прокатки полосы обеспечива�

ла и более высокую производитель�
ность. Основным недостатком
технологии гибки на роликовом прес�
се было «проскальзывание» валков
при гибке профильных заготовок
больших номеров. Однако данное
явление устранялось путем приме�

нения пошаговой технологии (изгиба
заготовки последовательной прокат�
кой в обоих направлениях с постепен�
ным увеличением стрелки прогиба
на различных участках).

Практически во всех зарубеж�
ных CAD/CAM системах (Foran,
Tribon, Avtocon) имеются средства
для расчета графических шаблонов
(рис. 6). Для нанесения их на заго�
товку используются методы ручной

разметки по расчетным данным и
механизированные либо автомати�
зированные технические средства.
Ведутся работы и по созданию гибоч�
ного оборудования с ЧПУ. Значи�
тельные успехи в этом направлении
имеются у немецких специалистов.

Рис. 4. ААввттооммааттииззиирроовваанннныыйй  ппрреесссс  ППММГГ��440000  ддлляя  ггииббккии  ддееттааллеейй  
ссууддооввооггоо  ннааббоорраа  ((ссииссттееммаа  ууппррааввллеенниияя  сснняяттаа))

Рис. 5. РРооллииккооввааяя  ппррооффииллееггииббооччннааяя  ммаашшииннаа  ««PPeellss»»

Рис. 6. ДДаанннныыее  ддлляя  ррааззммееттккии ггррааффииччеессккооггоо  шшааббллооннаа,,  рраассссччииттаанннныыее  ссииссттееммоойй  AAvvttooccoonn
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Вариант поставки такого оборудова�
ния обсуждался в рамках реализа�
ции проекта модернизации корпу�
сообрабатывающего цеха на Бал�
тийском заводе. Однако опыт
завода, связанный с применением
гибочной машины ПМГ�400 без ма�
шины «Стрела», позволил авторам
сделать вывод, что автоматизация
только процесса гибки профильной
заготовки не обеспечит повышения
точности изготовления деталей су�
дового набора без совершенство�
вания методов задания и контроля
формы готовых деталей. В резуль�
тате затраты на приобретение до�
рогостоящего гибочного оборудо�
вания не будут окупаться.

Учитывая, что в составе применя�
емой на Балтийском заводе
CAD/CAM системы Foran программ�
ные средства для расчета графичес�

ких шаблонов уже имеются, основной
задачей повышения точности являет�
ся реализация технических решений
по нанесению графических шабло�
нов на заготовки и совершенствова�
ние существующей системы управ�
ления процессом гибки на ролико�
вом прессе. В качестве технического
обеспечения процесса нанесения гра�
фических шаблонов на заготовку се�
годня вполне возможно использова�
ние последней модели машины «Стре�
ла», разработанной в ЦНИИТС.
Схема гибки на роликовом прессе
позволяет создать для него достаточ�
но простую систему автоматическо�
го интегрального управления стрелкой
прогиба по длине  заготовки в процес�
се ее прокатки (автоматического из�
менения положения нажимного вал�
ка в зависимости от криволинейной
координаты изгибаемой заготовки

(рис. 7). Теоретически рассчитать уп�
равляющую программу в этом слу�
чае не представляет труда, так как
любую форму шпангоута можно пред�
ставить в виде цепочки из дуг окруж�
ностей, для каждой из которых стрел�
ка прогиба заготовки на роликах име�
ет вполне определенное значение.
Основной проблемой конструктив�
ной реализации системы управления
является исключение из процесса уп�
равления проскальзывания заготовки,
что не позволяет привязать систему из�
мерения криволинейной координаты
непосредственно к нажимному роли�
ку. Однако, если указанная система
будет функционировать автономно
от силовой схемы станка (см. рис. 7),
то эффект проскальзывания не будет
сказываться на точности отработки
управляющей программы. Управле�
ние приводом подачи нажимного ро�
лика в этом случае можно будет ре�
ализовывать в строгом соответствии
с криволинейной координатой, рас�
считанной на этапе подготовки уп�
равляющей программы.

Подобная схема автоматичес�
кого управления процессом гибки
профильных заготовок может быть
более серьезно проработана и для
новых видов автоматизированного
гибочного оборудования.

Естественно, в рамках данной
статьи рассмотрены только поста�
новочные решения. Конкретная кон�
структивная проработка может вне�
сти изменения в идеологию схемы
управления. Тем не менее очевид�
но, что любой вариант ее реализа�
ции сегодня может быть полностью
информационно обеспечен сущест�
вующими на заводе CAD/CAM си�
стемами, что позволяет заниматься
практической разработкой данно�
го решения уже сейчас.
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Рис. 7. ППррииннццииппииааллььннааяя  ссххееммаа  ааввттооммааттииччеессккооггоо  ууппррааввллеенниияя  ппррооццеессссоомм  ггииббккии  
ннаа  ррооллииккооввоомм  ппрреессссее::
1 — гибочный припуск; 2 — нейтральный слой профильной полосы; 3 — деталь судового
набора; 4 — нейтральный слой



История Северного производст�
венного объединения «Арктика» не�
разрывно связана с деятельностью
ведущих российских верфей — ПО
«Севмаш» и МП «Звездочка».

В 1940 г., через год после осно�
вания в Молотовске (Северодвин�
ске) завода № 402 (нынешний «Сев�
маш»), на нем появились контрагент�
ские бригады, участки, небольшие
цеха сперва Ленинградского, а за�
тем Горьковского и Мурманского
предприятий Электромортреста и
Связьмортреста. Вместе с заводча�
нами они в годы войны восстанавли�
вали корабли военно�морского,

транспортного и ледокольного фло�
та, а после войны осваивали строи�
тельство и ремонт морских охотни�
ков, паромов, эсминцев проектов
30 и 30бис.

Самостоятельное электромон�
тажное предприятие в Северодвин�
ске — ЭМП�8 (будущее СПО «Арк�
тика») образовано в начале 1952 г.,
когда «Севмаш» переходил к ново�
му этапу военного судостроения —
строительству первых цельносвар�
ных крейсеров пр. 68бис и больших
торпедных ДЭПЛ пр. 611, а новый
судоремонтный завод № 893, бу�
дущая «Звездочка», готовился к при�
ему первых кораблей.

В период создания ЭМП�8 со�
стояло из нескольких сотен работни�
ков, вооруженных элементарным
ручным инструментом и простейши�
ми измерительными приборами, не
имевших собственных производст�
венных площадей.

С середины 50�х годов кора�
белы Северодвинска открывают 
эпоху интенсивного развития под�
водного флота и вносят самый су�
щественный вклад в этот процесс.
Строительство и ремонт серии ди�
зельных, а затем более 10 серий
атомных ракетоносцев и многоце�
левых подводных крейсеров, пяти

типов уникальных опытных АПЛ, не�
престанное совершенствование их
конструкций — все это, как и ремонт
атомного ледокола «Ленин», стиму�
лировало ускоренный технологиче�
ский прогресс изготовителей. Об�
щая длина монтируемого на лодке
кабеля за 25 лет выросла с 35 до
1400 км. В годы расцвета подводного
судостроения и судоремонта элект�
ромотажники «Арктики» в течение
года прокладывали до 100 тыс. «кон�
цов» кабелей, выполняли около 2 млн
оконцеваний и подключений жил,
распаивали до 60 тыс. соедините�
лей. Наладке и испытаниям ежегод�
но подвергались десятки тысяч

единиц оборудования — от мощных
турбогенераторов до миниатюрных
датчиков.

На протяжении 50 лет СПО
«Арктика» руководили директора
М. Г. Кромский (1952—1960 гг.),
А. В. Дубинин (1961—1980 гг.),
А. А. Паршинов (1980—1987 гг.),
А. И. Громогласов (1987—1990 гг.),
В. А. Гурбатов (1990—1993 гг.),
В. Я. Поспелов (1994—1999 гг.),
А. И. Телепнев (с 1999 г. по насто�
ящее время) и главные инженеры
Г. М. Абрамзон (1952—1958 гг.),
А. А. Паршинов (1959—1980 гг.),
М. Д. Троняев (1981—1984 гг.),
В. А. Гурбатов (1984—1990 гг.),
А. Д. Шулико (с 1990 г. по настоя�
щее время). Велики заслуги каждо�
го из них в том, что объединение
стало одним из лидеров в своей об�
ласти, однако период наиболее
стремительного экономического и
технического роста объединения
пришелся на годы, когда у рычагов
управления стояли неповторимые
мастера этого дела, отлично допол�
нявшие друг друга разносторонни�
ми организаторскими и инженер�
ными способностями, — Александр
Васильевич Дубинин и Александр
Александрович Паршинов. С 1960
по 1985 г. более чем в пять раз вы�
росли производственные площади,
в четыре раза увеличилась числен�
ность работающих при росте вало�
вого объема продукции почти в 20
раз. Именно в эти годы самого на�
пряженного труда происходило со�
здание современного многопро�
фильного предприятия с его высокой
технической оснащенностью, фор�
мирование коллектива квалифици�
рованных специалистов.

К юбилею — пусть и небольшо�
му — можно подвести некоторые ито�
ги. Нынешнее объединение «Аркти�
ка» представляет собой комплекс из
четырех производств, способных ре�
шать задачи любой сложности:

— электромонтажное, дающее
более половины объемов продукции
объединения, носитель самых ста�
рых традиций. Оно, как правило,
служило полигоном, где впервые в от�
расли осваивались новейшие тех�

50 ЛЕТ СПО «АРКТИКА»
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нологии и методы организации эле�
ктромонтажных работ (ЭМР) на ПЛ;

— производство по наладке, ис�
пытаниям и ремонту электронной
техники. Его уникальные специалис�
ты широкого профиля обладают опы�
том наладки изделий почти 200 за�
водов�изготовителей. Наличие бе�
реговых стендов позволяет им
выполнять первые стыковки много�
приборных комплексов, регулиров�
ки, доработки и часть испытаний
спецсистем до установки на корабль,
резко снижает численность сдаточ�
ных команд и продолжитель�
ность испытаний;

— подразделение сред�
него и капитального ремонта
электромашин и аппаратов.
Восстановление всех изде�
лий здесь проводится по ре�
сурсопродлевающим техно�
логиям, а послеремонтные
испытания гарантируют про�
верку всех технических ха�
рактеристик. Ремонт крупно�
габаритного электрообору�
дования при необходимости
выполняется на месте эксплу�
атации;

— электромеханическое
производство, специализи�
рованное на изготовлении
электрораспредустройств и
щитов управления каркасной
или блочной конструкции,
электрических соединителей,
сигнализаторов, светотехни�
ческих изделий, шинопрово�
дов, токовых реакторов, сва�
рочных устройств и других
аналогичных изделий.

Объединение распола�
гает сертификатами и лицен�

зиями на все виды продукции и вы�
полняемых работ, системой качест�
ва, аттестованной на соответствие
международным стандартам ISO
9002. На счету специалистов «Арк�
тики» немало творческих достиже�
ний: первыми в отрасли они внедри�
ли методы статистического регулиро�
вания качества технологических
процессов, доведя сдачу продукции
заказчику с первого предъявления
до 100%; освоили контроль и до�
водку до норм спектральных харак�
теристик вибрации и шума электри�

ческих машин; внесли множество до�
полнений в разработки базового ин�
ститута по типовой технологии ЭМР;
совместно с ЦКБМТ «Рубин» и ПО
«Севмаш» участвовали в разработ�
ке САПР конструкторской и техноло�
гической документации для электро�
технической части АПЛ.

В коллективе — кандидаты наук,
Герои Труда, лауреаты Государст�
венных премий и премий Правитель�
ства РФ, заслуженные машиностро�
ители, химики и т. д. Около 1,5 тыс.
работников удостоены правительст�

венных наград.
В дни юбилея вспомина�

ются десятки и сотни имен не
одного поколения наших за�
мечательных специалистов.
Среди них нельзя не назвать
выдающихся организаторов
всех четырех производствен�
ных профилей объединения
П. И. Чернова и М. С. Лебе�
дева, И. М. Белаковского и
К . Т . С и н е л ь н и к о в а ,
Н. А. Маслова и А. Н. Юрь�
ева, А. Г. Перепелкина.

Сокращение государст�
венного заказа, болезнен�
ные перемены экономичес�
ких отношений в последнее
десятилетие заставили нас
расширить границы своей де�
ятельности. В эти годы осво�
ены: ремонт электродвига�
телей тепловозов, медицин�
ской техники и широкой
номенклатуры электро� и ра�
диоизмерительных прибо�
ров; изготовление корабель�
ных спасательных устройств
с автоматическим выбросом
и разворотом плота; выпуск
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популярных видов светотехнической
продукции, приемных систем спутни�
кового телевидения. Электромонтаж�
ники объединения приобрели опыт
работы на надводных, экспортных и
гражданских судах, на объектах неф�
тегазовой и других отраслей промы�
шленности. А в июле 2001 г. пред�
приятие отметило редкое по нынеш�
ним временам событие — принята в
эксплуатацию первая очередь ново�
го корпуса электромеханического
производства. Активная и разносто�
ронняя деятельность коллектива в но�
вых условиях доказала, что его спе�

циалистам по плечу решение самых
сложных технических задач.

Тесное сотрудничество СПО
«Арктика» с ПО «Севмаш» и МП
«Звездочка», проектными и научно�
исследовательскими организация�
ми отрасли помогает объединению
совершенствовать свои возможно�
сти, вселяет веру в успешное пре�
одоление трудностей переходного
периода, в новый подъем Северо�
двинского судостроительного ком�
плекса, частью которого является
ФГУП СПО «Арктика». В нашем про�
шлом есть много примеров для гор�

дости. Надеемся, что их будет до�
статочно и в будущем.

АА..  ИИ..  ТТееллееппннеевв,,  ддииррееккттоорр  ФФГГУУПП
ССППОО  ««ААррккттииккаа»»

164500, г. Северодвинск 
Архангельской обл.,

Архангельское шоссе, 34.
Телефон (818�42) 3�87�98.

Факс (818�42) 3�65�57.
Для телеграмм 276147, КОНТАКТ

Е�mail: iраrk@sevmash.ru

17 декабря 2001 г. в Санкт�Пе�
тербурге состоялось заседание пре�
зидиума Центрального правления
Научно�технического общества судо�
строителей имени академика
А. Н. Крылова, на котором был ут�
вержден новый состав президиума в
следующем составе: В. Л. Алексан�
дров — президент, И. В. Горынин —
почетный президент, В. М. Пашин —
почетный президент; члены прези�
диума — В. В. Венков, В. В. Войтец�
кий, В. Д. Горбач, В. Н. Глебов,
Л. М. Клячко (вице�президент),
В. И. Лунев (вице�президент),
А. С. Неуступова (ученый секретарь),
И. А. Пашкевич, Л. А. Промыслов
(вице�президент), П. А. Шауб,
А. В. Шляхтенко, О. Б. Шуляковский,
В. Е. Юхнин.

Владимир Леонидович Алек�
сандров — новый президент НТО —
родился 10 октября 1944 г. в Ле�
нинграде. Окончил Ленинградский
кораблестроительный институт
(1967 г.). Доктор технических наук
(2000 г.). Профессор кафедры тех�
нологии и организации судострои�
тельного производства Санкт�Пе�
тербургского государственного
морского технического универси�
тета (2001 г.). Генеральный дирек�
тор ФГУП «Адмиралтейские вер�
фи» (с 1984 г.). Академик Санкт�
Петербургской и Российской
инженерных академий (1994 г.,
2001 г.). Академик, вице�президент
Санкт�Петербургской академии ис�

тории науки и техники (1998 г.).
Президент Ассоциации судострои�
телей Санкт�Петербурга (1999 г.).
Член Коллегии Российского агентст�
ва по судостроению (с 2000 г.). Ге�
рой России (1998 г.)

В. Л. Александров — крупный
инженер�кораблестроитель и орга�
низатор производства. Непосредст�
венно участвовал в строительстве и
сдаче в эксплуатацию более 100 ко�
раблей, глубоководных аппаратов
и судов военного и гражданского
назначения, в число которых входит
более 40 боевых подводных лодок с
атомными энергетическими установ�
ками. В должности генерального ди�
ректора одного из крупнейших судо�
строительных предприятий России

проводит современную управленче�
скую политику, основанную на при�
оритете государственных интересов,
повышении технического уровня про�
изводства, самодостаточности эко�
номики предприятия.

Практическую деятельность со�
четает с большой научной работой
в области технологии и организа�
ции судостроительного производст�
ва. Эффективная работа возглавля�
емого предприятия в значительной
степени определяется внедрением
собственных научных разработок
по совершенствованию методов ор�
ганизации судостроительного про�
изводства и прогрессивных техно�
логий строительства судов.

Осуществляет научно�педаго�
гическую деятельность, автор бо�
лее 50 научных трудов, в том числе
двух учебников для высших учеб�
ных заведений, двух учебных посо�
бий и двух монографий. Активно
руководит подготовкой научных 
кадров для предприятий судостро�
ительной отрасли.

Первое заседание обновлен�
ного президиума ЦП НТО состоя�
лось 15 января 2002 г. На нем рас�
сматривались вопросы, связанные
с тематическим планом, подготов�
кой к III съезду научных и инженер�
ных общественных организаций в
Москве и к конференции НТО судо�
строителей, активизацией работы
по вовлечению в работу НТО новых
предприятий и организаций.      ❒

В. Л. АЛЕКСАНДРОВ — ПРЕЗИДЕНТ НТО 
СУДОСТРОИТЕЛЕЙ ИМ. АКАДЕМИКА 

А. Н. КРЫЛОВА

ВВ..  ЛЛ..  ААллееккссааннддрроовв
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Севастопольский морской за�
вод («Севморзавод»), основанный
практически одновременно с Сева�
стополем в 1783 г., был призван ре�
шить важную государственную за�
дачу, связанную с созданием воен�
ного флота России на Черном море:
обеспечить постройку и ремонт ко�

раблей. На протяжении всей истории
Севастополя — главной базы рус�
ского, а затем и советского военно�
морского флота на Черном море —
здесь строились и ремонтировались
корабли, развивалось производство,
был создан уникальный комплекс су�
хих доков.

К моменту распада СССР на
предприятии судоремонт составлял
65%, судостроение (в основном пла�
вучие краны) — 15%, судовое маши�
ностроение — 10%, производство то�
варов народного потребления — 8%,
прочая продукция — 2%. Численность
работников достигала 12 тыс. чел.
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«СЕВМОРЗАВОД» В УСЛОВИЯХ РЫНКА

РРаассппооллоожжееннииее  ппррооииззввооддссттввеенннныыхх  ппллоощщааддоокк  ООААОО  ««ССееввммооррззааввоодд»»::
1 — Основная площадка; 2 — Северная площадка; 3 — Инкерманская площадка

ООссннооввннааяя  ппллоощщааддккаа
1 — док № 2; 2 — док № 3; 3 — доковый цех; 
4 — дизелеремонтный цех; 5 — корпусоремонтный
цех; 6 — стапель; 7 — эллинг; 8 — трубомедницкий
цех; 9 — механомонтажный цех; 10 — кузнечно�
штамповочный цех; 11 — лаборатория; 12 — эле�
ктромонтажный цех; 13, 14, 15, 16, 17 — группа
достроечных цехов; 18 — инструментальный цех;
19 — пожарная часть; 20 — склад; 21 — поликли�
ника; 22, 23, 24, 25 — блок административных
корпусов; 26 — столовая

ССееввееррннааяя  ппллоощщааддккаа
1 — док № 1; 2 — механический
цех; 3 — арматурный цех; 
4 — доковый цех; 5 — цех судо�
вого оборудования; 6 — литей�
ный цех; 7 — достроечный цех;
8 — кислородная станция; 
9, 10 — административно�быто�
вые корпуса; 11 — портовый
участок по обработке коммер�
ческих судов

ИИннккееррммааннссккааяя  ппллоощщааддккаа
1 — корпусосборочный цех; 2 — 
линия очистки и грунтовки листово�
го и профильного проката; 3 — пло�
щадка черного металла; 4, 5 — ад�
министративно�бытовые корпуса; 
6, 7, 8, 9, 10, 11 — склады; 
12, 13 — мебельные цехи; 14 — 
лесосушка со складом сухого леса;
15 — участок изготовления бытовых
котлов



Разрушение привычного поряд�
ка централизованного планирования
и финансирования, резкое сокраще�
ние финансовых возможностей тради�
ционных заказчиков повлекли за со�
бой необходимость структурных пре�
образований, приватизации как
безальтернативного способа выжи�
вания в условиях обвальных процес�
сов на предприятиях ВПК. В феврале
1995 г. путем так называемой корпо�
ратизации «Севморзавод» был преоб�
разован в открытое акционерное об�
щество. По результатам работы в
1997—1998 гг. владелец основного
пакета акций поставил задачу внед�
рить новую структуру управления,
направленную на учет интересов ак�
ционеров. «Севморзавод» превра�
щается в компанию холдингового ти�
па, состоящую более чем из 20 пред�
приятий. Они подразделяются на две
группы: «центры прибыли» (основное
производство) и не относящиеся к та�
ковым (вспомогательные работы —
транспортные, ремонт оборудования
и т. д.). Управляющая компания оста�
вила за собой стратегический марке�
тинг, сбыт, техническое развитие, эко�
номику и финансы. Среднесписочная
численность штатных работников в
июне 1998 г. составляла 4679 чел.,
средняя зарплата — 107 дол.

С учетом сложившейся специа�
лизации и перспектив развития пред�
приятия разработана и осуществ�
ляется программа дальнейшей ре�
структуризации производства. На
первом (оперативном) этапе были
созданы дочерние предприятия в ви�
де обществ с ограниченной ответст�
венностью. На втором (тактическом)
этапе в течение 2001—2002 гг. пре�
дусмотрено всемирное развитие

«центров прибыли» в области судо�
ремонта (ООО СРК «Севморсудо�
ремонт», ООО ССЗ «Лазаревское
Адмиралтейство», ДП «Внешэконом�
сервис», ООО «Корабел»), судостро�
ения (ООО «Севморверфь»), маши�
ностроения (ООО «Севмормаш»),
портовых услуг (ООО СК «Авлита»),
курортно�оздоровительных услуг
(ООО «Югсевморсервис»).

Главные задачи третьего (стра�
тегического) периода до 2005 г.:
выход на объемы производства, ха�
рактеризующие оптимальное ис�
пользование производственных
мощностей; создание условий для
инвестиционной привлекательнос�
ти предприятий, образованных с
участием ОАО «Севморзавод»;
дальнейший экономический рост
«центров прибыли».

Учредителями судоремонтной
компании «Севморсудоремонт» ста�
ли ОАО «Севморзавод» и амери�
канская инвестиционная группа
Sigma Bleyzer. В распоряжении су�
доремонтников — три сухих дока
(173,4 х 25,8 х 9,1 м и 152 х 25,8 х
8,1 м — на Южной площадке, 290 х
36 х 11 м —  на Северной площадке),
ремонтные причалы общей длиной

650 м с глубинами 6—7 м и кранами
грузоподъемностью 10, 16 и 75 т.

В 1992—1999 гг. севморзавод�
цы отремонтировали 37 зарубежных
транспортных судов из Ливана, Гре�
ции, Мальты, Турции, Болгарии, Кип�
ра. В основном это были балкеры,
наибольший — кипрский «Galaxy»
дедвейтом 54 500 т. В 1993—1994 гг.
первый этап модернизации здесь про�
шел известный пассажирский лайнер
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8 Судостроение № 1, 2002 г.
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«United States» после того как был
продан американцами турецкой 
компании.

В июле 1999 г. было образо�
вано совместное российско�укра�
инское ООО «Севастопольский су�
доремонтный завод “Лазаревское
Адмиралтейство”». Предприятие
предназначено в основном для ре�
монта военных кораблей, в част�
ности, Черноморского флота 
России.

ООО «Севморверфь», осно�
ванное 31 июля 1996 г., в тесном
взаимодействии с другими предпри�
ятиями, входящими в ОАО «Севмор�
завод», а также с проектными орга�
низациями ОАО ЦКБ «Коралл» и ГП
ЦКБ «Черноморец» выполняет с ис�
пользованием CAD/CAM «Tribon»
весь комплекс работ по созданию
новых судов — от проектирования
до приемно�сдаточных испытаний.
Корпусообрабатывающее и сбороч�
но�сварочное производства распо�
лагаются на Инкерманской площад�
ке, а стапельное, механомонтажное
и достроечное — на Основной пло�
щадке. На наклонном стапеле мо�
гут формироваться суда с размере�
ниями 100 х 26 м и спусковой
массой до 2000 т.

В 2001 г. ООО «Сев�
морверфь» успешно завер�
шило строительство несамо�
ходной транспортной плат�
формы ТП�400 по заказу ГК
«Укрспецэкспорт», осуще�
ствляло достройку плавуче�
го крана грузоподъемнос�
тью 350—400 т (пр. 15202),
выиграло тендер и присту�
пило к постройке пожарно�
го судна пр. 50320 для АО
«Магистральные нефте�
проводы “Дружба”».

Автономная погружаю�
щаяся транспортная платфор�
ма проекта ТП�400 предназ�
начена для транспортировки
десантных кораблей на воз�
душной подушке типа «Зубр»,
а также использования в ка�

честве плавдока и выполнения отдель�
ных ремонтных работ (замена гибко�
го ограждения, ремонт подводной ча�
сти корпуса и т. д.). Основные эле�
менты и характеристики платформы:
размерения 71 х 32 х 7,5 м, длина
стапель�палубы 63,14, ширина меж�
ду башнями 28 м, высота борта до
стапель�палубы 2,5 м, глубина погру�
жения 3,2 м, водоизмещение порож�
нем 1083 т (полное — 2270 т при
осадке 1,55 м), автономность 10 сут,
экипаж 5 чел. Платформа оснащена
буксирным, якорным и спасательным
устройствами. Электроэнергия выра�
батывается тремя ДГА 50М2�9 мощ�
ностью по 50 кВт; имеется аварийная
аккумуляторная батарея; предусмот�
рена также возможность приема эле�
ктроэнергии с берега. Проект плат�
формы разработало ГП ЦКБ «Чер�
номорец» на класс КЕ★IIIСП. Это
первое судно, построенное заводча�
нами в новом веке.

Пожарное судно пр. 50320, то�
же спроектированное ГП ЦКБ «Чер�
номорец», предназначено для об�
служивания терминала нефтепрово�
да «Одесса—Броды». Оно будет
иметь размерения 40,62/37,8 х
9,7 х 4 м, осадку по КВЛ 3 м, полное
водоизмещение 670 т. Два дизеля
марки Catterpillar 3512В мощнос�
тью по 1380 кВт обеспечат с помо�
щью двух винторулевых колонок
Schottel SRP 1010СР скорость хода
13,5 уз. Противопожарная система
водяного и пенотушения включает в
себя два насоса подачей по
1750 м3/ч, два комбинированных
(1000 и 300 м3/ч) и один водяной

ствол (1000 м3/ч); запас пенооб�
разователя — две цистерны по
18,66 т. Порошковое тушение обес�
печивает еще один ствол. Кроме ока�
зания помощи судам по тушению
пожара, судно может выполнять осу�
шение затопленных отсеков и крат�
ковременную буксировку. Доставка
аварийной партии на терпящее бед�
ствие судно будет осуществляться с
помощью специального устройства
(типа подъемника) на поворотной
платформе, снабженного шарнир�
носочлененной стрелой и люлькой.
Класс судна — КМ★ЛУЗIIП12В.

В производственную программу
ООО «Севмормаш», образованно�
го в 1999г., входят теплообменные
аппараты, брашпили, лебедки, вьюш�
ки, редукторы. фильтры и др. Одним
из его учредителей является ЦКБ «Та�
врия», занимающееся проектирова�
нием судового оборудования. Произ�
водственные мощности ООО «Сев�
мормаш» позволяют выполнять
механическую обработку деталей ди�
аметром до 4 м, изготавливать зубча�
тые колеса с любыми видами зубча�
тых зацеплений модулем до 22. Ме�
таллургический участок обеспечивает
литье чугуна, углеродистых и нержа�
веющих сталей (до 3 т), цветных ме�
таллов (до 1 т), а также ковку загото�
вок массой до 0,3 т с термообработ�
кой и до 0,7 т — без нее.

Хозрасчетный участок по пере�
валке грузов создали на «Севморза�
воде» в 1993 г.; первый его резуль�
тат по грузообработке был 56 тыс. т.
Спустя два года для оказания порто�
вых услуг образовали ООО СК «Ав�

лита». В 1999 г. оно обрабо�
тало 260 тыс. т  различных
грузов. Ощутимая прибыль
позволила инвестировать
800 тыс. дол. в приобрете�
ние двух перегрузочных пор�
тальных кранов, реконструк�
цию железнодорожной вет�
ки, расширение складских
площадок. Производитель�
ность разгрузки вагонов уве�
личилась в два раза, а 
грузооборот в 2000 г. сос�
тавил 706 тыс. т.

В 1998 г. ОАО «Сев�
морзавод» стало одним из
учредителей Ассоциации су�
достроителей Украины (Укр�
судпром), а председатель
правления — президент
А. А. Череватый — ее вице�
президентом.       ❒

ББрраашшппиилльь  ——  ппррооддууккцциияя  ОООООО  ««ССееввммооррммаашш»»
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18—19 декабря 2001 г. в ОАО
«ЦКБ по судам на подводных крыль�
ях им. Р. Е. Алексеева» (Нижний Нов�
город) состоялась 14�я традиционная
научно�техническая конференция
«Алексеевские чтения», посвящен�
ная в этом году юбилейной дате —
85�летию со дня рождения основате�
ля ЦКБ и его научно�исследователь�
ской базы доктора технических на�
ук Героя Социалистического Труда,
лауреата Ленинской и Государст�
венной премий Ростислава Евгенье�
вича Алексеева.

Имя Р. Е. Алексеева знают все
судостроители России, и можно без
преувеличения сказать, что это имя
знают и все создатели скоростных
судов за рубежом. Ростислав Евгень�
евич был выдающимся конструкто�
ром, изобретателем, ученым�экспе�
риментатором. Он — основополож�
ник создания отечественных судов
на подводных крыльях и экранопла�
нов. Жизнь Р. Е. Алексеева является
ярким примером служения судост�
роению, которому он посвящал свое
рабочее и личное время. Даже чере�
да гонений и разжалований не сло�
мила его стремления к техническому
творчеству.

В конференции приняли учас�
тие представители более 25 орга�
низаций из различных регионов стра�
ны, в том числе ФГУП ЦНИИ им. ака�
демика А. Н. Крылова, ФГУП ЦАГИ
им. профессора Н. К. Жуковского,
1 ЦНИИ МО РФ, ГУП «Зелено�
дольское ПКБ», ОАО «Звезда»,
ОАО «Ярославский судостроитель�
ный завод», ОАО ССЗ «Волга»,
ОАО «Костромской судомехани�
ческий завод», АООТ НАЗ «Со�
кол», ОАО СНТК им. Н. Д. Кузне�
цова, ОАО КПП «Авиамотор»,
Верхне�Волжской инспекции Россий�
ского Речного Регистра, Волжской
государственной академии водного
транспорта, Нижегородского госу�
дарственного технического универ�
ситета и др.

На конференции в четырех сек�
циях было заслушано около 50 до�
кладов, посвященных различным ас�
пектам скоростного судостроения.
Доклады вызвали большой интерес

участников конференции и оживлен�
ную дискуссию.

В секции общих проблем про�
ектирования был обобщен опыт про�
ектирования, создания и эксплуатации
отечественных судов на подводных
крыльях, экранопланов и судов с воз�
душной каверной на днище. С учетом
реального положения в экономике
страны, и в судостроении в частнос�
ти, были обсуждены перспективные

направления в развитии скоростных
судов и в изменении элементов их
технического облика. Были рассмот�
рены условия развития скоростного
транспорта в ряде регионов страны,
в том числе в Нижегородском пасса�
жирском порту. Следует отметить ин�
тересные разработки и предложения
в области использования экранопла�
нов для решения ряда перспективных
задач на внутренних водных путях и
в море, в частности — для организа�
ции скоростной транспортной сети
для сибирских рек, создания на осно�
ве экранопланов II поколения Между�
народной системы морской безопас�
ности, использования экранопланов
для осуществления морского старта
многоразовых воздушно�космичес�
ких самолетов и др. Многообещаю�
щие перспективы имеют также пред�
ставленные разработки судов с воз�
душной каверной на днище.

Значительное количество до�
кладов в секции гидроаэродинами�
ки было посвящено вопросам повы�
шения гидроаэродинамической эф�
фективности экранопланов, их
взлетно�посадочных характеристик,
устойчивости и управляемости, во�
просам пилотирования. К достоинст�
вам представленных работ следует
отнести их практическую направ�
ленность, обилие эксперименталь�
ных исследований и материалов, в
частности по повышению аэроди�
намической эффективности элемен�
тов экранопланов за счет обдува
газовыми струями от двигателей, ис�
пользованию модельных и натур�
ных экспериментальных данных для
прогнозирования качеств экрано�
планов и т. д. Кроме того, в ряде до�
кладов рассматривались проблемы
гидродинамики судов на подводных
крыльях, повышения качеств судов с
воздушной каверной, эффективности
движителей.

На секции конструкции, прочно�
сти и технологии был представлен
широкий круг вопросов — от методи�
ческих разработок по оценке проч�
ности экранопланов по результатам
экспериментальных работ до обоб�
щения опыта создания корпусов ско�
ростных судов из различных матери�
алов, организации их технического
обслуживания и ремонта.

Новые разработки дизельных
и газотурбинных двигателей для ско�
ростных судов были рассмотрены
на секции энергетических устано�
вок и общесудовых систем. Обсуж�
дались также вопросы совершенст�
вования отдельных агрегатов двига�
телей и автоматизированных систем
управления.

Конференция показала, что, не�
смотря на предшествующий длитель�
ный период застоя в скоростном су�
достроении, ЦКБ по СПК и другие
участники кооперации в этой обла�
сти сумели сохранить основные ка�
дры специалистов и научно�техни�
ческий задел, необходимые для вос�
становления скоростного флота
страны. Продолжаются дальнейшее
обобщение накопленного опыта и
выдвижение перспективных идей и

КОНФЕРЕНЦИЯ ПО ПРОЕКТИРОВАНИЮ
СКОРОСТНЫХ СУДОВ

РР..  ЕЕ..  ААллееккссеееевв  ((1188..1122..11991166——99..0022..11998800))
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разработок по судам и их агрегатам,
которые, несомненно, будут востре�
бованы в дальнейшем. При этом ощу�
щается острая необходимость в со�
здании системы скоростного транс�
порта на внутренних и на морских
водных пространствах страны. Су�
ществуют и объективные предпосыл�
ки для организации и развития такой
системы. Следует подчеркнуть, что в
деле восстановления скоростного
флота на внутренних водных путях
России проектные и судостроительные
предприятия Нижнего Новгорода
вполне могли бы играть ведущую роль.

Вместе с тем вызывает серьез�
ное беспокойство естественное ста�
рение ведущих специалистов ско�
ростного флота, их постепенный вы�
ход из производственной сферы и
недостаточное восполнение моло�
дежью, невозможность в таких ус�
ловиях сохранения накопленных зна�
ний и опыта. Существует реальная уг�
роза невозвратной потери еще
имеющегося высокого научно�тех�
нического уровня отечественных су�
достроителей. К сожалению, в на�
стоящее время отсутствует в долж�
ной мере необходимая на начальном
этапе восстановления скоростного
флота финансовая поддержка судо�
строителей со стороны государства.

В решении, принятом по ре�
зультатам 14�й научно�техничес�
кой конференции, отмечается не�
обходимость объединения усилий

организаций и предприятий, работа�
ющих в области создания скорост�
ных судов, в деле воссоздания ско�
ростной транспортной системы
страны. Выражается озабоченность
отсутствием системы объективной
оценки технического уровня про�
ектов судов, предлагаемых к стро�
ительству различными конструктор�
скими организациями. Конферен�
ция решила рекомендовать ОАО
ЦКБ по СПК им. Р. Е. Алексеева сов�
местно с Волжской государствен�
ной академией водного транспор�
та и Нижегородским государствен�

ным техническим университетом
проанализировать состояние ско�
ростной транспортной водной сис�
темы России и подготовить доклад
Правительству РФ о мерах по ее
восстановлению. Кроме того, ре�
комендовано ОАО ЦКБ по СПК им.
Р Е. Алексеева, как головной орга�
низации по экранопланной тема�
тике, подготовить доклад Президен�
ту РФ В. В. Путину о состоянии эк�
ранопланостроения в России и
мерах по его развитию.

ЭЭ..  АА..  ААффррааммеееевв,,  ккаанндд..  ттееххнн..  ннаауукк

СТАТУС ГНЦ ПРОДЛЕН

ССааммыыйй  ббооллььшшоойй  вв  ммииррее  550000��ттоонннныыйй  ээккссппееррииммееннттааллььнныыйй  ээккррааннооппллаанн  ККММ  ддллиинноойй  9922  мм,,  ппооссттрроо��
еенннныыйй  РР..  ЕЕ..  ААллееккссееееввыымм  вв  11996655  гг..,,  ррааззввиивваалл  ппооллееттннууюю  ссккооррооссттьь  ннаа  ээккррааннее  440000——445500  ккмм//чч

Статус Государственного науч�
ного центра (ГНЦ) для научных орга�
низаций был введен Указом Прези�
дента России в 1993 г. Введение ста�
туса ГНЦ РФ направлено на
сохранение научного потенциала
страны и является особой формой
государственной поддержки лиде�
ров отечественной науки.

Впервые статус ГНЦ на конкурс�
ной основе был присвоен 58 веду�
щим научным центрам России По�
становлением Правительства Рос�
сийской Федерации № 649 от 5
июня 1994 г.

В числе указанных научных ор�
ганизаций — шесть научно�исследо�
вательских институтов Российского
агентства по судостроению: ЦНИИ

им. академика А. Н. Крылова,
ЦНИИ КМ «Прометей», ЦНИИ тех�
нологии судостроения, ЦНИИ «Эле�
ктроприбор», ЦНИИ «Гидроприбор»
и Акустический институт им. акаде�
мика Н. Н. Андреева.

Подтверждение статуса ГНЦ со�
гласно Положению производится
Правительством каждые два года по
результатам научной деятельности
и вкладу организации в развитие
отечественной науки и наукоемких
технологий.

19 декабря 2001 г. в Министер�
стве промышленности, науки и техно�
логий под руководством вице�пре�
мьера России — министра промыш�
ленности, науки и технологий
И. И. Клебанова состоялось заседа�

ние Правительственной комиссии по
научно�инновационной политике с
повесткой дня: «Об итогах работы
Государственных научных центров РФ
и задачах их деятельности на пер�
спективу».  До начала заседания ко�
миссии была организована выставка,
посвященная результатам деятельно�
сти ГНЦ РФ за предыдущий период.

Подготовка отчетных материа�
лов и экспозиции выставки к рас�
смотрению Правительственной ко�
миссией производилась начиная с
июля 2001 г. под непосредственным
руководством Российского агентст�
ва по судостроению, Министерства
промышленности, науки и техноло�
гий и Ассоциации Государственных
научных центров.



Вторая международная конфе�
ренция «Военно�морской флот и су�
достроение в современных услови�
ях» проходила с 4 по 6 декабря
2001 г. в Санкт�Петербурге, в ЦНИИ
им. академика А. Н. Крылова. Она
была посвящена предстоящему 300�
летию Санкт�Петербурга — колыбе�
ли российского военно�морского
флота и судостроения. Конферен�
ция организована ЦНИИ им. ака�
демика А. Н. Крылова сов�
местно с 1 ЦНИИ МО РФ,
ГосНИИ аварийно�спаса�
тельного дела, водолазных
и глубоководных работ МО
РФ, Государственной мор�
ской аварийной и спасатель�
но�координационной служ�
бой Минтранса РФ, «Росо�
боронэкспортом», ЦМКБ
«Алмаз», Администрацией
Санкт�Петербурга. Ее глав�
ная тема — обеспечение бе�
зопасности на море.

С приветственным сло�
вом к участникам конферен�
ции обратился Л. М. Клячко,
первый заместитель генераль�
ного директора Россудостро�
ения. Знаменательно, что начало ра�
боты конференции совпало с очень
важным для ВМФ и судостроитель�
ной отрасли событием — поднятием

флага на новейшей АПЛ «Гепард»,
построенной ПО «Севмаш» в Севе�
родвинске. Первые прочитанные на
пленарном заседании доклады были
следующие: И. Г. Захаров «Совре�
менное состояние и основные тен�
денции развития мирового корабель�
ного состава», Ю. А. Сухачев «По�
литические, технико�экономические
и организационные аспекты взаимо�
действия России и НАТО по поиску и

спасанию на море», В. Н. Илюхин
«Совершенствование системы поис�
ка и спасания экипажей аварийных
подводных лодок».

Работа конференции проходи�
ла в двух секциях: а) обеспечение бе�
зопасности на море при проектиро�
вании и строительстве кораблей и су�
дов; экологические аспекты; б)
подготовка экипажей к борьбе за жи�
вучесть; спасание людей на море и
оказание помощи аварийным кораб�
лям и судам. Среди рассматривав�
шихся вопросов — гидродинамичес�
кие характеристики судов и их роль

в обеспечении безопасности
мореплавания, прочность и
надежность морских соору�
жений и конструкций — осно�
ва их безопасности. Всего
было прочитано и обсуждено
80 докладов. Их тексты или
тезисы опубликованы в Тру�
дах конференции. В конфе�
ренции участвовало более
240 специалистов, представ�
лявших около 70 предприя�
тий, организаций и компа�
ний из 12 стран — России,
Украины, Индии, Германии,
Испании, Великобритании,
Республики Кореи, Мекси�
ки, Норвегии, США, Фран�
ции, Швеции. Следующую

подобную конференцию планирует�
ся провести в 2003 г., в дни первого
Военно�морского салона в Санкт�Пе�
тербурге.        ❒

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 1'2002ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 1'2002ÈÍÔÎÐÌÀÖÈÎÍÍÛÉ ÎÒÄÅË

Большую методическую по�
мощь научным центрам отрасли
оказал академик В. М. Пашин —

директор ЦНИИ им. академика
А. Н. Крылова, член Совета Ассоци�
ации ГНЦ РФ.

В процессе работы Правительст�
венной комиссии руководители Госу�
дарственных научных центров докла�
дывали И. И. Клебанову о результа�
тах лучших научных разработок.

Наряду с ГНЦ других отраслей,
высокую оценку своей деятельности
получили Государственные научные
центры, входящие в Россудостроение,
которые представлял генеральный ди�
ректор Агентства В. Я. Поспелов.

По результатам рассмотрения
Правительственная комиссия пору�
чила Минпромнауки России подго�
товить и внести в установленном по�
рядке проект распоряжения Прави�
тельства РФ о целесообразности
сохранения за 58 научными органи�
зациями статуса Государственного
научного центра РФ до конца 2003 г.

Распоряжением Правительства
РФ № 218 от 21.02.2002 г. статус
ГНЦ продлен.       ❒
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ННаа  ввыыссттааввккее,,  ппооссввяящщеенннноойй  ррееззууллььттааттаамм  ддееяяттееллььннооссттии  ГГННЦЦ  РРФФ,,  вв  ММииннииссттееррссттввее  
ппррооммыышшллееннннооссттии,,  ннааууккии  ии  ттееххннооллооггиийй

КОНФЕРЕНЦИЯ: ВМФ И СУДОСТРОЕНИЕ 
В СОВРЕМЕННЫХ УСЛОВИЯХ

ККооннффееррееннццииюю  ооттккррыыввааеетт  ддоокктт..  ттееххнн..  ннаауукк  ппррооффеессссоорр  ВВ.. ЕЕ.. ССппиирроо
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ВВ  ссооссттааввее  ммииррооввооггоо  ттооррггооввооггоо
ффллооттаа по данным Shipping Statistic &
Market Review на 1 июля 2001 г. чис�
лилось 39 218 судов, зарегистриро�
ванных под национальными флагами,
суммарным дедвейтом 797,1 млн т.
Данные по первым 25 странам — в

таблице. Россия с 1711 судами общим
дедвейтом 7,707 млн т занимает 23
место. По сравнению с серединой
2000 г. — 1686 судов, 7,694 млн т —
сравнительно небольшой рост флота
позволил ей переместиться с 24 на
23 место. Другие страны бывшего

СССР занимают следующие места:
Украина — 53 место (279 судов,
1,042 млн т), Азербайджан — 77 ме�
сто (84 судна, 0,375 млн т), Эсто�
ния — 84 место (74 судна,
0,238 млн т), Грузия — 86 место (65
судов, 0,227 млн т), Литва — 109 ме�
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18 февраля 2002 г. исполняется
70 лет Анатолию Валерьевичу Кутей�
никову — крупному специалисту в об�
ласти проектирования и строитель�
ства атомных подводных лодок и со�
здания глубоководных технических
средств освоения Мирового океана.

Россия недавно отметила 100�
летие профессионального проекти�
рования подводных лодок, и поэто�
му уместно вспомнить и подчеркнуть
большой вклад в создание отечест�
венного подводного кораблестрое�
ния династии Кутейниковых. Вспом�
нить его прадеда — генерал�лейте�
нанта Корпуса корабельных
инженеров — главного инспектора
кораблестроения России Н. Е. Ку�
тейникова и деда — корабельного
инженера Н. Н. Кутейникова, по про�
екту и под руководством которого
на Балтийском заводе в Санкт�Пе�
тербурге в 1901 г. была построена
и вошла в состав флота первая оте�
чественная подводная лодка «Петр
Кошка», положившая начало про�
фессиональному проектированию
подводных, «потаенных», как тогда
называли, судов.

А. В. Кутейников в 1956 г. окон�
чил с отличием кораблестроитель�
ный факультет Ленинградского ко�
раблестроительного института и на�
чал свою трудовую деятельность в
СКБ�14 (ныне ФГУП СПМБМ «Ма�
лахит»). Анатолий Валерьевич — не�
посредственный участник проекти�
рования, строительства и испытаний
первой отечественной атомной под�
водной лодки (АПЛ) пр. 627 «Ле�
нинский комсомол», комплексов про�
тиволодочного морского оружия и
глубоководной техники.

В 1961 г. А. В. Кутейникова на�
значают главным конструктором по�
гружаемого стенда и обеспечиваю�

щего корабля для отработки проти�
володочного комплекса ракетного
оружия «Вьюга», а через четыре го�
да он назначается заместителем
(позже — первым заместителем)
главного конструктора многоцеле�
вых АПЛ II поколения.

С 1974 г. А. В. Кутейников —
главный инженер СПМБМ, а с 1992
по 1998 гг. — генеральный конст�
руктор — начальник СПМБМ «Ма�
лахит». С 1999 г. он — генеральный
конструктор этого бюро.

Доктор технических наук (транс�
порта), академик Академии транспор�
та, Санкт�Петербургской инженерной
академии, Международной академии
наук экологии, безопасности челове�
ка и природы, член Научного Совета
РАН по гидрофизике, он много вни�
мания уделяет научным проблемам
кораблестроения, являясь одним из
инициаторов внедрения системы ав�

томатизирования проектирования, аг�
регатно�модульного и акустического
проектирования в бюро.

В сложные годы перестройки
А. В. Кутейниковым разработана
концепция решения технико�эконо�
мических проблем использования
прогрессивных технологий военно�
промышленного комплекса в облас�
ти подводного кораблестроения.

Длительное время Анатолий Ва�
лерьевич был главным редактором
научно�технических сборников, из�
даваемых бюро — «Вопросы эксплу�
атации и надежности» и «Инженер�
но�технический опыт»; он входил в
состав редколлегий журнала «Су�
достроение» и сборника «Гангут».
Им написаны десятки статей, в кото�
рых широко отражены вопросы тео�
рии корабля, проблемы подводного
кораблестроения и истории судост�
роения.

Длительное время А. В. Кутейни�
ков возглавлял Государственную эк�
заменационную комиссию в Санкт�
Петербургском государственном
морском техническом университете
(ранее ЛКИ), вел научно�педагоги�
ческую работу, являясь доцентом по
кафедре проектирования судов в
СПбГМТУ.

В 1994 г. Анатолий Валерьевич
удостоен звания лауреата Государ�
ственной премии РФ в области науки
и техники за создание глубоковод�
ной техники. Он награжден ордена�
ми Октябрьской Революции и Тру�
дового Красного Знамени, многими
медалями.

Коллектив ФГУП СПМБМ «Ма�
лахит», редколлегия и редакция жур�
нала «Судостроение» сердечно по�
здравляют Анатолия Валерьевича
Кутейникова с его юбилеем и жела�
ют ему крепкого здоровья, счастья и
дальнейших творческих успехов на
благо укрепления обороноспособно�
сти и могущества России.      ❒

А. В. КУТЕЙНИКОВУ — 70 ЛЕТ

АА..  ВВ..  ККууттееййннииккоовв

ЗАРУБЕЖНАЯ ИНФОРМАЦИЯ
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сто (11 судов, 0,028 млн т), Туркмени�
стан — 112 место (9 судов,
0,022 млн т), Казахстан — 143 мес�
то (2 судна, 0,001 млн т). Всего в спи�
ске — 153 страны (Михаил Шаров.
www.seanews.ru).

ССооввммеессттнныыее  ииссссллееддоовваанниияя по
выбору наиболее подходящего про�
пульсивного комплекса для сверх�
крупного контейнеровоза на 12 000
TEU провели фирмы Samsung и АВВ.
Рассматривались технические и эко�
номические аспекты трех основных
вариантов: один гребной винт, два
винта плюс два «скега», винторуле�
вой комплекс CRP Azipod. Модель�
ные испытания были проведены в
Samsung Ship Model Basin в Южной
Корее в сентябре 2001 г. Они пока�
зали преимущества CRP Azipod: ги�
дродинамическая эффективность
выше на 7,1% и 11,4% по сравне�
нию с одним и двумя винтами; про�
пульсивная эффективность, учиты�
вающая потери мощности при пе�
редаче крутящего момента от
двигателя к движителю, тоже выше,
соответственно на 4,9% и 9,1%. По�
мимо экономии внутреннего судово�
го пространства CRP Azipod харак�
теризуется также меньшими эксплу�
атационными расходами — на 4% и

8%. «Судостроительная стоимость»
у всех рассматриваемых вариантов
примерно одинакова. Экономиче�
ская оценка показала, что судовла�
делец, эксплуатирующий контейне�
ровоз, вмещающий 12 000 TEU и
оборудованный CRP Azipod, может
заработать на 19,1% больше по
сравнению с двумя контейнеровоза�
ми по 6 200 TEU. Подобные пре�
имущества CRP Azipod распрост�
раняются также на газовозы, ролке�
ры и автомобильно�пассажирские
паромы (Schip en Werf de Zee. 2002.
Januari. P. 3, 4).

ААппппааррааттыы  ««ММиирр»»  ннаашшллии  ««ББиисс��
ммаарркк»».. В свою 46�ю экспедицию НИС
«Академик Мстислав Келдыш» отпра�
вился из Калининграда 28 мая 2001 г.
Помимо различных исследований в
Атлантике была еще одна цель этого
рейса, организованного Институтом
океанологии им. П. П. Ширшова Рос�
сийской Академии наук и фирмой
Deep Ocean Expeditions: обнаружить
на морском дне немецкий линкор «Би�
смарк», потопленный союзниками 27
мая 1941 г. Впервые «Бисмарк» был
найден 8 июня 1989 г. экспедицией 
д�ра Роберта Болларда (Robert
Ballard) с помощью буксируемого
беспилотного аппарата «Argo». Тогда

произвели и первую видеосъемку ко�
рабля. Однако несовершенство GPS�
приборов того времени и длинный
кабель, связывающий судно�носитель
и «Argo», привели к значительной по�
грешности координат нахождения
линкора. Аппаратам «Мир�1» и
«Мир�2» понадобилось 5 ч, чтобы об�
наружить «Бисмарк» 8 июня 2001 г. на
глубине 4670 м. Поиск затруднял и
сложный рельеф дня. В последующие
пять дней было выполнено еще во�
семь погружений, в процессе кото�
рых производились видеосъемка и об�
следование корабля. В экспедиции
участвовали два немецких моряка,
спасшихся во время потопления «Би�
смарка». (По материалам статьи
А. М. Сагалевича — участника экс�
педиции — в журнале Sea Technology.
2001. December. P. 31—35).

ЭЭккссппееррииммееннттааллььннааяя  ннаассооссннааяя
ууссттааннооввккаа McCabe Wave Pump
(MWP), использующая для своей ра�
боты энергию волн, начала действо�
вать у юго�восточного берега Ирлан�
дии. Она предназначена для подачи
с определенной глубины под давлени�
ем отфильтрованной морской воды
в опреснительную систему, исполь�
зующую метод обратного осмоса.
Плавучая насосная установка MWP
представляет собой 40�метровую си�
стему из трех барж шириной по 4 м
общим водоизмещением 200 т (цен�
тральной и двух шарнирно присоеди�
ненных к ней боковых), включающую
в себя также два насоса, фильтры,
стабилизирующую подводную кон�
струкцию, водозаборную трубу. Про�
ектная мощность установки при высо�
те волн 1,5 м и периоде 7,5 с состав�
ляет 275 000 м3 воды в год. (Sea
Technology. 2001. December. P. 37—
39; www.wave�power.com).

ККииттааййссккааяя  ввееррффьь  SShhaannhhaaiigguuaann
SShhiippyyaarrdd занимается судоремонтом,
переоборудованием и постройкой
новых судов. В прошлом году она
осуществила модернизацию двух
плавучих доков для южнокорейских
верфей Daewoo и Samsung. Один
из них, бывший российский, был
приобретен верфью Daewoo
Shipbuilding & Engineering для обес�
печения ремонтных работ на газово�
зах. В результате переоборудова�
ния его длина была увеличена с
256,28 до 298 м, а ширина с 38,7
до 48,78 м. Размерения второго
плавдока также увеличили, соответ�
ственно с 250 до 288,75 м и с 38,4
до 50,4 м. Значительные работы
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1. Панама 5194 176,9 56,1 83,4 15,5 14,4
2. Либерия 1511 79,1 39,8 19,0 8,5 4,6
3. Греция 1123 47,2 28,2 14,8 2,0 0,7
4. Багамы 1142 46,8 27,0 8,0 1,6 7,2
5. Мальта 1411 46,1 21,9 17,8 1,0 4,8
6. Кипр 1338 35,7 7,7 19,7 2,7 5,2
7. Норвегия 1161 32,4 17,6 3,7 0,06 3,8
8. Сингапур 954 32,0 16,2 7,7 4,1 2,3
9. Китай 2107 22,9 3,7 10,8 1,8 6,1
10. Гонконг 489 20,2 2,1 15,1 1,7 1,1
11. Япония 2986 17,4 6,0 5,8 0,6 2,2
12. Маршалловы острова 242 17,4 11,2 3,9 1,0 0,4
13. Великобритания 551 12,6 6,9 1,7 2,4 0,8
14. США 346 11,3 6,5 0,6 3,1 0,8
15. Италия 722 10,7 3,1 3,9 0,9 1,1
16. Индия 388 10,4 5,0 4,1 0,1 0,5
17. Сен�Винсент 903 10,3 1,1 5,1 0,2 3,6
18. Филиппины 884 9,0 0,3 6,7 0,08 1,7
19. Южная Корея 785 8,8 1,4 5,1 0,2 1,2
20. Турция 895 8,5 1,0 5,2 0,2 1,7
21. Бермуды 105 8,4 3,4 3,7 0,4 0,3
22. Дания 483 8,3 2,5 0,7 3,9 0,8
23. Россия 1711 7,707 2,089 0,930 0,298 4,123
24. ФРГ 520 7,6 0,2 0,005 6,6 0,7
25. Малайзия 476 7,4 2,0 2,7 0,8 0,8
Мировой флот 39 218 797,1 307,6 272,1 71,8 97,9

Данные по составу торгового флота на 1 июля 2001 г.

Страна
Всего судов

Количе�
ство

Дедвейт,
млн т

Дедвейт по типам судов, млн т

Танке�
ры

Балке�
ры

Контей�
неровозы

Сухо�
грузы



верфь выполнит на бывшем совет�
ском авианесущем крейсере «Ки�
ев». Он будет превращен в плавучий
военно�морской развлекательно�по�
знавательный центр, который пла�
нируется разместить в Тангу — быв�
шем Порт�Артуре (Shiprepair and
Conversion Technology. 2001. 4th
Quarter. P. 14, 15).

««JJooiinntt  VVeennttuurree»»  HHSSVV��XX11 (Hight
Speed Vessel — Experimental One) —
первый катамаран�«волнопрореза�
тель», который начал двухлетнюю
экспериментальную эксплуатацию
американскими военными моряка�
ми (ВМС, Береговая охрана, Силы
быстрого реагирования и др.). Ско�
ростной автомобильно�пассажир�
ский паром (бывш. «Incat 050») был
соответственным образом переобо�
рудован на верфях Bollinger
Shipyards (США) и Incat Shipyard
(Австралия): смонтированы верто�
летная площадка и усиленная кормо�
вая рампа, переделаны помещения
для десанта и экипажа. Сейчас ко�
рабль с 363 морскими пехотинцами
и военной техникой способен пре�
одолеть 1110 миль со скоростью
35 уз. Главные двигатели — четыре
дизеля Caterpillar 3618 мощностью
по 7200 кВт при 1050 об/мин, дви�
жители — четыре водомета Lips 150D

(Diesel & Gas Turbine Worldwide.
2001. December. P. 66).

ННооввааяя  ккооннввееннцциияя  IIMMOO по кон�
тролю за применением на судах вред�
ных для окружающей среды проти�
вообрастающих красок принята 5
октября 2001 г. в Лондоне. Междуна�
родная морская организация запре�
тила использование противообрас�
тающих красок, содержащих токсин
ТВТ, после 1 января 2003 г. Ранее, в
1990 г., Комитет IMO по защите ок�
ружающей среды принял резолюцию,
которая рекомендовала принять ме�

ры на правительственном уровне по
запрещению использования судовых
красок с ТВТ на неалюминиевых судах
длиной менее 25 м, а также со скоро�
стью растворения биоцида, превы�
шающей определенную величину. В
связи с тем, что противообрастаю�
щие краски с ТВТ получили довольно
широкое распространение на экс�
плуатирующихся судах, масштабное
удаление на судоремонтных заводах
вредных покрытий без принятия мер
по сбору токсичных веществ и предот�
вращению попадания их в водоемы
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1. Южная Корея [1] 47 1 251 552 44 1 606 576 507 31 299 355 16 464 476 � 9 +259 942
2. Япония [2] 95 1 645 269 60 1 007 790 455 19 152 803 10 380 802 –33 –661 956
3. Китай [3] 24 257 588 37 401 922 307 5 443 164 3 741 018 +8 +136 969
4. Италия [5] 4 48 186 5 74 985 65 2 220 642 2 354 287 –1 –692
5. Польша [6] 4 75 511 5 13 054 132 2 805 792 2 196 467 –2 –85 498
6. Германия [4] 13 317 757 0 0 100 2 252 726 2 179 096 –15 –349 075
7. Финляндия [8] 0 0 0 0 13 871 252 1 071 115 0 0
8. Хорватия [7] 4 69 899 1 18 165 50 1 553 957 1 045 271 –3 –51 367
9. Румыния [10] 12 79 281 2 7480 103 871 250 903 726 –9 –60 647
10. Франция [9] 7 138 301 4 3880 23 667 833 865 575 –4 –130 773
11. Нидерланды [11] 13 61 307 13 47 666 196 577 603 859 983 –5 –30 953
12. Испания [12] 9 38 903 8 38 486 92 691 139 724 079 –3 –38 942
13. США [13] 5 17 917 10 31 155 46 1 038 059 699 252 +7 +28 897
14. о. Тайвань [14] 2 46 262 1 476 32 960 648 537 833 +6 –40 217
15. Россия [15] 3 16 395 4 52 246 79 356 287 476 665 +1 +30 064
16. Сингапур [17] 2 18 810 7 33 150 54 328 475 401 126 +5 +10 085
17. Украина [18] 1 5395 3 23 978 30 435 832 371 519 +2 +13 462
18. Дания [16] 2 40 809 0 0 13 528 820 370 807 –2 –40 809
19. Турция [19] 2 10 384 5 29 750 54 273 171 338 411 +3 +20 150
20. Норвегия [20] 7 45 589 8 42 355 34 160 993 253 275 –1 –15 044
... ... ... ... ... ... ... ... ... ...
Всего 278 4 279 954 235 3 510 334 2648 73 581 049 47 564 338 –55 –1022 870

Примечание. N — количество судов; крт — компенсированная регистровая тонна; рт — регистровая тонна. Более подробные данные — см. Schip
en Werf de Zee. 2002. Januari. P. 52, 53.

Статистические данные Lloyd's Register of Shipping�Fairplay Ltd по ведущим судостроительным странам, 2001 г., сентябрь

Страна

N крт N крт N рт крт N крт

Сдано в
III квартале

Заказано в
III квартале

Портфель заказов 
на 30 сентября 2001 г.

Изменения по
сравнению с
II кварталом 

ССххееммаа  ээннееррггееттииччеессккоойй  ууссттааннооввккии  ннооррввеежжссккооггоо  ппааррооммаа  ««TTrroollllffjjoorrdd»»  ввммеессттииммооссттььюю  1144000000  рреегг..  тт
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может привести к значительному за�
грязнению водной среды. Поэтому
для этих целей рекомендуются «за�
крытые» очистные установки, обес�
печивающие удаление всех продуктов
обработки в специальные емкости
для последующей очистки. (See
Technology. 2001. November. P. 48—
50; www. imo. org).

ЭЭннееррггееттииччеессккааяя  ууссттааннооввккаа ново�
го парома «Trollfjord» валовой вмес�
тимостью 14 000 рег. т, который
строится на норвежской верфи Fosen
Mekaniske Verksteder, предусматри�
вает два вида передачи мощности
на движители — две винторулевые
колонки Ulstein Aquamaster/Contaz
с двумя гребными винтами противо�
положного вращения диаметром 3,4
и 3,1 м. Прямая передача крутяще�
го момента от дизелей обеспечива�
ет использование полной мощнос�
ти движителей (2 х 3,7 МВт) и движе�
ние в открытом море с максимальной
эксплуатационной скоростью 19 уз;
работа в дизель�электрическом ре�
жиме, т. е. когда движители получа�
ют питание от электромоторов, поз�
воляет использовать уменьшенную
мощность (2 х 2 МВт) и двигаться со
скоростью 14—16 уз. По данным
разработчиков — фирмы Rolls�Royce
и норвежского пароходства Troms
Fylkes Dampskibsselskap — такая схе�
ма обеспечит «непревзойденную ма�
невренность, топливную эффектив�
ность и минимальные шум и вибра�
цию». Кроме того, это впервые
позволит присвоить судну новое обо�
значение «Clean Design», введенное
классификационным обществом Det
Norske Veritas. Новый паром пред�
назначен для рейсов между Берге�
ном и Киркинесом с 66 заходами в
34 порта; он заменит судно «Harald
Jacl» вместимостью 2630 рег. т, про�
служившее более 40 лет (Rolls�Royce.
In�depth. 2001. Nо 2).

ППооччттии  22000000  ммооддууллььнныыхх  ккааюютт  ии
ссааннббллооккоовв поставит финская фир�
ма Piikkio Works, входящая в Kvaerner
Masa�Yards, для двух круизных лай�
неров, строящихся на немецкой вер�
фи Meyer Werft для компании Royal
Caribbean International. Сумма за�
каза превышает 35 млн евро, срок
поставки — конец 2003 г. В 2000 г.
оборот фирмы, включающей в себя
два предприятия вблизи Турку с при�
мерно 300 работниками, составил
около 600 млн финских марок.
(Kvaerner Masa�Yards. Press Release.
2001. 22/X).    ❒
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ГГллааввнныыйй  ооббееддеенннныыйй  ззаалл ТТееааттрр

ССааллоонн  ддлляя  ооттддыыххаа ККооррооллееввссккиийй  ««ппррооммееннаадд»»

ННаа  ооттккррыыттоойй  ппааллууббее ВВ  ммаашшиинннноомм  ооттддееллееннииии

ККррууииззнныыйй  ллааййннеерр  ««AAddvveennttuurree  ooff  tthhee  SSeeaass»»  ввааллооввоойй  ввммеессттииммооссттььюю  113377 330000  рреегг..  тт..  ЭЭттоотт  ттррееттиийй  
вв  ссееррииии  иизз  ппяяттии  ккррууппннееййшшиихх  ккррууииззнныыхх  ллааййннеерроовв,,  рраассссччииттаанннныыхх  ннаа  33880000  ппаассссаажжиирроовв,,  ссддаанн  
2266  ооккттяяббрряя  22000011  гг..  ввееррффььюю  KKvvaaeerrnneerr  MMaassaa��YYaarrddss  ззааккааззччииккуу  ——  ккооммппааннииии  RRooyyaall  CCaarriibbbbeeaann
CCrruuiisseess  LLttdd  ((ввссее  ффооттоо  ——  JJoouunnii  SSaaaarriissttoo))
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После завершения гражданской
войны состояние тральных сил на
Балтийском и Черном морях было
крайне тяжелым. Все корабли специ�
альной постройки нуждались в капи�
тальном ремонте, также как и уста�
ревшие мобилизованные суда, не
отвечавшие требованиям флота по
тактико�техническим элементам и
техническому состоянию. В 1920 г.
в составе Балтийского флота име�
лись дивизии траления, а в составе
Черноморского — дивизия траления
и заграждения Черного и Азовского
морей, на Севере и Дальнем Восто�
ке действовали дивизионы тральщи�
ков. Численный состав указанных
соединений регулярно менялся в за�
висимости от объема послевоенно�
го траления и в 1920—1924 гг. в
среднем составлял 20 ед. на Балти�
ке и Черном море.

К концу 20�х годов после завер�
шения послевоенного боевого тра�
ления, Военно�морские силы Рабо�
че�Крестьянской Красной Армии
(ВМС РККА) фактически не имели
тралящих кораблей. Их было всего во�
семь, и в дальнейшем их численность
практически не изменялась. Траль�
щики специальной постройки 1911—
1918 гг. типов «Минреп», «Искра»,
«Капсюль» и «Ударник» устарели и
по различным причинам были выведе�
ны из состава ВМС. Мобилизованные
суда возвратили их прежним владель�
цам или сдали в Отдел фондового
имущества на слом.

Таким образом, с позиций про�
тивоминной обороны наши ВМС не
могли решить ни одной задачи. Мо�
билизуемые на 1—2 мес рыбопромы�
словые суда или буксиры (не более
6 ед. на каждый театр) не могли улуч�
шить сложную обстановку с тралящи�
ми кораблями. Это ставило под угро�
зу способность флотов и флотилий
решать задачи траления мин в слу�
чае начала военных действий.

По указанию Революционного
Военного Совета (РВС) с 1925 г. Уп�
равление ВМС начало разработку
программы военного кораблестрое�
ния, но в первоначальном варианте

1�й судостроительной программы
постройка тралящих кораблей не
предусматривалась. В первую оче�
редь это было связано со своеоб�
разным пониманием опыта первой
мировой и гражданской войн, в ко�
торых главную роль играли пере�
оборудованные тральщики, соста�
вившие в 1917 г. 83,3% от общего
количества тралящих кораблей.

В течение шести последующих
лет программа неоднократно пере�
сматривалась. Последний ее вари�
ант предусматривал постройку деся�
ти быстроходных тральщиков (со сда�
чей шести из них в 1933 г.), проект
которых еще не был утвержден РВС
СССР. Кроме того, сама корабле�

строительная программа принима�
лась без объективного анализа эко�
номических возможностей страны. В
результате в связи с финансовыми
трудностями регулярно урезывались
сметы на военное судостроение, в
том числе тралящие корабли. Так, для
реализации плана ввода в строй ше�
сти быстроходных тральщиков (БТЩ)
по проектной стоимости в 1931—
1933 гг. требовалось 18 млн руб., а
на 1931 г. для этой цели выделялось
всего 1,5 млн руб. «Союзверфь», объ�
единявшая к 1930 г. все крупнейшие
судостроительные заводы страны, мо�
нопольно повышала цены на воен�
ное кораблестроение, которые с
1928 по 1931 г. возросли на 35%
без улучшения качества и сокращения
сроков постройки кораблей.

В то же время судостроительная
база страны по сравнению с 1913 г.
сократилась, а часть заводов измени�
ла свою специализацию. Пять вер�

К  ИСТОРИИ СОЗДАНИЯ ТРАЛЬНЫХ СИЛ ВМС РККА

ВВ.. ММ..  ЙЙооллттууххооввссккиийй,, канд. ист. наук
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КК  ккооннццуу  2200��хх  ггооддоовв  вв  ссооссттааввее  ВВММСС  РРККККАА  ооссттааввааллииссьь  ллиишшьь  ууссттааррееввшшииее  ттррааллььщщииккии,,  
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фей, не считая заводов�смежников,
остались на территории Финляндии,
Эстонии, Литвы и Латвии. В начале
20�х годов перешли на выпуск продук�
ции, не связанной с судостроением,
Невский судостроительный завод, Но�
вое Адмиралтейство и др.

Принятие программы развития
ВМС привело к необходимости стро�
ительства новых, расширения и мо�
дернизации имевшихся заводов. На�
пример, на Балтийском заводе с
1928 по 1937 г. вошли в строй: арма�
турный, сталелитейный, инструмен�
тальный и ремонтно�механический
цеха, проведена частичная реконст�
рукция механического, полная — чу�
гунно�медно�литейного и корпусно�
го цехов.

Строительство первых совет�
ских тральщиков проходило в слож�
ных условиях. В стране не осталось
организаций, имевших опыт проек�
тирования кораблей этого класса.
Для устранения такого положения в
конце 20�х годов началось создание
сети учреждений, занимавшихся про�
ектированием тральщиков, их тех�
ники и вооружения. Эту задачу реша�
ло Центральное конструкторское бю�
ро спецсудостроения (ЦКБС)
«Союзверфи» (с 1932 г. — ЦКБС�1).
Позже к разработке проектов траля�
щих кораблей и их вооружения при�
влекались Научно�исследователь�
ский институт военного кораблестро�
ения (НИВК), образованный в
1931 г. на базе опытно�судового
бассейна, а также Научно�испыта�
тельный минно�торпедный институт,
созданный из минно�торпедного от�
дела Остехбюро и минно�трального
сектора НТК УВМС.

Недостаточная материально�
техническая база перечисленных уч�
реждений и организаций, крайне

сжатые сроки, устанавливаемые нар�
коматами для проектирования траль�
щиков, приводили к различным про�
счетам. Так, в расчетах по остойчи�
вости и нагрузке тральщиков, их
метацентрическая высота оказалась
почти в два раза меньше специфика�
ционной. В итоге, принятые от про�
мышленности корабли пр. 3 и 53 не
имели права выходить в море до
6 мес, пока заводы�строители (Ле�
нинградский судостроительный завод
им. А. А. Жданова и Севморзавод)
не провели работы по увеличению их
остойчивости. Просчеты, допущен�
ные при проектировании гребных
винтов на тральщиках первой серии
привели к недобору спецификацион�
ной скорости, скорость с кормовым
параван�тралом (не менее 18 уз)
исключала его надежную работу при
волнении и встречном ветре, т. е.
ставила под угрозу выполнение глав�
ной работы — траления.

На процесс постройки и качест�
во кораблей влияло форсирование
работ по проекту и запуску его в се�
рию, а затем выявление недоработок
и ошибок проектирующих организа�
ций, установка новых или дополни�
тельных механизмов. Так, на первых
кораблях пр. 53 перегрузка состави�
ла 9 т за счет конструкций и механиз�
мов, установленных по дополнитель�
ным соглашениям, и большей массы
механизмов по сравнению с проектом.
Особенно это было характерно для
дизелей Коломенского завода, надду�
вочных агрегатов Ленинградского ме�
таллического завода им. Сталина.
Строительство флота потребовало
значительных капиталовложений. На�
чалось переоборудование предпри�
ятий машиностроительной, элект�
ротехнической и военной промыш�
ленности, занятых в судостроении.

26 июля 1929 г. было принято
постановление Политбюро ЦК ВКП(б)
о реконструкции судостроительной
промышленности. По этому же вопро�
су 2 августа 1929 г. состоялось засе�
дание Совета Труда и Обороны
(СТО). Со временем постепенно улуч�
шалось качество продукции, но в от�
дельных отраслях имелись значитель�
ные недостатки, в частности, низкое
качество черного и цветного литья,
большой брак водогрейных котель�
ных трубок, листовой стали и т. д.
В комплексе перечисленные недос�
татки привели к тому, что первые
тральщики были предъявлены к сдаче
лишь в IV квартале 1936 г.

К началу 2�й пятилетки промыш�
ленность стала выпускать в больших
количествах судостроительную, мар�
ганцовистую стали, вспомогатель�
ные механизмы, мощные котлы ново�
го типа. Важнейшее значение для
развертывания военного корабле�
строения имела подготовка кадров:
инженеров, техников, квалифициро�
ванных рабочих, которые смогли бы
успешно справляться со сложными
задачами. Все это позволяло надеять�
ся на повышение качества и достиже�
ние полной комплектности сдавае�
мых флоту кораблей. ВМС должны
были получать тральщики, которые
по своим тактико�техническим эле�
ментам не уступали бы аналогичным
кораблям иностранных флотов. Для
сокращения сроков постройки траль�
щиков особое значение имело вне�
дрение новой технологии и, в част�
ности, электросварки.

Заводы Народного комиссари�
ата тяжелой промышленности (НКТП)
планировали освоить во 2�й пяти�
летке сложные изделия из легиро�
ванной стали — роторы, валы, цель�
нокованные коллекторы для котлов,
тонкостенные и чугунные отливки
корпусов турбин и арматуры и т. д.

Постановление Совета Труда и
Обороны (СТО) СССР № 59/0 от
11 июля 1933 г. «О программе во�
енно�морского строительства на
1933—1938 гг.» намечало коренное
обновление ВМС новыми корабля�
ми различных классов. В течение ука�
занного периода планировалось вве�
сти в строй 861 корабль общим водо�
измещением 451,5 тыс. т., в том числе
42 тральщика. Начальник Морских
сил РККА В. М. Орлов еще 26 нояб�
ря 1931 г. писал заместителю пред�
седателя ВСНХ о том, что это не мо�
жет удовлетворить потребности ВМС.
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Он указывал, что верфи должны дать
этот тоннаж за более короткий срок,
т. е. к 1 января 1936 г.

В качестве резерва предлага�
лось развернуть специальное су�
достроение, в частности, строитель�
ство тральщиков на Азовском море
(в Мариуполе, Таганроге и Ейске), на
Дальнем Востоке (в Хабаровске) и на
Севере (в Мурманске).

Крайне остро стоял вопрос о
производстве вспомогательных меха�
низмов. Начальник Морских сил счи�
тал, что для большого количества
турбин и дизелей совершенно не�
обходима незамедлительная рекон�
струкция дизелестроения, в частно�
сти, Коломенского машинострои�
тельного завода им. Куйбышева, а
также постройка специального цеха
морских быстроходных турбин на
Уфимском турбокотельном заводе.

Стало уделяться внимание раз�
витию вспомогательных судов, ко�
торые могли быть использованы в
военное время в качестве тральщи�
ков, и других боевых кораблей. Так,
при проектировании и постройке су�
дов НКМФ и НКРХ учитывалась воз�
можность их применения в военное
время. Подавляющее большинство
буксиров и рыболовных траулеров
планировалось переоборудовать
под тральщики.

Проведенный анализ показал,
что план 2�й судостроительной про�
граммы был составлен без учета фи�
нансовых и экономических возмож�
ностей судостроительной промыш�
ленности. Для его реализации
заводы должны были увеличить вы�
пуск продукции на 80%. Даже пос�
ле окончания затянувшейся реконст�
рукции судоверфей выполнение про�
граммы оставалось нереальным.

Вполне закономерно, что 7 мар�
та 1933 г. Начальник Морских сил
РККА докладывал наркому по воен�
ным и морским делам К. Е. Вороши�
лову, что ВМС не получили по новой
программе ни одного корабля.

Так, одной из серьезных проблем
являлась поставка стали. Получае�
мая заводами сталь направлялась в
первую очередь на строительство
крейсеров, эскадренных минонос�
цев, подводных лодок. Материалы
для ввода в строй тральщиков шли
со значительной задержкой.

К 1933 г. резко изменилась си�
туация с поставками приборов, глав�
ных и вспомогательных механизмов,
которые ранее закупались за грани�

цей. Их импорт был сведен к миниму�
му, а производство передано оте�
чественным заводам. Например, на
первых трех тральщиках постройки
Северной верфи устанавливались
дизели германской фирмы «MAN».
Однако после резкого сокращения
закупок за границей из�за острой не�
хватки валюты производство этих ди�
зелей возложили на Коломенский ма�
шиностроительный завод им. Куйбы�
шева, который осваивал их с трудом.

Большие, по сравнению с за�
рубежными образцами, масса и га�
бариты, меньшая мощность дизелей,
крайне низкое качество металла за�
держали их ввод в серийное произ�
водство более чем на два года, а
первые образцы дизелей 42�БМРН�6
без достаточных стендовых испыта�
ний стали поступать на корабли лишь
в 1936 г. Производственная спешка
в изготовлении дизелей привела к
значительному браку. Стендовые ис�
пытания проводились по сокращен�
ной программе, что привело к вы�
ходу дизелей из строя на двух кораб�
лях постройки Севморзавода.
Бригады специалистов Коломенско�
го завода были вынуждены находить�
ся на тральщиках по 2—3 мес, и
вкладывались значительные средст�
ва в наладку дизелей.

Такое положение привело к то�
му, что 22 июня 1936 г. пришлось
принимать постановление, опреде�
лившее новые сроки сдачи тральщи�
ков с дизелями Коломенского за�
вода. Вместо плановых десяти траль�

щиков сдаче в 1936 г. подлежало
восемь, а в 1937 г. — десять. Бо�
лее того, в 1936 г. постановлением
№ КО�162 сс вновь сократили чи�
сло вводимых в строй тралящих ко�
раблей до шести, но и это не было
выполнено. В 1936 г. ВМФ не полу�
чил ни одного тральщика.

Быстро и необоснованно росла
стоимость постройки кораблей. Воен�
но�политическое руководство стра�
ны пыталось установить контроль над
ценами и инфляционным процессом.
14 февраля 1934 г. СТО СССР при�
нял постановление «Об утверждении
цен на корабли, строящиеся по воен�
но�морской программе 1933—
1934 гг.». Согласно этому постанов�
лению была установлена стоимость
быстроходного тральщика. Она коле�
балась от 2700 тыс. (для ленинград�
ских заводов ) до 2850 тыс. руб. для
Севморзавода.

Но нормативы, определенные
СТО, часто нарушались, цены на
тральщики непрерывно росли из�за
увеличения себестоимости поставок
субподрядчиков и других причин (на�
пример, на 120 тыс. руб. увеличи�
лась стоимость дизеля 42�БМРН�6),
в итоге стоимость БТЩ в 1940 г. воз�
росла до 5 млн руб., т. е. вдвое по
сравнению с проектной.

Потребность флота в тральщи�
ках была острой, но их запланиро�
ванное количество во 2�й судостро�
ительной программе оставалось
крайне ограниченным и не могло
обеспечить запросы и потребность
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К концу 1918 г. из�за катастро�
фического недостатка топлива в Со�
ветской республике создалось тяжелое
положение на железнодорожном
транспорте и в промышленности. Вы�
ход из кризиса — нефтяные запасы Ка�
спия. Но присутствие на Каспийском
море кораблей английского флота
лишило республику возможности ис�
пользовать этот источник топлива.

Еще в самом начале граждан�
ской войны Англия ввела в Баку свои

войска и вооружила стоявшие там 17
нефтеналивных и транспортных су�
дов. Причем некоторые из них, кроме
морских пушек калибром до 152�мм
включительно, имели даже импро�
визированную «броню» с использо�
ванием бетона. Если учесть 12 тор�
педных катеров, переброшенных с
Черного моря, англичане имели на
Каспии весьма внушительную бое�
вую силу. Флот, созданный таким
образом, получал снабжение через

Персию и Батум. Английские интер�
венты заняли все важнейшие пункты
Каспийского моря — Баку, Петровск,
Красноводск, Дербент, остров Че�
чень и форт Александровский. Ко�
рабли под английским военно�мор�
ским флагом свободно подходили к
устью Волги, угрожая Астрахани, яв�
лявшейся единственным для РСФСР
выходом в Каспийское море.

В Астрахани в то время базиро�
вался Военный флот Астраханского
края, корабли которого, вооружен�
ные полевой артиллерией, имели ог�
раниченную задачу обороны дельты
Волги и не могли обеспечить господ�
ство на Каспийском море. 5 сентяб�
ря 1918 г. нарком по морским делам
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ВМС. Так, по расчетам в 1935 г. тре�
бовалось не менее 320 ТЩ. Факти�
чески к концу 1935 г. в составе фло�
тов насчитывалось 16 кораблей или
5% от требуемого количества.

К 1936 г. на ВМФ создалось
исключительно тяжелое положение с
тральщиками. Об этом в июне
1936 г. заместитель народного ко�
миссара обороны докладывал пред�
седателю СТО СНК. Он указывал,
что старые тральщики пришли в пол�
ную негодность, а новые в 1936 г. не
вступили в строй, как предусматри�
валось планом 2�й судостроитель�
ной программы. По этому плану в
1936 г. намечалось заложить 16 но�
вых кораблей со сдачей их в 1937 г.
Но, в связи с крупной серийной по�
стройкой эскадренных миноносцев,
разместить заказ на тральщики на

заводе им. Жданова не удалось. Глав�
морпром смог принять заказ на шесть
кораблей для Севморзавода. По ре�
шению Совнаркома десять тральщи�
ков было поручено построить Ижор�
скому заводу, которому 29 апреля
1936 г. была передана Усть�Ижор�
ская верфь Наркомвода.

Всего во 2�й пятилетке было за�
ложено 234 корабля, в том числе
27 тральщиков, или 11,5 % от обще�
го числа заложенных кораблей. За
пять лет построено 162 корабля, из
них количество тральщиков соста�
вило 6 ед. плана. XVIII съезд ВКБ(б)
выдвинул задачу: у могучей Совет�
ской державы должен быть могучий
флот. Командование ВМФ предста�
вило правительству обширную про�
грамму военного кораблестроения.
Тральщики планировались к построй�

ке на четырех заводах Ленинграда
и Севастополя.

В итоге флот получил всего 32
тральщика или 3,7%. Если за пятилет�
ку введено в строй 69,2% от всех
заложенных кораблей, то в отноше�
нии тральщиков это составило
22,2%. Это показатель нереального
понимания опыта первой мировой
и гражданской войн, а также непра�
вильного учета роли кораблей раз�
личных классов. Ставка делалась на
крупные боевые корабли в ущерб
кораблям специального назначения,
в том числе тральщикам.

Хотя ни одна предвоенная судо�
строительная программа не была
выполнена, к началу войны ВМФ по�
лучил 33 новых тральщика специ�
альной постройки. Они могли тра�
лить лишь устаревшие якорные мины
и совершенно не были готовы к борь�
бе с донными неконтактными мина�
ми. Это серьезно повлияло на орга�
низацию противоминной обороны
советского ВМФ и во многом стало
причиной гибели на минах только
на Балтике в 1941 г. 103 кораблей,
судов и катеров.
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отдал распоряжение о срочной от�
правке из Петрограда в Астрахань
десяти 152�мм орудий с крейсера
«Аврора», двенадцати 102�мм и
восьми 75�мм пушек, четырех тор�
педных аппаратов и шести дальноме�
ров для усиления вооружения совет�
ских кораблей, а также установки
береговых батарей.

3 октября 1918 г. Реввоенсовет
принял решение об организации на
Каспии новой флотилии. 13 октября
официально был упразднен Военный
флот Астраханского края и создана
Астрахано�Каспийская флотилия, по�
лучившая задачу добиться господст�
ва на Каспийском море, обеспечить
доставку в РСФСР бакинской нефти
и содействовать войскам Каспийско�
Кавказского фронта.

Наличие в составе флота про�
тивника вспомогательных крейсеров
с орудиями калибра 130—152�мм
заставило прибегнуть к вооружению
всех крупных морских судов. 20 ок�
тября начался ремонт и вооружение
грузового парохода «Владимир Ма�
каров и сыновья I», построенного в
1898 г. на Любимовском заводе
Перми.

Для установки на «Макарове I»
двух 102�мм пушек применялись сле�
дующие подкрепления корпуса. Во�
семь пиллерсов образовывали жест�
кие опорные точки для подорудийных
бимсов. Кроме того, для связи па�
лубного набора под орудиями ус�
танавливались карлингсы. По верх�
ней палубе настилались дополни�
тельные листы, а сверху — обычная
деревянная подушка, на которую ус�
танавливалось орудие.

Погреба боезапаса распола�
гались в трюмах под орудиями и вме�
щали 230 снарядов на ствол. Для
этого были устроены стеллажи, раз�
деленные на отдельные для каждого
снаряда ячейки. Длина последних
строго соответствовала длине снаря�

да. Каждый из рядов ячеек заклады�
вался общей рейкой для того, чтобы
при качке снаряды не вываливались
из своих мест. Системы орошения
погребов не было. Вопрос затопле�
ния решался при помощи клинкетов,
существовавших со времени пост�
ройки судна. Вентиляцией погребов
служила естественная тяга воздуха
через входные люки. В особо небла�
гоприятных температурных условиях
ставили виндзейли. Освещение по�
гребов осуществлялось от судовой
электросистемы.

Подача боезапаса была ручная.
От палубы трюма и до люка подачи
были устроены в виде лестницы ряд де�
ревянных площадок, на которых раз�
мещалась прислуга. При этом сна�
ряды передавались из рук в руки.

Управление огнем осуществля�
лось по переговорным трубам, про�
веденным прямо по верхней палубе.
Для звукоизоляции под них подкла�
дывали деревянные подушки. К каж�
дому орудию шли отростки от общей
магистрали, присоединяемые при
помощи тройников; на концы отро�
стка насаживался гибкий резино�
вый шланг, оканчивавшийся жестя�
ным раструбом. Несмотря на край�
нюю примитивность устройства,
слышимость была вполне удовле�
творительной.

Штурвальная рубка не брони�
ровалась. На крейсере стоял радио�
телеграф мощностью 1 кВт. Две ма�
шины системы компаунд и один па�
ровой котел обеспечивали
максимальную скорость 10 уз. Запас
топлива — 114,6 т мазута.

Вспомогательный крейсер «Ма�
каров I» быстро вошел в строй и
4 ноября участвовал в набеговой
операции на бухту Старотеречная,
где был захвачен у белогвардейцев
грузовой пароход «Бамбак».

28 ноября «Бамбак» включили
в состав флотилии, после чего за�

вод Товарищества братьев Нобель
начал его ремонт и вооружение. К
этому времени завод уже занимал�
ся ремонтом нефтеналивного тепло�
хода «Дело» и грузового парохода
«Коломна», мобилизованного и
включенного в состав флотилии.

2 декабря ремонт «Коломны» в
основном был закончен, и корабль
вышел в море для участия в прикры�
тии десантных операций, проводи�
мых 11�й армией.

Пароход «Коломна» был пост�
роен Коломенским заводом в 1888 г.
Грузоподъемность его составляла
1310 т. Он имел две вертикальные
паровые машины системы кампаунд
и три цилиндрических котла с нефтя�
ным отоплением. Подкрепления под
орудия, хранение и подача боезапа�
са, системы затопления, вентиляции
и освещения боевых погребов на
нем были аналогичны устроенным
на крейсере «Макаров I». Штур�
вальная рубка бронировалась 10�мм
железом. На уровне глаз имелись
прорези с броневыми задвижками. В
районе расположения орудий, по
бортам корабля, в виде брустверов
укладывались мешки с песком.

Система управления артилле�
рийским огнем была значительно усо�
вершенствована, на мостике стоял
дальномер. Кроме переговорных
труб имелся полевой телефон, ко�
торый соединял управляющего ог�
нем непосредственно со всеми ору�
диями, включенными параллельно в
одну общую телефонную сеть. Кро�
ме того, у орудий на специальных
щитах были установлены контроль�
ные приборы прицела и целика. На
мостике к управляющему огнем так�
же были выведены контрольные при�
боры. Из�за отсутствия штатного ка�
беля пришлось применить телефон�
ный провод. У каждого орудия были
поставлены осветительные коробки.
Приборы были включены в цепь
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последовательно и, в случае повреж�
дения в цепи у какого�либо из ору�
дий, нарушалась нормальная рабо�
та остальных приборов. Но иного
выхода не было, так как в наличии не
имелось нужных соединительных ко�
робок штатного типа. Питание при�
боров осуществлялось от аккумуля�
торной батареи.

28 января 1919 г. корабли полу�
чили новые наименование «Бам�
бак» — «Ильич», «Дело» — «III Ин�
тернационал», «Коломна» — «Крас�
ное Знамя» и «Макаров I» —
«Пролетарский». В первых числах
мая 1919 г. вошел в строй «Ильич»,
вооруженный четырьмя 102�мм пуш�
ками. Устройство подкрепления кор�

пуса и погребов боезапаса, а также
бронирование рубки было такое же
как на вспомогательном крейсере
«Пролетарий».

Система переговорных труб для
управления артиллерийским огнем
была усовершенствована. Перего�
ворные трубы с каждого крыла мос�

тика шли в центральный пост, распо�
ложенный в трюме и изолированный
от посторонних звуков и шумов. Сто�
ящие там слушали приказания с мос�
тика и одновременно передавали их
к орудиям. Кроме того, имелась и
телефонная сеть. Нововведением бы�
ли также звонки и ревуны с замыка�
телями, расположенными в централь�
ному посту.

6 мая 1919 г. окончился ремонт
и вооружение «III Интернационала»,
который имел самую дальнобойную
и мощную на Каспийском море ар�
тиллерию, поэтому часто именовал�
ся «дредноутом». Танкер «Дело» был
построен Коломенским заводом в
1908 г. и являлся первым в мире мор�

ским судном с двигателями Дизеля.
Первоначально его предполагали
вооружить 203�мм орудием, затем
двумя 152�мм и тремя 130�мм пуш�
ками, но окончательно было уста�
новлено пять 130�мм пушек, имев�
ших штатные щиты. Две кормовые
пушки стояли на месте пересечения

продольных и поперечной перебо�
рок, которые усиливались рамными
стойками или балками. Носовые
пушки устанавливались на попереч�
ных переборках, также усиленных
рамными стойками. Подпалубный
набор подкреплялся карлингсами,
а верхняя палуба — дополнительны�
ми листами, поверх которой укла�
дывалась деревянная подушка.

В отличие от других кораблей
бригады крейсер «III Интернацио�
нал» имел два радиотелеграфа. Бо�
евая рубка, на которой стоял даль�
номер, крылья мостика и люк над
машинным отделением бронирова�
лись 12,7�мм сталью. Кроме того, в
амбразурах щитов из такой же стали
были устроены маски, которые защи�
щали орудийную прислугу от оскол�
ков.

Устройство погребов было ана�
логично предыдущим трем крейсе�
рам, но значительная глубина трюмов
«III Интернационала» потребовала
применения механической подачи,
так как ручная система требовала
значительного увеличения личного
состава. Поэтому из�за отсутствия
механических элеваторов, применя�
емых на флоте, пришлось сконстру�
ировать и изготовить простейшую си�
стему подачи, состоящую из двух ле�
бедок (одна на верхней палубе,
другая в погребе). Обе лебедки со�
единялись между собой цепью напо�
добие цепи Галля. Каждое звено в
цепи имело ковш, в который уклады�
вался снаряд или заряд. Система при�
водилась в движение при помощи ру�
кояток барабана верхней лебедки.
Для обслуживания пяти 130�мм ору�
дий крейсера было установлено три
лебедки. Прислуга подачи состояла
примерно из 40 чел., в то время как
при ручной подаче потребовалось
бы не менее 70—80 чел. Боевой опыт
показал, что примененная система
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«III Интернационал» 108,47 14,28 7,6 3636 1000 8—10 5—130; 105
2—75;
2—47;
5 пул.

«Красное Знамя» 77,10 10,65 3,7 • 800 7—9,5 4—102; 91
1—76;

2Л; 4 пул.
«Ильич» 76,25 8,54 3,7 • 500 8—10 4—102; 80

1—76; 2Л;
8 пул.

«Пролетарий» 37,17 6,46 2,7 252 360 10—12 2—102; 41
2 пул.

*По материалам РГАВМФ, ф. р�562, оп. 1, д. 8, л. 3,10.

Тактико�технические элементы крейсеров Астрахано�Каспийской флотилии*
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либр в мм);

Л�пушка
Лендера

Личный
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по шта�
ту, чел.длина ширина осадка



За время царствования импера�
тора Николая I для флотских дивизий
Балтийского флота было построено
двадцать 20�пушечных бригов (в
1826—1829 гг. — восемь, затем в
1830—1835 гг. еще девять и нако�
нец в 1842—1843 гг. — три). Послед�
ний из этих кораблей — «Аякс» —
спущен на воду в 1843 г. Все они
считались бригами типа «Феникс».
Сам «Феникс» был построен в
1809—1811 гг. кораблестроителем
А. В. Зенковым и оказался настолько
удачным, что в дальнейшем по его
чертежам создавались практически
все бриги для «николаевского» Бал�
тийского флота. Первые из них, спу�
щенные на воду весной 1827 г., назы�
вались «Охта» и «Усердие». По их
чертежам без каких�либо изменений
построили 11 бригов: «Охта», «Усер�
дие», «Телемак», «Улисс» («Улис»),
«Феникс», «Гектор», «Аякс», «Парис»,
«Приам», «Филоктет», «Нестор».  Ос�

новные размерения: длина между
перпендикулярами 30,12, ширина
без обшивки 9,35, глубина интрюма
3,86 м [1].

С 1830 г. появились модернизи�
рованные бриги, удлиненные до 100
футов (30,48 м). Таких судов было
девять: «Диомид», «Патрокл», «Ка�
зарский», «Агамемнон», «Палинур»,
«Антенор», «Парис» (2�й), «Улисс»
(2�й), «Аякс» (2�й).

В 1833—1834 гг. в Архангель�
ске построены два одинаковых бри�
га для Балтийского флота: «Приам»
(строитель капитан Иванов) и «Фи�
локтет» (штабс�капитан Мордвинов).
На Соломбальской верфи в качест�
ве проектной документации пользо�
вались присланными из Санкт�Пе�
тербурга теоретическими чертежами
бригов «Охта» и «Усердие». Для пла�
нировки применялись чертежи внут�
реннего расположения верхней и
нижней палуб бригов «Парис» и

«Аякс» (т. е. тех же бригов типа «Ох�
та», но постройки 1828—1829 гг.).

Летом 1834 г. «Филоктет» и
«Приам» перешли из Архангельска в
Кронштадт. Здесь их «изволил посе�
тить» начальник Главного морского
штаба А. С. Меншиков и неожидан�
но заметил разницу «относительно
наружного и внутреннего устройства
<этих бригов> с здешними брига�
ми...». Тотчас последовало распоря�
жение «предоставить корабельному
инженеру генерал�майору Зенкову
тщательно осмотреть, правильно ли
они <“Филоктет” и “Приам”> постро�
ены и согласно ли с данными черте�
жами, которые Комитет <Кораблес�
троительный и ученый комитет мор�
ского министерства> имеет
препроводить господину генерал�
майору...». Благодаря этому обстоя�
тельству для историков и сохрани�
лись документальные свидетельства о
«проектной документации» для пост�
ройки «Филоктета».

Опытнейший А. В. Зенков ос�
мотрел бриги, сравнил их с чертежа�
ми и дал следующее заключение:
«Построены правильно. Разность в
высоте борта: по чертежу — от палу�
бы до планшира 5 фут 8 дюйм, а по�

всегда с большим запасом обеспечи�
вала орудия снарядами и зарядами.
Погрузка боезапаса осуществлялась
при помощи этого же приспособле�
ния, но в обратном порядке. Во избе�
жание попадания горящих предметов
с палубы в погреба и возникновения
в них пожара, люки могли задраи�
ваться наглухо специальными крыш�
ками.

«III Интернационал» имел самые
совершенные среди кораблей бри�
гады крейсеров приборы управления
артиллерийским огнем (ПУАО). Кро�
ме системы переговорных труб и те�
лефонов у орудий стояла система
совмещения стрелок указывающих
приборов последних модификаций.
Кабель был нормального типа, приня�
того на военных кораблях сечения и
образца.

Корабли бригады оказались наи�
более надежными среди всей Аст�
рахано�Каспийской флотилии, так
как механизмы прибывавших мино�
носцев требовали большого ремон�
та и быстро выходили из строя из�за
большого отложения солей, содер�
жавшихся в каспийской воде. Хоро�
шо вооруженные крейсеры уступали
кораблям противника в скорости хо�

да. «III Интернационал», вооружен�
ный наиболее дальнобойной и мощ�
ной артиллерией, которой не было
на английских кораблях, имел дизе�
ли, очень трудно запускавшиеся; они
не могли переводиться с одного ре�
жима на другой без риска останов�
ки, чем крайне ограничивалась ма�
невренность корабля.

В конце мая 1919 г. корпус ге�
нерала П. А. Врангеля завершил ок�
ружение Царицина. На помощь
красноармейцам из Астрахани в на�
чале июня прибыли вспомогатель�
ные крейсеры «III Интернационал»,
«Красное Знамя», «Ильич» и мино�
носец «Яков Свердлов». Стрельба
крейсера «III Интернационал» кор�
ректировалась с привязного аэро�
стата, который вместе с автомобиль�
ной лебедкой помещался на неболь�
шом буксирном пароходе. Между
кораблем и корзиной аэростата су�
ществовала прямая телефонная
связь. По словам сухопутных коман�
диров, разрывы 130�мм снарядов
действовали на войска противника
угнетающе, а на наши части «в зна�
чительной степени ободряюще».

Во второй половине июня
1919 г. белогвардейцы перерезали

Волгу у Райгорода. Туда также были
посланы вспомогательные крейсе�
ры, своим артиллерийским огнем
оказывавшие большую поддержку
сухопутным частям Красной Армии;
под их охраной караваны судов бла�
гополучно миновали Райгород.

31 июля 1919 г. была образо�
вана Волжско�Каспийская военная
флотилия, боевое ядро Северного
отряда которой составили три крей�
сера бывшей Астрахано�Каспийской
флотилии.

Таким образом, зимой 1918/19 г.
в Астрахани были созданы самые
мощные на Каспийском море артил�
лерийские корабли, способные дей�
ствовать не только в море, но и на
Волге. Опыт их боевой эксплуатации
показал надежность принятой систе�
мы подкреплений корпуса, а также
хранения и подачи боезапаса. ПУ�
АО, созданные полукустарным спо�
собом, также оказались вполне на�
дежными и точными. Опыт создания
крейсеров Астрахано�Каспийской
флотилии был использован Волжско�
Каспийской военной флотилией при
переоборудовании морских транс�
портных судов в мореходные артил�
лерийские корабли.
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верх сети 7 дюймов <по чертежу
«Аякса»>; а в натуре от палубы до
планшира 5 фут 5 дюймов, а поверх
сети 6 фут 10 дюймов. Против «Усер�
дия» шпангоут на 21/2 дюйма вы�
ше». Как оказалось, этими пятью
сантиметрами разница и ограничи�
валась.

В первые годы службы «Филок�
тет» регулярно назначался в кампа�
нии и плавал на Балтике и в Финском
заливе в составе эскадры и в отдель�
ном плавании. Использовался бриг
и при гидрографических работах, и
для обучения штурманов. В конце
40�х годов он уже не плавал, оста�
ваясь в кронштадтской гавани, и в
1851 г. был поставлен в док для ос�
мотра и ремонта.

Между тем еще в начале 1849 г.
контр�адмирал И. И. Шанц предста�
вил главному командиру Кронштадт�
ского порта адмиралу Ф. Ф. Бел�
линсгаузену свой проект военного
брига для пополнения Балтийского
флота. К подробной записке (специ�
фикации) был приложен чертеж ко�
рабля. Шанц предлагал более круп�
ный по размерениям 500�тонный ко�
рабль с сильной и современной
артиллерией. В проекте предусматри�
валось множество улучшений, напри�
мер, удобное расположение орудий
«по�походному» (вдоль борта), расши�
рение палубы в оконечностях для по�
вышения эффективности действия по�
гонных и ретирадных пушек, приме�
нение брашпиля (вместо шпиля),
перепланировка трюма с увеличени�

ем запасов пресной воды (в бочках)
и продовольствия для увеличения ав�
тономности, чугунные юферсы. И это
уже не говоря об изменении обво�
дов корпуса, благодаря которым суд�
но должно было иметь лучшие, по
сравнению со старыми бригами, мо�
реходные качества.

Ознакомившись с проектом
Шанца, Ф. Ф. Беллинсгаузен писал
начальнику Главного морского штаба
А. С. Меншикову в марте 1849 г.: «Я
нахожу его заслуживающим одобре�
ния и приведения в исполнение...».
Далее проект нового брига, как и по�
ложено, рассмотрели в Кораблест�

роительном и ученом комитете и со�
гласовали с Артиллерийским депар�
таментом Морского ведомства. Спе�
циалисты единодушно признали по�
лезность постройки такого корабля
«для опыта». Наконец, в январе
1850 г. Кораблестроительный депар�
тамент предложил построить новый
бриг под надзором Шанца в Крон�
штадте. Генерал�интендант флота ад�
мирал Богданович с таким решением
согласился. Согласился и глава Мор�
ского ведомства А. С. Меншиков, хо�
тя выразился довольно туманно: «При
первом же строении нового брига,
построить оный по проекту и чертежу
контр�адмирала фон Шанца».

27 февраля 1850 г. Беллинсга�
узен, вновь подтверждая недостаток
«благонадежных в нашем флоте бри�
гов... и потребность их к описи Бал�
тийского моря», сообщает Меншико�
ву о возможности строительства
шанцевского брига в Кронштадтском
порту, «в южном канале старого до�
ка Петра I...», отмечая наличие в
порту необходимого соснового леса,
а также леса, остающегося пригод�
ным при разборке очередного фре�
гата «Ольга». К строительству брига
Беллинсгаузен предлагал «приста�
вить» находящегося в Кронштадте
Шанца. Завершение постройки ко�
рабля планировалось «к осени ны�
нешнего года». Через день на до�
кладе главного командира порта по�
явилась резолюция Меншикова:
«Высочайше разрешается в мере
имеющихся способов. Марта 1�го
дня 1850 года» [3].
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Из�за нехватки казенных мас�
теровых новый корабль решили
строить «с подряда» — руками воль�
ных рабочих. За полтора месяца
удалось сторговаться с одним из
купцов, практикующихся на найме
рабочих для постройки судов в
Кронштадте, заявившем самую низ�
кую цену — 13 260 рублей... И тут
же постройку отложили до осени —
все средства (по выделенным стать�
ям на судостроение и судоремонт в
порту) ушли на ремонтные работы
кораблей флота. Только спустя два
с половиной года (4 февраля
1853 г.) управляющий Морским ми�
нистерством на основании приказа�
ния великого князя Константина Ни�
колаевича сделал запрос генерал�
интенданту флота — «отчего до ныне
не приступлено» к строительству
брига? Адмирал Богданович тут же
предложил строить новый бриг на
Охтинской верфи сразу после спу�
ска там транспорта «Неман». И в
начале июня у И. И. Шанца затре�
бовали чертежи для возможной по�
стройки корабля... Однако заплани�
рованная постройка брига так и не
состоялась.

Зато фактически новый бриг по
чертежам И. И. Шанца, удалось по�
лучить другим способом. С 1851 г.
состарившиеся бриг «Филоктет» и
фрегат «Кастор» бесцельно простаи�
вали в восточном («Остовом», как
его называли) крыле дока Петра I в
ожидании тимберовки. Официаль�
ное решение начальства о ремонте

фрегата и брига было получено еще
в 1851 г., но никаких работ на обо�
их судах не проводилось ни в этом,
ни в последующие два года. Только
летом 1853 г. управление Крон�
штадтского порта возобновило по
этому поводу переписку с Кораб�
лестроительным департаментом, со�
общая, что после окончания основ�
ных работ по «ремонту флота», т. е.
приготовления судов к очередной
кампании, и планируемого заверше�
ния подготовки к дальнему плава�
нию (на Тихий океан) фрегата «Ав�

рора», корвета «Наварин» и транс�
порта «Неман», наконец�то пред�
полагается начать ремонт «Кастора»
и «Филоктета».

Генерал�инденданту флота
Л. Ф. Богдановичу предстояло опре�
делить, когда и каким способом тим�
беровать фрегат и бриг, по каким
чертежам (вплоть до превращения в
винтовые). До выяснения вопроса с
«Кастором» он решил подготовить
планы ремонта только одного «Филок�
тета», «чтобы тимберовать его по
прежнему чертежу, если по дефек�
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там не замечено никаких в нем недо�
статков, вследствие которых нужно
было бы изменить чертеж». Ни о про�
екте Шанца, ни о превращении суд�
на в винтовое с паровым двигателем
в резолюции генерал�инденданта уже
не упоминается. Корабельный инже�
нер подполковник Мордвинов рас�
считал потребное количество масте�
ровых на тимберовку и последую�
щую отделку фрегата и брига. В
расчет закладывался срок 19 месяцев
(12 — на ремонт и 7 — на отделку).
Цифры впечатляли — общая
трудоемкость для тимберовки только
«Филоктета» составляла 85 660 че�
ловеко�дней. Выходило, что в тече�
ние 437 дней должны были работать
196 человек ежедневно! Суммарная
стоимость тимберовки «Кастора» и
«Филоктета» ориентировочно опре�
делялась в 46,5 тыс. рублей сереб�
ром, в том числе на бриг приходи�
лось 12,1 тыс. руб.

Окончательное решение вопро�
са о ремонте брига грозило в оче�
редной раз затянуться на неопре�
деленный срок, но планы его ремон�
та на этот раз совпали с «видами»
начальства.

25 августа 1853 г. адмирал
Л. Ф. Богданович получил записку
от только вступившего в управление
морским министерством молодого
генерал�адмирала великого князя
Константина Николаевича: «Пред�
писываю представить мне немедлен�
но проекты всех нужных распоряже�
ний, чтобы приступить ныне же к тим�
беровке: фрегата «Кастор» —
казенным лесом с подряда и брига
«Филоктет» — казенными рабочими».
Оба корабля планировалось в 1854 г.
отправить на Дальний Восток для по�
полнения отряда военных судов, ба�
зирующихся на русские порты в Тихом
океане и Охотском море. Попутно
фрегат и бриг доставили бы в Петро�
павловск�Камчатский крайне необ�
ходимые для этого порта судострои�
тельные грузы и артиллерию для бе�
реговых батарей. Командирами
кораблей назначили известных на
флоте офицеров: капитана 2�го ран�
га В. К. Поплонского («Кастор») и ка�
питан�лейтенанта Ф. О. Юшкова
(«Филоктет») [3].

Все работы должны были за�
вершиться к середине июля 1854 г.
Через полмесяца великий князь уточ�

нил, что ремонт брига должен вы�
полняться по чертежам адмирала
Шанца. Константин Николаевич, а
скорей всего сам И. И. Шанц, ока�
зался очень последователен в вы�
движении этого условия ремонта,
которое было повторено затем в ок�
тябре еще дважды.

Разумеется, сразу приступить к
работам на судах оказалось невоз�
можно из�за условий на проведе�
ние ремонта. «При разборке фрега�
та и брига, старые члены, связи и
другие части подрядчик ломать, ру�
бить и пилить не может, — указыва�
лось в условиях, — а обязан прово�
дить разборку правильно, то есть
раскреплять все болты, каждую часть
вынимать или отделять от корпуса
судна без разрубки или распилов�
ки...». Справедливо ссылаясь на тру�
доемкость выполнения такого спо�
соба разборки, подрядчики предла�
гали «раскреповку судов, выше
упомянутым порядком, производить
в отношении одних главных членов и
только тех, которые окажутся совер�
шенно здоровыми», а пораженные
гнилью разламывать [3]. Так как при
неукоснительном выполнении усло�
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вий цена на ремонт превосходила
расчетную, заложенную бухгалте�
рией порта, Адмиралтейств�совет,
разбиравший затянувшийся спор
между заказчиком и будущими ис�
полнителями, вынужден был принять
компромиссное решение и разре�
шить разборку «под надзором... ко�
рабельного инженера». Мол пусть
инженер и надзирает за правильно�
стью работ! В октябре на корабли
назначили инженеров от порта. Тим�
беровкой «Филоктета» руководил
поручик Корпуса корабельных инже�
неров А. А. Свистовский.

2 ноября 1853 г. был заключен
контракт с «петербургским 1�й гиль�
дии купцом Кудрявцевым» на тимбе�
ровку обоих судов. Работы на фре�
гате и бриге начались еще до офици�
ального подписания контракта, как
значилось в закладной доске «Фи�
локтета», 27 октября 1853 г. [2, 3].

Тимберовка и «Кастора», и «Фи�
локтета» вылилась в полную разбор�
ку (расшивку) этих судов от палуб до
килевого бруса и затем в строитель�
ство корпусов заново с использова�
нием редких уцелевших от гниения
«членов».

Сначала бриг раскреплялся в
доке распорами и контрфорсами,
палуба покрывалась крышей, а во�
круг корпуса строились леса. Все
материалы в док подавались по спе�
циально построенному шлюзу. Далее
следовала полная разборка корпу�
са. До 1 февраля 1854 г. шла за�
мена набора — от деталей киля и
штевней до шпангоутов и укладка
подводной части обшивки.

Затем, до 5 апреля набор ук�
реплялся, ставились бимсы, пиллер�
сы, завершалась обшивка судна сна�
ружи и внутри, настилались палубы.
По завершении корпусных работ с 5
апреля по начало мая конопатились
обшивки и палубы, а подводная часть
обшивалась медью. В мае бриг вме�
сте с остальными судами был выве�
ден из дока.

26 июля 1854 г. комиссия по
освидетельствованию тимберую�
щихся фрегата и брига под предсе�
дательством генерал�майора
А. А. Попова осмотрела их в воен�
ной гавани Кронштадта, а на следу�
ющий день признала «вышеозна�
ченное выполненным сообразно ут�
вержденных чертежей правильно,
чисто и прочно». Правда не все от�
делочные работы были выполнены.
На бриге, кроме того, не устано�

вили чугунные клюзы, пушечные ры�
мы и румпель, не поставленные
Ижорским заводом. В результате
за тимберовку обоих судов  под�
рядчик получил 32 650 руб. (вмес�
то 37 000). Примерно треть этой

суммы приходилось за работы на
«Филоктете». Фактическая стои�
мость «ремонта» 20�пушечного бри�
га равнялась стоимости постройки
нового судна и составляла около
50 тыс. руб. [4].
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ТТииммббеерроовваанннныыйй  ««ФФииллооккттеетт»»..  ССххееммаа  ппааррууссннооссттии

Длина, м:
по палубе  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 30,73 36,04
между перпендикулярами  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 30,48 —
по грузовой ватерлинии . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 29,57 34,34

Ширина без обшивки, м  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9,14 10,06
Глубина от шпунта до верхней кромки бимса  . . . . . . . . . . . . 4,50 4,83
на мидель�шпангоуте, м
Осадка в полном грузу, м:

ахтерштевнем  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,57 4,62
форштевнем  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,45 3,63

Водоизмещение полное, т  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 440 513
Высота мачт от верхней кромки киля, м:

фок�мачты  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . — 44,00
грот�мачты  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . — 47,20

Артиллерийское вооружение:
24�фунт. карронады . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 20* —
24�фунт. короткие пушки . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . — 16
12�фунт. длинные пушки  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . — 4

Экипаж (по штату), чел.  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 155 (в том числе 10 офицеров)**

*Как правило, бриги имели 14—18×24�фунтовых карронад, 1—2×8�фунтовые пушки и ино�
гда 2—3×3�фунтовых фальконета. «Филоктет» постройки 1834 г. был вооружен 18 такими кар�
ронадами и двумя 8�фунтовыми пушками. 

**Во время плавания «Филоктета» в 1856—1858 гг. — 158 человек, в том числе девять офи�
церов и два прапорщика (штурманы).

Тактико�технические элементы бригов*

«Аякс» (2�й) «Филоктет» (по
проекту Шанца)
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Из сохранившихся документов
невозможно точно установить, в ка�
ком объеме был выполнен проект
Шанца. Судя по опубликованным
статьям адмирала (по поводу «Фи�
локтета»), можно предполагать, что
бриг действительно был «тимберо�
ван» по новому теоретическому
чертежу, и его основные размере�
ния соответствовали проектным. 
По�видимому, по проекту выполне�
но и парусное вооружение, мало,
впрочем, отличающееся от ранее
принятого. Судно получило, как и
планировалось, мощную артилле�
рию: 16х24�фунтовых коротких пу�
шек (60�пудовых), установленных
по бортам, и 4х12�фунтовых длин�
ных пушек (77�пудовых) в оконечно�
стях. Сконструированные Шанцем
деревянные орудийные станки поз�
воляли располагать все пушки 
«по�походному» вдоль борта, осво�
бождая палубу. Были установлены
брашпиль вместо шпиля, чугунные
клюзы и юферсы. Часть предложен�
ных Шанцем новшеств отвергли, как,
например, особой конструкции
крамболы и железно�медный руль.
Планировка трюма и верхней па�
лубы осталась подобной бригам ти�
па «Феникс» и «Диомид».

В 1855 г. бриг оставался в гава�
ни невооруженным. В 1856 г. с за�
вершением Крымской войны боль�
шая часть судов Балтийского флота
наконец�то вышла в море. Вопрос о
посылке «Филоктета» на Дальний
Восток более не поднимался. Тем не
менее, бриг решили отправить в даль�
нее плавание и включили в состав
Средиземноморского отряда (эскад�
ры) контр�адмирала Е. А. Беренса.
«Филоктет» назначался стационером
в Константинополь в распоряжение
российской дипломатической мис�
сии. Командовал новым бригом капи�
тан�лейтенант О. П. Пузино. До от�
правления эскадры, предполагавше�
гося не ранее конца сентября, бриг
был «совершенно вооружен» и 17
июня вышел из Кронштадтской гава�
ни на рейд. Дважды он выходил в мо�
ре «для практического крейсерства».
Испытания «Филоктета» прошли ус�
пешно, в фордевинд он развивал ско�
рость до 11 уз [3].

2 октября эскадра под началь�
ством контр�адмирала Беренса («Вы�
борг», «Палкан», «Кастор» и «Филок�
тет»)1 покинула Кронштадт и отпра�

вилась по маршруту Кронштадт —
Киль — Шербур. Большую часть это�
го пути винтовые суда буксировали
парусные: «Палкан» вел «Кастор», а
«Выборг»  — «Филоктет».

4 декабря корабли эскадры по�
шли дальше двумя группами, бриг
шел с фрегатом «Палкан». 16�го за�
шли на рейд Картахены, 24 декаб�
ря пришли на Тулонский рейд. Из
Тулона ушли 8 января 1857 г., при�
чем «Палкан» вынужден был вновь
буксировать «Филоктет». На следу�
ющий день из�за «скрепчавшего...
ветра ход фрегата уменьшился до
1 уз, и бригу было приказано от�
дать буксиры». Началось самостоя�
тельное плавание «Филоктета», ко�
торый после захода на Мессинский
рейд и порт Мило 11 февраля при�
шел в Пирей. 15 марта начался по�
следний переход брига в Константи�
нополь, куда он пришел 5 апреля.
Весь переход занял 85 дней, в том
числе восемь на буксире «Выборга»
и «Палкана».

Капитан�лейтенант О. П. Пузи�
но подробно доложил о качествах
брига, который, как выяснилось, из
Кронштадта ушел сильно перегру�
женным. По этому поводу И. И. Шанц
писал: «Нельзя не сожалеть о  том, что
командиры и строители не совету�
ются с сочинителем чертежа того суд�
на, которое им приходится строить и
вооружать, а отступают и придумы�
вают разные вещи, почти никогда не
ведущие к добру. На бриге «Филок�
тет» сделано около 30 таких отступ�
лений, при которых, удивляюсь, как
бриг мог сохранить свои хорошие
качества» [5].

А то, что эти качества были хо�
рошие явно следует из рапорта ко�
мандира брига: «Во время перехода
эскадры от Кронштадта до Киля, не�
смотря на меньшую парусность, не�
сенную бригом против других судов,
он заметно выходил вперед и выби�
рался на ветер; <...> наибольшая
скорость в бейдевинд, при свежем
брамсельном ветре, без зыби, до�
ходить до 8 уз; а при 7 румбах от ве�
тра — до 9 уз». Далее командир бри�
га сообщал, что временами при «све�
жем ветре» скорость корабля
доходила до 12 уз, что касается со�
реходности, то из рапорта следова�
ло, что «бриг восходит на волнение
и спускается с него плавно; всплес�
ков почти не бывает...».

В период с 10 сентября по 5 де�
кабря последовало «практическое
плавание» «Филоктета» по маршру�
ту Буюк�дере—Сира—Бейрут—Алек�
сандрия—Константинополь. 10—17
марта 1858 г.  бриг перешел из Буюк�
дере, «где имел станцию», в Пирей.
Здесь «Филоктет» подготовился к об�
ратному плаванию в Кронштадт, в
которое он отправился 1 мая. На
Кронштадтский рейд бриг вернулся 3
августа [6].

По рапортам О. П. Пузино на
обратном пути в океане начали от�
ходить чиксы сначала на грот�мачте,
а потом и на фок�мачте, которые
оперативно пришлось укреплять. Это
единственное во время двухгодовой
кампании повреждение опытный мо�
ряк объяснял недоработкой крепле�
ния чиксов. «Бриг бесспорно облада�
ет всеми превосходными качествами
хорошего морского судна», — пи�
сал командир корабля.

В кампании 1859—1860 гг.
бриг еще вооружали. По расписа�
нию он входил в Отдельную брига�
ду мелких судов и использовался для
гидрографических работ на Балтике.
С 1861 г. «Филоктет» оставался не�
вооруженным в Кронштадтской гава�
ни, а затем был обращен в блокшив.
Летом 1869 г. бриг сослужил по�
следнюю службу в качестве мишени
при маневрах броненосной эскадры
на Транзундском рейде, где его по�
топили. Приказом управляющего
морским министерством от 21 авгу�
ста 1869 г. бриг «Филоктет» был ис�
ключен из списков флота. В следую�
щем году водолазы разобрали его
корпус и отправили в Петербург за�
кладную доску. Эта доска и по сей
день хранится в Центральном воен�
но�морском музее [2].
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1Пятое судно эскадры — пароходофрегат «Олаф». Он шел на Средиземное море самостоятельно.



УДК 629.5.061.011 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: главная винтору�
левая колонка, классификацион�
ное общество, контроль.

Решетов Н. А. Обеспечение безопасности главных винтору�
левых колонок в нормативной и надзорной деятельности Ре�
гистра//Судостроение. 2002. № 1. С. 12—17.
Рассматриваются основные результаты деятельности Российско�
го Морского Регистра Судоходства (РС) в части разработки и со�
вершенствования нормативных правил к ГВРК и их элементам, а
также руководства по техническому надзору за изготовлением
этих устройств и их эксплуатацией. Представлен перечень обо�
рудования, материалов и изделий, входящих в состав ГВРК и
требующих одобрения технической документации и сертифика�
ции в процессе технического надзора. Выполнен анализ дейст�
вующих нормативных требований РС к ГВРК. Ил. 3. Табл. 1. Биб�
лиогр.: 12 назв.

УДК 629.5.022.3 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: многокорпусные
и однокорпусные суда, характери�
стика, эксплуатация, конкуренция.

Дубровский В. А. Проблемы создания многокорпусных су�
дов на международной конференции FAST’01//Судостро�
ение. 2002. № 1. С. 17—19.
Анализируются результаты работы Международной конферен�
ции FAST'01, проведенной 4—6 сентября 2001 г. в Англии Коро�
левским Обществом корабельных инженеров. Основное внима�
ние уделяется качественному сравнению преимуществ и недостат�
ков различных типов судов. Ил. 3. Табл. 1. Библиогр.: 3 назв.

УДК 629.5(091) ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: главный конструк�
тор, корабль, проектно�конструк�
торское бюро, проектирование.

Кожевников А. Н. Главный конструктор корабля//Судост�
роение. 2002. № 1. С. 20—23.
Анализируется роль главного конструктора в процессе проекти�
рования корабля (судна). Ил. 3. 

УДК 629.58 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: глубоководные
аппараты, глубоководные лодки,
перспективы.

Коновалов Ю. М., Шанихин Е. Н. Современный мировой
флот глубоководных технических средств освоения океа�
на//Судостроение. 2002. № 1. С. 24—28.
Приводится состав современного мирового флота глубоководных
технических средств освоения Мирового океана и рассмотрены
технические, экономические и политические аспекты их развития.
Ил. 3. Табл. 3. Библиогр.: 4 назв.

УДК 623.827:621.039.58 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: корабль, атом�
ная энергетическая установка,
ядерная и радиационная безо�
пасность, авария, методика.

Повышение ядерной и радиационной безопасности кора�
бельных АЭУ/ А. В. Воронцов, А. А. Крайнов, Л. П. Седаков,
В. П. Струев//Судостроение. 2002. № 1. С. 29—35.
Приводятся результаты исследований по созданию системного
методического аппарата для решения проблемы ядерной и ради�
ационной безопасности системы «АЭУ — корабль — окружающая
среда». Предлагается методика анализа развития аварийных про�
цессов в АЭУ в результате внешних воздействий на корабль, а так�
же обоснования технических решений, обеспечивающих повыше�
ние уровня безопасности. Ил. 4. Табл. 1.Библиогр.: 3 назв.

УДК 621.431.74:658.5 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: дизель судовой,
производство.
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РЕФЕРАТЫ

Свой юбилей в этом году отмечает га�
зета «На трудовой вахте» — орган ФГУП
ЦНИИТС. Семьдесят лет назад она была
основана на Ленинградском Петрозаво�
де как «Петрозаводец». Строил ли завод
буксиры, ремонтировал ли боевые ко�
рабли, поднимал ли после войны разру�
шенные цехи — все это нашло отражение
на страницах многотиражки, которая в
разные периоды называлась также 
«Боевая вахта» и «Судостроитель». В ар�
хивах, в Публичной библиотеке можно
увидеть пожелтевшие листы номеров тех
лет — летопись старейшей верфи Санкт�
Петербурга.

С созданием в стране научно�произ�
водственных объединений, Петрозавод
вошел в состав НПО «Ритм», и газета ста�
ла органом большого коллектива, по сути,

общесоюзной, так как филиалы «Ритма»
были в Горьком, Хабаровске, Николаеве и
Севастополе. И в эти годы газета продол�
жала информировать специалистов�судо�
строителей обо всем новом и передовом,
что появлялось в сфере судостроительных
технологий.

В трудные годы реформ последнего де�
сятилетия ЦНИИТС как бывшее головное
предприятие НПО «Ритм» сумел сохранить
газету. Сегодня газета — плод коллективно�
го труда, в ее выпуске принимают участие
ветераны и молодежь, руководители инсти�
тута, многие специалисты.

Редакция журнала «Судостроение» сер�
дечно поздравляет газету «На трудовой вах�
те» и желает ей успешного продолжения
деятельности, направленной на возрожде�
ние отечественного судостроения!           ❒

ГАЗЕТА УЧЕНЫХ, ИНЖЕНЕРОВ, ПРОИЗВОДСТВЕННИКОВ



Reshetov N. A. Provision of main rudder�propellers safety in nor�
mative and supervision activities of Register
The article considers the main results of activities of Russian Maritime
Register of Shipping (MR) in the field of elaboration and improvement
of normative rules for main rudder propellers (MRP) and their com�
ponents, and directions for technical supervision over the manufac�
ture of these devices and their operation. It presents the list of equip�
ment, materials and devices that constitute MRP and require approval
of technical documentation and certification in the process of techni�
cal supervision. The analysis of active MR normative requirements for
MRP is made. 
Dubrovsky V. A. Problems of multi�hull development at inter�
national conference FAST'01
The article analyses the results of International conference FAST. 01
that was held on 4—6 of September 2001 in Great Britain by Royal
Society of Naval Engineers. The main attention is paid to qualitative
comparison of advantages and drawbacks of various types of ves�
sels.
Kozhevnikov A. N. Chief ship designer
The author considers the role of chief designer in the process of ship
design.
Konovalov Yu. M., Shanikhin E. N. Modern world fleet of deep�
water technical means for ocean development
The authors present the composition of world fleet of deep�water
technical means for development of oceans and consider technical,
economical and political aspects of their development.
Vorontsov A. V., Kraynov A. A., Sedakov L. P., Struev V. P.
Enhancement of shipboard NPP nuclear and radiation safety
The authors present the results of investigations in the field of elabo�
ration of systematic methodical instrument for salvation of a problem
of nuclear and radiation safety enhancement of system «NPP—ship—
environment». A procedure is proposed for analysis of development
of emergency processes in NPP in the result of external influences upon
the ship, and justification of technical decisions that provide enhance�
ment of safety level.

Korobkov Yu. P., Kaykov L. V. 40th anniversary of marine
diesel engineering at PC «Bryansky Engineering Plant»
Reprint of an article from journal «Dvigatelestroyenie (2001, No. 4,
pp. 3�6) that is dedicated to the jubilee of the plant and tells about run�
ning in production of five generations of diesel motors and modern prod�
ucts and production output.
Ostretsov G. E., Klyatchko L. M. Methods of construction of
systems for control of movement of ship with advanced sur�
vivability
The article considers methods of construction of automatic system for
control of angular movement of a ship with the use of additional data
obtained in indirect way. Kinematical dependencies of phase coor�
dinates, dynamic models of a process of the ship and actuating
means movement, logical dependencies that arise in the process of
control are used for construction of diagnostic subsystem.
Katanovich A. A. Optoelectronic techniques in shipboard lamp
lighting communication systems
Principles of construction and realization of shipboard lamp lighting
devices and communication systems with the use of new technologies
and optoelectronics are analyzed.
Gorbach V. D., Suzdalev I. V., Kisilevsky F. N. Improvement of
quality and reliability of welded structures with the use of
adaptive control of welding technological process
The authors consider a method of adaptive control of welding tech�
nological process that permits to improve quality of welded joints
and significant decrease of labour expenditures in manufacture of
critical structures and makes easier justified forecast of their oper�
ation life.
Veselkov V. V., Igoshin E. V. Improvement of technology of
ship framing bent components manufacture
The authors summarize the results of investigations in the field of
improvement of accuracy of ship framing components manufacture by
creation of control program for application of graphic templates
upon blanks for the purpose of their bending with the use of NC
machines.
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вод»//Судостроение. 2002. № 1. С. 35—39.
Перепечатка из журнала «Двигателестроение» (2001. № 4. С. 3—6)
статьи, посвященной юбилею завода и рассказывающей об ос�
воении и объемах производства на заводе пяти поколений дизель�
ных двигателей и современной продукции. Табл. 2.
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Рассматриваются методы построения автоматической системы уп�
равления угловым движением судна с использованием дополни�
тельной информации, полученной косвенным путем. Для постро�
ения подсистемы диагноза используются: кинематические зави�
симости фазовых координат, динамические модели процесса
движения судна и исполнительных средств, логические зависимо�
сти, возникающие в процессе управления. Ил. 2. Библиогр.: 4 назв.
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ванная оптическая связь, судовая
световая сигнализация.

Катанович А. А. Оптоэлектронная техника в корабельных
светосигнальных системах связи//Судостроение. 2002. № 1.
С. 42—45.
Рассматриваются принципы построения и реализации корабельных
светосигнальных приборов и систем связи с применением новых тех�
нологий и оптоэлектроники. Ил. 5. Табл. 1. Библиогр.: 7 назв.
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Горбач В. Д., Суздалев И. В., Кисилевский Ф. Н. Повышение
качества и надежности сварных конструкций путем адаптив�
ного управления технологическим процессом сварки//Су�
достроение. 2002. № 1. С. 46—48.
Рассматривается метод адаптивного управления технологическим
процессом сварки, что позволяет повысить качество сварных со�
единений при значительном снижении трудоемкости изготовле�
ния ответственных конструкций и облегчает обоснованное про�
гнозирование их ресурса. Ил. 5. Библиогр.: 4 назв.
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Веселков В. В., Игошин Е. В. Совершенствование технологии
изготовления гнутых деталей судового набора//Судостро�
ение. 2002. № 1. С. 49—52.
Обобщаются результаты исследований в области повышения
точности изготовления деталей судового набора путем создания
управляющей программы нанесения графических шаблонов на
заготовки с целью выполнения их гибки с использованием стан�
ков с ЧПУ. Ил. 7. Библиогр.: 4 назв.




