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О ледоколах
«В судостроении нам нет равных в части создания атом-

ных ледоколов, да и в целом, в атомных и космических тех-
нологиях мы обладаем уникальными и ценными для всего 
мира компетенциями… Фотоника и лазеры - еще один наш 
"конек", который сегодня позволяет нам быть технологиче-
ски независимыми в металлообработке и в других направ-
лениях…

В интересах развития Севморпути до 2035 года на рос-
сийских верфях планируется строительство порядка 120 су-
дов разного типа и назначения. Это, в частности, газовозы, 
танкеры, контейнеровозы - все они естественно усиленного 
ледового класса, а также, конечно, атомные ледоколы, с ко-
торыми у Мурманска особые отношения…. атомные ледо-
колы являются гордостью страны. Ни у одной страны мира 
попросту такого флота нет и все они [суда] базируются в 
Мурманске, как в том числе центральной базы по техниче-
скому обслуживанию».

 О перспективах 
«Всего до 2035 года перспективный план строительства 

предусматривает сдачу 175 пассажирских судов. При этом 
отечественные верфи имеют достаточные мощности, чтобы 
выполнить дополнительные заказы. В настоящее время ве-
дется строительство 65 пассажирских судов, включая круиз-
ные лайнеры, реализуется  проект  прогулочного судна на 
водороде и заправочной станции для него.

Всего до 2035 года сформированы планы строительства 
и передачи заказчикам 525 речных судов и судов класса 
"река-море". Почти половину из них будет построена до 
2027 года по программе льготного лизинга с использова-
нием средств ФНБ.Потребность заказчиков в строительстве 
судов на российских верфях оценивалась в 985 единиц, из 

которых 153 крупнотоннажных и среднетоннажных судна».    
О работе ОСК 
«Мы сохраняем преемственность с точки зрения той ра-

боты, которая проводилась на протяжении всего периода 
создания Объединенной судостроительной корпорации, по-
тому что есть верхнеуровневые программы, стратегии, ко-
торые были утверждены Минпромторгом начиная с 2007 
года».

«…. для нас очень важен опыт группы ВТБ как профессио-
налов-управленцев, у которых есть опыт оздоровления раз-
ных активов. ВТБ изучат и проведут детальный аудит ОСК, а 
затем сформируют стратегию по финансово-экономической 
деятельности корпорации, при этом сохранив производ-
ственный компонент…».  

О  Международном военно-морском салоне в Кронштад-
те

«Мы постарались наполнить причальную экспозицию 
кораблями разного назначения, показать современные бе-
реговые комплексы вооружений, а также новые разработки 
в области морской техники на корпоративных стендах. Ко-
нечно, это далеко не вся номенклатура, которую производит 
наш оборонно-промышленный комплекс, верфи и предпри-
ятия кооперации. Тем более что темпы сдачи боевых кора-
блей в последние три года существенно выросли».

О сотрудничестве с Индией 
«В качестве перспективной сферы сотрудничества с Ин-

дией рассматриваем судостроение. Имея в виду проектиро-
вание и совместное строительство грузовых и пассажирских 
судов, а также дноуглубительной техники», - сказал он. …. 
Москва также готова рассмотреть интерес Нью-Дели к осво-
ению полярного судоходства.
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ОБ ИТОГАХ 2023 ГОДА
В 2023 году в части кораблестроения переданы флоту 

следующие боевые корабли и суда обеспечения основных 
проектов: 

РПКСН «Император Александр III» проекта 955А (АО «ПО 
«Севмаш»);

•	 ПЛАРК «Красноярск» проекта 885М (АО «ПО «Сев-
маш»);

•	 ДЭПЛ «Можайск» проекта 636.3 (АО «Адмиралтейские 
верфи»);

•	 корвет «Меркурий» проекта 20380 (ПАО «СЗ «Северная 
верфь»);

•	 корвет «Резкий» проекта 20380 (ПАО «Амурский ССЗ»);

•	 малый ракетный корабль «Циклон» проекта 22800 (АО 
«Зеленодольский завод им. А. М. Горького»);

•	 пограничный сторожевой корабль «Анадырь» проекта 
22100 (АО «Зеленодольский завод им. А. М. Горького»);

•	 два рейдовых буксира проекта NE012 (АО «Зелено-
дольский завод им. А. М. Горького»);

•	 несамоходный земснаряд «ДС-03» проекта RDB 66.42М 
(ПАО «Ярославский ССЗ»).

В части гражданского судостроения можно выделить за-
вершение строительства танкеров на СПГ «Академик Губ-
кин» и «Восточный проспект» проекта 114К на ООО «ССК 
«Звезда», танкеров-химовозов «Сергей Львов» проекта 

00216М на АО «АСПО» и «Волготранс-2501» RST25 на АО 
«ССЗ «Лотос», сухогрузных судов «Николай Орлов», «Алек-
сандр Удалов» и «Николай Анищенков» проекта RSD59 на 
ПАО «Завод «Красное Сормово», а также «Идель-4» проекта 
RSD59 на АО «Окская судоверфь», морозильных траулеров-
процессоров «Механик Сизов» и «Механик Маслак» проек-
та ST-192RFC на АО «Адмиралтейские верфи», морозильно-
го траулера «Дмитрий Кожарский» проекта ST-116XL-FOR 
(КМТ02.02) и среднего морозильного траулер «Белое море» 
проекта ST-118-ATF (КМТ01) на ПАО «Выборгский ССЗ», 
среднего добывающего судна для ловли краба «Шантар-1» 
проекта 03140 на АО «Восточная верфь», средних добы-
вающих судов для ловли краба «Омолон» и «Кедон» про-
екта 03141 на АО «Хабаровский ССЗ», живовозного судна 
для ловли краба «Капитан Александров» проекта 5712LS 
на АО «Онежский ССРЗ», краболовного судна-процессора 
«Вайгач» проекта ST-184 (КСП01) на ПАО «Завод «Красное 
Сормово», бетонной морской платформы гравитационного 
типа с хранилищем СПГ (для 1-й очереди проекта «Арктик 
СПГ-2») проекта 1959.19 на площадке Центра строительства 
крупнотоннажных морских сооружений ООО «НОВАТЭК-
Мурманск», несамоходного землесоса «Евгений Плескевич» 
проекта 4395 на ПАО «Судоремонтно-судостроительная 
корпорация», самоходного роторно-ковшового земснаряда 
проекта «Лотос-1» 93.159 на АО «ССЗ «Лотос», аварийно-
спасательного судна «Спасатель Ильин» проекта MPSV07 на 
АО «ССЗ им. Б.Е. Бутомы», автомобильного грузопассажир-
ского парома «Александр Деев» проекта CNF11CPD (00300) 
на ПАО «Амурский ССЗ», круизного колесного пассажир-
ского судна «Золотое кольцо» проекта ПКС180 на АО «ССЗ 
«Лотос», речных пассажирских судов на подводных крыльях  
«Конструктор Алексеев», «Капитан Полуэктов» проекта 
03580 «Метеор 120Р» на АО «ЦКБ по СПК им. Р. Е. Алексее-
ва», а также «Михаил Петрович Девятаев», «Муса Джалиль», 
«Метеор-2020-1» проекта 03830 «Метеор- 2020» на АО «Зе-
ленодольский завод им. А.М. Горького», скоростных пасса-
жирских катамаранов «Форт Кроншлот» и «Форт Петр Пер-

вый» проекта 04580 «Котлин» на АО «Средне-Невский ССЗ», 
двухпалубных речных пассажирских электрокатамаранов 
«ЭкоходЪ» и «ЭкоходЪ-2» проекта РЕГК.122 (Ecocruiser), а 
также 17 ед. речных пассажирских электросудов проекта 
ТФРП. 401 (Ecobus) на ООО «Эмпериум».

В рамках направления «Организация производства в 
судостроительной отрасли» Плана мероприятий по реали-
зации Стратегии развития судостроительной промышлен-
ности на период до 2035 года, утвержденного распоряже-
нием Правительства Российской Федерации от 05.11.2020 
№ 2868-р (далее – План мероприятий), в части реализации 
планов развития производственно- технологической базы 
судостроительных и судоремонтных организаций отрасли 
осуществляются следующие крупные инвестиционные про-
екты по созданию новых и техническому перевооружению 
действующих мощностей:

•	 строительство современного судостроительного ком-
плекса, включая новый эллинг с тяжелым стапелем 
(ПАО «Судостроительный завод «Северная верфь»);

•	 техническое перевооружение производственных мощ-
ностей для обеспечения ремонта подводных лодок тре-
тьего и четвертого поколений (АО «Дальневосточный 
завод «Звезда»);

•	 реализация инвестиционного проекта «Модернизация 
и развитие российских мощностей по созданию совре-
менного речного флота для внутренних водных путей» 
(АО «Жатайская судоверфь»);

•	 создание Центра строительства крупнотоннажных мор-
ских сооружений проекта «Арктик СПГ-2» в поселке Бе-
локаменка Мурманской области;

•	 реализация проекта цифровой верфи на АО «Онежский 
ССРЗ»;

•	 реализация проекта по техническому перевооружению 
цехов (ПАО «Выборгский ССЗ»);

•	 строительство II очереди судостроительного комплек-
са «Звезда» с проектной годовой мощностью 220 тыс. 
тонн по металлообработке (ССК «Звезда»),
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•	 реконструкция двухкамерного сухого дока филиала 
«35 СРЗ» АО «ЦС «Звёздочка»;

•	 реализация доковой программы «ОСК», включая строи-
тельство плавучих доков для ПАО «Амурский ССЗ», фи-
лиала «СРЗ «Красная Кузница» АО «ЦС «Звёздочка», АО 
«ПО «Севмаш», АО «ПСЗ «Янтарь».

В части реализации проектов по производству высоко-
технологичной продукции гражданского и двойного назна-
чения судостроительной отрасли можно выделить события, 
связанные с началом строительства следующих судов клю-
чевых проектов в рамках реализации Плана мероприятий:

•	 универсальный сухогруз-контейнеровоз проекта 00108 
на АО «ССЗ «Лотос» (кол-во – 4 ед.);

•	 самоходное сухогрузное контейнеровозное судно про-
екта 72SDC14017 на ООО «Тобольский судостроитель-
ный судоремонтный завод»;

•	 судно ярусного лова проекта 200101 на ООО «СЗ «От-
радное»;

•	 живовозные суда для ловли краба проектов CCa5712LS 
и CCLC600 на АО «Находкинский СРЗ» (кол-во – 14 ед.);

•	 бетонная морская платформа гравитационного типа с 
хранилищем СПГ проекта 1959.19 для 3-й очереди про-
екта «Арктик СПГ-2» на ООО «НОВАТЭК   Мурманск»;

•	 мелкосидящий ледокол проекта 22740М на АО «Онеж-
ский ССРЗ» (кол   во – 2 ед.);

•	 гидрографическое лоцмейстерское судно класса Arc7 
проекта HSV05.02 на АО «ССЗ «Волга»; 

•	 круизный лайнер проекта 00840 «Карелия» на ПАО 
«Завод «Красное Сормово» (кол-во – 3 ед.);

•	 круизный лайнер для оз. Байкал проекта RPV8714 на 
АО «Восточно   Сибирское речное пароходство»;

•	 скоростной пассажирский катамаран проекта 04580 
«Котлин» на АО «Средне-Невский ССЗ» (кол-во – 2 ед.);

•	 пассажирский катамаран проекта 04710 «Соммерс» на 
АО «Средне   Невский ССЗ» (кол-во – 2 ед.);

•	 двухпалубный речной пассажирский электрокатама-
ран проекта РЕГК.122 (Ecocruiser) на ООО «Эмпериум» 
(кол-во – 3 ед.);

•	 прогулочно-экскурсионное судно на водороде проекта 
00393 на АО «Зеленодольский завод им. А. М. Горько-
го»;

•	 аварийно-спасательное судно проекта MPSV06М на АО 
«Прибалтийский ССЗ «Янтарь».

В настоящее время Минпромторгом России реализуется 
комплекс мер государственной поддержки по стимулиро-
ванию спроса на приобретение (строительство) в России 
гражданских судов в рамках государственной программы 
Российской Федерации «Развитие судостроения и техники 

для освоения шельфовых месторождений»:
•	 субсидии российским организациям на возмещение 

части затрат на уплату процентов по кредитам, полу-
ченным в российских кредитных организациях и в 
государственной корпорации развития «ВЭБ.РФ» в 
2009 - 2025 годах, на уплату лизинговых платежей по 
договорам лизинга, заключенным в 2009 - 2025 годах 
с российскими лизинговыми компаниями на приобре-
тение гражданских судов, а также на уплату процентов 
за предоставление рассрочки по договорам купли-про-
дажи с рассрочкой платежа, заключенным в 2022 - 2023 
годах с российскими лизинговыми компаниями на при-
обретение гражданских судов (постановление Прави-
тельства Российской Федерации от 22.05.2008 № 383; 
2022-2030: 29,1 млрд руб.);

•	 субсидии из федерального бюджета российским орга-
низациям на возмещение части затрат на приобрете-
ние (строительство) новых гражданских судов взамен 
судов, сданных на утилизацию (постановление Прави-
тельства Российской Федерации от 27.04.2017 № 502; 
2022-2030: 9,2 млрд руб.);

•	 субсидии из федерального бюджета российским орга-
низациям на возмещение части затрат на строитель-
ство судов рыбопромыслового флота (постановление 
Правительства Российской Федерации от 27.12.2019 № 
1917; 2022-2030: 2,6 млрд руб.);

•	 субсидии из федерального бюджета российским ор-
ганизациям на финансовое обеспечение части затрат, 
связанных со строительством крупнотоннажных судов 
(постановление Правительства Российской Федерации 
от 04.12.2019 № 1584; 2022-2030: 26,1 млрд руб.);

•	 субсидии из федерального бюджета российским орга-
низациям на возмещение части затрат на строитель-
ство судов рыбопромыслового флота на верфях Даль-
невосточного федерального округа, предусмотренных 
договором о закреплении и предоставлении доли 
квоты добычи (вылова) крабов, предоставленной в ин-
вестиционных целях в области рыболовства, для осу-
ществления промышленного рыболовства и (или) при-
брежного рыболовства (постановление Правительства 
Российской Федерации от 29.07.2020 № 1138; 2022-
2030: 0,3 млрд руб.);

•	 субсидии из федерального бюджета российским орга-
низациям на возмещение части затрат на уплату про-
центов по кредитам, привлеченным для реализации 
проектов по созданию судостроительных комплексов 
(постановление Правительства Российской Федерации 
от 14.03.2018 № 253; 2022-2030: 0,5 млрд руб.);

•	 субсидии из федерального бюджета российским орга-
низациям на финансовое обеспечение затрат на про-
ведение работ по разработке, созданию и внедрению 
судового комплектующего оборудования в рамках реа-
лизации такими организациями комплексных проектов 
и комплексных проектов с учетом модернизации про-
изводства (постановление Правительства Российской 
Федерации от 20.10.2022 № 1872; 2022-2030: 0,5 млрд 
руб.);

•	 реализация программ льготного лизинга (2022-2030: 
18,4 млрд руб.).

На реализацию указанных мер государственной под-
держки в государственной программе Российской Феде-
рации «Развитие судостроения и техники для освоения 
шельфовых месторождений» федеральным законом от 
27.11.2023 №547-ФЗ «О федеральном бюджете на 2024 год 
и на плановый период 2025 и 2026 годов» предусмотрено 
43,6 млрд. руб.

С 2023 года механизм льготного лизинга гражданских 
судов реализуется в рамках инфраструктурного проекта 
«Программа льготного лизинга гражданских судов водного 
транспорта» с привлечением средств Фонда национально-
го благосостояния (паспорт проекта утвержден распоряже-
нием Правительства Российской Федерации от 15 февраля 
2023 г. № 337-р). Объем финансирования проекта в целом 
составляет 231 млрд рублей, в том числе средства Фонда 
национального благосостояния – 136 млрд рублей. Инвести-
ционный Проект предусматривает строительство 260 судов 
до 2027 года. 

В целях обеспечения развития импортозамещения су-
дового комплектующего оборудования и локализации его 
производства на территории Российской Федерации Мин-
промторгом России реализуется комплекс мер нормативно-

го правового регулирования.
С целью нивелирования санкционного воздействия, на-

чиная с 2014 года, реализуется политика, направленная на 
обеспечение национального режима закупок и технологи-
ческого суверенитета отечественной промышленности.

В 2023 году внесены изменения в основные докумен-
ты, регулирующие сферу локализации, импортозамещения 
и национальный режим закупок в Российской Федерации 
– постановление Правительства Российской Федерации 
от 30.04.2020 № 616 «Об установлении запрета на допуск 
промышленных товаров, происходящих из иностранных 
государств, для целей осуществления закупок для государ-
ственных и муниципальных нужд, а также промышленных 
товаров, происходящих из иностранных государств, работ 
(услуг), выполняемых (оказываемых) иностранными лицами, 
для целей осуществления закупок для нужд обороны страны 
и безопасности государства» и постановление Правитель-
ства Российской Федерации от 17.07.2015 № 719 «О под-
тверждении производства промышленной продукции на 
территории Российской Федерации», в котором определе-
ны критерии подтверждения производства промышленной 
продукции на территории Российской Федерации, а также 
требования к промышленной продукции, предъявляемые в 
целях ее отнесения к продукции, произведенной на терри-
тории Российской Федерации.

В 2023 году со стороны Правительства России и Мин-
промторга России были осуществлены следующие меро-
приятия:

1. Вступило в силу (с 01.03.2023)  постановление Прави-
тельства Российской Федерации от 02.11.2022 № 1964 «Об 
определении отдельных видов деятельности, предусмотрен-
ных пунктами 1 и 3 статьи 4 Кодекса торгового мореплава-
ния Российской Федерации, которые должны осуществлять-
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ся с использованием судов, построенных на территории 
Российской Федерации и соответствующих установленным 
в Российской Федерации требованиям к промышленной 
продукции, предъявляемым в целях ее отнесения к про-
дукции, произведенной на территории Российской Федера-
ции».

К таким видам деятельности относятся ледокольная про-
водка, подводно- технические и другие подобные работы во 
внутренних морских водах и (или) в территориальном море 
Российской Федерации, лоцманская проводка, санитарный, 
карантинный и другой контроль, хранение нефти и нефте-
продуктов, природного газа, с 01.03.2026 – каботаж, мор-
ские перевозки нефти и природного газа.

2. Принято постановление Правительства Российской Фе-
дерации от 28.02.2023. № 318, устанавливающее минималь-
ную долю закупок судов и СКО российского происхожде-
ния по 223-ФЗ, путем внесения изменений в постановление 
Правительства Российской Федерации от 3 декабря 2020 г. 
№ 2013.

3. В 2023 году Минпромторгом России продолжена ре-
ализация проектов по более чем 60 соглашениям, заклю-
ченным в 2022 году, в рамках меры поддержки по предо-
ставлению субсидий из федерального бюджета российским 
организациям на финансовое обеспечение затрат на вы-
полнение комплексных проектов по разработке, созданию 
и внедрению в серийное производство наиболее критичных 
видов СКО (постановление Правительства Российской Фе-
дерации от 20.10.2022 № 1872).

В 2023 году по результатам сбора предложений на раз-
работку новых видов критического судового оборудования 
поступило заявок на 92 проекта, из которых Межведом-
ственной комиссией по реализации субсидий одобрено 43 
проекта (Протокол заседания Межведомственной комиссии 
от 23.06.2023 № 52-ЕВ/09).

Ожидается, что реализация проектов в рамках указанно-
го постановления простимулирует наших производителей 

активно участвовать в импортозамещении и позволит на-
полнить рынок новыми видами критически важного СКО. 

4. Кроме разработки наиболее критичных видов СКО для 
крупнотоннажного и промыслового судостроения в Россий-
ской Федерации в 2023 году дополнительно реализуются 
меры по организации «параллельного импорта» СКО и (или) 
поставки уже имеющихся на рынке аналогов оборудования 
отечественного производства.

Так, утвержден приказ Минпромторга России от 
21.07.2023 № 2701 «Об утверждении перечня товаров 
(групп товаров), в отношении которых не применяются по-
ложения статей 1252, 1254, пункта 5 статьи 1286.1, статей 
1301, 1311, 1406.1, подпункта 1 статьи 1446, статей 1472, 
1515 и 1537 Гражданского кодекса Российской Федерации 
при условии введения указанных товаров (групп товаров) 
в оборот за пределами территории Российской Федерации 
правообладателями (патентообладателями), а также с их со-
гласия», в соответствии с которым в перечень товаров вклю-
чены в том числе товарные коды, относящиеся к судострои-
тельной промышленности.

В рамках реализации полномочий Правительства Рос-
сийской Федерации и Минпромторга России в области це-
нообразования в судостроении, в 2023 году сформирована 
минимально достаточная система нормативных правовых 
актов, нормативов и методических документов, регламен-
тирующих правила определения ориентировочной стоимо-
сти строительства судна и трудоемкости проектирования, 
строительства, ремонта и утилизации судна, позволяющих 
осуществлять методическое руководство в данной обла-
сти. Это будет способствовать повышению достоверности 
определения цен проектирования, строительства, ремонта, 
утилизации судов. Разработаны и утверждены следующие 
нормативные правовые акты:

•	 постановление Правительства Российской Федерации 
от 04.04.2023 № 542 «Об утверждении Правил про-
ведения проверки достоверности (экспертизы) обо-

снований ориентировочной стоимости строительства 
судна и цен проектирования, строительства, ремонта, 
утилизации судна и выдачи заключения по результатам 
ее проведения, Правил установления платы за прове-
дение проверки достоверности (экспертизы) обоснова-
ния ориентировочной стоимости строительства судна, 
а также Правил отбора организаций, осуществляющих 
проверку достоверности (экспертизу) обоснований 
ориентировочной стоимости строительства судна и цен 
проектирования, строительства, ремонта, утилизации 
судна, приостановления и лишения полномочий таких 
организаций и требований к ним»;

•	 постановление Правительства Российской Федерации 
от 01.03.2023 № 331 «Об утверждении Правил разра-
ботки и утверждения нормативов трудоемкости проек-
тирования, строительства, ремонта, утилизации судов»;

•	 постановление Правительства Российской Федерации 
от 01.03.2023 № 330 «О внесении изменения в пункт 17 
(1) Правил формирования и реализации федеральной 
адресной инвестиционной программы»;

•	 приказ Минпромторга России от 28.03.2023 № 1041 
«Об утверждении порядка определения ориентировоч-
ной стоимости строительства судна»;

•	 приказ Минпромторга России от 28.03.2023 № 1042 
«Об утверждении формы заключения по результатам 
проведения проверки достоверности (экспертизы) обо-
снований ориентировочной стоимости строительства 
судна»;

•	 приказ Минпромторга России от 14.03.2023 № 822 «Об 
утверждении порядка определения трудоемкости про-
ектирования, строительства, ремонта, утилизации суд-
на»;

•	 приказ Минпромторга России от 23.03.2023 № 958 «Об 
утверждении нормативов трудоемкости строительства 
судов».

В рамках направления «Мероприятия, направленные на 
решение задач в области судоремонта» Плана мероприятий 
в 2023 году были реализованы следующие мероприятия:

1. Федеральным законом от 24.06.2023 № 261-ФЗ «О 
внесении изменений в часть вторую Налогового кодекса 
Российской Федерации» установлена ставка НДС в раз-
мере 0% для судоремонтных предприятий при условии 
направления высвобождаемых средств на модернизацию 
мощностей. Для применения льготы предприятия должны 
заключить с Минпромторгом России и Минфином России 
до 31 декабря 2024 года инвестиционные соглашения, со-
держащие перечень мероприятий по развитию и модерни-
зации собственных производственных мощностей, а также 
обязательство направить на это не меньше 20% выручки на 
протяжении 7 лет. Форма и порядок заключения инвести-
ционных соглашений утверждены приказом Минпромторга 
России от 16.08.2023 № 2977, который вступил в силу 11 
сентября 2023 года.

Применение налоговой ставки НДС в размере 0% позво-
лит заключившим инвестиционное соглашение отечествен-
ным предприятиям (организациям) судоремонтной отрасли 
применять налоговые вычеты по НДС на момент принятия к 
учету товаров (работ, услуг), что позволит исключить отвле-
чение денежных средств из финансового оборота предпри-
ятий и положительно скажется на их экономическом поло-
жении.

2. В части реализации мероприятий по развитию и соз-
данию территориальных производственных судоремонтных 
кластеров сообщаем, что на текущий момент вопрос их фор-
мирования затруднен. Создание судоремонтных кластеров 
сталкивается с объективными экономическими ограниче-
ниями в связи с особенностями судостроительной отрасли, 
а именно: высокий уровень начальных капитальных затрат 

при создании производств судового комплектующего обо-
рудования и относительно невысокие уровни серийности 
продукции по сравнению с другими отраслями промыш-
ленности ведут к невозможности обеспечить достаточную 
загрузку региональных предприятий смежных отраслей 
промышленности и, соответственно, приемлемый уровень 
доходности (выход на точку безубыточности) в кратко- и 
среднесрочной перспективе.

Тем не менее, существуют предпосылки развития укруп-
ненной модели судоремонтных кластеров, которые после-
довательно, благодаря существующим кооперационным 
связям, формируются в четырех регионах России: Мурман-
ская область, Калининградская область, Приморский край и 
Камчатский край. В прошедшие годы уже началось форми-
рование судоремонтных кластеров в Мурманской области и 
на Камчатке. 

На Кольском полуострове АО «ГТЛК» совместно с пра-
вительством Мурманской области продолжило реализацию 
проекта по созданию судоремонтного предприятия по типу 
кластера с учетом потребностей судоходных и рыболовец-
ких компаний и участников Северного морского пути. Для 
этого по заказу 

АО «ГТЛК» были выполнены маркетинговые исследова-
ния рынка судоремонта Мурманской области, анализ по-
тенциальных площадок, сформирована предварительная 
финансовая модель проекта, начато проектирование су-
доремонтного завода, которое должно завершится в 2024 
году.

На Камчатке компания «Норебо» при содействии регио-
нальных и федеральных властей ведёт работу по созданию 
судоремонтного кластера в Петропавловске-Камчатском. 
На сегодня этот инвестор при поддержке Правительства 
Камчатского края уже получил статус резидента территории 
опережающего развития «Камчатка». Проект также получил 
поддержку со стороны Юрия Петровича Трутнева, в том чис-
ле был одобрен инвестиционный проект по созданию су-
доремонтного предприятия ООО «РЕМ-НОВА-ДВ», который 
был признан приоритетным в целях его финансирования за 
счёт средств ВЭБ.РФ.

Проект судоремонтного предприятия ООО «РЕМ-НОВА-
ДВ» сегодня является якорным для судоремонтной отрасли 
Камчатского края. Группа компаний «Норебо» начала его 
реализацию ещё в декабре 2021 года. К настоящему момен-
ту в ремонт и реконструкцию территории инвестор вложил 
более миллиарда рублей собственных средств. Отремонти-
рован плавдок, проведён капитальный ремонт плавучего 
крана, который сегодня является единственным действую-
щим в регионе. Отремонтирована часть гидротехнических 
сооружений, частично отремонтированы цеха.

Об итогах 2023 года
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ГЛАВНЫЕ СОБЫТИЯ ОБЪЕДИНЕННОЙ 
СУДОСТРОИТЕЛЬНОЙ КОРПОРАЦИИ 
ЗА 2023 ГОД

По материалам Объединенной судостроительной корпорации 

2 февраля на Адмиралтейских верфях 
(входят в Объединенную судострои-
тельную корпорацию) прошла тор-
жественная церемония поднятия 
Государственного флага Российской 
Федерации на большом морозильном 
рыболовном траулере  проекта СТ-
192 «Механик Маслак» - втором в се-
рии, строящейся на предприятии для 
РРПК.

22 февраля на заводе «Красное Сор-
мово» (входит в Объединенную су-
достроительную корпорацию) со-
стоялся спуск на воду сухогрузного 
теплохода «Дмитрий Бенардаки» 
проекта RSD59 - одиннадцатого суд-
на в серии.

4 апреля на производственной пло-
щадке «Лотос» Южного центра су-
достроения и судоремонта (входит 
в Объединенную судостроительную 
корпорацию) состоялась торже-
ственная церемония подписания при-
ёмо-передаточного акта и поднятия 
государственного флага России на 
борту танкера-химовоза проекта 
RST 25/7. 

14 апреля на Средне-Невском судо-
строительном заводе (входит в Объ-
единённую судостроительную корпо-
рацию) состоялась церемония спуска 
на воду корабля противоминной обо-
роны «Лев Чернавин».

15 апреля на краболовном судне про-
екта 03141 «Омолон», построенном 
на Хабаровском судостроительном 
заводе (входит в Объединенную судо-
строительную корпорацию), поднят 
Государственный флаг Российской Фе-
дерации. 

Главные события Объединенной судостроительной корпорации за 2023 год
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21 июля новый скоростной катамаран 
«Форт Кроншлот», построенный на 
Средне-Невском судостроительном 
заводе (входит в Объединённую судо-
строительную корпорацию) вышел 
на регулярную пассажирскую линию 
между Санкт-Петербургом и прича-
лом в музейно-историческом парке 
«Остров фортов» (Кронштадт).

13 июня в Калининграде состоялась 
церемония поднятия государствен-
ного флага Российской Федерации на 
траулере проекта KMT02 «Дмитрий 
Кожарский», построенном на Вы-
боргском судостроительном заводе 
(входит в состав Объединенной судо-
строительной корпорации).

31 мая на новом автомобильно-же-
лезнодорожном пароме проекта 
CNF11CPD «Александр Деев», по-
строенном на Амурском судостро-
ительном заводе (входит в состав 
Объединенной судостроительной 
корпорации), состоялось подписание 
приёмо-сдаточного акта.

18 августа Южный центр судострое-
ния и судоремонта (входит в Объеди-
ненную судостроительную корпора-
цию) и Государственная транспортная 
лизинговая компания (ГТЛК) подписали 
акт приёма-передачи головного зем-
снаряда с роторным рыхлителем про-
екта 93.159 «Лотос-1».

14 августа на Адмиралтейских верфях 
(входят в Объединенную судостро-
ительную корпорацию) состоялась 
торжественная церемония поднятия 
Государственного флага Российской 
Федерации на большом морозильном 
рыболовном траулере «Механик Си-
зов» - третьем в серии, строящейся 
на предприятии для РРПК.

21 августа в Кронштадте на Ленин-
градской военно-морской базе состоя-
лась церемония подъёма флага гидро-
графической службы Военно-морского 
флота России на судне «Яков Лапуш-
кин», построенном на ССЗ «Вымпел» 
(входит в Объединенную судострои-
тельную корпорацию).

Главные события Объединенной судостроительной корпорации за 2023 год
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28 ноября на Адмиралтейских верфях 
(входят в Объединенную судостро-
ительную корпорацию) состоялась 
торжественная церемония подъема 
флага и передача Военно-морскому 
флоту РФ новой многоцелевой боль-
шой подводной лодки «Можайск».

18 сентября на краболовном судне 
проекта 03141 «Кедон», построенном 
Хабаровским судостроительным за-
водом (входит в Объединенную судо-
строительную корпорацию), поднят 
Государственный флаг Российской Фе-
дерации.

30 августа на Прибалтийском су-
достроительном заводе «Янтарь» 
(входит в Объединенную судостро-
ительную корпорацию) состоялась  
торжественная церемония первого 
подъема Военно-Морского флага на 
океанографическом исследователь-
ском судне «Евгений Горигледжан».

29 ноября на заводе «Севмаш» (вхо-
дит в Объединенную судостроитель-
ную корпорацию) состоялась тор-
жественная церемония вывода из 
эллинга атомного подводного крейсе-
ра «Архангельск» проекта «Ясень-М».

11 декабря в Северодвинске на заво-
де «Севмаш» (входит в Объединен-
ную судостроительную корпорацию) 
Владимир Путин принял участие в 
торжественной церемонии подъёма 
военно-морских флагов на атомных 
подводных крейсерах «Император 
Александр III» и «Красноярск».

Главные события Объединенной судостроительной корпорации за 2023 год
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ИСТОРИЯ, СОСТОЯНИЕ, 
НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ 
СУДОСТРОИТЕЛЬНЫХ 
ПРЕДПРИЯТИЙ САНКТ-ПЕТЕРБУРГА 
И ЛЕНИНГРАДСКОЙ ОБЛАСТИ 

Учитывая особую значимость судостроения в истории развития Санкт-Петербурга  
участникам XII-й научно-практической конференции ЦВММ  «Море и флот», посвящен-
ной 320-летию Санкт-Петербурга 13.04.2023г. был представлен от Морского собрания 
Санкт-Петербурга доклад о состоянии судостроительных верфей Санкт-Петербурга 
и Ленобласти, исторической значимости отрасли для развития региона, о специали-
зации предприятий и той сложной программе, которая реализуется на верфях горо-
да и области,  о возможных направлениях реконструкции предприятий, представлена 
оценка потребности РФ в продукции судостроения и возможности реализации этих 
потребностей на существующих предприятиях, возможные направления  решения 
проблемных вопросов сегодняшнего дня. Сокращенный объем доклада представляется 
на страницах журнала «Морская наука и техника»

В июле 1703 года началась постройка Санкт-Петербурга, 
а уже пятого ноября 1704г. по указу Петра 1 началось стро-
ительство большой судостроительной верфи – Адмирал-
тейства. Перенос мощностей в последующем на Ново-Ад-
миралтейский и Галерный острова сформировали облик 
сегодняшних «Адмиралтейских верфей», генплан которых с 

учетом перспективного развития, представлен на рис.1. На 
верфях реализуется программа по переносу мощностей с 
Ново-Адмиралтейского острова на Южную площадку, с ре-
конструкцией стапельного цеха, созданием камер очистки, 
окраски и нанесения специальных покрытий, лабораторно-
стендового корпуса, слесарно-корпусного цеха, зарядно-ак-

кумуляторной и газификационной станций, – т.е. фактически 
с созданием компакт-верфи по строительству неатомных ПЛ 
(рис. 2).  Предложения концепции по модернизации Цен-
трального района учитывали реконструкцию глубоководной 
набережной с созданием горизонтального стапеля с пере-
даточным причалом для укрупнения и передачи блоков в 
рамках кооперации и многое другое и были направлены на 
интенсификацию стапельного производства. На Динабург-
ской базе предприятия предполагалось создание машино-
строительного комплекса, транспортного цеха, цеха мало-
мерного судостроения, складов и др. За почти 320-летнию 
историю на верфи построено более 3000 судов и кораблей, 
сегодня на предприятии строятся и планируются к строи-
тельству ок. 40 заказов - ДЭПЛ, ГА, ледоколов, патрульных 
кораблей и морских траулеров.

Другим старейшим предприятием Санкт-Петербурга яв-
ляется «Балтийский завод» - лидер российского и мирового 
судостроения ледоколов с ЯЭУ.  Предприятие было основа-
но 1 мая 1856г. предпринимателями М. Макферсоном и М.А. 
Карром.  Концепция развития «БЗ» на его сегодняшней тер-
ритории (рис.3) предполагала изменения облика предпри-
ятия в части оснащения завода современным построечно-
спусковым комплексом – сухим доком с размерами 330х60 
м, для постройки заказов поточно-позиционным методом. 
Модернизация предполагала, кроме строительства сухого 
дока с эллингом и перегрузочным пирсом, создание двух 
новых пролетов сборочно-сварочного производства и тру-
бообрабатывающего цеха, окрасочных камер, нового двух-
пролетного эллинга с передаточным пирсом, а также рекон-
струкцию и техническое перевооружение существующего 
производства. Возможная 3D визуализация завода после 
модернизации представлена на рис. 4. Реализация меро-
приятий концепции перспективного развития предложена 
руководством завода для включения в ГП «РОПК на 2024-
2033 годы». В настоящее время портфель загрузки предпри-
ятия, включая перспективные заказы составляет более 20 
ед. судов, включая ледоколы с ЯЭУ, ледоколы на СПГ, 7 ед. 
ПЭБ с ЯЭУ, судно МСАТО. 

Старейшим предприятием Санкт-Петербурга является СЗ 
«Северная верфь», бывший Путиловский завод, основанный 
предпринимателем Н.И. Путиловым в 1872г., как Общество 
Путиловских заводов. В рамках перспективного развития 
мощностей СЗ «СВ» в АО «ЦТСС» была выполнена вариант-
ная проработка технологической схемы верфи для 3-х этап-
ной модернизации мощностей. Для строительства эсминца 
нового поколения предполагалось создание дока 200х68м, 
перекрытого эллингом, с возможностью последующего уд-
линения до 420м, заготовительного цеха мощностью до 92 
тыс. т, окрасочных камер и достроечной набережной, ме-

ханомонтажного, трубомонтажного, достроечного и контр-
агентского цехов и др. Первоначально развитие завода 
должно было осуществляться по утвержденному концепту-
альному проекту 2015г., на 1-й этап были предусмотрены 
средства федерального бюджета. Возможный 3D-вид пред-
приятия представлен на рис. 6. В 2016 году АО «ОСК» было 
принято решение о реализации мероприятия с созданием 
вместо сухого дока двухпролетного эллинга 250х140х73м с 
плавучим доком г/п 25000т, что, по мнению отраслевых спе-
циалистов, не являлось обоснованным решением. В резуль-
тате, модернизация мощностей предприятия к концу 2023 
года не привела к ожидаемым результатам. Видимо, не слу-
чайно Н.И. Дмитриев и В.В. Колпычев в своем знаменитом 
труде «Судостроительные заводы и судостроение в России и 
за границей» отмечали относительно «Северной верфи»: «… 
всъ проекты Путиловскаго завода о широкомъ судостроенiи 
– пока еще лежат исключительно только въ  будущемъ… и 
зависятъ… отъ той политики, которой в дальнъйшемъ будетъ 
держаться Морское Министерство при распръделенiи боль-
шихъ казенныхъ заказовъ на военныя суда». В сегодняшней 
программе предприятия более 40 ед. заказов, в т. ч. 3 эска-
дренных миноносца, 8 фрегатов, 7 корветов, суда обеспе-
чения, буксиры, более 20 ед. рыбопромыслового флота раз-
личного назначения.

Важную роль в судостроительной истории Санкт-
Петербурга играл и играет в настоящее время «Кронштадт-
ский морской завод». В своей книге2) Н.И. Дмитриев и В.В. 
Колпычев, отмечая превосходные гавани и доки, указывают, 
что «…строй технической жизни и его оборудование долж-
ны быть совершенно созданы вновь…». Концептуальным 
проектом перспективного развития АО «КМЗ» до 2030г. 

Генплан которых с учетом перспективного развития, представлен на рис.1

Компакт-верфи по строительству неатомных ПЛ (рис. 2)
Концепция развития «БЗ» 

на его сегодняшней территории (рис.3) 

Возможная 3D визуализация завода после модернизации 
представлена на рис. 4

Киреев В. Н. - директор ПФ «Союзпроектверфь» АО «Центр технологии судостроения и судоремонта»

ВАЛЕРИЙ НИКОЛАЕВИЧ КИРЕЕВ - ДИРЕКТОР ПФ «СОЮЗПРОЕКТВЕРФЬ» АО «ЦЕНТР ТЕХНОЛОГИИ СУДОСТРОЕНИЯ И СУДОРЕМОНТА»
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была предусмотрена реконструкция действующего судоре-
монтного производства, а также размещение современного 
судостроительного производства для строительства крупно-
тоннажных судов гражданского назначения на базе дока им. 
Велещинского. В процессе модернизации завода достига-
лась максимальная концентрация производств с высвобож-
дением территории и цехов, расположенных вдоль Петров-
ской улицы (рис. 7). До 2023г. средства на модернизацию АО 
«КМЗ» федеральным бюджетом не были предусмотрены, 
поэтому преобразование предприятия может быть реали-
зовано после включения в ГП «РОПК на 2024-2033 годы». 
В производственной программе предприятия десятки за-
казов, включая ремонт нескольких БДК, корвета, ледоколов, 
буксиров, аварийно-спасательного судна, ж/д парома.

К крупнейшим верфям региона относится «Выборгский 
судостроительный завод», основанный 12 ноября 1948 года.  
Для решения проблемных вопросов производственно-тех-
нологического состояния АО «ВСЗ» под расчетную програм-
му предприятия концепция перспективного развития завода 
предусматривала устройство дополнительного стапельного 
места, вертикального судоподъемника г/п 12000т, переда-
точного причала, крытого склада металла, реконструкцию 
набережных и др. В предыдущий период за счет собствен-
ных средств на предприятии было проведено техническое 
перевооружение в части закупки линии первичной обра-
ботки металла,  прессов для гибки листового металла уси-
лием 1000т, гибки  профильного проката, для угловой гибки 
металла, автоматизированной линии для резки профиля, 
машины плазменно-газовой  резки,  оборудования для кон-
троля геометрии корпусных конструкций, приобретен само-
ходный трейлер-платформа г/п 250, построены камеры для 
дробеструйной очистки и окраски, завершено строительство 
баржи-плавдока г/п 10000т. Инвестиции в развитие мощно-
стей предприятия за счет собственных средств в этот период 
вызывают уважение.  Учитывая появление в программе за-
вода ГОЗ в конце 2021 года появились основания для вклю-
чения мероприятий по развитию мощностей в ГП «РОПК на 
2024-2033 годы». В программе предприятия с учетом пер-
спективы более 20 заказов, в т. ч. патрульный корабль, НИСы 
для ВМФ, ледоколы и ледокольные буксиры, более 10 ед. 
рыбопромысловых судов.

Другое предприятие региона – «Средне-Невский судо-
строительный завод». Завод основан в 1912 г., на сегодняш-
ний день является лидером среди российских предприятий 
в строительстве судов из композитных материалов. Для ре-

шения основных проблем предприятия в концептуальном 
проекте предусматривалась реконструкция стеклопластико-
вого производства, производства в обеспечение строитель-
ства надстроек корветов из полимерных композиционных 
материалов с внедрением технологий формирования ме-
тодом инфузии, производственных мощностей  блока кор-
пусных цехов металлического судостроения, техническое 
перевооружение достроечной набережной и судоспуско-
вых устройств для строительства судов длиной 100 м и спу-
сковой массой 2700 т, строительство новых производствен-
ных площадей под реализацию государственных заказов 
и инновационных технологий, создание цеха постройки и 
насыщения судов. Практически все мероприятия предус-
матривались федеральными программами и были успешно 
реализованы предприятием в период 2015-2021 г. г. Созда-
ние цеха постройки и насыщения судов из стеклопластика 
заявлено в рамках ГП «РОПК на 2024-2033 годы». Сегодня 
в программе предприятия вместе с перспективными строи-
тельство более 30 заказов, включая тральщики, боевые ка-
тера, пассажирские суда. 

Необходимо отметить «СЗ «Пелла», успешно реализо-
вавший инвестиционный проект новой верфи в Отрадном 
с созданием блока складов, корпусозаготовительного, сбо-
рочно-сварочного, механомонтажного, трубомонтажного, 
электромонтажного и достроечного производств, а также 
гидротехнических сооружений – стапеля, наклонного слипа 
и достроечных набережных. Сегодняшняя программа двух 
заводов с перспективой составляет ок. 60 ед., включая ледо-

кол, НИСы, буксиры, более 20ед. рыбопромысловых судов и 
15 боевых катеров. 

По результатам разработки концептуальных проектов 
перспективного развития мощностей предприятий до 2030г. 
оценивались общие объемы инвестиционных затрат для 
предприятий СЗФО (ок. 195,0 млрд. руб. в ценах 2015г.) и 
результаты, которые могут быть достигнуты в части: увеличе-
ния выпуска продукции в стоимостном и натуральном выра-
жении - в 6 раз; объемов работ по трудоемкости – более чем 
в 2 раза, при этом удельная трудоемкость должна была бы 
быть снижена – в 2,4 раза; увеличение производственных 
площадей - в 1,5 раза. Только на предприятия СПб в течение 
5-ти лет должно было появиться 12000 рабочих мест.

Сейчас на основных предприятиях региона «АВ», «БЗ», 
«СВ», «ВСЗ», «СНСЗ», «СФ «Алмаз», «Невском СЗ», СЗ «Пел-
ла» и «Пелла-Стапель» с учетом перспективы реализуется 
более 230 высокотехнологичных судовых заказов. Подводя 
итоги развития города в 2022 году в ходе рабочей встречи с 
Президентом РФ В.В. Путиным Губернатор Санкт-Петербурга 
А.Д. Беглов 18 января 2023г. доложил, что на судостроитель-
ных предприятиях Санкт-Петербурга в 2022 году было спу-
щено на воду 25 заказов и заложено 39 новых судов. 

Много это или мало? Исчерпаны ли возможности раз-
вития судостроения региона? Простой анализ потребности 
РФ в морских транспортных судах показал, что в 2021г.  че-
рез все морские порты России было перевезено 835 млн. т 
грузов. Для их перевозки было задействовано 760 транс-
портных судов, из которых подконтрольными РФ было 160 
судов, а остальные суда были под иностранным флагом и, 
как и прогнозировалось - все эти 600 судов ушли к декабрю 
2022г. с российского рынка. Усилиями Правительства РФ, 
Минтранса РФ по открытым источникам более 100 судов, в 
основном танкеров, были приобретены в 2022г. на вторич-
ном рынке и было выделено ок. 150 млрд. руб. для закупки 
еще ок. 85 судов, в основном балкеров. Тем не менее, для 
поддержания объемов рынка существует огромный до 400 
ед. дефицит морских транспортных судов. В соответствии с 
действующей «Транспортной стратегией Российской Феде-
рации до 2030 г. с перспективой до 2035г.».  объем рынка к 
2035г. прогнозируется до 1312 млн. т в год, что потребует по-
стройки к 2035г. еще более 400 судов. Сравнивая потребные 
объемы металлообработки для строительства этих судов, с 
возможностями существующих предприятий в АО «ЦТСС» 

пришли к выводу о дефиците мощностей для строительства 
морских транспортных судов общим весом металлического 
корпуса до 500,0 тыс. т. Много это или мало? Южная Корея, 
площадью чуть больше, чем Ленинградская область и по сути 
являющаяся островным государством -  имеет около десятка 
верфей, каждая из которых обеспечивает обработку метал-
ла и сборку судов с общим весом металлического корпуса 
более 1,0 млн. т. Россия остро нуждается в еще одной верфи 
крупнотоннажного судостроения. Проработку размещения 
такой верфи в Кронштадтском районе СПб специалисты АО 
«ЦТСС» выполнили по поручению МПТ РФ еще в 2013г. (рис. 
8).  Существует вероятность развития этого проекта в рамках 
инициатив нового руководства АО «ОСК».

Возвращаясь к книге Н.И. Дмитриева и В.В. Колпычева 
- завершив свой труд в более чем в 1000 страниц авторы 
дают пять рекомендаций для улучшения судостроения Рос-
сии:

1. Объединить все управление технической частью Мор-
ского ведомства и решение принципиальных вопросов в 
одном центральном учреждении, объединяющем Морской 
технический Комитет и Главное Управление Кораблестрое-
ния и Снабжения… 

2. Все управление заводами Морского ведомства – так 
сказать власть исполнительную – объединить в одних руках 
«начальника судостроения», которому были бы подчинены 
заводы, и судостроительные, и механические, и бронепро-
катные… 

3. Начинать постройки только после окончательной вы-
работки основных чертежей и после утверждения этих чер-
тежей, а затем – ни под каким видом не вносить в них какие-
либо дополнения и изменения.

4. В самой конструкции судов и их деталей не только на 
словах «стремиться к простоте», но и действительно осу-
ществлять эту простоту на деле.

5. Наконец - и это, пожалуй, самое важное – вести по-
стройку судов не только на казенных, но и на частных заво-
дах, чтобы иметь возможность регулировать цены, а вместе 
с тем и поддержать наше будущее коммерческое судостро-
ение. Последняя мера в короткий срок создаст нам хорошие 
и казенные, и частные заводы. Д.И. Менделеев в труде своем 
«К познанию России» говорит: «Свободная конкуренция со-
ставляет первый залог всякого рода прогрессивных улучше-
ний».

Возможный 3D-вид предприятия представлен на рис. 6

Максимальная концентрация производств с высвобождением 
территории и цехов, расположенных вдоль 

Петровской улицы (рис. 7)

Проработку размещения такой верфи в Кронштадтском районе СПб специалисты АО «ЦТСС» 
выполнили по поручению МПТ РФ еще в 2013г. (рис. 8)

Киреев В. Н. - директор ПФ «Союзпроектверфь» АО «Центр технологии судостроения и судоремонта»
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Для продолжения развития российской рыбной отрасли 
важно не только своевременно реагировать на возникаю-
щие вызовы, но и переходить на экономику, самостоятельно 
формирующую спрос, — экономику предложения. Дости-
жение этой цели предполагает дальнейшее наращивание 
мощностей флота и освоение передовых технологий ры-
бопереработки, укрепление инфраструктуры логистики и 

VI GLOBAL FISHERY FORUM & 
SEAFOOD EXPO RUSSIA 2023: 
УСТОЙЧИВОЕ РАЗВИТИЕ В 
МНОГОПОЛЯРНОМ МИРЕ

27-29 сентября в Санкт-Петербурге на площадке КВЦ «Экспофорум» состоялось глав-
ное отраслевое событие года – Международный рыбопромышленный форум и Вы-
ставка рыбной индустрии, морепродуктов и технологий. Мероприятие прошло уже в 
шестой раз и вновь объединило на своей площадке представителей всех сфер рыбохо-
зяйственного комплекса и его инфраструктуры из России и других стран.

ритейла, цифровизацию процессов, кадровое и научное со-
провождение на всех этапах. Этим темам была посвящена 
повестка всей деловой программы мероприятия.

На пленарной сессии эксперты обсудили вопросы устой-
чивого развития рыбохозяйственного комплекса и интегра-
цию в современную многополярную систему экономиче-
ских отношений.

«Каждый год мы рассматриваем рыбную отрасль через 
призму изменений мирового глобального рынка и междуна-
родных связей. Динамично меняющиеся условия заставля-
ют выстраивать новую тактику и стратегию развития, искать 
новые пути», — открыл сессию модератор — руководитель 
Росрыболовства Илья Шестаков.

На заседании выступили Министр сельского хозяйства 
Российской Федерации Дмитрий Патрушев, первый за-
меститель председателя Комитета Совета Федерации по 
аграрно-продовольственной политике и природопользо-
ванию Сергей Митин, губернатор Камчатского края Влади-
мир Солодов, первый заместитель председателя правления 
Россельхозбанка Ирина Жачкина, президент Ассоциации 
океанического рыболовства Китая г-н Чжан Сяньлян и за-
меститель Министра – руководитель Организации рыбного 
хозяйства Министерства сельскохозяйственного Джихада 
(развития) Исламской Республики Иран Сейед Хоссейн Хос-
сейни.

После ее завершения состоялся круглый стол по теме об-
новления флота и предприятий рыбопереработки. В форма-
те открытого диалога представители регулятора и законо-
дательных органов власти, Объединенной судостроительной 
корпорации, Российского морского регистра судоходства, 
верфей, производителей оборудования и профессиональ-
ных ассоциаций обсудили наиболее значимые темы, связан-
ные со строительством и оснащением рыбопромыслового 
флота и перерабатывающих мощностей рыбной промыш-
ленности. Среди них: минимизация затрат на перепроекти-
рование, импортозамещение производства судового обору-
дования, совершенствование законодательства и внедрение 
мер государственной поддержки, а также и другие вопросы.

Начальник управления экономики и инвестиций Росры-
боловства Андрей Михалевич рассказал о ходе процесса 

строительства флота: «Вызовы, безусловно есть, нам при-
шлось увеличить предельный срок строительства рыбодо-
бывающих судов с 6 до 8 лет, по краболовам он остался в 
пределах 5 лет».

По словам представителя ведомства, для успешной и сво-
евременной реализации программы модернизации фло-
та необходимо сосредоточиться на импортозамещении по 
трем направлениям: судостроение, судоремонт и оборудо-
вание для рыбопереработки в море и на берегу.

Модератор совещания, начальник Центра импортоза-

В этом году Международный рыбо-
промышленный форум и Выставку 
рыбной индустрии, морепродуктов и 
технологий посетило 17872 специа-
листа рыбохозяйственного комплек-
са и его инфраструктуры из 85 регио-
нов России и 75 стран мира. Участие в 
выставке приняло 350 экспонентов из 
37 субъектов Российской Федерации 
и 16 зарубежных стран, в том числе 
свыше 80 компаний в разделах обору-
дования, судостроения и судоремон-
та.

VI Global Fishery Forum & Seafood Expo Russia 2023: устойчивое развитие в многополярном мире
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мещения и локализации судового комплектующего обору-
дования ЦНИИ «Курс» Дмитрий Стоянов рассказал о ме-
рах государственной поддержки судостроения: «Согласно 
реализуемому пилотному проекту, максимальный размер 
субсидии на критически важное оборудование составляет 
20%».

По его словам, сегодня с этой мерой господдержки уже 
строится 260 российских судов, а в реестре находится более 
1800 видов судового оборудования и материалов, на кото-
рые выделяются субсидии.

Из-за удорожания продукции, связанной с удаленностью 
от центров поставок материала и оборудования, оказывать 
господдержку планируется также дальневосточным верфям. 
Кроме того, предлагается установить нулевую ставку НДС 
для судоремонтных предприятий, направивших не менее 
20% от годовой выручки на закупку, модернизацию, ремонт 

оборудования и основных средств и заключивших соответ-
ствующий семилетний контракт с Минпромторгом.

Профильные мероприятия по вопросам строительства 
и комплектации рыбопромыслового флота и предприятий 
рыбопереработки проходят в рамках форума и выставки 
ежегодно. Участие представителей всех заинтересованных 
сторон и открытый формат диалога способствуют действи-
тельно продуктивному обсуждения наиболее значимых 
практических аспектов реализации масштабной программы 
модернизации мощностей рыбохозяйственной отрасли.

Важное место в программе мероприятия в этом году так-
же заняли вопросы совершенствования логистики в России 
и за её пределы во взаимосвязи с продвижением рыбной 
продукции на внутреннем, китайском и других зарубежных 
рынках. Доставка продукции по России и на экспортные на-
правления во многом зависит от слаженной работы опера-

торов перевозок и других звеньев товаропроводящей цепи. 
Поэтому в рамках серии мероприятий были рассмотрены 
вопросы транспортировки рыбной продукции от вылова 
до стола потребителя. Особое внимание эксперты уделили 
наличию достаточных морозильных мощностей и других 
аспектов модернизации инфраструктуры рыбных портов. 
Организация непрерывной холодильной цепи при транс-
портировке скоропортящейся продукции также стала цен-
тральной темой международной конференции Cold Chain 
Eurasia, проходившей параллельно с форумом и выставкой.

В этом году Международный рыбопромышленный форум 
и Выставку рыбной индустрии, морепродуктов и технологий 
посетило 17872 специалиста рыбохозяйственного комплек-
са и его инфраструктуры из 85 регионов России и 75 стран 

мира. Участие в выставке приняло 350 экспонентов из 37 
субъектов Российской Федерации и 16 зарубежных стран, 
в том числе свыше 80 компаний в разделах оборудования, 
судостроения и судоремонта. Кроме того, форум и выставку 
посетили официальные делегации, представляющие 16 го-
сударств из Азии, Африки и Латинской Америки. В рамках 
деловой программы состоялось 34 мероприятия с участием 
130 спикеров. Площадь форума и выставки составила 26000 
кв. м., включая 9400 кв. м. экспозиции.

В следующем году VII Global Fishery Forum & Seafood 
Expo Russia 2024 состоится 17-19 сентября, как всегда, в 
КВЦ «Экспофорум» в Санкт-Петербурге.

Подробная информация – на официальном сайте меро-
приятия https://seafoodexporussia.com/

«Генеральный директор Российского 
морского регистра судоходства Сер-
гей Куликов отметил плотное вза-
имодействие с рыбаками. Именно 
совместная работа всех заинтересо-
ванных сторон позволяет достигать 
намеченного результата — создания 
в России одного из самых современных 
рыбопромысловых флотов в мире»

Модератор совещания, начальник 
Центра импортозамещения и лока-
лизации судового комплектующего 
оборудования ЦНИИ «Курс» Дмитрий 
Стоянов рассказал о мерах государ-
ственной поддержки судостроения: 
«Согласно реализуемому пилотному 
проекту, максимальный размер суб-
сидии на критически важное оборудо-
вание составляет 20%».

VI Global Fishery Forum & Seafood Expo Russia 2023: устойчивое развитие в многополярном мире
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КОНТАКТЫ
Санкт-Петербургский филиал
АО "ВНИИР-Прогресс"
АБС Электро
197348, г. Санкт-Петербург,
Богатырский пр., д.18, корп. 1, 
лит. А, пом. 310-319
тел. (812) 327-51-94 
Факс (812)327-51-93 

МЫ ИЗГОТАВЛИВАЕМ 
ОБОРУДОВАНИЕ  С СЕРТИФИКАЦИЕЙ 
И ПРИЕМКОЙ ВП МО РФ, ОТК И РМРС!

САНКТ-ПЕТЕРБУРГСКИЙ 
ФИЛИАЛ ПРЕДЛАГАЕТ 
НОМЕНКЛАТУРУ КОРАБЕЛЬНОГО 
ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ:
СОВРЕМЕННЫЕ КОРАБЕЛЬНЫЕ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ И 
КОНТРОЛЯ КОРАБЛЕЙ РАЗЛИЧНОГО НАЗНАЧЕНИЯ
ПУЛЬТОВЫЕ КОНСТРУКЦИИ ДЛЯ ОСНАЩЕНИЯ ПОСТОВ 
УПРАВЛЕНИЯ
ГЛАВНЫЕ И АВАРИЙНЫЕ РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНЫЕ 
ЩИТЫ, РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНЫЕ УСТРОЙСТВА, 
ПУСКОРЕГУЛИРУЮЩУЮ АППАРАТУРУ, СИСТЕМЫ 
БЕСПЕРЕБОЙНОГО ПИТАНИЯ

WWW.ABSELECTRO.COM

ВНИИР - ПРОГРЕСС СПБ- 
НАСТОЯЩЕЕ И БУДУЩЕЕ!

ВНИИР - ПРОГРЕСС СПб - НАСТОЯЩЕЕ И БУДУЩЕЕ!

Щиты предназначены для приема электроэнергии от ис-
точников переменного трехфазного тока напряжением до 
690 В, частотой 50/60 Гц, распределения электроэнергии по 
потребителям и защиты отходящего кабеля от токов корот-
кого замыкания и перегрузки.

Основные характеристики
•	 Номинальное напряжение – до 690 В, 50/60 Гц.
•	 Ток магистрального шинопровода – до 6300 А.
•	 Климатическое исполнение – «ОМ».
•	 Степень защиты – IP22.
•	 Цвет – светло-серый (RAL 7035).
•	 Режим работы – продолжительный.
Степень автоматизации соответствует требованиям к су-

дам со знаком автоматизации AUT1 в символе класса в со-
ответствии с Правилами РС.

ГЛАВНЫЕ И АВАРИЙНЫЕ РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНЫЕ ЩИТЫ ГРЩ\АРЩ

ЩИТЫ ПЕРЕКЛЮЧЕНИЯ ПИТАНИЯ АВТОМАТИЧЕСКИЕ ЩПП (АПС)

Щиты переключения питания предназначены для автома-
тического переключения питания ответственных потребите-
лей в трехфазных электрических сетях переменного тока 
напряжением до 400 В частотой 50 Гц.

Основные характеристики
•	 Номинальное напряжение – 3ф 400 В / 3ф 230 В / 1ф 

230 В, (50 Гц).
•	 Величина коммутируемого тока – до 185 А (в зависимо-

сти от исполнения ЩПП).
•	 Климатическое исполнение – «ОМ».
•	 Степень защиты – IP44.
•	 Режим работы – продолжительный. 
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Основные характеристики
•	 Номинальное напряжение на входе – 3ф 400 В / 3ф 

230 В / 1ф 230 В, (50/60 Гц).
•	 Напряжение на выходе – 27,5 В пост. тока.
•	 Максимальный ток на выходе – 50 … 300 А (в зависи-

мости от исполнения).
•	 Количество вводов питания – 1 или 2 (с автоматиче-

ским переключением «основное/резервное»).
•	 Тип аккумуляторных батарей – герметичные необслу-

живаемые, не выделяющие газов во взрывоопасных 
концентрациях.

•	 Климатическое исполнение – «ОМ».
•	 Степень защиты – IP23.
•	 Режим работы – продолжительный. 

АБП ПРЕДНАЗНАЧЕНЫ ДЛЯ БЕСПЕРЕБОЙНОГО ПИТАНИЯ СУДОВЫХ 
ПОТРЕБИТЕЛЕЙ НАПРЯЖЕНИЕМ 24/27 В АБП 24 В

ИСТОЧНИКИ БЕСПЕРЕБОЙНОГО ПИТАНИЯ 230/400 В ИБП

ИНТЕГРИРОВАННЫЕ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ 
ТЕХНИЧЕСКИМИ СРЕДСТВАМИ ИСУ ТС 

АБП предназначены для бесперебойного питания судо-
вых потребителей напряжением 230 / 400 В, 50 Гц.

Основные характеристики
•	 Номинальное напряжение на входе – 3ф 400 В / 3ф 

230 В / 1ф 230 В, (50 Гц).
•	 Напряжение на выходе – 3ф 400 В / 3ф 230 В / 1ф 230 

В, (50 Гц).
•	 Максимальный выходная мощность – 5 … 30 кВА (в за-

висимости от исполнения).
•	 Количество вводов питания – 1 или 2 (с автоматиче-

ским переключением «основное/резервное»).
•	 Тип аккумуляторных батарей – герметичные необслу-

живаемые, не выделяющие газов во взрывоопасных 
концентрациях.

•	 Климатическое исполнение – «ОМ».
•	 Степень защиты – IP23.
•	 Режим работы – продолжительный.

ВНИИР - ПРОГРЕСС СПб - НАСТОЯЩЕЕ И БУДУЩЕЕ!

Интегрированные системы управления техническими 
средствами предназначены для автоматизированного дис-
танционного управления, обработки информации, сигнали-
зации и индикации неисправностей и контроля за состояни-
ем технических средств на всех типах судов.

За счет использования собственных разработок ИСУ ТС 
позволяет обеспечить повышенную надежность и унифика-
цию оборудования.

ИСУ ТС обеспечивает
•	 Сбор, обработка, регистрация и представление в на-

глядном виде на панелях оператора данных о текущем 
состоянии и режимах работы ТС;

•	 Постоянный самоконтроль за состоянием основных уз-
лов и блоков, исправность предохранителей и состоя-
ние защитных автоматических выключателей. Выход из 
строя отдельных частей не должен приводить к отказам 
системы в целом;

•	 Аварийно-предупредительная сигнализация ТС в объ-
еме, как минимум, обеспечивающем требования пра-
вил РС;

•	 Для исключения ложных срабатываний предусмотрены 
настройки, исключающие ложные срабатывания. Сиг-
налы АПС отрегулированы (путем установки задержек, 
порогов срабатывания, гистерезисов) так, чтобы не вы-
зывать ложных срабатываний в процессе эксплуатации, 
связанных с качкой и переходными процессами. Пред-
усмотрены блокировка срабатывания АПС для не рабо-
тающих механизмов;

•	 Исполнительная сигнализация и измерение. Предусмо-
трена сигнализация о текущем состоянии устройств и 
механизмов, а также сигнализация о переходных про-
цессах. Для аналоговых сигналов обеспечено отобра-
жение как в числовом виде, так и в виде барографов и 
графиков;

•	 Автоматическое и дистанционное автоматизированное 
управление ТС;

•	 Система обеспечивает сигнализацию о неисполнении 
команды, поданной оператором или автоматикой си-
стемы;

•	 Обеспечено ведение архива действий оператора, со-
общений и АПС за период, как минимум 7 дней;

•	 ОАПС для кают и служебных помещений;
•	 В системе предусмотрена выдача ОАПС в каюты и слу-

жебные помещения. Предусмотрен выбор места несе-
ния вахты. В системе предусмотрены возможность ав-
томатического и ручного вызова механика;

•	 Контроль вахты в МО. Система осуществляет кон-
троль за вахтенным в МО путем периодической по-
дачи предупредительных сигналов в МО с контролем 
их подтверждения вахтенным, согласно правил РМРС. 
В системе предусмотрено ручное и автоматическое 
включение.

ЦЕНТРЫ УПРАВЛЕНИЯ ЭЛЕКТРОПРИВОДАМИ ЦУЭП

Центры управления электроприводами предназначены 
для прямого пуска и остановки, местного или дистанцион-
ного управления асинхронными электроприводами, защи-
ты ЭД от перегрузки по току, защиты ЭД от обрыва питаю-
щей фазы и исчезновения напряжения в сетях переменного 
тока напряжением до 690 В и частотой 50/60 Гц.

Основные характеристики
•	 Номинальное напряжение – до 690 В, 50/60 Гц.
•	 Диапазон номинальных токов электроприводов – 0,16 

… 137 А (в зависимости от исполнения ЦУЭП).
•	 Климатическое исполнение – «ОМ».
•	 Степень защиты – IP44.
•	 Режим работы – продолжительный.
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ЩИТЫ РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНЫЕ СИЛОВЫЕ С АВТОМАТИЧЕСКИМИ 
ВЫКЛЮЧАТЕЛЯМИ ДО 250 А. ЩР 250 

ЩР предназначены для приема электроэнергии и рас-
пределения по судовым потребителям переменного тока 
напряжением до 690 В и частотой 50 Гц.

Основные характеристики
•	 Номинальное напряжение – до 690 В, 50 Гц.
•	 Климатическое исполнение – «ОМ».
•	 Степень защиты – IP44.
•	 Режим работы – продолжительный. 

ЩИТЫ С ВЫКЛЮЧАТЕЛЯМИ И ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯМИ СИЛОВЫМИ 
ДО 400 А. ЩСВ\ЩСП 

ЩСВ, ЩСП предназначены для коммутации (отключения 
или переключения) силовых цепей распределения электри-
ческой энергии и для ручного управления асинхронными 
электродвигателями в электрических цепях переменного 
тока напряжением до 400 В частотой 50 Гц.

Основные характеристики
•	 Номинальное напряжение –3ф 400 В / 3ф 230 В / 1ф 

230 В, (50 Гц).
•	 Номинальный коммутируемый ток– до 400 А (в зависи-

мости от исполнения).
•	 Климатическое исполнение – «ОМ».
•	 Степень защиты – IP55.
•	 Режим работы – продолжительный.

ВНИИР - ПРОГРЕСС СПб - НАСТОЯЩЕЕ И БУДУЩЕЕ!

ЩИТЫ РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНЫЕ СИЛОВЫЕ С АВТОМАТИЧЕСКИМИ 
ВЫКЛЮЧАТЕЛЯМИ ДО 50 А. ЩР 50 

ЩР предназначены для приема электроэнергии и рас-
пределения по судовым потребителям переменного тока 
напряжением до 400 В и частотой 50 Гц и постоянного тока 
напряжением до 30 В.

Основные характеристики
•	 Номинальное напряжение – 3ф 400 В / 3ф 230 В / 1ф 

230 В, (50 Гц).
•	 Климатическое исполнение – «ОМ».
•	 Режим работы – продолжительный. 

ЩИТЫ УПРАВЛЕНИЯ ЭЛЕКТРОПРИВОДАМИ. ЩУЭП

ЩУЭП предназначены для прямого пуска и остановки, 
местного или дистанционного управления асинхронным 
электроприводом, защиты ЭД от перегрузки по току, защиты 
ЭД от обрыва питающей фазы и исчезновения напряжения 
в сетях переменного тока напряжением до 690 В и частотой 
50/60 Гц.

Основные характеристики
•	 Номинальное напряжение – 3ф 690 В / 3ф 440 В / 3ф 

400 В / 3ф 230 В / 1ф 230 В, (50/60 Гц).
•	 Диапазон номинальных токов электроприводов – 0,16 

… 175 А (в зависимости от исполнения ЩУЭП).
•	 Климатическое исполнение – «ОМ».
•	 Степень защиты – IP44.
•	 Режим работы – продолжительный.
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СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ МОЩНОСТЬЮ СУМ

Системы управления мощностью предназначены для 
управления мощностью судовой электростанции на всех 
типах судов.

За счет использования передовых импортных и соб-
ственных разработок, СУМ позволяет обеспечить повышен-
ную надежность и унификацию оборудования:

•	 Дистанционное ручное и автоматическое управление 
главными генераторами судовой электростанции;

•	 Дистанционное ручное и автоматическое управление 
главными выключателями судовой электростанции;

•	 Автоматический запуск и останов резервного главного 
генератора в зависимости от нагрузки;

•	 Автоматический запуск резервного главного генерато-
ра при неисправности работающего генератора;

•	 Выбор очередности автоматического запуска и остано-
ва генераторных агрегатов;

•	 Выбор максимального и минимального количества ра-
ботающих генераторов;

•	 Ограничение мощности электродвигателей гребной 
установки с частотным приводом;

•	 Выбор режима работы судовой электростанции и авто-
матический переход из одного режима в другой;

•	 Автоматический запуск и подключение генераторов в 
случае обесточивания судна;

•	 Автоматическое распределение активной нагрузки 
между параллельно работающими генераторами;

•	 Отключение неответственных потребителей;
•	 Индикация и измерение основных параметров судо-

вой электростанции;
•	 Аварийная и предупредительная сигнализация;
•	 Исполнительная сигнализация текущего состояния и 

переходных процессов судовой электростанции;
•	 Хранение аварийных сообщений и событий в журна-

лах, как минимум за последний месяц;
•	 Обмен информацией с внешней системой по стандарт-

ному протоколу связи Modbus TCP/IP;
•	 Постоянный самоконтроль за состоянием основных уз-

лов и блоков, исправность предохранителей и состоя-
ние защитных автоматических выключателей. 

ЩИТЫ РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНЫЕ СИЛОВЫЕ С АВТОМАТИЧЕСКИМИ 
ВЫКЛЮЧАТЕЛЯМИ ДО 125 А. ЩР 125 

ЩР предназначены для приема электроэнергии и рас-
пределения по судовым потребителям переменного тока 
напряжением до 690 В и частотой 50 Гц и постоянного тока 
напряжением до 30 В.

Основные характеристики
•	 Номинальное напряжение – до 690 В, 50 Гц / 30 В пост. 

тока
•	 Климатическое исполнение – «ОМ»
•	 Степень защиты – IP44.
•	 Режим работы – продолжительный. 

ВНИИР - ПРОГРЕСС СПб - НАСТОЯЩЕЕ И БУДУЩЕЕ!
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Суда для неограниченного плавания
«Верфь братьев Нобель» неслучайно организовали в Ры-

бинске (Ярославская область): выгодное географическое по-
ложение и наличие крупной водной артерии – реки Волги, 
дающей выход в Балтийское, Черное и Каспийское моря, 
позволяют оперативно доставлять построенные суда за-
казчикам фактически в любую точку мира. Сегодня особую 
значимость верфи подчеркивает то обстоятельство, что она 
входит в перечень немногих предприятий, которые строят 

КРАБОЛОВЫ, 
РОЖДЕННЫЕ НА ВОЛГЕ

26 октября 2023 года ООО «Верфь братьев Нобель» исполнилось 116 лет. За более чем 
вековой период на мощностях предприятия построено свыше 600 судов по 100 разным 
проектам: промысловые суда малого и среднего водоизмещения, сухогрузы, танкеры, 
буксиры, а также суда различного назначения. В 2017 году верфь вошла в состав водно-
го кластера концерна «Калашников». Рассказываем об этом уникальном предприятии 
и об одном из проектов судов, которые обретают на стапелях завода без преувеличе-
ния жизнь.

среднетоннажные рыбопромысловые суда по программе 
«Квоты под киль».

В ее рамках завод в 2022 году и в нынешнем спустил 
на воду два краболовных судна – «Сергей Приходько» и 
«Владимир» проекта DAMEN CCa5712LS, которые способны 
эксплуатироваться в неограниченных районах океанского 
плавания. На них установлено самое современное обору-
дование, позволяющее хранить и перевозить до 120 тонн 
живого краба на длинные расстояния из промысловых зон 

в порты приема продукции. Проект судов разработала ком-
пания «Дамен Инжиниринг» из Санкт-Петербурга.

«Хотел бы поблагодарить всех, кто принимал участие в 
реализации этого проекта, особенно рабочих судострои-
тельного завода, за то, что они блестяще справились с по-
ставленной задачей, – подчеркнул президент концерна «Ка-
лашников» Алан Лушников, выступая на церемонии спуска 
на воду краболовного судна «Сергей Приходько» в октябре 
прошлого года. – Спасибо вам за самоотдачу и верность 
профессии! Вы дарите жизнь новым судам, открываете им 
путь в далекие моря. Своим ударным трудом вы постоян-
но доказываете, что можете решать самые сложные задачи. 
Уверен, так будет и впредь, и общими усилиями мы обяза-
тельно приумножим статус России как великой морской 
державы!»

Напомним, краболовное судно «Сергей Приходько» стро-
ится в рамках федеральной инвестиционной программы 
«Квоты под киль» по заказу компании «Аква-инвест», вхо-
дящей в Тихоокеанскую инвестиционную группу (ТИГР). 
С момента спуска на воду на краболове поэтапно были 
сформированы каюты и служебные помещения, установле-
на мебель, смонтировано навигационное и другое судовое 
оборудование. В настоящее время заканчиваются пуско-на-
ладочные работы. Следующей весной «Сергей Приходько» 
выйдет на ходовые испытания.

Его собрат краболов «Владимир» также строится в рамках 
программы «Квоты под киль», но по заказу ООО «Мерлион» 
(г. Владивосток). На судне успешно прошли этапы установки 
оборудования, ведется зашивка и обустройство кают и слу-
жебных помещений.

По словам генерального директора верфи Дмитрия Бы-
строва, «Владимир» – это судно, оснащенное самым совре-
менным оборудованием:

– Раньше такие суда чаще покупали за границей. Сейчас, 
благодаря инвестпрограмме, рыбопромысловый флот стро-
ится на верфях нашей страны. И абсолютно ничуть не хуже 
зарубежных судов. Работать краболовам предстоит в Даль-
невосточном регионе. Порт приписки – Владивосток. Уже в 
следующем году они будут ловить краба. До этого времени 
суда будем достраивать, затем они пройдут пуско-наладоч-
ные работы, швартовые и ходовые испытания. После этого 
будут переданы заказчику. Наши краболовы соответствуют 
всем требованиям международных конвенций как по живу-
чести, так и по обитаемости. Условия улучшаются с каждым 
новым проектом. Морякам становится комфортнее работать 
в море: выше уровень автоматизации труда. Отрадно, что в 
судостроении технологии эксплуатации не стоят на месте.

Краболовное судно «Сергей Приходько».

Президент концерна «Калашников» Алан Лушников на церемонии спуска на воду краболовного судна «Сергей Приходько», 27 октя-
бря 2022 года. Слева – президент ПАО «ТИГР» Сергей Дарькин, справа – «крестная мать» судна Наталья Приходько.

Помимо уже освоенных проектов кра-
болова проекта DAMEN CCa5712LS и 
траулера Т30В, построенного в сен-
тябре 2020 года, «Верфь братьев Но-
бель» имеет все необходимые ресурсы 
для строительства новых рыбопро-
мысловых судов, в том числе краболо-
вов-процессоров и среднетоннажных 
траулеров.

Краболовы, рожденные на Волге
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Руководитель верфи подчеркнул, что предприятие готово 
взять еще 6–8 аналогичных судов в постройку:

– На предприятии разрабатываются и реализуются ин-
вестпрограммы с тем, чтобы своевременно и качественно 
строить суда для рыбопромышленной отрасли. Надеемся 
заключить контакты на строительство рыбопромысловых 
аналогичных судов или по другим контрактам. Завод готов 

На предприятии разрабатывают-
ся и реализуются инвестпрограм-
мы с тем, чтобы своевременно и 
качественно строить суда для ры-
бопромышленной отрасли. Надеемся 
заключить контакты на строитель-
ство рыбопромысловых аналогичных 
судов или по другим контрактам. За-
вод готов к этому: стапельное распи-
сание верфи позволяет нам подписы-
вать контракты на строительство 
серий рыбопромысловых судов.

«Верфь братьев Нобель» неслучайно 
организовали в Рыбинске (Ярослав-
ская область): выгодное географи-
ческое положение и наличие крупной 
водной артерии – реки Волги, дающей 
выход в Балтийское, Черное и Каспий-
ское моря, позволяют оперативно до-
ставлять построенные суда заказчи-
кам фактически в любую точку мира. 
Сегодня особую значимость верфи 
подчеркивает то обстоятельство, 
что она входит в перечень немно-
гих предприятий, которые строят 
среднетоннажные рыбопромысловые 
суда по программе «Квоты под киль».

к этому: стапельное расписание верфи позволяет нам под-
писывать контракты на строительство серий рыбопромыс-
ловых судов.

Характеристики краболова проекта DAMEN CCa5712LS 
(разработан компанией «Дамен Инжиниринг», г. Санкт-
Петербург):

• Общая длина – 57,70 м
• Максимальная осадка по условиям прочности – 4,84 м
• Валовая вместимость – 1550 регистровых тонн
• Жилые помещения – на 24 человека
• Максимальная скорость – 12,6 узла
• Дедвейт, приблизительно – 950 тонн
• Автономность судна – минимум 40 суток
• Мощность главного двигателя – 1620 кВт
• Мощность дизель-генераторов – 544 кВт
• Мощность аварийного дизель-генератора – 92 кВт
• Грузоподъемность крана-манипулятора – 3,5 тонны
Широкая линейка вкупе с высокими технологиями
Помимо уже освоенных проектов краболова проекта 

DAMEN CCa5712LS и траулера Т30В, построенного в сентя-
бре 2020 года, «Верфь братьев Нобель» имеет все необхо-
димые ресурсы для строительства новых рыбопромысловых 
судов, в том числе краболовов-процессоров и среднетон-
нажных траулеров.

Помимо этого, специалисты верфи могут изготовить и 
промысловые суда большего размера: например, траулер 
проекта Т40В, предназначенный для промысла камбалы, 
трески и минтая с помощью донного и пелагического тра-
лов, снюрревода (донного невода), транспортировки рыбы-

сырца в специальных танках, заполненных жидким льдом с 
рециркуляцией до водяной смеси, транспортировки вылова 
в порт или передачи его на плавбазу в море.

Перечень продукции, которую способно производить 
судостроительное предприятие, можно продолжать долго: 
помимо рыбопромысловых судов здесь и сухогрузы, баржи, 
танкеры, буксиры, морские платформы, земснаряды, водо-
лазная и гидрографическая техника. Словом, начавшись как 
небольшие мастерские по ремонту речных барж, за более 
чем век верфь с Верхней Волги проделала серьезный путь, 
и сегодня это – современный судостроительный завод, где 
делают высокотехнологичные морские и речные суда.

Суда на экспорт
ООО «Верфь братьев Нобель» также планирует продви-

гать в дружественных странах Африки свою продукцию: ли-
нейку гражданских судов, которые завод может построить 
на экспорт, – это траулеры, краболовы, сухогрузы, буксиры и 
другие суда технического флота.

Примечательно, что в качестве дополнительной опции 
для иностранного заказчика предприятие и Рыбинское реч-
ное училище имени В. И. Калашникова готовы организовать 
обучение команд судов, планируемых к постройке на экс-
порт. Добавим, что программа повышения квалификации с 
выдачей документа государственного образца будет разра-
ботана под конкретный проект судна и учитывать специфи-
ку установленного на нем оборудования.

Валерий СЯБРОВ
Фото: АО «Концерн «Калашников», ООО «Верфь братьев 

Нобель».
На церемонии спуска краболовного судна «Владимир» на воду.

Танкер проекта RST-25 «Александр Шемагин», построенный на «Верфи братьев Нобель» 
по заказу Московского речного пароходства.

Краболовы, рожденные на Волге
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РОСТОВСКИЙ ЗАВОД «РИФ»: 
ПРОЕКТИРУЕМ И СТРОИМ В 
РОССИИ! 

Интервью с главным конструктором судостроительного и судоремонтного завода 
«РИФ» Виктором Александровичем Володиным.

- Добрый день! Расскажите, пожалуйста, с чего начина-
лась Ваша конструкторская биография?

- Во время обучения в профильном университете, в 
Санкт-Петербуржском Государственном Морском Техниче-
ском Университете я, параллельно с учебой, где-то с третье-
го курса, стал практически работать и конструировать суда, 
непосредственно на заводе РИФ. Потом я уезжал на учебу и 
дистанционно из Питера, иногда занимался  решением не-
которых вопросов с судостроительной документацией.

- Корпусы судов, в проектировании которых Вы прини-
мали участие, это проекты для реки или это проекты «река-
море»?

фактически не может утонуть, даже с учетом тоннажа на-
ходящегося на борту оборудования, и с учетом присутствия 
экипажа. Это невозможно даже при повреждении корпуса. 
При этом мы обязаны выполнить все требования техниче-
ского задания, и соответствовать правилам, которые диктует 
классификационное общество или другие надзорные орга-
ны. Во время испытаний мы испытываем не только статиче-
скую остойчивость, мы проверяем все в динамике, с резкими 
поворотами входим на волну, там большие крены, до 45 гра-
дусов. Наши катера не опрокидываются. Для этого мы стро-
им катера по схеме РИБ. То есть вокруг, по периметру катера 
баллон, который при бортовых наклонах создает дополни-
тельный объем, создает дополнительный восстанавливаю-

Все время говорю своим сотрудникам, 
что бесконечность не предел. Нужно 
постоянно думать, работать над но-
вовведениями. У нас много новшеств, 
от маленьких деталей до больших, 
которые позволяют сэкономить про-
странство, решить какие-то вопро-
сы конструктивные. У нас цель не 
только построить, выдать продук-
цию. Нам нужно сохранить качество 
и еще подумать о том, как это все 
эксплуатировать.

- Все зависит от технического задания и района плавания 
судна. В основном, мы работаем с судами для прибрежных 
морских районов. Даже если мы понимаем, что судно будет 
эксплуатироваться на реке, мы закладываем в него свойства 
для плавания в прибрежной зоне. С учетом повышенного  
волнения создаем  форму корпуса, чтобы она была море-
ходной и экономичной.

- Как Вы понимаете, что нужно для судна? Вы опреде-
ленное время проводите на судах после завершения их по-
стройки? Какой-то регламент такой мореходной практики 
для конструктора есть?

- Каждое построенное судно проходит испытание с уча-

стием конструкторского отдела. Мы отслеживаем некоторые 
параметры, в том числе поведение на волнении, качку, и для 
себя формируем некий свод правил, что необходимо дора-
батывать, учитывать. Эти поправки со временем отрабаты-
ваются практически на всех конструкциях, в той или иной 
мере. Я в том числе, как судоводитель, привлекаюсь к ис-
пытаниям, сам управляю спроектированным мною судном, 
непосредственно за штурвалом своих катеров, управляя 
ими в различных погодных условиях. Все определяется про-
граммой испытаний. Под каждое судно пишется программа 
испытаний, где описывается, каким способом испытывать, в 
течение какого времени, что нужно проверить, каким обра-
зом. Это касается не только корпуса, но и полностью всех 
элементов и систем судна.

 - Вы выполнили создание нового, инновационного кор-
пуса с обводами Валеева. После того, как вы построили 
первое судно, применяя обводы Валеева-Морозова, что из-
менилось?

-  Мы определили, что поведение судна, особенно на 
волнении, оно кардинально отличается от традиционных 
обводов. Хорошая мореходность, комфорт на судне выше 
по сравнению с другими типами корпусов, простым языком, 
волну режут лучше, чем корпус обводами «глубокое V».

- Критерием Вашей работы является практичность, эко-
номичность судна или его живучесть?

- Конечно, мы везде делаем упор, в том числе и на остой-
чивость, и на непотопляемость. А с учетом свойств нашего 
материала, это можно сказать, наша «фишка». Потому что 
сам по себе материал имеет плотность, меньшую по срав-
нению с водой, и плюс к этому применяем блоки плавучести 
из вспененных материалов, которые монтируются в шпации 
корпуса, объем блоков плавучести превышает водоизме-
щение судна. Соответственно, судно непотопляемое. Оно 

Ростовский завод «РИФ»:   проектируем и строим в России! 
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щий момент. В обычном режиме, когда катер движется, мы 
планируем так, что этот объем не должен быть погружен, он 
должен быть близко к воде, но не создавать дополнительно-
го - трения. Не должен создавать волнового сопротивления. 
Но при наклонении, он должен начать работать и создать 
восстанавливающий момент, чтобы судно не опрокинулось. 
Баллон представляет из себя трубный профиль из ПНД по 
периметру всего корпуса катера. По схеме РИБ мы строим 
от лодок длиной 3,5 метра до катеров длиной 19 метров.

Экономичность эксплуатации судна-одно из основных 
критериев от эксплуатантов. Во-первых наши суда не тре-
буют нанесения лакокрасочного покрытия, в виде грунта, 
эмали и необрастайки, что значительно снижает эксплуата-
ционные расходы. Во-вторых используемый нами материал 
корпусных конструкций не коррозирует в агрессивных сре-
дах-морская вода, что значительно снижает эксплуатацион-
ные расходы.

- Вы отличаетесь от судостроительной линейки малых 
судов, тем, что у вас уникальный материал.  К тому же, в 
создании корпуса  применяете обводы Валеевых, которые 
далеко не все используют.

- Да, я бы хотел отметить, что в России существуют еще 
производители лодок и катеров из полиэтилена низкого 
давления, но нашей особенностью является то, что мы мо-
жем производить катера больших размеров по схеме РИБ и 
имеем заключение об использовании данного материала от 
институтов и надзорных органов. Кто-то строит из малень-
ких труб, маленькие лодочки, но больших размеров катера 
с такой трубой я не встречал в России. РИФ-единственный, 
кто применяет их широко в своем судостроительном про-
изводстве.

- С Вашей точки зрения может еще появиться конструк-
тивное изменение или дополнение? Или уже всё придума-
но?

- Все время говорю своим сотрудникам, что нужно по-
стоянно думать, работать над нововведениями. У нас много 
новшеств, от маленьких деталей до больших, которые по-
зволяют сэкономить пространство, решить конструктивные 
вопросы. У нас цель не только построить и выдать продук-
цию. Нам нужно сохранить качество и подумать, как все экс-
плуатировать. Создать комфортные условия для эксплуа-
танта, разместить оборудование так, чтобы его было удобно 
обслуживать, ремонтировать, чтобы это потом  не создавало 
проблем. 

Приведу, может быть, маленький пример, который решает 
проблему. Мы можем купить где-нибудь маленькую защелку, 
которая изготовлена из стали. Мы понимаем, что эта сталь 

со временем на море в соляном тумане начнет покрываться 
коррозией.

 Я не скажу, что мы полностью можем избавиться от кор-
розийных составляющих, но стараемся прийти к единообра-
зию корпуса, к его максимальному исполнению из однород-
ного материала.

- В каких морях и широтах могут эксплуатироваться 
ваши катера?

- Данный материал позволяет эксплуатировать наши суда 
в южных, центральных и северных широтах земного шара, 
что подтверждает теоретические и практические проведен-
ные расчеты и натурные испытания в ведущих институтах 
нашей большой страны и акваториях. Как пример, наши 
катера в настоящее время эксплуатируются, более 10 лет: 
Каспийское море, Адриатическое море, Аравийское море, 
Лигурийское море, Балтийское море, Баренцево море, Чер-
ное море, Азовское море. Для очередного подтверждения 
качества и возможности эксплуатации наших катеров зару-
бежом, мы провели дополнительные расчеты и испытания, 
по требованиям Европейских стандартов и норм-получили 
сертификат EC.

- Еще один вопрос, однажды Вы просыпаетесь ночью и 
понимаете, что появилось некоторое решение. Как это про-
исходит? 

- Все-таки это не разовое явление, это процесс. Я его не 
могу назвать сугубо творческим или техническим, а именно 
симбиозом. Здесь нужны и технические познания, и в том 
числе творческое видение. Потому что эстетику никто не 
отменял. И мне, как проектанту, приятно смотреть на что-то 
красивое, реализованное по моей идее. В университете, мы 
изучали организацию этого процесса, из каких стадий он со-
стоит. И здесь на заводе, придя непосредственно в отрасль, 
начав работать, я понимаю, что его описать не просто, он 
неоднозначен и многогранен.  

- Есть ли у Вас проект - мечта?
- Я бы сказал по-другому, нет мечты в чем-то конкретном. 

Да, есть большое желание идти к более профессиональному 
судостроению. То есть строить объекты сложнее, придумы-
вать что-то новое. Вот в этом есть желание. И перейти уже 
непосредственно к проектированию больших, может быть, 
стальных судов. Сегодня наиболее  актуально строитель-
ство  больших катеров, длиной до 19 метров. И эта мечта 
потихоньку сбывается не только благодаря гениальным кон-
структорским идеям, а в результате ежедневного, упорного 
и в чём - то однообразного труда.

Вот так мы и живем – придумываем и строим наши уди-
вительные катера РИФ!

В основном мы работаем именно с су-
дами для прибрежных морских райо-
нов. Даже если мы понимаем, что суд-
но будет эксплуатироваться на реке, 
мы закладываем в него свойства для 
плавания в прибрежной зоне. 

Ростовский завод «РИФ»:   проектируем и строим в России! 
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По мере истощения запасов нефте-
газовых месторождений на материко-
вой части вектор добычи углеводоро-
дов смещается в офшор. Это мировой 
тренд и Россия также наращивает 
свою добычу на море. 

Морская стихия накладывает осо-
бую специфику на весь технологиче-
ский процесс от разведки и добычи до 
транспортировки добытых углеводо-
родов, где трубопроводный транспорт 
занимает особое место, как наиболее 
технологичный и дешёвый.

Морские подводные трубопроводы 
(МПТ) - крайне ответственные объекты 
морской инфраструктуры. Это весьма 
дорогое и сложное сооружение, кото-
рое должно гарантированно отрабо-
тать проектный срок и противостоять 
сложнейшему комплексу повреждаю-
щих факторов. Наиболее значимыми 
из которых являются: наружная и вну-
тренняя коррозия- химическая, биоло-
гическая, электрохимическая, цикли-
ческие переменные осевые нагрузки 
за счет изменений температуры воды, 
размывы трассы трубопровода под-
водными течениями с образованиями 

провисов трубы и локальных напря-
жений, достаточно регулярные заце-
пы якорями судов и многое другое. А 
с учетом огромных объемов потенци-
ально опасных продуктов, перекачи-
ваемых под большим давлением, важ-
ность обеспечения их герметичности 
и безопасной эксплуатации трудно 
переоценить.

В силу естественных причин, в СССР 
и затем в Российской Федерации пре-
жде всего осваивались месторождения 
на материковой части страны. Систем-
ное освоение морских месторождений 
началось относительно недавно. Этим 
обусловлено имеющееся серьезное от-
ставание в морских нефтегазовых тех-
нологиях от ведущих мировых игроков, 
прежде всего США, Норвегии, Канады, 
Австралии, которые имеют многолет-
ний опыт и отработанные технологии. 

До недавнего времени в России 
собственных технологий ремонта МПТ 
не существовало, и никто системно не 
задумывался о необходимости скорей-
шего развития отечественных техноло-
гий ремонта МПТ. Вероятно, это было 
обусловлено, с одной стороны, неко-

торой недооценкой угроз и рисков, а с 
другой надеждой на «западные техно-
логии», которые надежны, отработаны 
и имеются в свободном доступе.

Однако первые же системные вну-
тритрубные обследования МПТ ин-
теллектуальными диагностическими 
снарядами подтвердили, что не бывает 
бездефектных конструкций, регулярно 
выявляется достаточно много крити-
чески опасных дефектов, а импортные 
технологии ремонта крайне дороги, их 
закупка — это длительный процесс, а с 
учетом нынешних санкционных реа-
лий просто невозможна. 

Сейчас уже абсолютно очевид-
но, что в связи с активизацией до-
бычи углеводородов на российском 
шельфе, и тем более, с учетом наших 
планов полномасштабного освоения 
арктических месторождений вопрос 
развития отечественной системы обе-
спечения целостности и безаварийной 
эксплуатации морских подводных тру-
бопроводов (МПТ) имеет критически 
важное значение. Помимо меропри-
ятий по поддержанию штатной экс-
плуатации  МПТ необходимо иметь в 

арсенале весь комплекс средств и ме-
тодов ремонта для гарантированного 
восстановления несущей способности 
труб в случае выявления любого вида 
дефектов для всех типов подводных 
трубопроводов, на любой случай. Мы 
должны быть абсолютно уверены, что 
обладаем полным набором инстру-
ментов и технологий, регламентов, 
стандартов и инструкций, инфраструк-
турой восстановления и обеспечения 
безопасной эксплуатации МПТ.

Для исправления сложившейся 
ситуации группой компаний «Нефте-
газдиагностика» была начата систем-
ная работа по развитию собственных 
средств и технологий ремонта морских 
подводных технологий.

В первую очередь был аккумулиро-
ван богатейший опыт и компетенции 
предприятий, входящих в группу: 

ООО «НТЦ «Нефтегаздиагности-
ка» - разработчик средств контроля 
и ремонта МПТ, с собственным кон-
структорским бюро, лабораторией не-
разрушающего контроля и группой 
прочности. Предприятие имеет 25 лет-
ний опыт диагностирования и обсле-
дования нефтегазопроводов. Сегодня, 
«НТЦ «Нефтегаздиагностика» одно из 

ведущих предприятий в области обе-
спечения промышленной безопасно-
сти, имеющее богатейший опыт про-
ведения внутритрубных обследований 
трубопроводов интеллектуальными 
диагностическими снарядами - без-
условный лидер по внутритрубным 
обследованиям морских подводных 
трубопроводов более 80-85% всех 
российских МПТ. 

ООО «ПСО «Нефтегаздиагностика» - 
производитель самых передовых и на-
дежных ремонтных композитных муфт, 
на счету которой многие десятки тысяч 
осуществленных ремонтов сухопутных 
нефтегазопроводов практически во 
всех нефтегазовых компаниях России 
и Казахстана. 

Многопрофильное предприятие 
ООО «МК Каскад», на производствен-

НЕФТЕГАЗДИАГНОСТИКА – 
БЕЗОПАСНОСТЬ МОРСКИХ 
ПОДВОДНЫХ ТРУБОПРОВОДОВ

Лещенко Виктор Викторович, генеральный директор ООО «НТЦ «Нефтегаздиагно-
стика». Родился 29 апреля 1966 года в г. Ухта Коми АССР. В 1989 году окончил Москов-
ский авиационный институт им. С. Орджоникидзе (МАИ) по специальности «Ядерные 
энергетические установки космических летательных аппаратов». После окончания 
института работал в отделении физики плазмы Института атомной энергии им.  
И.В.Курчатова. Кандидат технических наук. Эксперт высшей квалификации по экспер-
тизе объектов нефтяной и газовой промышленности. Председатель Правления На-
учно-Промышленного Союза «РИСКОМ» (Управление Рисками, Промышленная Безопас-
ность, Контроль и Мониторинг). Разработчик систем ремонта морских подводных 
нефтегазопроводов. Автор более 100 статей по тематике промышленной безопас-
ности, соавтор более 90 нормативно-технических документов: методик, технических 
регламентов, межотраслевых и государственных Стандартов. Имеет многочислен-
ные патенты на изобретения. 

НЕФТЕГАЗДИАГНОСТИКА – БЕЗОПАСНОСТЬ МОРСКИХ ПОДВОДНЫХ ТРУБОПРОВОДОВ
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ных мощностях которого в г. Астрахань 
образован технологический кластер 
по производству ремонтных конструк-
ций и непосредственно осуществле-
нию морских подводных операций по 
ремонту МПТ. Предприятие имеет соб-
ственный флот, серьезные мощности 
по судоремонту, изготовлению метал-
локонструкций и испытаниям ремонт-
ных технологий.

И, наконец, ООО «Северная Морская 
Компания» (г. Санкт-Петербург») - раз-
работчик морских операций и проце-
дур.

Сегодня в активе группы компаний 
366 успешно осуществленных ремон-
тов морских подводных трубопрово-
дов в четырёх морях. Разработаны, 
испытаны и успешно применяются 
технологии ремонта практически лю-
бых типов повреждений и дефектов, 
обеспечивающие надежность отре-

монтированного участка выше, чем у 
бездефектной трубы на весь срок экс-
плуатации МПТ. Технические решения 
«Нефтегаздиагностики» не уступают, 
а по некоторым параметрам значи-
тельно превосходят лучшие мировые 
решения, прежде всего по надежно-
сти и оперативности ремонта. Некото-
рые решения не имеют аналогов: для 
ремонта деформированных участков 
трубопроводов, для ремонта МПТ с 
бетонным утяжеляющим покрытием, 
ремонта сквозных дефектов. Сейчас 
«НТЦ «Нефтегаздиагностика» присту-
пило к разработке системы глубоко-
водных ремонтов МПТ исключающей 
необходимость использования водо-
лазов, для глубин от 100м и больше. 
Технологии «Нефтегаздмиагностики» 
прошли многочисленные испытания, 
экспертизу промышленной безопас-
ности, получили признание Россий-

ского Морского Регистра Судоходства 
(РМРС), имеют признание Exxon Mobil 
Corporation, SAIPEM, Bumi Armada.

Помимо развития собственно ме-
тодов и средств ремонта МПТ, крайне 
важным вопросом является необходи-
мость стандартизации различных тех-
нологий и способов ремонта, а также 
разработка методик их испытания и 
сертификации. 

Очевидно, сегодня зарубежный 
опыт проектирования, эксплуатации и 
ремонта МПТ намного богаче и зна-
чительно более отрегулирован, име-
ющаяся нормативная база содержит 
огромное количество взаимоувязан-
ных, многоуровневых стандартов. Ос-
новные признанные законодатели в 
этой области - DNV, API, ASME, ABS и др. 
имеют огромный опыт и финансовые 
ресурсы.

До недавнего времени подобные 
исследования в России проводились 
достаточно эпизодически и специали-
зированного нормативного документа 
по ремонтам морских подводных тру-
бопроводов не существовало. 

С целью осмысления мирового и от-
ечественного опыта и выработки еди-
ных, стандартизированных подходов 
в этой области, ООО «НТЦ «Нефтегаз-
диагностика» выступило инициато-
ром создания центра компетенций по 
морским нефтегазовым технологиям 
- Межведомственного экспертного со-
вета по безопасности морских под-
водных трубопроводов (МЭС), органа 
объединившего практически всех ве-
дущих отечественных специалистов, 
компании и ведомства в данной об-
ласти. Самую деятельную поддержку 
в работе МЭС принимают Российская 
Академия Наук в лице Комиссии РАН 
по техногенной безопасности, Мин-
ПромТорг, Российский Регистр Морско-
го Судоходства (РМРС), ПАО «Лукойл», 
ПАО «Газпром». На регулярной основе 
проводятся рабочие заседания на пло-
щадках Минпромторга, РАН, Аналити-
ческого Центра при Правительстве РФ.

Основной задачей на начальном 
этапе становления МЭС стала, прежде 
всего, работа по анализу норматив-
ной базы, конструкторских решений 
и практических наработок мировых 
лидеров в данной сфере. К настояще-
му времени проведен большой объем 
исследований, выявлены определен-
ные специфические особенности и 
различия в подходах к регулированию 
в зарубежных и отечественных доку-
ментах. В качестве основных выводов 
можно обозначить неизбежность раз-
работки уникальных отечественных 
нормативных документов. При всем 
уважении к опыту и наработкам ве-
дущих мировых классификационных 
и сертификационных инженерных 
обществ, прежде всего DNV, API, ASME, 
ABS исторически сложившаяся разни-
ца в подходах регулирования и над-

зора за опасными производствами и 
объектами не позволяют использова-
ние переводных документов без их 
радикальной переработки. Более того, 
подходы в иностранных стандартах, 
разработанных разными обществами, 
достаточно сильно разнятся между со-
бой, отражая страновую и региональ-
ную специфику. Но самым серьезным 
ограничением для прямого использо-
вания зарубежных стандартов являет-
ся то, что каждый из них имеет слож-
ную многоуровневую перекрестную 
ссылочную структуру на собственные 
документы более низкого уровня, что 
неизбежно приводит к неразрешимым 
противоречиям с российской норма-
тивной базой- действующими рос-
сийскими отраслевыми стандартами, 
правилами и нормами, в том числе с 
базовыми (ГОСТ Р, ВСН, СТО и др.). 

В результате анализа мирового 
опыта и собственных отечественных 
наработок, сформулировано понима-
ние структуры и необходимой спец-
ифики разрабатываемых документов, 
утверждена Программа разработки 
нормативных документов. На сегодня 
уже разработаны и прошли предва-
рительную экспертизу около десятка 
нормативов, которые после прохожде-
ния необходимой процедуры должны 
стать ГОСТ, ФНП, СТО и заложить осно-
ву современной логичной, взаимоувя-
занной и не противоречивой Системы 
НТД, которая формируется на полно-
стью отечественной базе с учетом, пре-
жде всего, потребностей и интересов 
Российской Федерации.

Уже можно уверенно констатиро-
вать, что за год с небольшим, МЭС стал 
действенным и эффективным органом, 
аккумулирующим передовые знания и 
наработки в области морской нефтега-
зовой тематики, созданию которого во 
многом способствовали усилия «НТЦ 
«Нефтегаздиагностика».  

На сегодня в целом, усилиями пред-
приятий группы «Нефтегаздиагности-
ка» разработаны, испытаны и серти-
фицированы технические средства 
ремонта любых типов дефектов мор-
ских подводных трубопроводов, созда-
на производственная инфраструктура, 
наработан богатый практический опыт 
подводных ремонтов, заложена основа  
и разработана нормативно–техниче-
ская база. Таким образом сегодня уже 
можно констатировать создание в Рос-
сии собственной полноценной отрасли 
ремонтов подводных трубопроводов.

НЕФТЕГАЗДИАГНОСТИКА – БЕЗОПАСНОСТЬ МОРСКИХ ПОДВОДНЫХ ТРУБОПРОВОДОВ
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Волго-Каспийский 

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

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

Предприятие оснащено всем необ-
ходимым для ремонта и строительства 
судов, технологическим оборудовани-
ем. Имеется плавучий неавтономный 
шестипонтонный док, грузоподъемно-
стью 2500 тонн, глубиной погружения 
8,2 м., оснащенный портальным кра-
ном г/п 5 тонн и самоходными решто-
ваниями, грузоподъемностью по 600 кг. 
Максимальная длина докуемых судов 
составляет 125 м. 

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

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

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

С 1973 по1995 год заводом постро-
ено 101 единица судов ПТС-20 «Коло-
нок» научно-исследовательские суда 
– 3 единицы, суда технического флота 
СТС, СВМ. 

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

Предприятие осуществляет следую-
щие виды деятельности: строительство, 
ремонт, переоборудование и модер-
низация судов различного назначения 
и типа, метало- и деревообработка, 
изготовление металлоконструкций и 
нестандартного оборудования, произ-
водит ремонтно-строительные рабо-
ты, оказывает транспортно-заготови-
тельские услуги и услуги складского 
характера, Очистка корпусов судов и 
их окраска соответствуют стандарту и 
производятся как под наблюдением, 
так и без наблюдения представителей 
иностранных и российских фирм про-
изводителей окрасочных материалов. 
Имеется оборудование для гидравли-
ческой и пескоструйной очистки. 

ОАО «ВК СРЗ» является владельцем 
ряда судов :

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

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

Волго-Каспийский судоремонтный завод организован в 1943 году на базе Николо-Комаров-
ской моторно-рыболовной станции и получил название «Николо-Комаровский судоре-
монтный завод». В 1957 году завод включен в состав предприятий Управления судострои-

тельной, судоремонтной и металлообрабатывающей промышленности Астраханского 
Совнархоза. В 1962 году завод переведен в ведение Главного Управления «Каспрыба». В 1965 году 
завод был переименован в «Волго-Каспийский судоремонтный завод».В 1996 году постановлением 
главы администрации Камызякского райоа «Волго-Каспийский судоремонтный завод» зарегистри-
рован Открытым Акционерным Обществом. Волго-Каспийский судоремонтный завод расположен 
на территории 12,08 гектар на пересечении рек Бахтемир и Старая Волга.

Пилотный проект судна специального назначения НЕПТУН , 
проект-14613, длина - 39.8, ширина - 7.8, осадка 2.2, водоимещение - 385 т.

подсланевых вод;
Аварийно-спасательное пожарное 

судно «НЕПТУН» это пилотный про-
ект судна специального назначения 
по обслуживанию и ремонту МПТ, по-
зиционируется как экспериментальная  
научно - техническая площадка для 
внедрения современного  инноваци-
онного оборудования используемого 
в обеспечении безопасности морских 
подводных систем и сооружений. Ра-
боты проводятся при информацион-
но-консультативном участии  Межве-
домственного экспертного совета по 
безопасности МПТ и отдела морской 
техники, технического регулирования 
и интеллектуальной собственности  
департамента судостроительной про-
мышленности и морской техники Мин-
промторга России.

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

http://www.vksrz.astranet.ru

Волго–Каспийский судоремонтный завод
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НОВЫЕ ТЕХНОЛОГИИ ДЛЯ 
СКВАЖИН – ПРОРЫВ В 
ОТЕЧЕСТВЕННОЙ НЕФТЕГАЗОВОЙ 
ПРОМЫШЛЕННОСТИ  
«УСПЕХ В РАЗВИТИИ НОВЫХ ТЕХНОЛОГИЙ В НЕФТЕДОБЫЧЕ, ЭТО КОГДА СПЕЦИАЛИСТ НА «ТЫ» С ПОЛНЫМ ЦИКЛОМ ДАННОГО 
ПРОИЗВОДСТВА» – БИКИНЯЕВ РАВИЛЬ АХИЯРОВИЧ.

Интервью с заслуженным работником нефтяной и газовой промышленности РФ, ди-
ректором «НОВЫЕ СКВАЖИННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ» Бикиняевым Равилем Ахияровичем.

-  Уважаемый Равиль Ахиярович в чем Вы видите глав-
ную составляющую успеха работы Вашей инновационной 
компании? 

 - Понимая, по сути, некоторую отдаленность характера 
занимаемой нашим предприятием «НОВЫЕ СКВАЖИННЫЕ 
ТЕХНОЛОГИИ» производственной деятельности и сущно-
стью морской науки и техники приходим к выводу, что в 
масштабных проектах, в том числе и государственных, в лю-
бом случае надо изначально опираться на кадры.

По опыту работы нашего предприятия при разработке 
и внедрению новых технологий, именно направленных на 
восстановление и улучшение работоспособности скважин 
любого назначения, считаю важным отметить, что успех обе-
спечен, когда специалист знает досконально все скважин-
ные процессы, в том числе, как в статике, так и в динамике. 

-  Могли бы Вы назвать, результаты примеры такой про-
фессиональной слаженной работы?

-  Сегодня мы с гордостью можем отметить, что разрабо-
танное нашими специалистами отечественное оборудова-
ние по заданию Заказчика - ООО «Газпром», успешно сра-
ботало на скважинах Астраханского ГКМ. Это в тяжелейших 
условиях сероводородной агрессии оборудование успешно 
отработало при сплошном фрезеровании 35 метров перфо-
рированного интервала эксплуатационной колонны на глу-
бине 4000 м. 

На этом же месторождении другое оборудование, наше, 
как говорится, смогло успешно отфрезеровать параллель-
но, впервые в отечественной практике, одновременно уже 
2 колонны (178 и 245 мм), на 3-х участках скважины по 10 
метров. Это сделано на нашем родном, отечественном обо-
рудовании и никакого импорта!

-  Есть ли еще какие-нибудь технические достижения у 
Вашей компании?

-  У нас на вооружении есть и успешно отработанная на 
сотнях скважин технология кардинального отсечения водо-
притока в продуктивные пласты, то есть резкое снижение 
обводненности добывающих скважин. Это когда сплошно 
отфрезеровывается участок уже практически не нужной ЭК, 
более того препятствующей водоизоляции и после расши-
рения ствола в этом интервале устанавливается цементный 
мост с расширяющими добавками.  

-  Расскажите пожалуйста об эксклюзивном нововведе-
нии, применяемом вами для ликвидации негерметично-
сти?

- Ни для кого не секрет, что немало полезных отече-
ственных разработок, не найдя возможности опробывать-
ся на производственных объектах, зачастую по причине 
элементарного «инженерного тугоумия» ответственных 
руководителей, так и остаются пылиться на полках.  Одним 
из таких наших инженерных разработок до недавних пор 
являлось применение «расширяемой летучки» для ликви-
дации негерметичности ЭК в скважинах. Однако же смогли 
убедить руководителей-нефтяников Татарии и ООО «РН-
Пурнефтегаза», о, так сказать полезности данного инженер-
ного решения. Кстати, надо сказать, что над решением этой 
проблемы занимались лучшие профессорские умы нефтя-
ников Татарии. Дело стронулось с мертвой точки!

-  В целом Ваша компания занимается больше обеспече-
нием эксплуатации скважин или профилактикой аварийных 
ситуаций?       

Мы осуществляем инженерные услуги по ликвидации 
аварий и инцидентов на скважинах с собственно поставляе-
мым оборудованием, предоставлением верхних приводов.

В процессе производственной деятельности приходилось 
решать и неординарные задачи.

Например: в ООО «РН-Пурнефтегаз» имеется немалое по 
размерам Комсомольское нефтегазовое месторождение. В 
длину 40км. и ширину 20км. Как выяснилось, данное место-
рождение из-за не восполняемого отбора ООО «Газпром» 
газа из сводовой части, начало проседать. Надо иметь вви-
ду, что нефть из нижележащих пластов отбирается другим 
недропользователем ОАО НК «Роснефть», а это более чем 
600 скважин. Соответственно эти скважины конструктивно 
из-за проседания месторождения (на сегодня уже более чем 
3метра) начали выходить из строя. С этой непонятной, а на 
деле простой ситуацией разобрались наши специалисты и 
совместно с руководителями ООО «РН-Пурнефтегаз» нашли 
выход из этой неординарной ситуации.

Вот так вот интересно живем и работаем!

Новые технологии для скважин – прорыв в отечественной нефтегазовой промышленности  

Сегодня мы с гордостью можем от-
метить, что разработанное нашими 
специалистами отечественное обо-
рудование по заданию Заказчика - ООО 
«Газпром», успешно сработало на 
скважинах Астраханского ГКМ. Это в 
тяжелейших условиях сероводородной 
агрессии оборудование успешно отра-
ботало при сплошном фрезеровании 
35 метров перфорированного интер-
вала эксплуатационной колонны на 
глубине 4000 м. 

По опыту работы нашего предпри-
ятия при разработке и внедрению но-
вых технологий, именно направленных 
на восстановление и улучшение рабо-
тоспособности скважин любого на-
значения, считаю важным отметить, 
что успех обеспечен, когда специалист 
знает досконально все скважинные 
процессы, в том числе, как в статике, 
так и в динамике. 
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К        
онструкторское бюро «Спецсудопроект» разрабатывает проекты и прово-
дит научные исследования по заказам различных Министерств Российской 
Федерации, ФГУП «Росморпорт» и других государственных структур, а так-

же проектирует современные суда в рамках частных заказов. Проекты предприятия – 
буксиры, танкеры, корабли береговой охраны, сухогрузные, наливные суда, пассажирские 
и служебно-разъездные катера, самоходные плавучие краны и многое другое.

В 2021 году ЗАО «Спецсудопроект» 
отметило 20-летний юбилей.  Редакция 
журнала «Морская наука и техника» 
обратилась к директору проектного 
бюро Антонине Бухариной с просьбой 
рассказать о деятельности организа-
ции, и ответить на интересующие нас 
вопросы.

Антонина Петровна, давайте нач-
нем с главного: для чего создавалось 
проектное бюро «Спецсудопроект» 
и какое место в системе отечествен-
ных проектных организаций занимает 
компания?

Конструкторское бюро «Спецсудо-
проект» возникло в 2001 году,  и начи-
нали мы с проектирования небольших 
буксиров, плавучих заправок, рестора-
нов, прогулочных и дноуглубительных 
судов.

Компания была организована, ког-
да оказалась востребована тематика 
судостроения, начали возникать част-
ные судовладельческие компании и 
возрождаться государственные. Как 
только у судовладельцев появилась 
возможность выбора среди различных 
проектных организаций, – наш потен-

циал оказался востребован. Сегодня 
можно заказать проект за рубежом, 
обратиться в государственные проект-
ные организации или выбрать частное 
конструкторское бюро. Наша компания 
действует в рыночных, конкурентных 
условиях и довольно успешно. За этот 
период у нас появились постоянные 
заказчики.

В настоящее время, кроме создава-
емых конструкторским бюро проектов 
судов, наши специалисты помогают 
формировать для будущих судовла-
дельцев технические задания и техни-

ческие требования. Дело в том, что не 
все судовладельцы могут четко сфор-
мулировать для себя то, что они хотят 
получить, и тогда наш коллектив при-
ходит им на помощь. 

Какие первоочередные задачи 
сегодня стоят перед коллективом  
«Спецсудопроекта», что делаете, к 
чему стремитесь?

Как менеджмент, мы, прежде всего, 
стараемся создать нормальные усло-
вия для работы коллектива. Боремся 
за кадровый состав, стараемся сделать 
всё,  чтобы к нам стремились прий-

Сотрудники «Спецсудопроекта» инженер-конструктор 
2 категории Дмитрий Пусиков (на переднем плане) и ведущий 

инженер Павел Ивашин за работой

СПЕЦСУДОПРОЕКТ: 
ДВАДЦАТЬ ЛЕТ 
И ВСЯ ЖИЗНЬ

По конструкторской документации ЗАО «Спецсу-
допроект» в 2010-2021 годах судостроительными 
заводами было построено более 65 судов. Успешно 
прошла испытания и передана заказчику серия мор-
ских самоходных плавучих кранов.

ИНТЕРВЬЮ С ДИРЕКТОРОМ 
ЗАО «СПЕЦСУДОПРОЕКТ» АНТОНИНОЙ БУХАРИНОЙ

Лучшая публикация 2021 -2023 года
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ти хорошие специалисты. Мы хотим 
расти, как количественно, так и каче-
ственно. Стремимся быть лучшими в 
своем сегменте рынка, делать все на 
современном, качественном уровне. 

Кто является вашими заказчиками? 
Какие проекты считаете своим фир-
менным знаком?

Обычно наши заказчики – заводы, а 
конечный потребитель – Министерства 
Российской федерации, частные ком-
пании и судовладельцы, а фирменным 
знаком конструкторского бюро могу с 
уверенностью назвать морской само-
ходный плавучий кран проекта 02690.

Наверное, в современной истории 
строительства вспомогательного флота 
большей серии по количеству постро-
енных судов нет, разве что рейдовые 
буксиры проекта 90600, строящиеся 
по разработанной нашим проектным 
бюро документации.

В 2021 году «Спецсудопроект» от-
метил 20-летие с момента своего соз-
дания. Что удалось добиться за эти 

годы, какие этапы становления и раз-
вития прошел коллектив компании, 
какие достижения вызывают у Вас чув-
ство гордости?

За годы работы специалистами 
конструкторского бюро было создано 
множество проектов. По конструктор-
ской документации «Спецсудопроек-
та» в 2010-2021 годах судостроитель-
ными заводами было построено более 
65 судов. Успешно прошла испытания и 
передана заказчику серия морских са-
моходных плавучих кранов. Построе-
ны и успешно прошли испытания мор-
ские суда проекта 23120 «Эльбрус» и 
«Всеволод Бобров». Силами «Невского 
судостроительного-судоремонтного 
завода», «Онежского судостроитель-
но-судоремонтного завода»,  «Ярос-
лавского судостроительного завода», 
судостроительной фирмы «Алмаз»,  
судостроительного завода «Вымпел»,  
«Завода Нижегородский Теплоход», 
Ленинградского судостроительного 

завода «Пелла», на «Северной верфи» 
по проектам нашего конструкторского 
бюро строятся современные суда.

Высокий уровень разработки кон-
структорской документации, достиг-
нутый ЗАО «Спецсудопроект» при 
создании технических проектов судов 
HB-600, HB-900, 90600, 03180, 03050, 
22120, 02690, 23120, 23130, позволя-
ет развивать и модернизировать эти 
проекты, создавать различные усовер-
шенствованные модификации судов. 
В активе «Спецсудопроект» – иници-
ативные разработки, при создании 
которых учитываются основные на-
правления развития судостроительной 
отрасли, накопленный конструктор-
ским коллективом опыт,  пожелания 
заказчиков.

Разработка проектов, по которым в 
итоге осуществляется крупносерийное 
строительство судов – наше главное 
достижение.

Кроме создания проектов судов и 
кораблей, что еще предлагает кон-

(морской самоходный плавучий кран), 
23120 (морское судно обеспечения), 
23130 (средний морской танкер). 

Реализация мероприятий, пред-
усмотренных в РД и ИЭТР, которые 
разрабатывают наши специалисты, 
позволяет получить значительный эко-
номический эффект на протяжении 
всех этапов жизненного цикла кора-
блей и судов. 

Антонина Петровна, мир меняется 
на глазах, какие изменения происхо-
дят в сфере судостроения, проектиро-
вания современных судов?

Специалисты в проектировании су-
дов и сегодня используют те же учебни-
ки, что и много лет назад – без знания 
теории не обойтись. Однако сегодня 
на помощь проектировщикам пришло 
мощное программное обеспечение, в 
которое заложен весь инструментарий. 
Современные компьютеры упрощают 
труд, но важно знать основы, иметь об-
разование и опыт, хотя и этого, на мой 
взгляд, еще недостаточно! Для того, 
чтобы стать настоящим конструктором, 
важно не только правильно применять 
знания, необходимо «болеть» этим 
делом, решая поставленные задачи 
переживать за результат и одновре-
менно воспитывать в себе характер 
и силу воли. Необходимо постоянно 
совершенствоваться, интересоваться 
новыми практиками, искать, читать, об-
мениваться опытом с коллегами, важно 
быть вписанным в современность, тог-
да и создаваемые проекты будут каче-
ственными и перспективными, востре-
бованными заказчиками.

Расскажите о кадровом составе 
проектного бюро. Какие отраслевые 
вузы Санкт-Петербурга направляют в 
«Спецсудопроект» специалистов?

Подавляющая часть наших специ-
алистов – инженеры-кораблестроите-
ли, выпускники Санкт-Петербургского 
государственного морского техниче-
ского университета, Государственно-
го университета морского и речного 
флота имени адмирала С.О. Макарова, 
но в конструкторском бюро работают 
выпускники и региональных вузов: 
Калининградского государственного 
технического университета и Севасто-
польского государственного универ-
ситета. Специфика конструкторского 
бюро такова, что в нашей работе по-
стоянно требуются знания специали-
стов и в других областях, так или иначе 
связанных с судостроением. Среди на-
ших сотрудников большое количество 
специалистов, на практике получив-Морской самоходный плавучий кран проекта 02690

структорское бюро в своём сегменте 
рынка? 

Наши специалисты разрабатыва-
ют комплекты ремонтных документов 
(РД) и интерактивных электронных ру-
ководств по эксплуатации и ремонту 
кораблей и судов (ИЭТР) для россий-
ского судостроения. ИТЭРы предна-
значены для поддержания кораблей и 
судов в необходимой степени техниче-
ской готовности, для обеспечения эф-
фективного информационного сопро-
вождения эксплуатации, сервисного 
обслуживания и ремонта судов.

К этой высококвалифицированной 
работе заказчиками предъявляются 
высокие требования, и наши сотруд-
ники с ними довольно успешно справ-
ляются. Качество выполнения кон-
структорским бюро «Спецсудопроект» 
этих работ подтверждено наличием 
действующих лицензий, сертификатов 
и большим опытом разработки до-
кументации на суда проектов: 02690 

Реализация мероприятий, предусмотренных в РД 
и ИЭТР, которые разрабатывают наши специали-
сты, позволяет получить значительный экономи-
ческий эффект на протяжении всех этапов жизнен-
ного цикла кораблей и судов.
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ших богатый опыт эксплуатации су-
дов. Пытаемся брать на работу лучших. 
Многие начинают у нас работу ещё об-
учаясь на старших курсах университе-
тов, у специалистов «Спецсудопроек-
та» накоплен большой и позитивный 
опыт наставничества, мы верим в по-
тенциал нашей молодежи, ее талант и 
работоспособность.

Каких специалистов и руководите-
лей компании Вы хотели бы отметить 
особо? 

Для меня ценен каждый сотрудник 
– только в тесном сотрудничестве, с 
учетом потенциала каждого специали-
ста мы можем покорять профессио-
нальные вершины. Хочу отметить всех, 
кто сегодня трудится на рабочих ме-
стах и верит в нашу компанию, вместе 
мы делаем хорошие проекты и будем 
продолжать работать на перспективу.  

Корабли и суда, спроектированные 
конструкторским бюро, совершают 
дальние походы, к примеру, судно 
проекта 23120 «Эльбрус» в 2019 году, 
в составе отряда кораблей вышло в 
кругосветный поход, обогнуло евра-
зийский континент и совершило пере-
ход через Атлантический и Тихий оке-
аны. 

лет, что планируете проектировать и 
сдавать заказчикам в обозримом бу-
дущем? 

В настоящее время наше конструк-
торское бюро проводит внутреннюю 
исследовательскую работу по опре-
делению перспективных направле-
ний развития ЗАО «Спецсудопроект». 
Новые суда требуются для транспор-
тировки углеводородного сырья, при-
родных ископаемых, для компаний, 
осуществляющих рыбный промысел, 
транспортно-пассажирским предпри-
ятиям, научным организациям, МЧС. В 
рамках проводимого исследования в 
в 2021 году были выполнены эскиз-
ные проекты судов для эксплуатации 
в арктических морях. Это танкер дед-
вейтом около 14000 тонн, с ледовым 
усилением до Arc5, эскортный буксир 
ледового класса Arc5 и более десяти 
различных типов судов для эксплуа-
тации в арктических широтах. Будем 
предлагать эти проекты заказчикам. 
Думаю, что наши основные преиму-
щества – оперативность, мобильность, 
творческий подход к делу. 

Антонина Петровна, если мысленно 

перенестись на 10 лет вперед, каким 
Вы видите коллектив, в целом кон-
структорского бюро, на что надеетесь, 
о чем мечтаете?

Думаю, что у нас хорошие перспек-
тивы и есть все возможности для даль-
нейшего поступательного и стабиль-
ного развития. У нас замечательный, 
профессиональный коллектив, богатые 
традиции, мы с оптимизмом вступаем 
в третье десятилетие своей жизни и у 
меня нет сомнений, что и сорокалетие 

встретим достойно, с высоко поднятой 
головой. У нас есть надежные деловые 
партнеры, есть линейка заказов, боль-
шой потенциал и желание много ра-
ботать, трудиться на перспективу ради 
общего блага, так что я уверена в на-
шем будущем. 

Редакция МНТ, 
по материалам, 

предоставленным 
Натальей Калининой.

«Всеволод Бобров» - первое серийное судно проекта 23120 

Для нас это, прежде всего, доказа-
тельство того, что заложенные в тех-
нические задания требования были 
успешно реализованы конструкторами 
нашего бюро на бумаге, а «Невский 
судостроительно-судоремонтный за-
вод»  и «Северная верфь» воплотили 
проекты в жизнь, построив современ-
ные суда, решающие поставленные за-
дачи.

В активе проектного бюро есть раз-
работки судов для эксплуатации в ле-
довых условиях?

Создание судов для работы в Ар-
ктике – одна из приоритетных за-
дач отечественного кораблестроения. 
Строительство судов ледового класса 
имеет свою долгую историю в России. 
Можно сказать, что наша страна была 
и остается лидером строительства су-
дов ледового класса. Поэтому и их 
проектированию уделяется повышен-
ное внимание, надо держать марку! В 
последнее время в технических зада-
ниях на строительство судов обеспе-
чения заказчиком стали выдвигаться 
требования на соответствие конструк-
ции судов тому или иному арктическо-
му ледовому классу. Реализация этих 
требований позволяет существенно 

расширить районы использования в 
Арктике, по сравнению с судами, по-
строенными в конце 20 века.

Примеры такого подхода – средние 
морские танкеры типа «Академик Па-
шин» и морские суда тылового обеспе-
чения «Эльбрус» и «Всеволод Бобров» 
построенные в соответствии с ледо-
вым классом Arc4. 

С каждым годом объем перевозок 
по Северному морскому пути растет. 
Это нас тоже стимулирует. Планируем 
и дальше развивать наши компетен-
ции в проектировании судов ледового 
класса, тем более, что эта работа вос-
требована со стороны различных за-
казчиков. 

Для нас, с этой точки зрения, наи-
более интересен опыт строительства 
судна «Эльбрус». Это, пожалуй, первое 
судно, построенное по требованиям 
класса Arc4 с бульбообразной носовой 
оконечностью, которое может успешно 
эксплуатироваться в районах Крайне-
го Севера в сложных ледовых услови-
ях, а также развивать скорость до 18 
узлов на чистой воде.

Антонина Петровна, что можно ска-
зать о перспективах развития «Спецсу-
допроекта» на ближайшие пять-семь 
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FESCO: ПОКУПАЯ ПЛАВДОК 
МОДЕРНИЗИРУЕМ 
СУДОРЕМОНТНЫЙ ЗАВОД

вторых, некоторые заводы заняты исключительно военным 
флотом. 

«Мы обратились в Дальневосточный научно-исследова-
тельский институт морского флота с вопросом о возмож-
ности установки дока в данном районе. Был изучен рельеф 
дна, принято во внимание то, сколько акватории займет док. 
В итоге специалисты нас заверили, что это возможно. При 
этом рельеф дна и глубина в данном районе такие, что не 
нужно будет прибегать к дноуглубительным работам», — 
рассказал Николай Чвертко.

Новый док позволит обслуживать самые большие суда 
в составе флота FESCO, это «Феско Дальнегорск», «Феско 
София» и «Феско Диомид». В частности, такие доки есть в 
Китае. При этом первоначальный срок окупаемости проекта 
оценивается в десять лет. В FESCO планируют ремонтиро-
вать не только свои суда, но и оказывать услуги сторонним 
организациям.

На данный момент на базе «Феско Сервис» работает по-
рядка 100 человек. После установки плавдока планируется 
расширить штат, а также закупить дополнительное обору-
дование, чтобы организовать полноценное судоремонтное 
предприятие.

Транспортная группа FESCO — одна из крупнейших транспортно-логистических ком-
паний в России с активами в сфере портового, железнодорожного и интегрированно-
го логистического бизнеса. Группа является лидером контейнерных перевозок через 
Дальний Восток РФ по внешнеторговым морским линиям в/из стран Азии, по кабо-
тажным морским линиям и по железной дороге, а также крупнейшим портовым кон-
тейнерным оператором Дальневосточного региона. Группе FESCO принадлежит ПАО 
«Владивостокский морской торговый порт», также она оперирует контейнерными 
терминальными комплексами в Новосибирске, Владивостоке, Хабаровске и Томске c об-
щей пропускной способностью более 167 тыс. TEU в год. В управлении FESCO находится 
более 170 тыс. TEU, парк фитинговых платформ превышает 11 тыс. единиц. Автопарк 
Группы составляет свыше 100 тягачей. Флот FESCO включает 35 транспортных судов, 
которые преимущественно осуществляют перевозки на собственных морских линиях.

Транспортная группа FESCO планирует покупку плавуче-
го дока для организации всех видов судоремонтных работ, 
включая ремонт подводной части судов во Владивостоке. 
Он станет одним из наиболее крупных судоподъемных со-
оружений в регионе. Проект был представлен в рамках Вос-
точного экономического форума.

По плану плавучий док грузоподъемностью 22 000 тонн 
может появиться в 2025 году на территории судоремонтного 
предприятия «ФЕСКО Сервис» (входит в состав Транспорт-
ной группы FESCO), расположенного во Владивостоке на 
полуострове Шкота, в районе Эгершельда. Размеры дока со-
ставят 236 метров в длину, 44,6 метра в ширину, максималь-
ная осадка – 15 метров, рабочая осадка – 4,5 метра. Также 
он будет оборудован двумя кранами грузоподъемностью 30 
тонн каждый.

Выбор места для установки дока не случаен. На сегод-
няшний день предприятие «ФЕСКО Сервис» обладает не-
обходимой производственной базой: бетонный причал дли-
ной 50 метров, пять плавучих пирсов длиной до 109 метров, 
необходимое оборудование и специалисты для проведения 
корпусных и иных видов судоремонтных работ.

Кроме того, установка плавдока не потребует от пред-
приятия проведения дноуглубительных работ в акватории 
«ФЕСКО Сервис». Новое оборудование позволит судоре-
монтному предприятию проводить работы по докованию 
судов длиной до 220 метров, а также существенно расши-
рить перечень услуг для судовладельцев и не ограничивать-
ся только надводным ремонтом. В год в доке может быть 
произведен ремонт до 12 крупных судов или 18-20 средних 
судов. Появление во Владивостоке подобного оборудова-

ния позволит снизить зависимость дальневосточных су-
довладельцев от зарубежных судоремонтных предприятий, 
открыть новые рабочие места, дать хорошую базу для об-
учения и переподготовки молодых специалистов в области 
судоремонта и судостроения.

Эффективность использования плавдока на базе «ФЕСКО 
Сервис» возрастет за счет наличия глубоководных прича-
лов, у которых можно заканчивать надводные работы, не 
занимая лишнее время в доке, ежегодно увеличивая тем са-
мым количество ремонтируемых судов.

По словам директора филиала ПАО «ДВМП» во Влади-
востоке Николая Чвертко с первыми трудностями в плане 
ремонта собственных судов компания столкнулась во вре-
мя пандемии, когда в Китае, где обслуживается флот FESCO, 
были введены жесткие ограничения из-за ковида. У ком-
пании был опыт ремонта и в других странах, в том числе в 
Гвинеи и на Шри-Ланке, что по итогу вызвало ряд вопросов 
о качестве и стоимости проведенных работ. Кроме того, вве-
дение против России санкций усложняет возможности со-
трудничества с рядом государств и их предприятий.

Что касается Дальнего Востока, то здесь отмечается де-
фицит подходящих судоремонтных мощностей. Во-первых, 
не все предприятия могут ремонтировать большие суда. Во-

FESCO: покупая плавдок модернизируем судоремонтный завод
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Какая продукция ООО ПЗ «РИАТОМ» уже давно стала 
визитной карточкой предприятия, его безусловной 
гордостью? Можете рассказать о продукции в целом?

Визитной карточкой предприятия являются системы 
управления дизель-генераторами и главными судовыми 
двигателями “Катунь” и “Иртыш”. Они надёжны, долговечны и 
соответствуют требованиям РКО и РМРС.

Гордимся цифровым регулятором частоты вращения 
ЦРЧ для дизельных двигателей. Это первый в России 
серийно выпускаемый цифровой регулятор частоты. Мы 
изготавливаем их с 1999 года. Выпускаем и поворотные 

Жулин Олег Константинович, генеральный директор приборостроительного завода 
«РИАТОМ». Сфера деятельности ООО ПЗ «РИАТОМ» - электроника и промышленная 
автоматика. Предприятие на рынке уже больше 30 лет.

электромагниты семейства ЭМП - исполнительное 
устройство для управления рейкой топливного насоса, 
используется совместно с ЦРЧ.

Изготавливаем шкафы управления и распределения 
электроэнергии, в том числе с автоматической 
синхронизацией дизельных электростанций и с 
возможностью параллельной работы. Основа шкафа 
управления - контроллер собственной разработки и 
изготовления.

Ещё одна визитная карточка - система дистанционного 
автоматического управления (ДАУ) "Корвет" - первая 

отечественная система ДАУ. Производится с 2011 года, 
имеет сертификаты РКО и РМРС.

Вся наша продукция отвечает высоким стандартам 
качества, востребована на рынке более 30 лет и является 
в том числе и качественной заменой изделий импортного 
производства.

Не могли бы Вы поделится для чего нужны регуляторы 
частоты вращения, которые производятся у вас на заводе?

Цифровые регуляторы частоты вращения предназначены 
для быстрого и точного поддержания оборотов двигателя. 
Используются на дизель-генераторах, где электрическая 
нагрузка может моментально меняться с 0 до 100% и 
обратно, а частоту тока в сети нужно поддерживать 50 
Гц, соответственно и обороты двигателя должны быть 
постоянными и не зависеть от нагрузки. Также необходимы 
при работе нескольких дизель-генераторов в параллель 
друг с другом или с сетью.

Другое применение - в транспорте, когда нужно 
обеспечить хорошую динамику разгона и торможения 
двигателем.

Есть также решение генераторно-транспортное, когда в 
специальной машине двигатель используется, чтобы доехать 
до места работы, а потом этот же двигатель работает на 
генератор и вырабатывает электроэнергию.

Мы готовы к сотрудничеству и можем выпустить новую 
модификацию под новую задачу заказчика.

Какие проекты реализуются на предприятии? Что 
сегодня у вас в приоритете?

Разрабатываем новое поколение систем управления 
для главных судовых двигателей и для дизель-генераторов. 
Завершаем работу по созданию нового автоматического 
зарядного устройства для аккумуляторных батарей.

Готовим к выпуску новые рукояти управления поворотом 
и скоростью различных модификаций, в том числе с 

возможностью самостоятельного движения от внешнего 
сигнала.

Планируем к выпуску линейку показывающих приборов, 
систему пожарной сигнализации на судне с сертификатами 
РКО и РМРС, измерители и регистраторы температуры, 
терморегуляторы, измерители расхода топлива и другие 
изделия.

ПРИБОРОСТРОИТЕЛЬНЫЙ 
ЗАВОД «РИАТОМ» - НАМ 
30 ЛЕТ!

Название РИАТОМ - это 
аббревиатура, обозначающая 
род деятельности предприятия: 
Разработка и Изготовление 
Автоматизированного 
Технологического Оборудования в 
Машиностроении. На сегодняшний 
день приборостроительный завод 
«РИАТОМ» — это динамично 
развивающееся предприятие, 
применяющее современные 
технологии и имеющее полный 
цикл производства, а также 
высокотехнологичный станочный 
парк с квалифицированными 
сотрудниками.

ПРИБОРОСТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД «РИАТОМ» - НАМ 30 ЛЕТ!
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Какие сегодня ориентиры у завода «РИАТОМ»?
В сложившейся политической и экономической ситуации 

мы выбрали ориентиры на использование потенциала 
завода для взаимодействия с партнерами, как с постоянными, 
так и новыми, которое даст устойчивое развитие морского и 
речного судостроения.

Не менее важно эффективно развиваться в 
импортозамещении, что послужит укреплению 
конкурентоспособности отечественных товаров и в целом 
экономики государства.

Хотим быть полезными при освоении Арктического 
пространства.

Вы сказали, что продукция завода высокотехнологична и 
успешно используется для импортозамещения. Стало быть, 
в заводских условиях она вся проходит испытания?

Обязательно! Испытываем всю нашу продукцию по 
собственной методике, испытания более жёсткие, чем 
требуют правила РКО и РМРС. Например, все платы 
электроники проходят испытания на функциональность как 
минимум 3 раза - после пайки, после лакировки и после 
сборки в составе изделия. Если после наших внутренних 
испытаний изделие работает, значит, на сдаче Регистру и в 

эксплуатации работать точно будет, там условия помягче.
За счёт чего завод «РИАТОМ» добивается конкурентного 

преимущества?
Нашими преимуществами являются надёжность 

и основательность в проектировании продукции, 
использование технически грамотных, современных и 
вместе с тем простых решений. Также мы заботимся о наших 
заказчиках, стремимся, чтобы общение с заказчиками, 
партнерами, соратниками позволило нам всем сэкономить 
силы и время улучшая результат.

Мы также рады сотрудничеству с новыми партнерами.
Наше сервисное обслуживание является одним из 

приоритетов нашей компании.
Мы работаем по задачам заказчика. Для нас главное - 

чтобы потребитель нашей продукции мог заниматься своим 
делом с удовольствием, а автоматика помогает ему в этом, 
выполняя рутинные операции. Автоматика вообще должна 
быть незаметна, пока не понадобится, но когда понадобится 
- должна быть всегда под рукой, быть точной и удобной в 
эксплуатации.  Вот к этому мы и стремимся.

Качество нашей продукции проверено временем, иногда 
приходит на ремонт продукция 15-20-летней давности, 
с заявленным сроком службы 5 лет. А люди до сих пор 
пользуются, и если уж соглашаются менять, то только на 
аналогичную, произведенную на заводе “РИАТОМ”.

Кто ваши партнёры?
Список партнёров за 30 лет работы, к сожалению, здесь 

не поместится. Вот некоторые из них:
•	 Дизельные заводы: АО “Барнаултрансмаш”, 

ООО “Уральский дизель-моторный завод”, АО 
“Волгодизельмаш”,

•	 Производители дизель-генераторов и дизель-
редукторных агрегатов: ООО “Ремдизель”, 
ООО “Алтайский завод дизельных агрегатов”, АО 
“Машзавод Энерготехсервис”, ООО “Кингисеппский 

машзавод”, ООО “Шиптрейд”,
•	 Судостроительные и судоремонтные заводы: АО 

“Средне-Невский судостроительный завод”, ПАО “Завод 
Нижегородский теплоход”, АО “Судостроительный завод 
“Море”,

•	 Проектные организации: ООО “ПБ Флагман”, “ГЦКБ 
Речфлота”, АО “Инженерным центром информационных 
и управляющих систем”,

•	 IT-компании в области беспилотного судовождения - 
АО “Ситроникс”, АО “КБ Навис”,

•	 Судоходные компании, пароходства - АО “Енисейское”, 
ПАО “ЛОРП”, ПАО “ОИРП“, АО "Судоходная компания 
"Волжское пароходство", АО "Волга-флот", речные 
порты.

Кроме серийной продукции, мы также разрабатываем и 
изготавливаем новое оборудование под задачи заказчика 
по его техзаданию. Похвастаемся, что иногда мы решаем 
запредельные задачи, которые нигде и никем не были 
решены до нас.

Будем рады помочь в обеспечении качественным 
современным оборудованием.

Что сегодня собой представляет завод «РИАТОМ»?
Название РИАТОМ - это аббревиатура, обозначающая 

род деятельности предприятия: Разработка и Изготовление 
Автоматизированного Технологического Оборудования в 
Машиностроении.

На сегодняшний день приборостроительный завод 
«РИАТОМ» — это динамично развивающееся предприятие, 
применяющее современные технологии и имеющее 
полный цикл производства, а также высокотехнологичный 
станочный парк с квалифицированными сотрудниками.

Можете рассказать о специфике производства?
Так как наша продукция устанавливается на морские 

и речные транспортные средства, решающие важные 
стратегические задачи вдали от берега, мы не даём себе 
права допустить ошибку или неточность ни в конструктивном 
решении, ни в техническом исполнении, ни в подборе 
материалов. Именно поэтому основательность и надёжность 
являются приоритетными чертами нашего предприятия. Мы 
понимаем, какую ответственность мы несём, предлагая наши 
изделия. Исходя из этого, следуют решения по оснащению 
предприятия, требования к специалистам и к дисциплине. 

Продукция специального назначения для нужд обороны-
особое и важное направление нашего производства. 
Такая продукция достаточно востребована, и требования 
к качеству тоже специфичны. Разработаны и реализуются 
в этой области долгосрочные проекты. С учетом высокой 
значимости таких задач, чрезвычайно важно в короткие 
сроки их выполнение, в такие моменты и предприятие 
начинает работать в особом режиме. 

Как заводу удается работать столько лет, расскажите его 
историю?

В первую очередь благодаря умению видеть 
необходимость той или иной продукции для людей. За 
каждым кораблём, за каждой единицей оборудования стоят 
люди. Завод исходит из потребности заказчиков, а также из 
необходимости для государства той или иной продукции. В 
современном мире это называется - чувствовать рынок. У нас 
за рынком стоят в первую очередь люди и их потребности. Мы 
стараемся удерживать эту линию, заложенную основателем 
завода Жулиным Константином Сергеевичем, что позволяет 
сейчас достойно создавать продукцию по направлению 
импортозамещения.

История нашего завода началась в 1993 году, когда 
почётный радист СССР Константин Сергеевич Жулин начал 
разработку и изготовление первых приборов контроля 
параметров дизель-генератора.

Ключевые вехи:
•	 1995 год - производство электронных регуляторов 

частоты.
•	 1998 год - изготовление шкафов управления дизель-

генераторами.
•	 1999 год - выпуск систем аварийно-предупредительной 

сигнализации с сертификатом Российского Речного 
Регистра.

•	 2002 год - выпуск систем аварийно-предупредительной 
сигнализации с сертификатом Российского Морского 
Регистра Судоходства.

•	 2006 год - оформление в собственность первого 
офисного здания и земли.

•	 2008 год - завершение строительства цеха 
металлообработки и оснащение оборудованием.

•	 2011 год - выпуск систем дистанционного 
автоматического управления “Корвет”.

Постоянный рост оборота. Создание команды 
инициативных творческих специалистов, рост и сплочение 
коллектива.

Нашими преимуществами 
являются надёжность 
и основательность в 
проектировании продукции, 
использование технически 
грамотных, современных и вместе 
с тем простых решений. Также 
мы заботимся о наших заказчиках, 
стремимся, чтобы общение 
с заказчиками, партнерами, 
соратниками позволило нам всем 
сэкономить силы и время, улучшая 
результат.

Визитной карточкой предприятия 
являются системы управления 
дизель-генераторами и главными 
судовыми двигателями “Катунь” 
и “Иртыш”. Надёжны, долговечны и 
соответствуют требованиям РКО 
и РМРС.

ПРИБОРОСТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД «РИАТОМ» - НАМ 30 ЛЕТ!
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В настоящее время завод продолжает динамично 
развиваться. Мы стремимся найти новых партнёров, 
соратников, новые интересные проекты.

В 2023 году ООО Приборостроительный завод “РИАТОМ” 
- участник Международной конференции “Российское 
судостроение-2023” (г. Санкт-Петербург), Международного 
военно-морского салона МВМС-2023 (г. Санкт-Петербург), 
выставки Нева-2023 (г. Санкт-Петербург).

Мы всегда рады взаимовыгодному сотрудничеству.
Каким образом Вы отбираете работников?
Работников мы отбираем по трём простым принципам.
Первое - человек должен соответствовать той задаче, 

на которую мы его берём, быть профессионалом высокого 
уровня.

Второе - для нас важно его собственное желание решать 
поставленные задачи в соответствии с должностными 
обязанностями, его целеустремлённость и стремление к 
развитию.

И третье - невидимое, но очень важное требование. Наше 
предприятие мы рассматриваем как одну большую семью, 
мы смотрим, этот человек сможет жить здесь? Для него эта 
среда обитания естественна или нет, он сможет влиться в 
коллектив? Здесь есть свои законы и порядки, направленные 
на быстрое решение производственных задач. Мы 
заботимся о людях, о наших работниках, но хотим видеть и 
от них заботливое отношение к делу, к предприятию.

Это как взять ребёнка из детского дома. Мы несём 
ответственность за наших людей.  Какой-то ребёнок 
может войти в семью, а какого-то и не хочется брать. Здесь 
примерно так же.

Когда мы принимаем на работу, мы смотрим - подойдёт 
ли человек для нас именно по духу, словно по принципу 
семейственности, доброжелательности, но, конечно, в 
производственном смысле.

Такой подход окупается сторицей. У нас дружный и 
доброжелательный коллектив. Как показатель - почти никто 
не увольняется с завода, многие сотрудники трудятся более 
20 лет, и что особенно радует, приходят и остаются их дети, 
выпускники ВУЗов и технических колледжей.

Мы знаем, что у вас есть собственная испытательная 
лаборатория, не могли бы Вы о ней рассказать?

Нам важно быть уверенными, что каждое изделие, 
которое выходит с нашего предприятия, способно надёжно 
работать в самых разных условиях. Именно поэтому мы 
решили создать собственную испытательную лабораторию, 
в которой мы проводим испытания на тепло, холод, влагу, 
брызги, вибрацию, удары, сопротивление и прочность 
изоляции, электромагнитную совместимость. 

Руководит испытательной лабораторией Юрий 
Александрович Сивоконев - наша легенда, профессионал 
высшей квалификации, работающий на нашем предприятии 
более 15 лет. Каждый на нашем предприятии знает, что 
уж если Юрий Александрович после всех проведённых 
испытаний утверждает, что изделие работает, - то оно будет 
работать в любых условиях эксплуатации.

Наша лаборатория сертифицирована РКО и РМРС, 
результаты испытаний засчитываются Регистрами.

Расскажите о наиболее выдающимся сотруднике 
предприятия?

Это непростой вопрос, так как все наши сотрудники 
уникальны. Но сегодня я хочу отметить Максима 
Вячеславовича Тумялиса, который пришёл на предприятие 
одним из первых и в настоящее время является одним 
из ключевых сотрудников. Прошёл свой путь от простого 
инженера до руководителя проектного отдела, участвовал 
в проектировании практически всей продукции, которую 
сейчас выпускает завод. Участник пусконаладочных работ 
систем АПС и ДАУ на морском тральщике "Вице-адмирал 
Захарьин" (г. Санкт-Петербург), морском буксире “Сергей 
Балк” (г. Севастополь), теплоходах “Александр Грин”, “Сергей 
Есенин”, “И.А.Крылов” (г. Москва), в Красноярске, Иркутске, на 
озере Байкал, в Самаре, Балаково, Москве, Санкт-Петербурге, 
Севастополе, Новороссийске, на многомашинных 
комплексах дизель-генераторов в Якутии и Хабаровском 
крае. Продолжает руководить проектировщиками и обучать 
молодых специалистов.

Беседу вела Валерия Помылева, редакция МНТ.
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Российское импортозамещение: 

«МУФТЫ НСК»

Современная российская промыш-
ленность столкнулась с новыми вы-
зовами, обусловленными в том числе 
и мировой политической повесткой. С 
одной стороны, это неизбежные слож-
ности, вызванные изменениями рын-
ков и логистических цепочек, с другой 
стороны возникшие неопределенно-
сти, связанные с перспективами раз-
вития каждой конкретной компании. 
Остается неизменным желание произ-
водителей знать, какое место они смо-
гут занимать в сложившихся условиях 
как на отечественном рынке, так и на 
зарубежных. Что будет с глобальной 
экономикой вообще и с экономикой 
каждого предприятия в частности. Од-
нако, подобные вызовы могут открыть 
новые возможности роста. Как раз се-
годня мы расскажем нашим читателям 
о российской компании, которая про-
кладывает свой непростой путь в усло-
виях новых реалий.

ООО "МУФТЫ НСК" была основана 
в 2017 году в Санкт-Петербурге. На тот 
момент костяк компании составляли 
опытные специалисты, проработавшие 
в судостроении ни один год, и за пле-
чами которых годы работы в масштаб-
ных проектах, реализованных в не ме-
нее сложные времена для Отечества. 
Предприятие производит продукцию 
как гражданского, так и военного на-
значения. Как наш читатель мог понять 
из названия предприятия, основной 
его продукцией являются муфты. 

Соединительные и ремонтные муф-
ты, производимые компанией, служат 
для соединения различных труб. Пре-
жде всего это металлические трубы 
различных диаметров, которые явля-

ются частью простых и сложных тру-
бопроводных систем с рабочими сре-
дами, находящимися под давлением. 
Поскольку разнообразие самих трубо-
проводных систем весьма велико, как 
по назначению трубопроводов, так и 
по числу используемых типоразмеров 
труб, возникает потребность произво-
дить весьма широкий спектр соедини-
тельных и ремонтных муфт.

Муфты для соединения трубопрово-
дов делятся на 2 основных типа: муфты 
фиксированного типа и муфты сколь-
жения. Муфты фиксированного типа в 
своей конструкции имеют два специ-
альных анкерных кольца, которые при 
монтаже трубопровода внедряются в 
трубу и выполняют задачу якоря-фик-

сатора, т.е. препятствуют осевому сме-
щению трубы. Также анкерные кольца 
являются проводниками заземления. 
Муфты скольжения, или безанкерные 
муфты, устанавливаются на закреплён-
ные в осевом направлении трубы. Об-
щей чертой в конструкции всех типов 
муфт является наличие в них корпуса, 
уплотнительной манжеты и замково-
го устройства. Дополнительно муфты 
могут оборудоваться специальными 
защитными оболочками, которые по-
зволяют защитить конструктивные эле-
менты муфты от воздействия открытого 
огня в течении длительного времени. В 
случае пожара огнезащитная оболочка 
увеличивается в объёме (вспучивает-
ся), образуя теплоизоляционный слой. 

Современная российская промышленность столкнулась с новыми вызовами, обусловленными 
в том числе и мировой политической повесткой. С одной стороны, это неизбежные слож-
ности, вызванные изменениями рынков и логистических цепочек, с другой стороны возник-

шие неопределенности, связанные с перспективами развития каждой конкретной компании. Остает-
ся неизменным желание производителей знать, какое место они смогут занимать в сложившихся 
условиях как на отечественном рынке, так и на зарубежных. Что будет с глобальной экономикой во-
обще и с экономикой каждого предприятия в частности. Однако, подобные вызовы могут открыть 
новые возможности роста. Как раз сегодня мы расскажем нашим читателям о российской компании, 
которая прокладывает свой непростой путь в условиях новой нормальности.

Широкое распространения муфты компании по-
лучили в судостроении. В список партнёров ООО 
«МУФТЫ НСК» входят АО «Адмиралтейские верфи», 
ПАО «Северная верфь», АО «Невский ССЗ», АО «Ок-
ская судоверфь», ООО «Смартекс-Групп», ОАО «ЛСЗ 
«ПЕЛЛА», ОАО «Завод Нижегородский теплоход», 
АО «Судостроительный завод имени Б.Е. Бутомы», 
СФ «Алмаз», ПАО «Выборгский Судостроительный 
Завод», ПАО Завод «Красное Сормово», ООО «Эмпе-
риум».
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Этот слой препятствует нагреванию 
муфты и позволяет сохранить соедине-
ние герметичным.

Существуют также специальные 
виды ремонтных муфт. Ремонтные 
муфты предназначены для ремонта 
трубопроводных систем вследствие 
повреждений в виде трещин, отвер-
стий, коррозии и других дефектов. 
Специальный шарнир, применяемый 
в конструкции корпуса муфты, позво-
ляет устанавливать муфту на повреж-
денный трубопровод без отключения 
его (трубопровода) от трубопроводной 
системы.

Также компания ведет разработки 
специальных цанговых муфт, рассчи-
танных на высокое давление до 30 
МПа. Данные муфты способны соеди-
нять некалиброванные трубы с малой 
толщиной стенки практически из лю-
бых металлических материалов.

Отдельной линейкой можно выде-
лить штуцерно-торцевые соединения 
для трубопроводов. Производимые на 
новейшем оборудовании ШТС отлича-
ются высокой точностью и качеством 
поверхности, что гарантирует их на-
дежность в монтаже и эксплуатации. 

Продукция ООО "МУФТЫ НСК" про-
ходит обязательную проверку в соб-
ственной аккредитованной лабора-
тории. Соединительные муфты имеют 
четырёхкратный запас прочности, что 
является показателем высокой надёж-
ности и предметом особой гордости 
компании. В своё время отечествен-
ная промышленность использовала 
зарубежные соединительные муфты. 
Однако сегодня с уверенностью мож-
но сказать, что муфты компании "МУФ-
ТЫ НСК" превосходят по качеству и по 
надёжности соединения импортного 
производства. При этом они остают-

ся значительно дешевле зарубежных 
аналогов.

Основными преимуществами со-
единения труб с помощью муфт явля-
ются универсальность (т.е. совмести-
мость с любыми трубами, в том числе 
из разнородных материалов), надёж-
ность (устойчивость к осевым и угло-
вым смещениям, давлению), лёгкость 
эксплуатации (многоразовость и про-
стота монтажа), долговечность (кор-
розионная и термостойкость, прогрес-
сивный герметизирующий и якорный 
эффекты), безопасность (поглощение 
вибраций, отсутствие затрат на безо-
пасность), экономическая выгода (эко-
номия времени строительства, веса и 
стоимости), компактность (что особен-
но важно в судостроении). 

Широкое распространения муфты 
компании получили в судостроении. В 
список партнёров ООО «МУФТЫ НСК» 

входят АО «Адмиралтейские верфи», 
ПАО «Северная верфь», АО «Невский 
ССЗ», АО «Окская судоверфь», ООО 
«Смартекс-Групп», ОАО «ЛСЗ «ПЕЛЛА», 
ОАО «Завод Нижегородский тепло-
ход», АО «Судостроительный завод 
имени Б.Е. Бутомы», СФ «Алмаз», ПАО 
«Выборгский Судостроительный За-
вод», ПАО Завод «Красное Сормово», 
ООО «Эмпериум».

В 2021 году компания получила 
сертификат Санкт-Петербургской тор-
гово-промышленной палаты о проис-
хождении товара форма СТ-1, соглас-
но которому продукции ООО «МУФТЫ 
НСК» был присвоен код промышлен-
ной продукции. 

С момента образования компания 
«МУФТЫ НСК» активно участвует в вы-
ставках. В этом году компания является 
участником Международного военно-
технического форума «Армия-2022». 
Участие в выставке – это большая от-
ветственность и честь. Компания рас-
считывает познакомить ещё большее 
количество заинтересованных лиц со 
своей продукцией, а также рассчиты-
вает на плодотворную работу на вы-
ставке и на заключение новых кон-
трактов. 

В планах на 2022-2023 год стоит 
уверенный рост компании, выпуск на 
рынок новой линейки продукции, про-
ведение межведомственных испыта-
ний с последующим заключением до-
говоров для осуществления поставок в 
интересах Министерства обороны РФ, 
а также строительство своих произ-
водственных и офисных помещений.

Российское импортозамещение: «МУФТЫ НСК» 
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МОРСКАЯ РОБОТОТЕХНИКА 
ДЛЯ МОНИТОРИНГА АКВАТОРИЙ

АО «НПП ПТ «Океанос» более 20 лет разрабатывает и производит морские робото-
технические системы и комплексы, а также их компоненты для выполнения океаногра-
фических, экологических, подводно-технических, аварийно-спасательных и специальных 
водолазных работ при освоении шельфовой зоны России.

Одной из разработок компании является автономный не-
обитаемый подводный аппарат типа подводный глайдер. 
Аппарат перемещается под воздействием гидродинами-
ческих сил за счет изменения собственной плавучести. От-
сутствие винтового двигателя позволяет минимизировать 
расход батарей и обеспечить автономность аппарата до 4-6 
месяцев в зависимости от энергопотребления полезной на-
грузки. 

АО «НПП ПТ «Океанос» тесно сотрудничает с ФГБОУ ВО 
СПбГМТУ, который в свою очередь ведет разработки волно-

вого глайдера. Этот аппарат состоит из надводного и под-
водного модулей, соединенных между собой кабель-тросом. 
Используя энергию волны, нижний плавниковый модуль 
обеспечивает перемещение, а в верхнем модуле разме-
щаются энергетический (аккумуляторные и солнечные ба-
тареи) и приборный (полезная нагрузка, связь и система 
управления) отсеки.

Волновой глайдер при работе в группе с подводным 
является двухсредным шлюзом ретрансляции связи и кор-
рекции навигации, который способен осуществить передачу 

накопленной на него информации или ретрансляцию экс-
тренной информации в режиме близкому к реальному вре-
мени на пункт управления комплексом.

На сегодняшний день коллективами «Океанос» и 
СПбГМТУ разработаны действующие демонстраторы тех-
нологий подводного и волнового глайдеров, способных 
решать задачи как отдельно, так и в составе объединённо-
го гетерогенного морского робототехнического комплекса 
(МРТК). Их технические характеристики могут меняться под 
конкретные задачи в зависимости от требований по авто-
номности, глубинам погружения, полезной нагрузке, району 
применения и других факторов.

Принципиальную работоспособность элементы отече-
ственного МРТК глайдерного типа подтвердили в 2018 г. 
когда подводный глайдер под управлением объединённой 
команды специалистов СПбГМТУ и «Океанос» занял первое 
место среди АНПА на первых всероссийских соревнованиях 
по морской робототехнике «АКВАРОБОТЕХ – 2018» (1). 

Готовность решать специализированные задачи как в 
области безопасности, так и в классических океанологи-
ческих и экологических приложениях МРТК глайдерного 
типа подтвердил опытной эксплуатацией с отечественной 
сенсорикой. Так, используя многопараметрические   гидро-
химикофизические, гидрологические, радиационные и ме-
теорологические датчики и приборы компаний ООО «НПП 
«Гиронав», АО «ПКК Миландр», ООО «Экран», ООО «НПП КБ 
«Радар», брэнда «NAECO», средства гидроакустической связи 
и навигации СПбГМТУ, комплекс успешно выполнил задачи 
мониторинга в Кольском заливе в ходе  межведомственного 
учения "Безопасная Арктика 2023" под эгидой МЧС России 
(2). А подводные глайдеры при индивидуальном примене-
нии в целях морской геологоразведки, экологических иссле-
дований и мониторинга, под научным руководством Центра 
Морских Исследований МГУ имени М.В. Ломоносова (ЦМИ 
МГУ) успешно реализовали морской полигонный натурный 
эксперимент по демонстрации и исследованию применимо-
сти в полигонах Беломорской Биологической Станции им. 
Н.А. Перцева МГУ имени М.В. Ломоносова (ББС МГУ) также 
в 2023 г. (3).

Таким образом не только на основе анализа зарубеж-
ных статей по методам и результатам применения морской 
робототехники глайдерного типа, но и по отечественному 
опыту практического применения данных платформ изме-
рительных комплексов в самых различных конфигурациях 
полезных нагрузок можно уверенно заявлять, что время 

роботизации морских исследований не просто пришло, а 
имеет под собой апробированный фундамент. Более того, 
за счёт значительного объёма инициативных прикладных 
научно-исследовательских работ кроме самих платформ 
создан задел не только по полезной нагрузке не только в 
области отечественной сенсорики, но и таких уникальных 
систем, как многозвенный подводный автоматический ма-
нипуляторный комплекс, продемонстрированный в ходе по-
лунатурных экспериментальных работ в полигоне морской 
робототехники СПбГМТУ в составе гибридного лёгкого ин-
тервенционного автономного необитаемого аппарата с воз-
можностью глайдерного исполнения разработки «Океанос» 
(4).

Что переводит отечественную морскую робототехнику 
из категории «наблюдающей» в категорию «активно воз-
действующей» и ставит вопрос не только в своевременном 
включении в модели функционирования систем экологи-
ческого, океанологического мониторинга, но и в контуры 
систем обеспечения безопасности как отдельных объектов, 
так и целевых акваторий. Да, глайдеры не являются чудо-

На сегодняшний день коллективами 
«Океанос» и СПбГМТУ разработаны 
действующие демонстраторы тех-
нологий подводного и волнового глай-
деров, способных решать задачи как 
отдельно, так и в составе объеди-
нённого гетерогенного морского ро-
бототехнического комплекса (МРТК). 
Их технические характеристики мо-
гут меняться под конкретные задачи 
в зависимости от требований по ав-
тономности, глубинам погружения, 
полезной нагрузке, району примене-
ния и других факторов.

Морская робототехника для мониторинга акваторий
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средством с помощью, которого будут решены сразу и все 
стоящие вопросы и задачи, но включение глайдеров в ком-
плексную систему позволит, как уже показано опытной экс-
плуатацией, резко поднять эффективность всей системы в 
целом.

И вот здесь самое время сослаться и на зарубежную прак-
тику, где глайдерные системы обеспечивают мониторинго-
вые задачи в самом широком спектре применения. За счёт 
использования таких факторов как высокая автономность, 
малая шумность и относительная дешевизна в комплексе с 
использованием современных технологий группового при-
менения как по средствам связи, так и по алгоритмам/систе-
мам управления уже фактически десятилетие практикуется 
использование «завес» глайдеров, в том числе и в таком 
близком нам регионе как Баренцово море, когда группы 
из 5-6 +\- глайдеров ведут широкополосный длительный 

мониторинг океанологических (включая акустические) и 
гидрохимических параметров водной среды (5). Что прино-
сит не только значимый (в десятках миллионов долларов) 
экономический эффект, но и те самые оперативные масси-
вы больших данных, которые позволяют не просто анализи-
ровать ситуацию и прогнозировать будущее, но и по факту 
обеспечивать перехват и сопровождение даже таких мало-
размерных объектов как морская робототехника.

Поэтому считаем, что нет необходимости по аналогии с 
ситуацией по БЛА делать практические шаги только тогда, 
когда «петух клюнет», а есть все возможности развивать 
данное направление морской робототехники уже сейчас, и 
в первую очередь не просто с дальнейшего развития прото-
типов, а пользуясь своим и зарубежным опытом с моделиро-
вания применения и разработки рекомендуемых моделей и 
технологий использования морской робототехники в ком-
плексной системе мониторинга, естественно, с практическим 
апробированием на имеющихся прототипах и демонстрато-
рах. Что позволит не только сэкономить средства и ресурсы 
разработчикам, но и не потерять в временном факторе.

Литература:
1.	 https://oceanos.ru/news/266
2.	 https://oceanos.ru/news/506
3.	 https://oceanos.ru/news/531
4.	 https://oceanos.ru/news/355
5.	 www.offshore-mag.com “Wave Gliders start 

ConocoPhillips Barents Sea study” July 8, 2015

Одной из разработок компании яв-
ляется автономный необитаемый 
подводный аппарат типа подводный 
глайдер. Аппарат перемещается под 
воздействием гидродинамических сил 
за счет изменения собственной пла-
вучести. Отсутствие винтового дви-
гателя позволяет минимизировать 
расход батарей и обеспечить авто-
номность аппарата до 4-6 месяцев в 
зависимости от энергопотребления 
полезной нагрузки.

АО «НПП ПТ «Океанос» тесно сотруд-
ничает с ФГБОУ ВО СПбГМТУ, кото-
рый в свою очередь ведет разработки 
волнового глайдера. Этот аппарат 
состоит из надводного и подводного 
модулей, соединенных между собой 
кабель-тросом. Используя энергию 
волны, нижний плавниковый модуль 
обеспечивает перемещение, а в верх-
нем модуле размещаются энергети-
ческий (аккумуляторные и солнечные 
батареи) и приборный (полезная на-
грузка, связь и система управления) 
отсеки.

Морская робототехника для мониторинга акваторий
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Мы побеседовали в рамках выставки гражданского су-
достроения «Нева» с генеральным директором ООО «Балт-
Проект» Василием Семеновым. На стенде у фирмы стоит 
новейшая установка, о ней и спросили в первую очередь.

— Расскажите о том, какими направлениями занимаетесь. 
Здесь, на выставке «Нева», у вас представлен свой агрегат?

— Мы являемся официальными дилерами CSI — это китай-
ский завод, который производит среднеоборотные моторы 
мощностью от 500 КВт до 9 МВт. Также у нас есть собствен-
ные дизель-генераторные установки, которые мы собираем 
на территории РФ – формат крупноузловой сборки. Мотор 
в основе китайский, а мы изготавливаем раму, заказываем 
генератор, радиаторы и систему управления. Сборка проис-
ходит в Санкт-Петербурге, у нас есть производственный цех 
в Стрельне.

Пока эта сборка имеет мелкосерийный характер. Ориен-
тируемся на потребности судоверфей, которые строят суда 
на территории Российской Федерации, и на судовладельцев, 
которым необходимо обновлять оборудование, установлен-
ное на судах. Это наша основная фокус-группа.

Параллельно у нас еще есть направление береговой 
энергетики. Поставляем дизель-генераторы в том числе соб-
ственной сборки, для нужд компаний, которым необходимо 
иметь собственную генерацию. Это могут быть строитель-
ные компании, которым нужно обеспечить площадки элек-
тричеством, где нет сетей. Это могут дата-центры, которым 
необходимо на базе генераторов сделать резерв на случай 
отключения основного источника питания. Это могут быть 

ЧЕМ ЗАМЕНИТЬ 
САНКЦИОННЫЕ МОТОРЫ 
НА СУДАХ?

Молодая компания «БалтПроект» появилась в самое удачное для быстрого старта 
время. Они открылись в 2021 году в качестве дилера китайского производителя дви-
гателей CSI, но практически сразу пришли к пониманию простой вещи – надо парал-
лельно открывать свое производство. Сейчас у компании появилась своя площадка в 
Стрельне, где ведется крупноузловая сборка дизель-генераторов, а в планах – поднять 
до максимума уровень локализации.

нефтегазовые компании, которые используют генераторы 
для обеспечения электричеством своих участков добычи, 
центров механизации и прочих объектов. То есть в принци-
пе любой клиент.

Мы можем его обеспечить электроэнергией в диапазоне 
от 100 КВт и до 9 МВт на каждую единицу оборудования.

Все оборудование морского применения имеет серти-
фикацию Регистра, в том числе может использоваться в ар-
ктической зоне. Оборудование для берегового энергоснаб-
жения имеет специальные условия для размещения – либо 
энергокомплексы, либо модули в контейнерном исполне-
нии, которые позволяют работать в том числе в арктических 
зонах, они специально утепленные, с необходимыми си-
стемами резервирования. Есть у нас опыт поставки дизель-
генераторов в контейнерах в горные районы 1500 – 2000 
метров над уровнем моря, а также опыт их обслуживания.

Там есть системы, которые позволяют делать автоматиче-
скую замену масла и т.д. Все зависит от требований клиента. 
Мы можем собрать оборудование здесь, используя россий-
ские комплектующие и моторы дружественных стран – ки-
тайские, например. Мы можем привезти оборудование, все 
зависит от потребностей, которые есть у клиента.

— Какова мощность и топливная эффективность пред-
ставленного здесь образца?

— Мы собираем генераторные станции. Мощность может 
быть разная — от 100 КВт до 1,5 МВт, топливо дизельное, эф-
фективность такая же, как у мировых лидеров. Предлагае-
мые нами станции ничем не отличаются от того же CUMMINS 

или Caterpillar.
— Просчитывали объемы рынка и прогнозы по обороту?
— Да, конечно. Цифры — коммерческая информация. В 

общих чертах для себя сделали вывод, что этим надо зани-
маться. Рынок по морским продуктам, хоть и небольшой, но 
он есть. По береговым – крупнее. Мы сделали первый шаг, 
открыли производственную площадку, начали крупноузло-
вую сборку, затем постепенно будем переходить к тому, что-
бы провести локализацию сборки двигателей на территории 
Российской Федерации. От простого идем к сложному для 
того, чтобы максимально локализовать, насколько это воз-
можно, производство.

— А есть такая возможность?
— Возможности мы видим. Скорость реализации полного 

цикла зависит от финансирования. Сейчас мы реализова-
ли первый этап, на данном этапе решили проверить наши 
предположения относительно рынка, а затем уже двигать-
ся в сторону привлечения инвестиций и соответственно 
дальнейшего развития производства, увеличения процента 
локализации. В настоящий момент в России производится 
навесное оборудование, генераторы, системы управления, 
металлоконструкции. Взаимодействие с производителями у 
нас налажено, сейчас запустили тестовые моторы – один из 
них 140 кВт морской аварийный дизель-генератор предста-
вили на выставке.

— Уже есть интерес? Подходят люди?
— Да, люди подходят, интересуются. Есть предваритель-

ные договоренности о расчете коммерческих условий по-
ставки оборудования. Станция, которая здесь представлена, 
уже продана. Все формальности будут оформлены уже по-
сле выставки.

— А с какими конкретно производителями отечествен-
ных двигателей вы взаимодействуете?

— В России есть производители моторов, но пока нет того 
сегмента, в который мы планируем идти. Российские про-
изводители пока не вышли на ту линейку, которую может 
предоставить CUMMINS или Caterpillar. В сегменте от 500 
кВт есть где поработать и что поделать.

— У ваших китайских партнеров есть планы по расши-
рению присутствия на российском рынке в связи с уходом 
западных компаний?

— Да, и мы уже делаем такие поставки. На несколько про-
ектов уже сейчас подписаны контракты на поставки мото-
ров CSI, они уже исполняются. Это «Окская судоверфь», и 
ССК «Звезда». Сейчас ведется активная работа с КБ на пред-
мет замены запроектированных среднеоборотных моторов 
производителей из недружественных стран на моторы CSI, 
которые имеют международную поддержку, сервис, имеют 
международную гарантию и беспрепятственный доступ к 
расходным материалам и запасным частям.

— На новострое?
— На новострое, который сейчас проектируется, но не 

только. Есть и запросы по судам, которые уже находились в 
эксплуатации. Требуется замена главных двигателей, вспо-
могательных и аварийных дизель-генераторов. У нас компа-
ния молодая, мы начали работать в конце 2021 года, а цикл 
новостроя достаточно длинный. Поэтому мы сейчас нахо-
димся в начале пути. Все поставки, про которые я говорил, 
мы до конца года закроем, оборудование будет поставлено 
клиентам. По новым контрактам ожидаем, что удастся до-
говориться с заказчиками.

— Да, у вас, получается, есть хороший аргумент – ваши 
продукты не попадают под санкции…

— Мы даем клиенту несанкционное оборудование, сер-
вис и, соответственно, гарантийные обязательства, которые 
несет производитель. Но помимо этого мы еще и держим хо-
рошие цены на это оборудование. С точки зрения операци-
онной эффективности оно не хуже, чем оборудование веду-

щих мировых производителей, таких как MAN и «Вяртсиля», 
но с точки зрения цены оно существенно более интересное.

Зачем покупать санкционное оборудование и получать 
проблемы с дальнейшей эксплуатацией? Ведь если вы по-
ставите санкционные двигатели, и судно придет в какой-то 
иностранный порт, то могут быть проблемы с портовыми 
властями. А у нас можно купить хорошее качественное обо-
рудование, произведенное в Китае, получить международ-
ную гарантию, получить сервис на него и не иметь никаких 
проблем с будущим общением с портовыми властями. Осо-
бенно если эти суда работают в интересах российских ком-
паний и ходят под российским флагом.

— Как идут переговоры с проектантами? Достаточно ли 
гладко вписываются эти моторы в проекты?

— С «Лазуритом» мы отработали по НИС проекта 123 
очень хорошо. Там профессиональная команда, они очень 
качественно вписали несанкционные моторы в проект. И 
у КБ, и у верфи есть понимание того, что нужно двигаться 
именно в эту сторону – в первую очередь, замена санкци-
онного товара на несанкционный, а на следующем этапе 
выходить на локализацию сборки энергетического обору-
дования на территории Российской Федерации. Изначаль-
но в проекте стояли моторы «Вяртсиля», а вместо них после 
перепроектирования встали CSI. Работа с «Лазуритом» – это 
хороший пример кооперации взаимодействия.

— А сервисные услуги предоставляете?
— У нас собственная сервисная служба. Основной костяк 

– это бывшие инженеры компаний CUMMINS, Bergen, «Аль-
фа-Лаваль». Есть свой собственный склад запасных частей 
и, соответственно, каналы, по которым мы можем поставлять 
запчасти для того оборудования, которое не имеет офици-
альной сервисной поддержки в связи с санкциями на тер-
ритории России.

Наша сервисная служба находится на европейской части 
России, то есть своими силами мы закрываем северные пор-
ты, Балтийские порты, Черное, Азовское и Каспийское моря. 
На Дальнем Востоке, Сахалине, Камчатке у нас есть сервис-
ные партнеры.

— Планируется ли локализация производственных про-
цессов по сборке аналогичного оборудования на террито-
рии России?

—  Уже достигнуты предварительные договоренности с ки-
тайским заводом производителем об организации сбороч-
ного предприятия на территории РФ, планируем собирать 2 
модели среднеоборотных двигателей, которые закроют по-
требности в мощностном ряде от 0,8 до 4 МВт. В качестве 
топлива для данных моторов можно будет использовать, ди-
зель, тяжелое топливо, а также газ. В настоящий момент идет 
работа по организации площадки. Рассчитываем приступить 
к сборке первых моторов в 2024 году.

«БАЛТИК»: российскому судостроению отечественные двигатели!

ПО МАТЕРИАЛАМ «МЕДИА ПАЛУБА».
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АО «АКИН»: 70 ЛЕТ ИСТОРИИ, 
КОТОРУЮ МЫ СОЗДАЕМ

Акустический институт имени академика Н. Н. Андреева - научно-исследовательская 
организация, в которой ведутся фундаментальные и прикладные исследования в об-
ласти акустики. Создан в Москве в 1953 г. по инициативе академика Н. Н. Андреева на 
базе Акустической лаборатории Физического института АН СССР им. Лебедева (ФИАН). 
В настоящее время входит в интегрированную структуру АО "Концерн «Моринформ-
система-Агат».

В преддверии круглой даты мы беседуем с генеральным 
директором АО «АКИН» Алексеем Мальцевым.

- Расскажите, пожалуйста об истории создания АО 
«АКИН»

-  В 1953 году по решению Правительства СССР появил-
ся Акустический институт Академии наук СССР, который был 
первым и остается до настоящего времени единственным 
в России научно-исследовательским институтом акустики 
с широким набором фундаментальных и прикладных на-
правлений. Прародительницей Акустического института 
является Акустическая лаборатория Физического института 

имени П.Н. Лебедева АН СССР, организованная в 1939 году 
по инициативе выдающегося российского академика Нико-
лая Николаевича Андреева. В этом году мы отмечаем 70 – 
летие со дня своего основания.

- Какие основные направления деятельности Вашей ор-
ганизации?

- В настоящее время в институте создаются современные 
компьютерные модели акустических полей. Развиваются 
методы и средства акустического мониторинга акваторий 
в интересах диагностики и контроля их экологического со-
стояния, прогнозирования аномальных геофизических и 

геологических явлений. Получили дальнейшее развитие 
исследования методов излучения и приема звука, адаптив-
ных методов обработки акустических сигналов, обработки 
информации в слухе человека и животных, проводятся ис-
следования колебательных процессов в сложных механи-
ческих структурах, изучаются акустико-гидродинамические 
явления, методы борьбы с шумами и вибрациями. Разраба-
тываются технологические применения ультразвука.

В результате организованной системной деятельности по 
созданию и производству высокотехнологической продук-
ции, институт во взаимодействии и на основе технических 
заданий, предприятий судостроительной и нефтегазодобы-
вающей отраслей, а также рыбопромысловых компаний  и 
специализированных организаций предлагает комплексы 
различного оборудования для проведения морских гео-
логоразведочных, подводно-технических работ, поисковых 
и навигационных целей, рыбопоисковой аппаратуры и си-
стемы охраны акваторий критическо-важных объектов. Вся 
указанная продукция разработана с учетом мирового опыта, 
имеет параметры, соответствующие зарубежным аналогам, 
либо улучшающие их.

Учеными Акустического института разработана фунда-
ментальная теория волноводного распространения звука в 
океане и сделаны экспериментально подтвержденные от-
крытия сверхдальнего распространения звука в подводном 
звуковом канале, дальних зон акустической освещенности 
и фокусировки звука. Эти открытия кардинально измени-
ли общефизические представления о структуре звуковых 
полей в океане и явились основополагающими для раз-
работки высокотехнологичной гидроакустической техники. 
Значение открытий не утратило своей актуальности до на-
стоящего времени.

-  АО «АКИН» в этом году отмечает солидный юбилей – 
70 лет. Назовите самые знаковые достижения за этот пери-
од. Что на Ваш взгляд, навсегда войдет в «золотой фонд» 
института?

-  Можно выделить несколько основных периодов в де-
ятельности института. Периодом наиболее быстрого раз-
вития института и превращения его в мощную научную 
организацию страны является период 1954-61 годов, когда 
Акустический институт находился в составе Академии наук 
СССР. Именно в этот период было осуществлено основное 
капитальное строительство и техническое оснащение ла-
бораторных и производственных помещений института в 
Москве. Был создан метрологический комплекс, в состав 
которого вошли два заглушенных гидроакустических бас-

сейна, баки высокого гидростатического давления, создано 
собственное опытное производство. В этот же период зна-
чительное развитие получили и периферийные экспери-
ментальные базы Акустического института – научно-иссле-
довательские суда, исследовательские станции, отделения и 
филиалы института.

Именно в этот начальный период становления и разви-
тия Акустического института сформировались основные на-
учные направления исследований, которые соответствовали 
порученной институту роли головной научной организации 
в области военной гидроакустики и акустики гражданского 
назначения. Основные экспериментальные исследования в 
различных районах Мирового океана специалисты Акусти-
ческого института выполняли на научно-исследовательских 
судах «Сергей Вавилов» и «Петр Лебедев», построенных для 
Акустического института.

Семилетний исторический этап деятельности Акустиче-
ского института в составе Академии наук СССР завершился 
в 1961 году, когда состоялся массовый перевод академиче-
ских институтов в отраслевые ведомства.

В результате активной деятельности Акустического ин-
ститута по разработке и научному обоснованию основных 
направлений и долгосрочных программ фундаментальных, 
поисковых и прикладных исследований Правительством 
СССР и ЦК КПСС были приняты решения о придании инсти-
туту статуса головной организации в стране в области ги-
дроакустики и акустики.

Особенно интенсивное развитие института с расшире-
нием его экспериментальных возможностей имело место в 
течение четверти века (до 1991 года), когда институт был в 
ведении Министерства судостроительной промышленности 
СССР. В этот период институт практически не имел финансо-
вых ограничений в своей деятельности. Основу его обеспе-
чения составляли оборонные заказы ВМФ.

-  Вы рассказали об интенсивном развитии института до 
91 года, практически для всех предприятий, ведущих свою 
историю с советских времен, самым трудным был период 
девяностых годов. Как институт справился с переходом на 
новые рельсы?

-  Со временем распада Советского Союза и сопутству-
ющими деструктивными процессами, сопровождавшими так 
называемую глобальную конверсию, совпадает начало оче-
редного периода истории института. 

Объемы госбюджетного финансирования работ по обо-
ронной тематике в институте очень быстро сократились и 
составили не более 4-6 процентов от общего объема зака-
зов института. Акустический институт, как и многие другие 
ведущие научно-исследовательские институты и предприя-
тия отрасли, был поставлен в жесткие условия переориенти-

В настоящее время в институте соз-
даются современные компьютерные 
модели акустических полей. Развива-
ются методы и средства акустиче-
ского мониторинга акваторий в ин-
тересах диагностики и контроля их 
экологического состояния, прогнози-
рования аномальных геофизических и 
геологических явлений. 

Регистрирующий комплекс на основе цифровой твердотельной 
буксируемой сейсмокосы (рис 2)

Система буксируемых сейсмокос (рис.4)

АО «АКИН»: 70 лет истории, которую мы создаем
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рования с традиционно выполняемых институтом оборон-
ных задач на работы по гражданской тематике. В условиях 
общего экономического кризиса институту было предложе-
но заниматься поиском источников финансирования. Не-
смотря на тяжелейшие испытания, Акустический институт 
в этот период сумел выстоять и остался дееспособной на-
учной организацией в области гидроакустики и акустики, 
сумел сохранить высокий научно-технический потенциал.  
Не способствовали планомерной работе и периодические 
переподчинения института Министерству промышленности 
РФ, Комитету Российской Федерации по оборонным отрас-
лям промышленности, преобразованному затем в Мино-
боронпром РФ, Министерству экономики РФ, Российскому 
Агентству по судостроению и т.д. 

Занимаясь многие годы военной гидроакустической 
тематикой, институт был непосредственно связан с по-
требностями отечественного кораблестроения и морского 
приборостроения для ВМФ. В ходе конверсии институт, в 
основном, сохранил гидроакустический профиль своей де-
ятельности, что позволило в полной мере использовать его 
научно-технический потенциал применительно к новым 
задачам развития научно-технических основ и принципов 
создания судовых гидроакустических средств и разработки 
морских технологий гражданского назначения. Подтверж-

дением этому стало сохранение за Акустическим институ-
том роли головной научной организации, которой было по-
ручено непосредственно выполнять большой объем НИОКР 
и осуществлять научное руководство и координацию работ 
по специальным программам.

 При этом программы фундаментальных и поисковых ис-
следований охватывали практически все ранее разрабаты-
вавшиеся институтом научные направления, что позволило 
целенаправленно поддерживать и продолжать фундамен-
тальные, поисковые и прикладные исследования по акусти-
ке океана и морей, акустике воздушной среды, электроаку-
стическому преобразованию энергии, снижению вибраций 
и шумов, обработке акустической информации, оптоакусти-
ке и нелинейной акустике, биоакустике и бионике, примене-
нию ультразвука в промышленности и медицине. 

В эти годы Акустический институт впервые в своей прак-
тике начал самостоятельно выполнять опытно-конструктор-
ские работы, заканчивающиеся созданием и испытаниями 
опытных образцов изделий и оформлением необходимой 
конструкторской документации. Часть наукоемких раз-
работок была доведена до уровня рыночной продукции и 
поставлялась как на российский, так и на международный 
рынки. 

Так, например, по заказу компании «Бейкер Хьюз» раз-
работан прибор для диагностики целостности конструкции 
скважины, разработано устройство высокоскоростной пере-
дачи информации через буровую колонну по акустическому 
каналу. 

Разработанная уникальная азотно-водяная система пожа-
ротушения, которая прошла успешные испытания по между-
народным авиационным стандартам и была рекомендована 
для установки на самолеты фирм «Боинг» и «Эйрбас». Соз-
дан типоряд пневмоакустических распылителей, разработа-
на пневмоакустическая система пожаротушения для замены 
опасных для человека систем на основе фреонов. 

-  Что из себя сегодня представляет институт и какие на-
правления сейчас наиболее перспективны?

-  В настоящее время институт обладает высоким научно-
техническим потенциалом: 11 докторов наук, 30 кандидатов 
наук и большое число высококвалифицированных инжене-
ров. Всего по текущему состоянию коллектив Института на-
считывает 336 человек, распределенных по трем крупным 
отделениям, включающим в себя: 

•	 Отделение № 1 «Гидроакустические системы морских 
информационно аналитических систем» с отделами, 
«Стационарные гидроакустические системы», «Гидроа-
кустические системы подводных лодок и роботизиро-
ванных подводных аппаратов», «Перспективные разра-
ботки гидроакустических систем», «Океанологические 
исследования и морские испытания гидроакустических 

систем», «Гидроакустические системы морской авиации 
и надводных кораблей». 

•	 Отделение № 2 «Теоретическая и прикладная акусти-
ка» включает в себя отделы «Теоретический», «Акусти-
ческие преобразователи и антенны», «Медицинская и 
биоакустика», «Оптоакустика». 

•	 Отделение № 3 «Промышленная акустика» является 
основным для проведения прикладных работ и состоит 
из отделов «Системы акустического позиционирова-
ния», «Акустические системы активного и пассивного 
гашения шумов и вибраций», «Геоакустика», «Гидроа-
кустические системы ближнего действия», «Подводные 
технологии и охрана окружающей среды». 

Кроме того, сейчас АО «АКИН» имеет отделение № 4 в 
г. Санкт- Петербурге и два филиал - Северный филиал в г. 
Североморске и Филиал г. Дубна. 	Данная организационная 
структура позволила достаточно эффективно на протяже-
нии ряда последних лет решать задачи создания техники 
для освоения шельфовых месторождений. 

В соответствии с распоряжением Правительства Рос-
сийской Федерации от 3 ноября 2014 года № 2195-р «Об 
утверждении плана мероприятий по снижению зависимо-
сти российского топливно-энергетического комплекса от 
импорта оборудования, технических устройств, комплекту-
ющих, а также услуг (работ) иностранных компаний, исполь-
зования иностранного программного обеспечения и раз-
витию нефтегазового комплекса Российской Федерации» в 
Министерстве промышленности и торговли Российской Фе-
дерации была организована работа по импортозамещению 
и созданию отечественных технологий и оборудования для 
проектов, реализуемых на континентальном шельфе Рос-
сийской Федерации. 

Для организации и контроля выполнения данных работ 
под руководством ПАО «Газпром» сформирована экспертная 
группа «Технологии и оборудование для шельфовых проек-
тов». В состав экспертной группы включены представители 
ведущих компаний ТЭК России, предприятий, оказывающих 
сервисные услуги, необходимые для обеспечения работ по 
разведке и освоению месторождений углеводородного сы-
рья на шельфе, а также научноисследовательских учрежде-
ний, предприятий-разработчиков и изготовителей данного 
оборудования. 

Активное участие институт, принимает в реализации пла-
нов Федеральной госпрограммы «Развитие судостроения 
на 2013–2030 годы». 

Среди разработок следует отметить разработанные ком-
плексы для проведения морской сейсморазведки, акустоэ-
миссионный комплекс для морских месторождений, созда-
ние современного типоряда геофизических приборов для 

проведения навигационных, промерных, инженерных под-
водных морских работ, модуль покровной гидроакустиче-
ской антенны для нового поколения подводных аппаратов. 

При выполнении программ была выявлена значительная 
зависимость отечественной промышленности от иностран-
ных техники и технологий для освоения морских нефтега-
зовых месторождений, и рыбопромысловой деятельности. 
В целях актуализации, с учётом приоритетных направлений 
развития судостроительной промышленности, название го-
спрограммы было изменено на «Развитие судостроения и 
техники для освоения шельфовых месторождений на 2015–
2030 годы». По мнению Минпромторга России, было целе-
сообразно сконцентрировать усилия отечественных произ-
водителей на разработке и строительстве судов и морской 
техники, предназначенных для работы в сложных геофизи-
ческих и гидрологических условиях. Принятое решение яви-
лось основанием для внедрения новых механизмов реали-
зации госпрограммы, позволило изменить её приоритеты и 
сконцентрировать основные усилия, в том числе Акустиче-
ского института, на развитии техники для освоения шельфо-
вых месторождений и рыбопромысловой аппаратуры.

АО «АКИН» принял активное участие в этой работе в 
части создания сейсморазведочного оборудования, приме-
няемого при проведении сейсморазведочных работ. В част-
ности, нами выполнены ОКР по трем из шести основных на-
правлений, выделенных под руководством ПАО «Газпром» 
экспертной группой «Технологии и оборудование для шель-
фовых проектов» - регистрирующий комплекс на основе 
цифровой твердотельной буксируемой сейсмокосы (рис.2), 
программно-аппаратный комплекс на основе автономной 
донной сеймоскосы (рис.3), устройства позиционирования 

Программно-аппаратный комплекс на основе 
автономной донной сеймоскосы (рис 3) Сейсмостанция «Пикет»  (рис 5)

Учеными Акустического института 
разработана фундаментальная те-
ория волноводного распространения 
звука в океане и сделаны эксперимен-
тально подтвержденные открытия 
сверхдальнего распространения звука 
в подводном звуковом канале, дальних 
зон акустической освещенности и фо-
кусировки звука. Эти открытия кар-
динально изменили общефизические 
представления о структуре звуковых 
полей в океане и явились основопола-
гающими для разработки высокотех-
нологичной гидроакустической тех-
ники. 

В 2018-2023 годах АО «АКИН» был вы-
полнен ряд договоров на поставку 
сервисным геологоразведочным ком-
паниям более чем 6000 узлов акусти-
ческого позиционирования. Вся указан-
ная продукция разработана с учетом 
мирового опыта, имеет параметры, 
соответствующие зарубежным ана-
логам, либо улучшающие их.

Многолучевой эхолот с функцией гидролокатора бокового обзора  (рис.6)

АО «АКИН»: 70 лет истории, которую мы создаем
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буксируемых кос и донных сейсмокос (рис.4) и сейсмостан-
ций «Пикет» (рис.5). 

Наша организация первой из всех компаний-разработ-
чиков, участвующих в программе импортозамещения Мин-
промторга РФ, не только довела разработанный опытный 
образец до серийного изделия и вывела его на коммерче-
ский рынок, но получила и в кратчайшие сроки выполнила 
заказы от частных сервисных компаний на новые системы 
акустического позиционирования с ультракороткой базой, 
что было отмечено Премией Правительства Российской Фе-
дерации. 

В 2018-2023 годах АО «АКИН» был выполнен ряд догово-
ров на поставку сервисным геологоразведочным компани-
ям более чем 6000 узлов акустического позиционирования. 
Вся указанная продукция разработана с учетом мирового 
опыта, имеет параметры, соответствующие зарубежным ана-
логам, либо улучшающие их.

 Кроме того, институт постоянно занимается совершен-
ствованием ранее разработанных гидроакустических 
приборов по заказам потребителей, в их числе отметим 
поставки и аренду за последние несколько лет многолуче-
вых эхолотов с функцией гидролокатора бокового обзора 
(рис.6) и 3D звуковизоров (рис.7), инженерных буксируемых 

сейсмокос. 
С вхождением с 2020 года АО «АКИН» в структуру                                                    

АО «Корпорация морского приборостроения» и началом в 
2022 году работ по федеральному проекту «Стимулирова-
ние спроса на отечественную продукцию судостроительной 
промышленности» государственной программы Российской 
Федерации «Развитие судостроения и техники для освое-
ния шельфовых месторождений» в рамках Постановления 
Правительства Российской Федерации от 20 октября 2022 
г. № 1872, АО «АКИН» целенаправленно развивает произ-
водственные направления работ в институте. 

-  Какова линейка продукции АО «АКИН» сегодня?
- В настоящее время линейка продукции АО «АКИН» 

включает в себя следующие виды оборудования: 
•	 Система подводного позиционирования «ПИКЕТ» для 

инженерных целей и целей сейсморазведки. 
•	 Акустические датчики для судовых систем динамиче-

ского позиционирования и подводных аппаратов 
•	 ПАК на основе автономных секционных донных сейс-

мокос для детальной сейсморазведки на шельфе и в 
транзитных зонах. 

•	 ПАК на основе цифровых твердотельных буксируемых 
сейсмокос для высокоразрешающей инженерной сейс-
моразведки. 

•	 Модуль акустического позиционирования буксируемых 
сейсмокос. 

•	 Модуль механического управления по глубине букси-
руемых сейсмокос. 

•	 Многолучевой эхолот с функцией гидролокатора боко-
вого обзора. 

•	 3D-звуковизор для воспроизведения акустического 
изображения подводных объектов. 

•	 Зональная гидроакустическая станция освещения под-
водной обстановки «Сивуч» (рис.8). 

•	 Система акустического предупреждения и оповещения 
подводных диверсионных сил «Рев-А» (рис.9). 

•	 «Кербер» - средство нелетальной защиты акваторий 
(рис.10). 

Согласно Соглашениям с Минпромторгом России о пре-
доставлении субсидий к началу 2025 года Акустический 
институт планирует вывод на российский рынок судовой 
аппаратуры: 

•	 Гидроакустическую систему контроля параметров трала 
в обеспечение импортозамещения траловых сонаров. 

•	 Комплекс гидроакустических средств дистанционного 
мониторинга гидробионтов для рыбопромысловых су-
дов (низкочастотный и высокочастотный рыбопоиско-
вый гидролокаторы, многолучевой научный эхолот). 

•	 Спуско-подьемное устройство для рыбопоисковых ги-
дролокаторов и системы акустического позициониро-
вания для оснащения судов с динамическим позицио-
нированием. 

•	 Интегрированную навигационную систему и комплект 
пингеров для морских сейсмических работ 3D. 

По всем видам аппаратуры просматривается значитель-
ный объем поставок для достижения российского техноло-
гического суверенитета. 

- Какие разработки представляли в минувшем году на 
международных выставках и салонах?

- Как и ранее, в 2023 году практически вся номенклатура 
современной и перспективной продукции АО «АКИН» уча-
ствовала в совместных с АО «Корпорация морского прибо-
ростроения» экспозициях на Международном военно-мор-
ском салоне – 2023, Международном военно-техническом 
форуме «Армия-2023», «НЕВА-2023», «SEAFOOD» и других 
выставках.

В заключении хочу отметить, что полное представление 
результатов большого творческого труда за 70-летнюю исто-
рию тысяч сотрудников Акустического института – академи-
ков, профессоров, докторов и кандидатов наук, инженеров, 
техников, лаборантов, которые на протяжении десятилетий 
создавали научные основы, на которые опираются разра-
ботчики в области акустики – потребовало бы значительно-
го времени в освещении значимости их вклада. 

Поэтому о многом не сказано, не озвучены многие аспек-
ты многогранной деятельности и главное внимание было 
уделено основной гидроакустической специализации ин-
ститута для задач, которые ставила и ставит наша Страна и 
время. 

Эти пробелы, как мне кажется, могут быть заполнены в 
расширенном интервью.

Редакция МНТ.

Активное участие институт, прини-
мает в реализации планов Федераль-
ной госпрограммы «Развитие судо-
строения на 2013–2030 годы». Среди 
разработок следует отметить раз-
работанные комплексы для проведе-
ния морской сейсморазведки, акусто-
эмиссионный комплекс для морских 
месторождений, создание современ-
ного типоряда геофизических прибо-
ров для проведения навигационных, 
промерных, инженерных подводных 
морских работ, модуль покровной ги-
дроакустической антенны для нового 
поколения подводных аппаратов. 

3D звуковизор (рис.7)

Зональная гидроакустическая станция «Сивуч»  (рис.8)
Система акустического предупреждения и оповещения 

подводных диверсионных сил «Рев-А»  (рис 9)

«Кербер» - средство нелетальной защиты акваторий  (рис 10)

АО «АКИН»: 70 лет истории, которую мы создаем
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ПРИМЕНЕНИЕ ПЕРЕДАТОЧНОГО ДОКА ДЛЯ 
ПРОВЕДЕНИЯ ДОКОВЫХ РЕМОНТОВ В 

ФИЛИАЛЕ «СУДОРЕМОНТНЫЙ ЗАВОД «НЕРПА» 
АО «ЦЕНТР СУДОРЕМОНТА «ЗВЕЗДОЧКА»

Название «Нерпа» впервые появилось в Постановлении Совета Министров 14 февраля 
1963 года, когда было принято решение о создании на Кольском полуострове Север-
ной сдаточной базы. Официальный статус «Судоремонтный завод «Нерпа» получил 
согласно Приказу Министра судостроительной   промышленности СССР от 10 мая 1965 
года №60. В соответствии с приказом министра судостроительной промышленности 
СССР от 5 марта 1970 года № 0120 предприятие приступило к производственной дея-
тельности в составе производственного объединения «Север», наряду с   машиностро-
ительным предприятием «Звездочка» (в качестве головной организации). 24 апреля 
1980 года СРЗ «Нерпа» приказом министра судостроительной промышленности Его-
рова М.В. №0130 СРЗ «Нерпа», выводится из состава ПО «Север» и становится само-
стоятельным предприятием –верфью 1–й категории.

К 1 апреля 1973 года завод смог принять к стенке ра-
кетную дизельную подлодку проекта 629А (зав. № 816) в 
ремонт, а после строительства крытого  эллинга,  доставки  
из г. Херсон в 1977 году передаточного дока ПД-1760 и фор-
мирования комплекта первого судовозного поезда  - осу-
ществить постановку в эллинг  атомную подводную лодку 2 
поколения зав. № 602 проекта 671. В этот период вырабо-
талась классическая схема постановки в ремонт кораблей, 
осуществляемая и по настоящее время, суть которой состоит 
в том, что передаточный док с собранным на палубе ста-
пеле буксирами отводится на котлован погружения и при-
тапливается. После притопления дока на соответствующую 
отметку в него заводится ремонтируемый объект, после чего 
док всплывает, а объект оказывается поднятым и лежащим 
на стапеле. Далее док доставляется к эллингу, объекты вы-
равниваются по уровню, и посредством судопоезда объект 
переводится в эллинг, в котором работы могут выполняться 

Система «док-эллинг», применяемая на судоремонтном 
заводе «Нерпа» в процессе эксплуатации непрерывно со-
вершенствовалась. Второй док проекта 19371 ПД-42 «Пал-
лада-50», поставленный на предприятие в 1986 году, уже 
имел в своем составе мощные лебедки для управления 
специальными цепями-натяжителями, обеспечивающими 
притяжение и позиционирование дока на набережной эл-
линга в точно заданном положении, которое уже при под-
ходе дока жестко фиксируется по отношению к береговым 
конструкциям так называемым центровочным зубом.

Лихие «90-е» годы нависли угрозой над   предприятием в 
связи с долгами государства за выполненный государствен-
ный оборонный заказа и отсутствием нового государствен-
ного оборонного заказа. Предприятие было переориен-
тировано на программу утилизации АПЛ, выведенных из 
состава флота. В 2004 году согласно проекту фирмы «Со-
юзпроектверфь» ФГУП «ЦТСС» на предприятии был создан 
судоразделочный комплекс.

Основным производственным объектом судоразделочно-
го комплекса является железобетонная открытая стапельная 
плита (ОСП) толщиной 0,8 м, длиной 167,5 м, шириной 28,0 м. 
ОСП имеет два стапельных места, оборудованных судовоз-
ными рельсовыми путями, инженерными коммуникациями. 
Для обеспечения грузоподъёмных работ судоразделочный 
комплекс оборудован башенным краном БК=1000Б, грузо-
подъёмностью 60 тонн. 

С 2014 по 2023 год ОСП использовалась для выгруз-
ки ОЯТ и утилизации плавучей технической базы «Лепсе» 
ФГУП «Атомфлот».  В настоящее время ОСП может рас-
сматриваться и как площадка для строительства и ремонта 
кораблей и судов, хотя, безусловно, в этих целях, учитывая 
сложный климат Заполярья, необходимо будет решать во-
прос ее дооснащения временным укрытием.

Как и при постановке в эллинг, для постановки объектов 
на стапельную плиту используется плавучий передаточный 
док и судопоезд. Переходной площадкой между стапельной 
плитой и доком при его швартовке выступает набережная, 
являющаяся продолжением набережной эллинга, вдоль ко-
торой передаточный док может перемещать объект в по-
перечном направлении по отношению к стапельным лини-
ям. В целом, стапельные мощности судоремонтного завода 
«Нерпа» с учетом стапельной плиты позволяют разместить 
на твердое основание 3-4 объекта одновременно. 

Филиал «СРЗ «Нерпа» - предприятие, стремящееся к 
развитию, в том числе и в отношении стапельных возмож-
ностей. В рамках реализации Федеральной целевой госу-
дарственной программы Российской Федерации «Развитие 
оборонно-промышленного комплекса до 2027 года» уже 
выполнено изготовление и поставка на предприятие новой 
судотранспортной системы, способной транспортировать 
из передаточного дока на стапельные линии суда доковым 
весом до 19 000 т. Планируется модернизация плавучего 
передаточного композитного дока проекта 19371, замена 
рейдового оборудования дока и углубление котлована по-
гружения дока. Мероприятия направлены на увеличение 
веса поднимаемого объекта (грузоподъемности) с 13 500 т 
до 15 000 т за счет облегчения собственного веса дока пу-
тем замены штатного громоздкого оборудования на более 
легкое современное и энергетической установки дока на 
более мощную. 

Помимо появления возможности подъема в док объектов 
большего водоизмещения, после модернизации в бухту Кут 
смогут заходить объекты с осадками до 10 м вне зависимо-
сти от приливов.Рисунок 1. Бухта Кут и судоремонтный завод "Нерпа". Снимок со спутника. 

Рисунок 2. Доковая операция по выводу объекта

В настоящее время ОСП может рас-
сматриваться и как площадка для 
строительства и ремонта кораблей 
и судов, хотя, безусловно, в этих це-
лях, учитывая сложный климат За-
полярья, необходимо будет решать 
вопрос ее дооснащения временным 
укрытием.

Рисунок 3. Начальная схема концепции развития стапельных 
мощностей судоремонтного завода "Нерпа"

Применение передаточного дока для проведения доковых ремонтов на филиале «СЗ «Нерпа» 
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У России есть полностью отечественное решение для спутникового мониторинга су-
дов. Павел Черенков, генеральный директор АО «Спутниковая система «Гонец»

Спутниковые мониторинг и связь заняли в последние 
годы важнейшее место в сфере технического оснащения 
судов. Без них невозможны их эффективная и безопасная 
эксплуатация. Спутниковые коммуникации создают также 
комфортные условия для экипажа на борту во время дли-
тельного нахождения в открытом море. Взятый Россией курс 
на импортозамещение делает особенно актуальными раз-
работки с использованием каналов отечественных систем. 
Линейку таких сервисов для судов различных типов разви-
вает АО «Спутниковая система «Гонец» (входит в госкорпо-
рацию «Роскосмос»). 

При создании в начале 2000-х низкоорбитальной си-
стемы «Гонец» первого поколения в ее построение сразу 
были заложены характеристики, позволяющие охватывать 
услугами подвижной спутниковой связи всю Землю, вклю-
чая поверхность Мирового океана. С 2015 года на смену ей 
пришла система «Гонец» второго поколения, которая сохра-

МОНИТОРИНГ РОССИЙСКИХ 
СУДОВ СПУТНИКОВОЙ 
СИСТЕМОЙ «ГОНЕЦ»

нила преемственность орбитального построения. При этом 
были значительно расширены объемы передаваемых дан-
ных и перечень предоставляемых услуг. В настоящее время 
на орбите функционируют 18 космических аппаратов серии 
«Гонец-М». Связность системы обеспечивают 7 региональ-
ных станций, развернутых на территории России. Их рас-
положение позволяет системе «Гонец» передавать данные 
на территории России и прилагающих водных акваторий, а 
главное включая всю Арктику, с минимальной задержкой. 
Время доставки информации из этих районов составляет от 
одной до десяти минут за счет возможности быстрого по-
строения маршрута «абонент-спутник-наземная станция». 
«Гонец» обеспечивает сегодня передачу данных между двух 
абонентов в полудуплексном режиме. 

Активное использование спутниковой системы «Гонец» 
на судах началось с 2016 года, чему способствовал ряд фак-
торов:

•	 возросшее понимание необходимости передачи дан-
ных местоположения судов отечественными средства-
ми спутниковой связи;

•	 необходимость использования в средствах получения 
координатных данных системы ГЛОНАСС наряду с GPS, 
что не реализовывалось в зарубежных станциях;

•	 появление сертифицированного спутникового обору-
дования «Гонец» для установки на морские суда.

Существенным фактором для судовладельцев явилась 
компактность судовых терминалов «Гонец». Диаметр антен-
ны составляет всего 17 см, и при этом она является всена-
правленной и не требует наведения на сигнал космического 
аппарата. Поэтому «Гонцу» не страшна никакая качка.

С 2016 по 2023 годы переоснащение на судовые стан-
ции «Гонец» прошло уже около тысячи рыбопромысло-

вых судов, которые используют их в качестве технических 
средств контроля для передачи данных о своем местополо-
жении в Отраслевую систему мониторинга Росрыболовства. 
Совместно с ФГБУ «Центр системы мониторинга рыболов-
ства и связи» (ЦСМС, входит в Росрыболовство) в ключевых 
рыболовецких портах развернута сеть сервисных центров, 
устанавливающих и обслуживающих спутниковое оборудо-
вание «Гонец».  В настоящее время ведутся также испытания 
перспективных судовых станций для маломерных судов, с 
помощью которых можно будет оснащать малые рыбопро-
мысловые суда и частный малотоннажный флот.

С 1 декабря текущего года АО «Спутниковая система «Го-
нец» совместно с ЦСМС запустили новое направление ис-
пользования судовых станций «Гонец» - передачу с судов 
данных «Электронного рыболовного журнала» (ЭРЖ). Нача-
то поэтапное внедрение созданного решения, что является 
своевременным и актуальным, т.к. с указанной даты веде-
ние ЭРЖ стало обязательным для рыбопромысловых, транс-
портных и производящих рыбную продукцию судов, осна-
щенных в соответствии с законодательством техническими 
средствами контроля. Техническая реализация включает ин-
теграцию программного комплекса ЭРЖ с терминалом «Го-
нец» и загрузку сообщений ЭРЖ в спутниковый терминал 
непосредственно из программы, установленной на судовом 
компьютере. Результатом реализации проекта стала переда-
ча с судов суточных донесений ЭРЖ по спутниковым кана-
лам системы «Гонец». А с берега на суда передаются теперь 
электронные разрешения на промысел. Это кардинально 
облегчило ежедневную работу капитанов и их помощников. 
Помимо этого, это позволяет провести полное импортозаме-
щение услуг зарубежных операторов в этой области.

Потенциал применения судовых спутниковых станций 
«Гонец» далеко не ограничивается передачей данных о ме-
стоположении и файловой информации ЭРЖ. В перспективе 
терминалы «Гонец» будут использоваться на судах для пер-
сональных коммуникаций в формате текстовых и голосовых 
сообщений. Также они смогут помочь экипажу передать тре-
вожное сообщение или даже сигнал бедствия. 

Активно идущий в России процесс импортозамещения 
ускорил в 2022-23 годах переоснащение российских су-
дов на отечественные средства спутниковой связи и мони-
торинга. Среди стимулирующих факторов профессионалы 
отрасли выделяют вопросы соблюдения конфиденциаль-
ности передаваемых данных, возможность обслуживания и 
замены оборудования и отсутствие рисков отключения от 
иностранной спутниковой сети. И в настоящее время можно 
с уверенностью сказать, что в России имеется собственное 
решение для спутникового мониторинга и коммуникаций на 
судах, которое может быть успешно использовано не толь-
ко на рыбопромысловых судах, но и на всем отечественном 
флоте – морском и речном. 

Александр Михайлов, начальник ФГБУ 
ЦСМС: «Вопрос национального суве-
ренитета в технической области 
важен для всей страны и имеет не-
кий состязательный характер. Что 
касается «Гонца», то действитель-
но он должен полностью заменить 
Inmarsat». 

Андрей Манойло, заместитель генерального директора по эксплуатации АО «Спут-
никовая система «Гонец»: «Наряду с поставками серийных изделий, мы постоянно 
совершенствуем наше судовое спутниковое оборудование. В настоящее время все 
судовые станции «Гонец» оснащены модулями автономного питания на случай сбо-
ев бортовой сети. Это позволяет судну оставаться на связи в сложных или даже 
аварийных условиях. В получении координатных данных наши станции параллель-
но используют сигналы двух навигационных систем – ГЛОНАСС и GPS. Это предот-
вращает возможность фальсификации маршрутов, что очень важно для контроля 
промысла со стороны государства. Станция, отвечающая за передачу координат 
судна, опечатывается и работает в полностью автоматическом режиме, что ис-
ключает стороннее воздействие на нее. Помимо этого, мы постоянно совершен-
ствуем антенно-фидерные устройства, делая их службу максимально долговечной 
в суровых условиях эксплуатации на морях. При этом во всех наших разработках мы 
обязательно учитываем информацию, полученную от обратной связи с экипажами 
судов и сервисными организациями».

Судовая антенна «Гонец»

МОНИТОРИНГ РОССИЙСКИХ СУДОВ СПУТНИКОВОЙ СИСТКМОЙ «ГОНЕЦ»

Установка судовой земной станции «Гонец» на судно
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ДЕЛАЙ В РОССИИ! 

ДМИТРИЙ СРЕБНЫЙ: НАШИ 
КАТАМАРАНЫ БЫСТРОХОДНЫ, 

ОСТОЙЧИВЫ И НАДЕЖНЫ!

Более двадцати лет на побережье Черного моря группа 
энтузиастов строит необычные суда – катамараны. А собрал 
их вместе и стал главным идейным вдохновителем Дми-
трий Сребный. Профессиональный яхтсмен, выпускник фа-
культета судовождения Ростовского мореходного училища, 
Дмитрий проработал около года в австралийской судостро-
ительной фирме, специализирующейся на постройке ката-
маранов различного назначения. А когда вернулся в Россию, 
основал свою верфь «ДИСКАТ», http://discat.net/, где про-
ектирует и строит современные катамараны.   

–  Дмитрий, в чем преимущества катамаранов по сравне-
нию с другими судами?

– Новые виды грузов требуют больших площадей грузо-
вых помещений судов, хорошую остойчивость и высокую 
скорость доставки. Поэтому подчас однокорпусных судов 
недостаточно. Катамаран идеально отвечает этим требо-
ваниям. Главное преимущество многокорпусного судна 

перед однокорпусным заключается в хорошей поперечной 
остойчивости, предотвращающей его опрокидывание. Бла-
годаря тому, что два корпуса, жестко соединённых мостом, 
отстоят сравнительно далеко один от другого, у катамарана 
образуется большой переносный момент инерции площа-
ди действующей ватерлинии относительно продольной оси. 
Именно это обеспечивает высокую поперечную остойчи-
вость, недостижимую на однокорпусном судне сравнимых 
размеров.

Кроме того, катамаран способен развить высокую ско-
рость, у него лучше маневренные качества по сравнению 
с однокорпусным кораблем. Более острые обводы корпуса 
катамарана уменьшают волновое сопротивление, что улуч-
шает ходовые качества. Поскольку главные двигатели уста-
новлены в каждом корпусе судна, мощность, подводимая к 
одному гребному винту, уменьшается вдвое, что позволяет 
повысить коэффициент полезного действия винтов. 

Дмитрий Сребный: наши катамараны быстроходны, остойчивы и надежны!
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– В каких областях можно выгодно использовать ката-
мараны?

–  У катамаранов в несколько раз большая, по сравнению 
с однокорпусными судами, площадь палубы. Их выгодно 
использовать в качестве научных океанографических су-
дов, мореходных плавучих кранов, малых рыболовных су-
дов, которые должны работать и на взволнованном море, и 
как транспортные суда. Перевозка таких видов грузов, как 
контейнеры, автомашины и промышленное оборудование 
в сборе, требует много места. Если размещать их только в 
трюме, то грузоподъемность судна будет использоваться не-
достаточно эффективно. Эти грузы надо ставить и наверху, 
выше ватерлинии, и даже на верхней палубе (разумеется, в 
том случае, если позволяет остойчивость судна). Катамаран 
вполне может позволить сделать это.

Катамараны активно используют в качестве судов спе-
циального назначения -береговая охрана, суда-снабженцы, 
суда нефтегазовой отрасли и т.д. Незаменимы они и в спа-
сательных операциях.

–   Какие суда строит ваша верфь?
– Первым детищем нашей команды стал катамаран 

«Анастасия». Мы спустили его на воду в 2002 году. Позже 
его конструкция легла в основу целой серии судов. Помню, 
на побережье собралась целая толпа, чтобы наблюдать за 
первым плаванием катамарана. Сомнения скептиков раз-

веялись после ходовых испытаний и успешного плавания в 
неспокойном море с волнением в 3–4 балла! Робко, но все 
же пошли заказы на разработку и производство всё новых 
типов судов. В последующие годы со стапелей сошли два ка-
тамарана типа «Коралл», в 2005 – «Торнадо», в 2008 – «Ази-
мут»– катамаран на подводных крыльях. Несколько лет на-
зад специально для мелководных районов мы разработали 
скоростной рыболовецкий траулер. 

Далее пошли более серьезные разработки, такие как на-
учно-исследовательские суда катамаранного типа «Борей» 
(2010г.) и «Бриз» (2012г.).  Конструкция «Борея» универсаль-
на этот катамаран можно использовать и в качестве спаса-
тельного пожарно-водолазного судна и как носителя кон-
трольно-измерительных комплексов. Что и было сделано 
для разведки и контроля качества работ при укладке газо-
провода Лазаревское–Сочи по дну Черного моря. А «Бриз» 
с его конструкцией и возможностью размещать на грузовой 
палубе контейнеры с оборудованием и специальный ангар 
с телеуправляемым аппаратом вообще является судном 

океанской зоны. Он разработан для исследования шельфа 
северной части Каспийского моря по заданию одного из 
партнеров отечественного гиганта «Роснефть». Судно уком-
плектовано современными системами навигации и пози-
ционирования на местности, управляется экипажем из трех 
человек. На верхней палубе расположен кран-манипулятор. 
Имеются каюты для размещения 14-15 специалистов экс-
педиций. Запасы по топливу, продовольствию – на 25 суток. 
Питьевой водой обеспечивает опреснитель мощностью 160 
литров в час.

–  Сейчас вы строите только специальные суда или и пас-
сажирские?

– Конечно, пассажирские в том числе – мы работаем в 
разных направлениях. В 2010 году для скоростных пасса-
жирских перевозок и морских прогулок был изготовлен 
волнопронизывающий катамаран «Барракуда». Благодаря 

Катамаран «Анастасия»

«Азимут»– катамаран на подводных крыльях

Конструкция «Борея» универсальна 
этот катамаран можно использо-
вать и в качестве спасательного 
пожарно-водолазного судна и как но-
сителя контрольно-измерительных 
комплексов. Что и было сделано для 
разведки и контроля качества ра-
бот при укладке газопровода Лаза-
ревское–Сочи по дну Черного моря.

Катамаран «Борей» 

ПРОГУЛОЧНЫЙ КАТАМАРАН «АНАСТАСИЯ»

Длина максимальная: 17,5 метров

Ширина максимальная:  6,0 метров

Проектная осадка: 0.7 метра

Двигатели: VETUS M4.55.2X55 л/с.

Скорость 11 узлов

ПРОГУЛОЧНЫЙ КАТАМАРАН «АЗИМУТ»

Длина максимальная: 14.5 метров

Ширина максимальная:  4.7 метров

Проектная осадка: 0.3 метра

Высота борта: 1.5 метра

Двигатели: YAMAHA 200. 2X200 л/с.

Скорость 27 узлов

ЭКСПЕДИЦИОННЫЙ КАТАМАРАН «БОРЕЙ»

Длина максимальная: 19.5 метров

Ширина максимальная:  8.6 метров

Проектная осадка: 1,0 метр

Рабочая палуба: 67 м2

Двигатели: DAOSAN 2X420 л/с.

Скорость 12 узлов

Автономность 10 суток

Вместимость 12 человек

Гидравлический кран 5.5 тонн

Первым детищем нашей команды 
стал катамаран «Анастасия». Мы 
спустили его на воду в 2002 году. 
Позже его конструкция легла в ос-
нову целой серии судов. Помню, на 
побережье собралась целая толпа, 
чтобы наблюдать за первым пла-
ванием катамарана. Сомнения скеп-
тиков развеялись после ходовых ис-
пытаний и успешного плавания в 
неспокойном море с волнением в 3–4 
балла! 

Дмитрий Сребный: наши катамараны быстроходны, остойчивы и надежны!



СУДОСТРОЕНИЕ РОССИИ

88   №10 2023 №10 2023 89

оригинальному дизайну, малой осадке (всего 0,65 м!) и от-
личным мореходным качествам вкупе с экономичностью он 
стал заветной мечтой многих судовладельцев, занимающих-
ся прокатом и организацией морских прогулок. Более того, 
проектом заинтересовались некоторые судостроительные 
заводы и теперь желают заполучить техдокументацию, что-
бы наладить массовое производство. 

При скорости 12 узлов «Барракуда» расходует – заду-
майтесь– всего 6–7 литров дизтоплива в час! Малая осад-

НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКОЕ 
СУДНО-КАТАМАРАН ТИПА «БРИЗ»

Длина максимальная: 28,7 метров

Ширина максимальная:  12 метров

Проектная осадка: 1,0 метр

Водоизмещение: 190 тонн

Двигатели: Четыре дизеля VETUS DEUTZ 
DTA67 мощностью по  300 

л/с.

Скорость 15 узлов

Автономность 25 суток

Вместимость 18 человек

Экипаж 3 человека

«Бриз» с его конструкцией и возмож-
ностью размещать на грузовой па-
лубе контейнеры с оборудованием и 
специальный ангар с телеуправляе-
мым аппаратом вообще является 
судном океанской зоны. Он разра-
ботан для исследования шельфа се-
верной части Каспийского моря по 
заданию одного из партнеров от-
ечественного гиганта «Роснефть». 

Научно-исследовательское судно-катамаран типа «Бриз»

Научно-исследовательское судно-катамаран типа «Бриз» и моторный прогулочный 
волнопронизывающий катамаран типа «Барракуда»

МОТОРНЫЙ ПРОГУЛОЧНЫЙ 
ВОЛНОПРОНИЗЫВАЮЩИЙ КАТАМАРАН 

ТИПА «БАРРАКУДА»

Длина максимальная: 19,456  метров

Ширина максимальная:  6,670  метров

Проектная осадка: 0,650  метра

Водоизмещение: 10,654  тонн

Двигатели: Два дизеля VETUS DEUTZ 
DT4.70 мощностью по 70 л/с.

Скорость 12 узлов

При скорости 12 узлов «Барракуда» 
расходует всего 6–7 литров дизто-
плива в час! Малая осадка, большая 
пассажировместимость, экономич-
ность делают данный проект очень 
привлекательным для пассажирских 
перевозок.  

Моторный прогулочный волнопронизывающий катамаран типа «Барракуда»

Дмитрий Сребный: наши катамараны быстроходны, остойчивы и надежны!
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ка, большая пассажировместимость, экономичность делают 
данный проект очень привлекательным не только для пас-
сажирских перевозок вдоль Черноморского побережья от 
Анапы и Новороссийска до Сочи и Адлера, но и суда данного 
типа могут помочь в комплексном решении проблем пере-
возок в мегаполисах в качестве речного такси.  

–  Как вы придумываете новые суда?
– Все построенные нами катамараны отличаются инди-

видуальностью. У каждого типа судна свои достоинства. Для 
меня важно, чтобы корабль был красив и снаружи, и внутри. 

И не менее важно – надежность и прочность конструкции, 
механизмов, приборов. 

– Какие проекты вы назвали бы еще интересными, экс-
клюзивными?

– Одна из наших современных разработок – катамаран 
«Корсар». Это научно-исследовательское судно для работы 
на шельфе. У нашей верфи большой опыт строительства экс-
педиционных катамаранов, срок исполнения заказа – пол-
года. «Корсар» с площадью рабочей палубы 70 кв. м, где 
можно разместить 30 тонн оборудования и мощный кран, 

будет проводить исследования на глубинах до полутора 
метров. У этого катамарана высокая остойчивость, автоном-
ность 25 суток, и он развивает скорость до 24 узлов. На суд-
не располагается большая лаборатория и устройство для 
буксировки плавающей буровой. 

По заданию «Южморгеологии» мы спроектировали и 
подготовили мобильное складное судно типа «Онега». Оно 
предназначено для освоения Северного шельфа и обслу-
живания пунктов временного базирования на Обской губе 
и Севморпути. Это судно, в отличие от однокорпусных, не 
боится сдавливания льдами. Благодаря особой конструкции 
его смогут поднять и вытащить на берег с помощью соб-
ственных лебедок или тракторов и дождаться следующего 
сезона навигации. Конструкция катамарана «Онега» пред-
ставляет из себя «раскладушку» катамаранного типа. Его 
размеры – от 2,2  до 4,7 метров в ширину и 12 метров в 
длину, чтобы было удобно перевозить его на большие рас-
стояния в контейнерах автомобильным и железнодорож-
ным, а при необходимости – и воздушным транспортом. Еще 
одна интересная разработка – проект прогулочного судна 
типа «Сапфир». У него по бортам и в донной части моста 
между поплавками спроектированы большие панорамные 
иллюминаторы.

– Отечественным катамаранам не так уж и много лет. На-
сколько хорошо они себя зарекомендовали?

– Скажу одно: за более чем 20 лет экспериментального 
строительства и плавания при различных погодных усло-
виях ни с одним изделием, ни с кем-то из людей, их экс-
плуатирующих, не случилось ни одного происшествия! Это 
ли не причина доверять катамаранам? Мы очень надеемся, 

что государство обратит внимание на эти новые для Рос-
сии, многообещающие суда, и речь о постройке современ-
ных катамаранов для скоростных грузовых и пассажирских 
перевозок, научно-исследовательских нужд пойдет уже на 
государственном уровне. Главное – чтобы наше начинание 
не задушили законами и регламентами, а наоборот, поддер-
жали отечественных судостроителей.

– Над какими проектами работает ваша верфь в настоя-
щий момент?

– За 2022 и 2023 год нашей верфью были построено три 
научно-исследовательских, разборных катамарана проекта 
ДС2013 «ОНЕГА+» и два Катамарана проекта ДС4520 «ЮЖ-
НЫЙ». Все три катамарана спроектированы для сейсмиче-
ской разведки в прибрежных морских мелководных участ-
ках, а также в речных и озерных акваториях. В настоящее 
время два катамарана работают в дружественных странах, 
один на средней Волге. Все три научно-исследовательских 
судна работают в российских государственных структурах, 
проводят работы по в соответствии с целевым назначени-
ем. В настоящее время проектируем многофункциональный 
катамаран для обеспечения работы морского государствен-
ного ведомства в акватории Черного моря. Это очень ин-
тересная, можно сказать, эксклюзивная версия собравшая 
в себе возможности выполнять задачи и патрулирования и 
экологического контроля и аварийно-спасательные функ-
ции. Уверены – наши катамараны быстроходны, остойчивы 
и надежны!

Главный редактор журнала 
«МОРСКАЯ НАУКА И ТЕХНИКА» 

Андрей Камшуков.

Маломерный разборной самоходный катамаран, 
проекта № ДС4520/2 (ЮЖНЫЙ) 

МАЛОМЕРНЫЙ РАСКЛАДНОЙ САМОХОДНЫЙ 
КАТАМАРАН, ПРОЕКТА № ДС2013/2 «ОНЕГА+»

Длина максимальная: 11.8 метров

Ширина максимальная:  5.4  метров

Водоизмещение:  12 000  килограмм

Осадка проектная: 0.40 метра

Двигатели: Подвесные моторы,  2а от  90 
до 150 л/с.

Катамарана проекта ДС4520 «ЮЖ-
НЫЙ» спроектирован для сейсмиче-
ской разведки в прибрежных морских 
мелководных участках, а также в 
речных и озерных акваториях. Каж-
дое судно проектируется и стро-
ится согласно индивидуальным 
потребностям каждого клиента: 
тех-характеристики, осадка, даль-
ность плавания, акватория, ско-
ростные качества.

Маломерный раскладной самоходный катамаран, проект № ДС2013/2 (ОНЕГА+) 

Катамаран разработан  под сейс-
моразведку. В стандартный нави-
гационный комплекс входят:  Карт-
плотор,  Эхолот (структур-сканер), 
Радиостанция морского диапазона. 
Катамаран имеет раскладную кон-
струкцию позволяющую склады-
ваться  до размера 40f контейнера.

МАЛОМЕРНЫЙ РАЗБОРНОЙ САМОХОДНЫЙ 
КАТАМАРАН, ПРОЕКТА № ДС4520/2 (ЮЖНЫЙ) 

Длина максимальная: 16 метров

Ширина максимальная:  6.75 метров

Водоизмещение:  33 000  килограмм

Осадка проектная: 0.60 метра

Двигатели: WР6C150-15 (110 кВт/150 
л.с., 1500 об/м.). 2 ПО 150 Л/С

Дмитрий Сребный: наши катамараны быстроходны, остойчивы и надежны!
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УКАЗ ПЕТРА I – ВОРОТА СМП В АЗИЮ 

«… Когда из давних лет не знающими навигации людьми 
и почитай погибельными судами, - ибо, по известию, на иных 
парусы из оленьих кож, а снасти из ремней и шиты доски 
ремнями, а якори деревянные с навязанными каменьями 
были, а походы морем бывали, то уже искусным в навигации 
и в практике служителям, на морских судах, которые перед 
оными (т.е. перед кочами опытовщиков) к мореплаванию 
безопасны суть и удовольствованы такелажем, парусами 
и протчими припасами надежными, надлежит вящую рев-
ность к службе оказать».

Пример, следовать которому Адмиралтейств-коллегия 
призывала моряков, поистине был героическим. Память о 
нем жила в нашем народе вместе с именами отважных опы-
товщиков Москвитина, Реброва, Пояркова, Дежнёва и дру-
гих уроженцев русского Поморья, Мезени, Великого Устюга, 
преодолевших неслыханные трудности и разгадавших одну 
из величайших географических тайн. Это они в течение пер-
вой половины XVII в. Разведали и прошли Северный  мор-

ской  путь на всем протяжении от пролива Югорский Шар 
до Бергингова пролива и северную часть Тихого океана от 
мыса Дежнёва до устья Амура.

Мысль о научном завершении и государственном закре-
плении трудов землепроходцев на всем  пространстве ис-
следований зародилась в то время, когда в русском флоте 
появились люди, в достаточной степени,  подготовленные к 
столь важному и нелегкому делу.

Начатое Петром I строительство кораблей в Архангельске 
вызвало необходимость дальних плаваний русского флота 
из Белого моря на Балтику вокруг Скандинавии. В этих по-
ходах получило морскую практику большинство участников 
Великой Северной экспедиции, задуманной дальновидным 
Петром незадолго до смерти и осуществленной лучшими 
людьми тогдашнего флота – славной плеядой «птенцов 
гнезда Петрова».

Мысль была правильна и вполне отвечала интересам 
страны, однако, прежде чем предпринимать подобную экс-

педицию, следовало убедиться в существовании выхода из 
Ледовитого океана в Тихий. Дело в том, что пренебреже-
ние правящих кругов допетровской Руси к мореходству и 
открытиям поморов привело, в конце концов, к печальным 
последствиям. Документы о плаваниях и открытиях были 
рассеяны по канцеляриям сибирских воевод, а в Москве и 
Петербурге позабыли, что значившийся на картах загадоч-
ный Анианский пролив между Азией и Америкой давным-
давно пройден русскими опытовщиками. В то время как 
зарубежные географы оспаривали само существование 
пролива, челобитная С.И. Дежнёва с извещением о плава-
нии через пролив лежала под спудом казачьих «отписок» в 
Якутском архиве.

Впервые мысль о возможности плавания сквозь льды на 
восток подал Петру I в 1713 г. в своей «Пропозиции» Фё-
дор Салтыков. Эту же мысль повторил Петру его советник 
по флотским делам капитан-лейтенант Ф.И. Соймонов, про-
свещенный моряк, немало сделавший для развития отече-
ственного мореплавания, в частности на Тихом океане. Ле-
том 1722 г., в дни персидского похода на привале в Казани, 
где зашел разговор о богатствах Камчатки, Шантарских и 
Курильских островов, открытых казаками, Соймонов посо-
ветовал Петру:

«- А как вашему величеству известно, сибирские восточ-
ные места и особливо Камчатка от всех тех мест и филип-
пинских и нипонских островов до самой Америки по запад-
ному берегу не в дальнем расстоянии найтиться можно. И 
потому много б способнее и безубыточнее российским мо-
реплавателям до тех месть доходить возможно было против 
того, сколько ныне европейцы почти целые полкругу обхо-
дить принужнены».

И вот спустя семьдесят три года после похода Дежнёва 
всё началось сызнова. Пётр сам занялся подбором людей, 
которым предстояли поиски пролива. По свидетельству А.К. 
Нартова, бывшего при Петре дворцовым (придворным) «ме-
хаником и токарного искусства учителем», решение об экс-

педиции было принято при следующих обстоятельствах:
«Пётр Великий, за несколько недель до смерти, сочинил и 

написал собственною рукою наказ Камчатской экспедиции, 
которая долженствовала проведывать и отыскивать море-
ходством того,  не соединяется ли Азия к северо-востоку с 
Америкою, отдал оный наказ генерал-адмиралу Апраксину. 
Призванному к себе генерал-адмиралу, вручив, говорил сле-
дующее: «Худое здоровье заставило меня сидеть дома; я 
вспомнил на сих днях то, о чем мыслил давно и что другие 
дела предпринять мешали, то есть о дороге черед Ледовитое 
море в Китай и Индию. На сей морской карте проложенной 
путь, называемый Аниан, проложен не напрасно. В послед-
нем путешествии моем в разговорах слышал я от учебных 
людей, что такое обретение возможно. Ограда отечество 
безопасностью от неприятеля, надлежит стараться находить 
славу государству через искусства и науки. Не будем ли мы 
в исследовании такого пути счастливее голландцев и англи-
чан, которые многократно покушались обыскивать берегов 
американских? О сем то написал инструкцию; распоряже-
ние же сего поручаю, Фёдор Матвеевич, за болезнию моею 
твоему попечению, дабы по сим пунктам, до кого сие при-
надлежит, исполнено было».

Инструкция, о которой говорил Пётр, была написана им 
23 декабря 1724 г. за пять недель до смерти. Она гласила:

1. Надлежит на Камчатке или в другом тамож месте сде-
лать один или два бота с палубами.

2. На оных ботах возле земли, которая идет на норд, и по 
чаянию (понеже оной конца не знают) кажется, что та земля 
часть Америки.

3. И для того искать, где оная сошлась с Америкой; и чтоб 

Трудно переоценить опыт русских землепроходцев и мореплавателей – поморов – пер-
вых разведчиков Северного морского пути из Белого моря на восток и первых морепла-
вателей в северной части Тихого океана.

Впервые мысль о возможности плава-
ния сквозь льды на восток подал Пе-
тру I в 1713 г. в своей «Пропозиции» 
Фёдор Салтыков. Эту же мысль по-
вторил Петру его советник по флот-
ским делам капитан-лейтенант Ф.И. 
Соймонов, просвещенный моряк, не-
мало сделавший для развития отече-
ственного мореплавания, в частно-
сти на Тихом океане. Летом 1722 г., 
в дни персидского похода на привале 
в Казани, где зашел разговор о богат-
ствах Камчатки, Шантарских и Ку-
рильских островов, открытых каза-
ками.

Указ Петра I – ворота СМП в Азию 

ПОЧЕТНЫЙ ПРЕДСЕДАТЕЛЬ СЕВАСТОПОЛЬСКОГО МОРСКОГО СОБРАНИЯ ВИКТОР ПАВЛОВИЧ КОТ
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доехать до какого города Европейских владений, или ежели 
увидят какой корабль Европейской, проведать от него, как 
оной кюст (берег) называют и взять на письме, и самим  по-
бывать на берегу, и взять подлинную ведомость, и поставя на 
карту, приезжать сюды».

Начальником экспедиции Пётр I назначил В.И. Беринга, а 
его вторым помощником А.И. Чирикова. Биографии и судь-
бы этих людей необычайно ярко характеризуют не только 
личные качества обоих мореплавателей, но и борьбу двух 
направлений, сыгравшую знаменательную роль в истории 
русского флота: преклонение перед утверждениями запад-
ноевропейских картографов и отрицание их.

Капитан – командор Витус Ионссен Беринг (Иван Ива-
нович, как назвали его моряки) уроженец датского города 
Виборга, провел юность в океанских плаваниях на кораблях 
Ост-Индской компании. Службу в русском флоте он начал 
двадцатичетырехлетним унтер-лейтенантом в 1704 г., уча-
ствовал в Азовском походе Петра I, в победных баталиях на 
Балтике, был на хорошем счету за отличное знание морского 
дела, исполнительность и честность. Не раз в течение долгой 
Северной войны Беринг выполнял специальные поручения 
Петра (например, провел из Копенгагена в Кронштадт ко-
рабль «Перл», а из Белого моря в Ревель вокруг Скандина-
вии – корабль «Селафаил», построенный на Архангельской 
верфи.)

В начале 1724 г. Беринг вышел в отставку, но уже в конце 
года по специальному указанию Петра  I вновь был принят  
на флот.

Петр I лично включил Беринга в число капитанов, кото-
рым предстояло вести первые корабли под русским флагом 
вокруг Европы из портов Азовского моря на Балтику, а  за-
тем утвердил его командиром крупнейшего тогда в русском 
флоте боевого судна – девяностапушечного корабля «Лес-
ное».  Во исполнение предсмертной воли Петра Беринг воз-

главил Первую Камчатскую экспедицию. Экспедиция про-
должалась пять лет, но морской поход в поисках пролива 
длился всего полтора месяца; остальное время заняли под-
готовительные мероприятия: строительство кораблей, заго-
товка провианта и строительных материалов, путешествие 
из Петербурга на Камчатку и обратно. 

Сохранилось предание, как в один из декабрьских дней 
1724 года император всероссийский вызвал к себе для важ-
ного разговора в Петергофский дворец Монплезир офи-
цера флота Витуса Беринга (1681 - 1741) и приказал ему 
выведать, не «сошлись ли российские земли с землей аме-
риканской. А если нет, то какой в том месте пролив».

Основной отряд мореходов, получив последние царские 
наставления и инструкции, выступил из Петербурга 24 янва-
ря 1725 года, и только в 1728 - на корабле «Святой Гавриил» 
под командованием капитана-командора и его помощника 
А. И. Чирикова с 13 июля по 1 сентября совершилось плава-
ние из устья реки Камчатка на север и обратно. К 15 авгу-
ста, достигнув в Чукотском море широты 67°18´, Беринг счел 
факт наличия пролива между Азией и Америкой доказан-
ным и повернул назад.

Открытие пролива значительно повлияло на историче-
ское и географическое развитие региона. Берингов пролив 
стал популярным путем для мореплавания, торговли и ис-
следований. Он был использован множеством мореплава-
телей и торговцев с разных стран. В итоге, Берингов пролив 
стал неотъемлемой частью морских маршрутов и истории 
Арктического региона.

С каждым годом пролив становится все важнее исследо-
вателям, экологам и географам. Его природные особенности, 
морской климат и уникальная фауна и флора представляют 
большой интерес для научных исследований и сохранения 
экосистемы.

Пример, следовать которому Адми-
ралтейств-коллегия призывала мо-
ряков, поистине был героическим. 
Память о нем жила в нашем народе 
вместе с именами отважных опы-
товщиков Москвитина, Реброва, По-
яркова, Дежнёва и других уроженцев 
русского Поморья, Мезени, Великого 
Устюга, преодолевших неслыханные 
трудности и разгадавших одну из ве-
личайших географических тайн. Это 
они в течение первой половины XVII 
в. Разведали и прошли Северный  мор-
ской  путь на всем протяжении от 
пролива Югорский Шар до Бергингова 
пролива и северную часть Тихого океа-
на от мыса Дежнёва до устья Амура.

Указ Петра I – ворота СМП в Азию 



СУДОСТРОЕНИЕ РОССИИ

96   №10 2023 №10 2023 97

СОБЫТИЯ СОБЫТИЯ

ПАРУСНИКИ РОССИИ



СУДОСТРОЕНИЕ РОССИИ

98   №10 2023 №10 2023 99

Учебный четырехмачтовый барк 
«Крузенштерн» построен в Германии в 
1926 году, на верфи Дж. С. Текленбор-
га в Бременхафене, и был спущен на 
воду под именем «Падуя» (Padua) для 
известного судовладельца из Гамбур-
га — компании Ф. Лайеша (F.Laeisz). 
«Падуя» принадлежала к знаменитой 
серии парусных судов, которые имели 
общее название «Летучий П-Лайнер» 
(Flying-P-Liner), и в настоящее время 
это единственный существующий из 
всей серии барк, истинный классиче-
ский «винджаммер».

Огромный стальной парусник, водо-
измещением 6400 тонн, который мог 
брать в свои трюма 4000 тонн груза, 
был поставлен на «Капгорновскую» 
линию, между Европой и Южной Аме-
рикой, доставлял из Европы генераль-
ные грузы, из Южной Америки (портов 
Чили) — селитру. До второй мировой 
войны «Падуя» сделала 17 коммерче-
ских рейсов, в том числе два из них в 
Австралию, ходила исключительно под 
парусами, так как не имела двигателя.

После окончания второй мировой 
войны странами-победительницами: 
СССР, США и Великобританией было 
принято решение поделить герман-
ский флот, и в 1946 году парусник по 

репарации был передан Советскому 
Союзу. Под флагом ВМФ СССР барк 
получил новое имя, в честь адмира-
ла Ивана Федоровича Крузенштерна 
– руководителя первой российской 
кругосветной экспедиции 1803-1806 
годов, ученого-гидрографа, воспитате-
ля целой плеяды российских морепла-
вателей.

В 1959 – 1961 годах «Крузенштерн» 
прошел капитальный ремонт и дообо-
рудование на Кронштадтском морском 
ордена Ленина заводе (КМОЛЗ), на 
нем были установлены два главных 
двигателя общей мощностью 1.600 л.с. 
После ремонта в составе отряда учеб-
ных судов ВМФ на Балтийском море 
в течение 5 лет экспедиционно-океа-

Фото Юрия Масляева

Огромный стальной парусник, водоизмещени-
ем 6400 тонн, который мог брать в свои трю-
ма 4000 тонн груза, был поставлен на «Кап-
горновскую» линию, между Европой и Южной 
Америкой, доставлял из Европы генеральные 
грузы, из Южной Америки (портов Чили) — 
селитру. До второй мировой войны «Падуя» 
сделала 17 коммерческих рейсов, в том числе 
два из них в Австралию, ходила исключитель-
но под парусами, так как не имела двигателя.
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нографическое судно (ЭОС) «Крузен-
штерн» выполняло научно-исследо-
вательские работы в Атлантическом 
океане по программе Академии наук 
СССР и одновременно обеспечивало 
морскую практику военно-морских 
учебных заведений. Командовал па-
русником капитан 1 ранга П. В. Власов.

В июне 1967 года учебный парус-
ник «Крузенштерн» вышел из порта 
Рига в свой первый рейс под вымпе-
лом флота рыбной промышленности 
СССР. Следующий большой ремонт, 
переоборудование и модернизация 
«Крузенштерна» были проведены в 
1968-1972 годах. В январе 1973 года 
обновленное УПС «Крузенштерн» во-

шло в состав Балтийского отряда учеб-
ных судов в порту Рига, став флагма-
ном учебного флота Министерства 
рыбного хозяйства СССР. В 1983 году 
УПС «Крузенштерн» было передано 
из Балтийского отряда учебных судов 
в порту Рига производственному объ-
единению рыбной промышленности 
«Эстрыбпром» в порту Таллинн. Руко-
водил «Крузенштерном» в это время 
капитан Г.В.Коломенский, отдавший 
работе на паруснике в разных долж-
ностях более 40 лет жизни.

В 1991 году свершилось, можно ска-
зать, историческое событие для барка 
«Крузенштерн». Согласно приказу Ми-
нистерства рыбного хозяйства № 113 

от 25 марта 1991 года, судно переда-
валось от объединения «Эстрыбпром» 
в Таллинне Калининградскому высше-
му инженерному морскому училищу 
(КВИМУ). Насколько современным и 
правильным было решение о пере-
даче УПС «Крузенштерн», показала 
дальнейшая история парусника. Самые 
значительные мероприятия, связанные 
с ремонтом, модернизацией и дообо-
рудованием судна; самые громкие и 
весомые победы российского парус-
ника на крупнейших международных 
морских соревнованиях и регатах, в 
том числе мирового масштаба; самые 
крупные события, которые принесли 
всемирную известность УПС «Крузен-
штерн», как, например, два кругосвет-
ных плавания (1995-1996 и 2005-2006 
гг.) и Международная трансатланти-
ческая экспедиция 2009-2010 годов, 
были совершены в период с 1992 года 
по настоящее время.

Судовладельцу – Балтийской госу-
дарственной академии рыбопромыс-
лового флота (бывшее КВИМУ) при-
ходилось решать сложнейшие задачи 
и преодолевать разного характера 
трудности, связанные с эксплуатаци-
ей известного парусника, в непростой 
для нашей страны период. И академия 
с честью справлялась со всеми вопро-
сами по эксплуатации УПС «Крузен-
штерн»

За сорок лет барк «Крузенштерн» 
под флагом флота рыбной промыш-
ленности России совершил 115 рей-
сов, посетил более 130 портов, пол-
сотни стран мира на всех континентах, 
за исключением Антарктиды. За это 
время судно прошло более 700 тысяч 
морских миль. На борту учебного бар-
ка получили хорошую плавательную 
практику более 15 тысяч курсантов и 
студентов морских учебных заведений 
России. Учебный барк «Крузенштерн» 
регулярно с 1974 года принимает уча-
стие в различных международных со-
бытиях и мероприятиях, которые ор-
ганизует Международная организация 
парусной подготовки (STI) и др. мор-
ские организации разных стран.

Барк «Крузенштерн» является обла-
дателем самого престижного и желан-
ного для моряков всего международ-
ного учебного парусного флота приза 
«Cutty Sark» с девизом «За наиболь-
ший вклад в развитие сотрудничества, 
дружбы и взаимопонимания между 
молодежью разных стран мира», также 
призером и победителем многих меж-
дународных регат, в том числе океан-
ских гонок учебных парусников через 
Северную Атлантику от американских 
и канадских портов в Европу 1984, 
1992, 2000 гг.

В разные годы капитанами «Крузен-

штерна» служили выдающиеся моряки: 
Г.Г. Савченко-Осмоловский, Н.Т.Шульга, 
И.Г. Шнейдер, В.А. Толмасов, В.Т.Роев, 
Я.А. Смелтерис, А.Б.Перевозчиков, 
О.К.Седов, М.В.Новиков. Сегодня капи-
тан УПС «Крузенштерн» – Михаил Пе-
трович Еремченко.

В морских походах курсанты полу-
чают физическую закалку, воспитывают 
в себе твердую волю, учатся работать в 
команде, принимать ответственные ре-
шения за свою судьбу и судьбу своих 
товарищей. Именно эти качества раз-
вивает в будущих мореходах практика 
на парусном судне.

Курсанты, находящиеся на борту 
«Крузенштерна», обретают бесцен-
ный дипломатический опыт, расширя-
ют свой кругозор и повышают общую 
культуру. Усвоенные за время плава-
ния прекрасная морская выправка, 
дисциплина, приветливость позволяют 
будущим морякам достойно представ-
лять Отечество за морями и океанами.

Отлаженный учебно-воспитатель-
ный процесс, здоровый дух морских 
традиций и современные бытовые ус-
ловия позволяют практикантам не чув-
ствовать себя оторванными от Родины 
(на паруснике есть все необходимое 
для овладения профессией, занятия 

музыкой и спортом), а полученные 
впечатления от посещения иностран-
ных портов формируют у курсантов 
подлинные жизненные ценности и 
позитивные ориентиры. Школа «Кру-
зенштерна» формирует такой крепкий 
стержень, который и в дальнейшей 
жизни помогает держать удары судьбы 
– это доказало время.

Совершая кругосветные походы, ре-
гулярные океанские плавания, учебные 
парусные гонки, барк «Крузенштерн» 
выполняет высокую миссию, представ-
ляя Россию и Калининград перед ли-
цом всего мира. В иностранных портах 
парусник «Крузенштерн» –

это не просто территория Россий-
ской Федерации – это место между-
народных встреч руководителей го-
сударств, политиков, бизнесменов и 
представителей мирового морского 
сообщества.

Барк «Крузенштерн» – посланник 
Российской Федерации на Зимних 
Олимпийских играх в канадском Ван-
кувере в 2010 и в 2014 году в Сочи. Па-
луба парусника становилась филиалом 
Русского дома и местом встречи спор-
тсменов, болельщиков и гостей празд-
ников спорта и доброй воли. 

В 2015 году «Крузенштерн» с кур-

сантами на борту совершил исто-
рико-мемориальную экспедицию, 
в 2019/2020 – трансатлантический 
переход в рамках экспедиции парус-
ников Росрыболовства «Паруса мира». 
В Южной Атлантике в символической 
200-мильной мемориальной регате в 
честь 200-летия открытия Антарктиды 
«Крузенштерн» вырвал победу у «Се-
дова» и «Паллады».

За 2021-2022 год на судне был вы-
полнен масштабный пласт работ по 
замене главных двигателей, было осу-
ществлено докование парусника. В 
конце апреля состоялся переход «Кру-
зенштерна» из Светловского судоре-
монтного завода в Калининградский 
морской рыбный порт, а 9 мая 2022 
года, в содружестве с флотилией Музея 
Мирового океана, барк присоединился 
к акции «Гудок Победы».

После того, когда завершатся швар-
товные и ходовые испытания, «Кру-
зенштерн» вновь выйдет в море, чтобы 
выполнять привычную работу по под-
готовке молодых моряков к професси-
ональной карьере.

По материалам пресс-службы 
Росрыболовства 

После окончания второй мировой войны стра-
нами-победительницами: СССР, США и Велико-
британией было принято решение поделить 
германский флот, и в 1946 году парусник по 
репарации был передан Советскому Союзу. 
Под флагом ВМФ СССР барк получил новое 
имя, в честь адмирала Ивана Федоровича Кру-
зенштерна – руководителя первой российской 
кругосветной экспедиции 1803-1806 годов, 
ученого-гидрографа, воспитателя целой пле-
яды российских мореплавателей.
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Учебное парусное судно – барк Рос-
рыболовства «Седов» – самый боль-
шой в мире парусник. Судно было 
построено на верфи Круппа в Киле 
(Германия) в 1921 году. Длина — 117,5 
метра, водоизмещение 7 320 тонн, эки-
паж — 230 человек, площадь парусов 
— 4192 квадратных метра. Его первый 
владелец Карл Виннен назвал судно 
по имени своей дочери Магдаленны 
(Magdalene Vinnen).

Судно было спроектировано и по-
строено с целью перевозки навалоч-
ных грузов между портами Европы и 
Южной Америки, Австралии, Юго-Вос-
точной Азии и Океании. В 1936 году 
Карл Виннен продал этот четырех-
мачтовый барк судоходной компании 
«Норддойчер Ллойд». Новый судов-
ладелец оборудовал судно кубриками 
на 70 кадетов и начал использовать 
его одновременно как грузовое, так и 
учебное. Барку присвоили новое имя — 
«Коммондор Йонсон».

Во время второй мировой войны 
(1939-1945 гг.) барк ходил в Балтий-
ском море под германским военно-
морским флагом. После войны Со-
ветский Союз получил «Коммондор 
Йонсон» по репарации вместе с двумя 
другими немецкими парусными су-
дами: 4-х мачтовым барком «Падуя» 

(ныне «Крузенштерн») и «Горх Фок» 
(ныне «Товарищ»). Корабль назвали 
«Седов» в честь полярного исследо-
вателя Г.Я. Седова. В январе 1946 года 
на «Седове» был поднят военно-мор-
ской флаг СССР, и он переведен в класс 
учебных судов.

В 1951 году командование судна 
принял капитан дальнего плавания 
Митрофанов Петр Сергеевич, и под его 
руководством судно было приведено в 

мореходное состояние. А в 1952 году 
барк вышел в первое послевоенное 
плавание. В 1957 году с курсантами на 
борту «Седов» принял участие в гидро-
графических исследованиях Атланти-
ческого океана.

В период с 1975 по 1981 год судно 
находилось в ремонте на Кронштадт-
ском Морском заводе. В ходе ремонта 
были оборудованы кубрики для 164 
курсантов, актовый зал, кают-компа-
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 «СЕДОВ» – САМЫЙ БОЛЬШОЙ В МИРЕ ПАРУСНИК!
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ния, столовые, спортивный зал, музей, 
сауна. Оборудованы учебные классы, 
установлены новейшие технические 
средства судовождения, наблюдения 
и связи.

В 1991 году судно было передано 
Мурманскому государственному тех-
ническому университету, подведом-
ственному образовательному учреж-
дению Федерального агентства по 
рыболовству, с этого момента на нем 

проходят обучение будущие поколе-
ния капитанов, штурманов, механиков 
и радистов.

В апреле 2017 года судно передано 
в оперативное управление ФГБОУ ВО 
«Калининградский государственный-
технический университет».

Барку «Седов» принадлежит офи-
циальный мировой рекорд скорости 
для парусников этого класса, который 
составляет 12,6 узла. Этот рекорд был 

установлен барком в Средиземном 
море в 1987 году. Бывали дни, когда 
«Седов» проходил за сутки 300,9 миль! 
(30 июля 1992 года). Когда паруса «Се-
дова» наполнены ветром, он быстр 
и неудержим, и соперничество с ним 
вряд ли под силу какому-либо совре-
менному паруснику.

С 1966 г. по 2014 г. судно совершило 
90 учебных рейса и неоднократно уча-
ствовало в международных регатах, 
во время которых парусник более 200 
раз заходил в порты Европы, Америки, 
Африки. За это время «Седов» оставил 
за кормой более 500 тысяч морских 
миль, что равно путешествию от Земли 
до Луны и обратно.

С 1992 по 1999 год УПС «Седов» 
участвовал в регатах проводимых 
«Катти Сарк», при этом в 1992 году 
он занял второе общее место, в 1994 
году общее третье место, а в 1995 году 
первое общее место за регату.

В 2006 и 2010 годах «Седов» со-
вершил высокоширотные арктиче-
ские экспедиции, посвященные памя-
ти героев-североморцев, погибших 
при защите советского Заполярья в 
годы Великой Отечественной войны, 
и освоению российского Арктическо-
го континентального шельфа. Седов-

цы прошли северными трассами в 
свободном плавании под парусами. 
Четырехмачтовый парусник посетил 
порты Исландии, Норвегии, архипелага 
Шпицберген и побывал в районе Зем-
ли Франца-Иосифа.

В рамках высокоширотного плава-
ния 2010 года барк поставил своео-
бразный рекорд. Берега архипелага 
Шпицберген такого ещё не видали – 
23 сентября 2010 года «Седов» пере-
сёк 78-ю параллель северной широты 
и, войдя в знаменитый Исфьорд (Ле-
дяной фьорд), ошвартовалось в рос-
сийском порту Баренцбург. Тем самым 

был установлен новый рекорд для па-
русников этого класса – так далеко на 
север в это, уже практически зимнее, 
время подобные суда еще не подни-
мались.

20 июля 2013 года в Санкт-
Петербурге завершилось первое кру-
госветное плавание учебно-парусного 
судна «Седов», приуроченное к годов-
щине 1150-летия зарождения россий-
ской государственности и памятным 
датам в истории географических от-
крытий. Продолжительность кругосвет-
ного плавания, которое проводилось 
в 2012-2013 годах Росрыболовством 

при поддержке МИД России, составила 
14 месяцев. Пройдя во время кругос-
ветки свыше 47 тысяч миль, судно че-
тырежды пересекло экватор, прошло 
водами Атлантического, Тихого, Ин-
дийского океанов, обогнуло мыс Горн 
и мыс Доброй Надежды, совершило 
заходы в 32 порта 24 иностранных го-
сударств Европы, Африки, Латинской 
Америки, Французской Полинезии, 
Юго-Восточной Азии. На борту барка 
«Седов» в ходе кругосветного плава-
ния прошли плавательную практику 
более 330 курсантов образовательных 
учреждений Росрыболовства, а также 
30 юнг молодежных военно-патрио-
тических клубов. Первое кругосветное 
плавание флагмана российского па-
русного флота вызвало огромный ин-
терес в мире.

УПС «Седов» занесен в «Книгу ре-
кордов Гиннеса» как самое крупное из 
сохранившихся до наших дней парус-
ных судов.

1 сентября 2022 года на барке «Се-
дов» вновь стартовала учебная прак-
тика, это уже третий рейс этого года.

По материалам пресс-службы 
Росрыболовства 

Барку «Седов» принадлежит официальный ми-
ровой рекорд скорости для парусников этого 
класса, который составляет 12,6 узла. Этот 
рекорд был установлен барком в Средизем-
ном море в 1987 году. Бывали дни, когда «Се-
дов» проходил за сутки 300,9 миль! (30 июля 
1992 года). Когда паруса «Седова» наполнены 
ветром, он быстр и неудержим, и соперниче-
ство с ним вряд ли под силу какому-либо со-
временному паруснику.

В 1991 году судно было передано Мурманско-
му государственному техническому универси-
тету, подведомственному образовательно-
му учреждению Федерального агентства по 
рыболовству, с этого момента на нем прохо-
дят обучение будущие поколения капитанов, 
штурманов, механиков и радистов.

 «СЕДОВ» – САМЫЙ БОЛЬШОЙ В МИРЕ ПАРУСНИК!



СУДОСТРОЕНИЕ РОССИИ

106   №10 2023 №10 2023 107

погенных угроз, включая террористические угрозы. Реше-
ние указанных проблем требует привлечения современной 
научно-методической базы анализа безопасности и страте-
гических рисков.

Наряду с концептуальными вопросами Бюллетень содер-
жит некоторые результаты работы МЭС в 2022 году. В част-
ности, представлен статистический анализ рисков аварий 
МПТ. Дан краткий анализ используемой техники и техно-
логий обеспечения безопасности МПТ, включая классифи-
кацию и освидетельствование МПТ, методы и средства вну-
тритрубной диагностики, методы и средства комплексных 
систем обеспечения безопасности и проведения ремонтных 
операций. В приложениях представлены материалы, харак-
теризующие деятельность МЭС: Положение о МЭС, Регла-
мент работы МЭС, План разработки нормативно-методиче-
ских документов. 

Редакция надеется, что Бюллетень будет полезным для 
широкого круга специалистов, занимающихся проектиро-
ванием, строительством, эксплуатацией и ремонтами МПТ. 
Бюллетень будет издаваться на постоянной основе и со-
держать необходимые информационно-справочные мате-
риалы, в том числе проекты нормативно-методических до-
кументов по различным аспектам проблемы обоснования и 
обеспечения безопасности МПТ.

По вопросам информационного 
сотрудничества обращаться :

Главный редактор: Камшуков Андрей Викторович, 
моб.: +7 (989)707-97-69,

 e-mail: morinform@marineorg.ru

Межведомственный экспертный совет (МЭС) по безопас-
ности морских подводных трубопроводов подготовил пер-
вый выпуск информационно-аналитических материалов по 
безопасности морских подводных трубопроводов. В соот-
ветствии с решениями МЭС информационно-аналитические 
материалы издаются в виде Бюллетеня, в котором отража-
ются основные результаты деятельности МЭС и представля-
ются информационно-справочные материалы по безопас-
ности морских подводных трубопроводов.

Первый выпуск Бюллетеня посвящен основополагающих 
вопросам деятельности МЭС. Он содержит общую характери-
стику морских подводных трубопроводов, как стратегически 
важных объектов экономики России. Представлен краткий 
обзор состояния нормативной базы обеспечения проч-
ности и безопасности морских подводных трубопроводов. 
Изложены основные аспекты концепции обоснования без-
опасности морских подводных трубопроводов. Представ-
лен краткий анализ современного состояния нормативной 
базы, техники и технологий строительства и эксплуатации 
морских подводных трубопроводов и выделен ряд актуаль-
ных проблем безопасности. К таким проблемам отнесены: 
анализ риска аварий морских подводных трубопроводов 
и установлении приемлемого уровня риска; обоснование 
конструкционной прочности с учетом эксплуатационных 
дефектов и повреждений; обоснование конструкционной 
безопасности по критериям рисков; создание современной 
технической базы обслуживания и технического диагности-
рования; создание систем комплексного обеспечения без-
опасности морских подводных трубопроводов, способных 
контролировать факторы техногенных, природных и антро-
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БЮЛЛЕТЕНЬ ИНФОРМАЦИОННО - АНАЛИТИЧЕСКИХ 
МАТЕРИАЛОВ ПО БЕЗОПАСНОСТИ МОРСКИХ 

ПОДВОДНЫХ ТРУБОПРОВОДОВ

МЕЖВЕДОМСТВЕННЫЙ 
ЭКСПЕРТНЫЙ СОВЕТ

ПО БЕЗОПАСНОСТИ МОРСКИХ 
ПОДВОДНЫХ ТРУБОПРОВОДОВ

МОСКВА 2023

Н е ф т е Г а з Д и а г н о с т и к а
комплексные решения в области промышленной безопасности

БЕЗОПАСНОСТЬ ОБЬЕКТОВ МОРСКОЙ ИНДУСТРИИ

ВНУТРИТРУБНАЯ ДИАГНОСТИКА 
НЕФТЕГАЗОПРОВОДОВ

РЕМОНТ И ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ СУДОВ РЕМОНТ МОРСКИХ 
ПОДВОДНЫХ ТРУБОПРОВОДОВ

РАЗРАБОТКА НОРМАТИВНО-ТЕХНИЧЕСКОЙ 
ДОКУМЕНТАЦИИ, РЕГЛАМЕНТОВ И СТАНДАРТОВ

ГЕОДЕЗИЯ И КАРТОГРАФИЯ

ТЕХНИЧЕСКОЕ ДИАГНОСТИРОВАНИЕ 
И ЭКСПЕРТИЗА ПРОМЫШЛЕННОЙ 
БЕЗОПАСНОСТИ ОПАСНЫХ 
ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ ОБЪЕКТОВ 

ПОДВОДНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ РАБОТЫ

РАЗРАБОТКА И ПРОИЗВОДСТВО РЕШЕНИЙ 
ДЛЯ ОБЕСПЕЧННИЯ БЕЗОПАСНОЙ 
ЭКСПЛУАТАЦИИ НЕФТЕГАЗОПРОВОДОВ

Наши представительства находятся в г. Пермь, о. Сахалин.

105066, г. Москва, ул. Нижняя Красносельская, д.40/12, к.4Б, оф.201 
Тел./факс: +7 (495) 781-59-17, Телефон: +7 (495) 781-59-18, Email: info@ntcngd.com 

https://ntcngd.com/

ГРУППА КОМПАНИЙ

Долгосрочное партнёрство представлено компаниями  Лукойл, Роснефть, Сибур, Новатэк, Газпром, Газпромнефть, Газ-
пром-добыча шельф» . 

Все необходимые сертификаты и признания Ростехнадзора, РМРС обеспечивают оперативное и инновационное реше-
ние поставленных  технических задач .
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ПЕРИОДИЧНОСТЬ
ЕЖЕГОДНО
ПЛОЩАДЬ
26 000 м2

УЧАСТНИКИ
350 КОМПАНИЙ
ИЗ 37  РЕГИОНОВ РОССИИ 
И 17 СТРАН МИРА

ПОСЕТИТЕЛИ
17 872 СПЕЦИАЛИСТОВ 
ИЗ 85 РЕГИОНОВ РОССИИ 
И 75 СТРАН МИРА

1719
СЕНТЯБРЯ’24

МЕЖДУНАРОДНЫЙ РЫБОПРОМЫШЛЕННЫЙ ФОРУМ 
И ВЫСТАВКА РЫБНОЙ ИНДУСТРИИ, МОРЕПРОДУКТОВ И ТЕХНОЛОГИЙ


