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НОВАЯ ПАЛИТРА ЭКОНОМИКИ РОССИИ

Прогнозы Министерства 
экономического развития 

и торговли РФ до 2025 года дают 
представление о возможных 

контурах отечественной 
экономики после «структурной 

трансформации». В условиях 
ожидаемого сжатия импорта 

и экспорта, прогноз предполагает 
развитие импортозамещения, 

однако его хватит лишь для 
восстановления к уровню, 

с которого начался спад. 
 

Александр Белый

Минэкономразвития РФ опубликовало 
в мае сценарные экономические про-
гнозы развития страны. Как отмечают 
в  ФГ «Финам», в обоих сценариях (базо-
вый и консервативный) ВВП и инвестиции 
в основной капитал в 2025 году не восста-
новятся до уровня 2021 года. Основные 
структурные изменения предполагают 
сокращение экспорта и импорта, как 
в физическом выражении, так и в отноше-
нии к ВВП, наиболее существенно сокра-
щается нефтегазовый экспорт: потеря 
европейского рынка (прежде всего, газа 
и нефтепродуктов) не в полной мере ком-
пенсируется перенаправлением потоков 
экспорта в других направлениях.

В условиях ожидаемого сокращения 
импорта и экспорта, импортозамещение 
обеспечит в 2025 году в лучшем случае 
восстановление промышленного произ-
водства к уровню 2021 года. Безработица 
вырастет в текущем году, но в 2025 году 
прогнозируется не выше, чем в 2021 году. 
В базовом сценарии потребление и реаль-

ные располагаемые доходы населения в 
2025 году превысят уровень 2021 года, 
однако доходы будут еще на 5% ниже 
уровня 2013 года.

По составляющим

В базовом сценарии (далее везде - 
базовый) Минэкономразвития предпола-
гает активную экономическую политику, 
которая должна помочь экономике адап-
тироваться к структурному кризису. Речь 
о реализации мер поддержки экономики 
(льготные программы кредитования, 
либерализация регулирования, снятие 
барьеров для импорта, упрощение бюд-
жетных процедур, отсрочка выплат стра-
ховых взносов и пр.), снижении ключевой 
ставки ЦБ вслед за инфляцией и бюджет-
ными расходами до уровня, достаточного 
для поддержки внутреннего спроса.

Во внешней торговле предполагается, 
что товары российского экспорта будут 
продаваться на внешних рынках с дис-
контом к мировым ценам, в то время как 
импорт обойдется с наценкой из-за увели-
чения транзакционных издержек вслед-
ствие санкций.

В конце прогнозного периода (2025 
год) экономика РФ меньше связана 
с внешним миром, чем в 2021 году из-за 
значительного сокращения экспорта 
и импорта. Это следствие санкций и отказа 
ряда иностранных фирм от сотрудни-
чества. Не исключено, что некоторые 
зарубежные рынки будут потеряны при 
ограниченных возможностях переориен-
тации экспортных потоков.

В 2025 году экспорт окажется в сто-
имостном выражении на 9% ниже, чем 
в  2021 году, в том числе нефтегазовый – 
на 16%. В физическом выражении нефте-
газовый экспорт сократится на 10,3%, 

наиболее сильно снизятся экспорт нефте-
продуктов (на 14,7%) и трубопроводного 
природного газа (на 24,5%). Экспорт нефти 
значительно более устойчив (падение 
0,6%), а экспорт СПГ увеличится на 28%. 
Импорт в 2025 году в стоимостном выра-
жении на 5,5% выше, чем в 2021 году, 
а в физическом – на 16,9% ниже: отыгры-
вается лишь треть падения текущего года 
(26,5%).

Сильный экспорт при резком сжатии 
импорта обеспечит рекордный профицит 
торгового баланса и СТО (счета текущих 
операций) в этом году: в 2022 профицит 
СТО - 190,8 млрд долларов или 10,6% ВВП. 
Затем он сокращается до 67 млрд долла-
ров (3,2% ВВП) в 2025 году.

Падение инвестиций в основной капи-
тал в этом году составит 19,4%. Такой глу-
бины падения не было с 1996 года. Затем 
идет восстановление, но в 2025 году в 
физическом выражении инвестиции в 
основной капитал окажутся на 7,3% ниже, 
чем в 2021 году «из-за технологических 
ограничений и сворачивания крупных 
экспортно ориентированных проектов, 
что лишь отчасти компенсируется менее 
масштабными по объемам инвестициями 
в импортозамещающие производства». 
Ряд экономистов считает, что санкции, 
блокирующие поставки технологической 
продукции, оборудования и технологий 
в РФ, приведут к накопленному техноло-
гическому отставанию даже в условиях 
системной и активной господдержки.

Промышленное производство в этом 
году упадет меньше, чем показатели 
внутреннего спроса (оборот розничной 
торговли, объем платных услуг) - спад на 
4,2% с последующим восстановлением. 
Однако в 2025 г объем промпроизводства 
в реальном выражении прогнозируется 
все еще ниже 2021 года (минус 0,09%).
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Судостроение – одна из крупных 
отраслей промышленности России, 
с долей в валовом внутреннем продукте 
(ВВП) порядка 2%. По данным Мини-
стерства промышленности и торговли 
РФ, в нее входят около 450 компаний: 
180 судостроительных и судоремонтных 
предприятий, 80 научных/проектных 
организаций и конструкторских бюро, 
свыше 290 производителей судового 
комплектующего оборудования, систем 
и механизмов. В общей сложности 
в отрасли занято до 190 тыс. человек.

Крупнейшая судостроительная ком-
пания РФ - АО «Объединенная судостро-
ительная корпорация» (ОСК) со штатом 
свыше 80 тыс. человек. В структуру ОСК 
входят около 50 предприятий и орга-
низаций: основные судостроительные 
и  судоремонтные верфи, ведущие про-
ектно-конструкторские бюро.

Другими крупными отраслевыми 

структурами выступают: Дальневосточ-
ный центр судостроения и судоремонта; 
Корпорация «Морское приборострое-
ние»; ФГУП «Крыловский ГНЦ»; Центр 
технологии судостроения и судоремонта.

Российское судостроение имеет 
преимущественно оборонную направ-
ленность. Долгое время доля изделий 
военного назначения достигала 90% 
от объема всей продукции, однако 
за  последние годы она сократилась до 
70%. В ближайшие 10-15 лет отечествен-
ный ВМФ должен завершить полную 
модернизацию. Поэтому на фоне посте-
пенного снижения финансирования госу-
дарственного оборонного заказа (ГОЗ) 
перед отраслью стоит задача диверсифи-
кации в сторону гражданской продукции.

Доля России на глобальном рынке 
гражданского судостроения не превы-
шает 2%, однако по итогам 2021 года она 
входила в десятку крупнейших судостро-

ительных стран мира. Экспорт из России 
практически отсутствует, а основной 
спрос на продукцию генерируют отече-
ственные заказчики: транспортные, 
добывающие, рыбопромысловые ком-
пании, а также государственные струк-
туры. Причем часть их судостроительных 
заказов размещается на зарубежных 
верфях (Турция, Китай, Финляндия) или 
реализуется в кооперации между отече-
ственными и зарубежными верфями.

Спрос в России на гражданские суда 
и морскую технику растет как в стоимост-
ном, так и количественном выражении. 
Потребность в новых судах составляет 
порядка 1000 ед. до 2035 года (годовая 
потребность – около 100 ед.) с объ-
емом финансирования строительства 
в размере 5,4 трлн рублей. Отдельную 
рыночную нишу формирует маломер-
ное судостроение (длина судна до 20 м); 
спрос на такие суда в 2019 г. превысил 
11 млрд рублей.

По данным Российского морского 
регистра судоходства и Российского 
речного регистра в 2021 году на отече-
ственных верфях построено 89 судов. 
По состоянию на середину года, в России 
находилось в постройке 297 ед. морских 
судов и техники со сроками поставки 
2022-2027 гг. В текущем году ожидается 
завершение строительства порядка 
128  ед., большую часть из которых 
составят суда смешанного и внутреннего 
плавания, а также служебные и вспомо-
гательные суда.

Также существенно увеличилась 
потребность в качественном судовом 
комплектующем оборудовании (СКО) 
и материалах российского производства.

Стоимость СКО составляет от 35 
до  75% стоимости постройки кораблей, 
судов и морской техники. В России наблю-
дается высокая зависимость от импорта. 
Так, доля иностранных комплектующих 
в структуре стоимости СКО достигает для 
гражданского сектора 45-85%. Основные 
импортозамещающие проекты реали-
зуются в кораблестроении, а по граж-
данской морской и речной технике они 
разворачиваются значительно сложнее.

Отставание российского судостроения 
от ведущих верфей мира наблюдается 
как в производственно-технологической 
сфере, так и в вопросах управления. 

СУДОСТРОЕНИЕ РОССИИ
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К  первому блоку можно отнести: строи-
тельство судов и кораблей крупноблоч-
ным способом; изготовление корпусных 
конструкций с минимальными допу-
сками; использование оптико-элек-
тронных компьютеризованных систем 
измерений; использование средств авто-
матизации и роботизации производства; 
работы по 3D-моделям судов и кораблей 
в тесном контакте с НИИ и ПКБ.

Ко второму блоку относятся: исполь-
зование современных управленческих 
технологий, направленных на  повыше-
ние эффективности процессов плани-
рования и организации производства; 
устаревшие бизнес-модели (не обеспе-
чивают эффективность производства, 
сервиса, НИОКР); высокие издержки 
(снижают конкурентоспособность 
и  усложняют бизнес-планирование); 
некачественная проработка и реализация 
контрактов (приводит к многократным 
переносам сроков сдачи и  пересмотрам 
итоговой цены); отсутствие самостоя-
тельных корпоративных бизнес-моде-
лей, ориентированных на оборонный 
заказ, гражданского заказчика и кон-
тракты военно-технического сотрудни-
чества (это разные системы управления 
финансированием, секретностью, коо-
перационными связями, инновациями, 
маркетингом).

Ключевые проблемы импортозаме-
щения лежат в сферах инновационного 
развития отрасли, организации исполне-
ния контрактов и оптимального сниже-
ния затрат.

Крупнейшими проектами по раз-
витию построечно-сдаточных мощ-

ностей в России являются: создание 
Судостроительного комплекса «Звезда» 
на Дальнем Востоке (сроки: 2012-
2024  гг.), реконструкция Жатайского 
судоремонтно-судостроительного завода 
в Якутии (2023-2027 гг.), создание Центра 
крупнотоннажных морских сооружений 
«НОВАТЭК-Мурманск» (2015-2025 гг.). 
Ряд проектов модернизации реализуется 
на действующих судостроительных пред-
приятиях (ПО «Севмаш», завод «Красное 
Сормово», Балтийский завод, Онежский 
судостроительно-судоремонтный завод 
и др.).

До 2024 года в отрасли запланирован 
переход на отечественное программное 
обеспечение (ПО) в следующих соот-
ношениях: исследование и обеспечение 
разработок (50% российского ПО); раз-
работка (75%); производство, эксплуата-
ция, ремонт, утилизация (все по 100%).

В России остро стоит проблема 
судоремонта. В частности, не хватает 
современных доковых мощностей для 
проведения ремонта/техобслуживания 
судов. В настоящее время для решения 
задач в этой области прорабатываются 
предложения по закреплению нулевой 
ставки НДС для всех видов ремонта, 
а  также упрощение таможенных проце-
дур в отношении ввоза СКО и компонен-
тов для его изготовления.

Основными мерами господдержки 
судостроения выступают: субсидии 
по  кредитам и лизинговым платежам, 
судовой утилизационный грант, про-
грамма льготного лизинга, субсидии 
на рыбопромысловые и крупнотон-
нажны суда. Наиболее эффективным 

Оборудование и материалы Присутствие на рынке РФ

Стальной прокат, включая хладостойкие и специальные стали высокой прочности Только российские производители

Материалы и оборудование для отделки помещений В основном российские производители

Прокат из цветных металлов (алюминий, бронза, латунь). Российские и зарубежные производители, некоторая номенклатура на российском рынке 
отсутствует.

Трубы стальные Российские и зарубежные производители, отсутствуют прецизионные трубы повышенной точности

Кабельная продукция Российские и зарубежные производители

Электрораспределительное оборудование (щиты, пускатели и пр.) Российские и зарубежные производители, некоторая номенклатура на российском рынке отсут-
ствует. Элементная база в основном импортная

Оборудование автоматизации и навигации Российские и зарубежные производители, некоторая номенклатура на российском рынке 
отсутствует

Трубы из нержавеющей стали и специальных сплавов В основном зарубежные поставщики. Незначительная номенклатура российского производства

Силовые установки (главные двигатели, главные дизель-генераторы, вспомогательные и 
аварийные дизель-генераторы)

В основном зарубежные поставщики, ограниченная номенклатура от российских производителей

Пропульсивный комплекс (винто-рулевые колонки, Azipod, валы, винты, подшипники) В основном зарубежные поставщики, ограниченная номенклатура от российских производителей

Судовое оборудование (лебедки, шпили, краны, шлюпки, насосы, кондиционеры и пр.) В основном зарубежные поставщики, ограниченная номенклатура от российских производителей

Оборудование осветительное и сигнальное В основном зарубежные поставщики, ограниченная номенклатура от российских производителей

МАТРИЦА ПОТРЕБНОСТЕЙ ВЕРФЕЙ РФ В СУДОВОМ КОМПЛЕКТУЮЩЕМ ОБОРУДОВАНИИ И МАТЕРИАЛАХ

инструментом господдержки является 
«льготный лизинг». Все лизинговые про-
граммы с государственным финансиро-
ванием в совокупности предполагают 
постройку 450 судов до 2040 года (дан-
ные на начало 2022 года).

Технологическое развитие мирового 
судостроения на ближайшие 20 лет будут 
определять: интеллектуальные системы 
управления, а также технологии навига-
ции и связи; новые материалы и методы 
их обработки; перспективные производ-
ственные технологии и цифровизация 
жизненного цикла судна; новые сервисы 
– роботы и беспилотные системы.

Другими словами, современная 
морская техника - это уже больше, чем 
собственно продукция одной судострои-
тельной отрасли. Сегодня это - симбиоз 
традиционных судовых систем (энерге-
тические установки, электрооборудова-
ние и приборы), а также систем из других 
секторов промышленности – сенсоры, 
роботы, технологии Big Data, новые кон-
струкционные материалы. Именно этот 
симбиоз и будет определять успешность 
коммерческого судоходства в перспек-
тиве.

Что касается самих верфей, то в буду-
щем они смогут объединять дизайн 
и  собственно строительство, будут стре-
миться к дальнейшей автоматизации 
- в  этом залог конкурентоспособности. 
Часть традиционных производственных 
процессов (ковка, резка, сварка) посте-
пенно заменят аддитивные технологии. 
Что в свою очередь потребует обновле-
ния САПР для работы с более сложной 
геометрией.
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ПЯТЬ ДЕСЯТОК ДЛЯ ВМФ
Военно-морской флот России в текущем году 
пополнят 46 кораблей и судов обеспечения. 

Всего в постройке в настоящее время 50 
кораблей и судов. Одна из приоритетных 

задач – передача флоту атомного подводного 
крейсера пр. 955А «Генералиссимус Суворов».

Виктор Цукер

По данным Министерства обороны 
России, в 2022 году в состав Военно-
морского флота РФ должны быть при-
няты 46 кораблей и судов обеспечения. 
В том числе, 5 подводных лодок, 11 над-
водных кораблей, три боевых катера. 
Важнейшей задачей ставится передача 
флоту стратегической атомной подво-
дной лодки «Генералиссимус Суворов» 
пр.  955А («Борей-А»). Серия атомных 
подводных крейсеров четвертого поко-
ления проектов «Борей» и «Борей-А» 
станут основой морских стратегических 
ядерных сил на ближайшие десятилетия.

Напомним, в прошлом 2021 году, ВМФ 
РФ получил три современные подво-
дные лодки, четыре надводных корабля, 
10 боевых катеров, 17 судов и кате-
ров обеспечения. Так, в конце декабря 
в состав Тихоокеанского флота вошли две 

новые подводные лодки проекта 885М 
(«Ясень-М») «Новосибирск» и проекта 
955А («Борей-А») «Князь Олег». Корабли 
первого проекта оснащаются крылатыми 
ракетами «Калибр» и «Оникс», второго 
- межконтинентальными баллистиче-
скими ракетами «Булава».

Строительство серий подлодок 885М 
и 955А проектов продолжится. Севе-
родвинское ПО «Северное машино-
строительное предприятие» построит 
и  передаст флоту еще пять «Бореев-А» 
и шесть «Ясеней-М».

С прицелом на гражданку

С целью повышения эффективно-
сти строительства атомных субмарин 
на  «Севмаше» прошлым летом утверж-
дена концепция блочно-модульного 
строительства. Она направлена на разви-
тие комплексной подготовки производ-
ства, обеспечивающей формирование 
эффективной инфраструктуры предпри-
ятия и изменение подходов к проектиро-
ванию. Предполагается, что результатом 
внедрения концепции станет снижение 
стоимости строительства атомоходов, 
а  сокращение стапельного периода 
позволит диверсифицировать произ-

водство, разместив на освободившихся 
стапельных местах заказы гражданского 
и двойного назначения.

Как отмечают на «Севмаше», одно из 
преимуществ технологии – равномерная 
загрузка мощностей при формировании 
производственных программ за  счет 
перераспределения значительного объ-
ема монтажных, электромонтажных, 
регулировочных, пусконаладочных 
работ и испытаний со стапельных мест 
во вновь создаваемый цех.

Для внедрения блочно-модульного 
метода строительства подводных лодок 
на «Севмаше» выполняется техниче-
ское перевооружение производства. 
Завершена реконструкция транспортно-
передаточного комплекса, планируется 
строительство нового пролета сборочно-
сварочного цеха корпусно-сварочного 
производства, строительство комбини-
рованной камеры очистки и окраски, 
строительство цеха агрегатирования, 
техническое перевооружение стапельно-
сдаточного производства. Окончание 
всех работ запланировано на 2031 год.

Головной атомоход пр. 955А «Князь Владимир»С
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Российские верфи заложили 
в один день шесть кораблей 
и судов для отечественного 

ВМФ. В постройке корабли 
для подводного и надводного 

флота, а также научно-
исследовательские суда. 

 
Виктор Цукер

На российских верфях 12 июня состо-
ялась закладка шести кораблей для 
Военно-морского флота страны. В работу 
были вовлечены корабелы четырех 
предприятий, которые расположены 
в разных уголках России.

Так, на Амурском судостроительном 
заводе (Хабаровск) заложен корвет 
«Разумный» проекта 20385. Сторожевые 
корабли данного проекта разработаны 
ЦМКБ «Алмаз» (Санкт-Петербург) в конце 
1990-х - 2000-х годах и предназначены 
для выполнения эскортных и ударных 
задач в ближней морской зоне, патру-
лирования прибрежных вод, дозор-
ной службы. Водоизмещение корабля 
составляет 2430 тонн.

В Республике Татарстан на «Зелено-
дольском заводе имени А. М. Горького» 
состоялась закладка корпусов двух 
судов проекта 03182р для исследования 
шельфа Мирового океана. Оба научно-
исследовательских судна войдут в состав 
Северного флота. Как отмечают на пред-
приятии, всего планируется построить 
таких 12 судов.

Суда пр. 03182р разработаны Зелено-
дольским ПКБ. Они обладают высокими 
мореходными качествами, большой 
автономностью и комфортными услови-
ями обитаемости. Водоизмещение судна 
не менее 4 тыс. тонн, длина около 100 м.

В свою очередь на петербургском 
Средне-Невском судостроительном 
заводе (СНСЗ) был заложен корабль 
противоминной обороны проекта 12700 

«Полярный» - десятый тральщик данного 
проекта из строящихся на предприятии.

Корпус корабля формируется мето-
дом вакуумной инфузии из монолитного 
стеклопластика. Такой корпус значи-
тельно легче металлического, при этом 
существенно увеличивается его проч-
ность, отмечают на СНСЗ.

Также на Адмиралтейских вер-
фях в  Санкт-Петербурге заложены две 
дизель-электрические подводные лодки 
(ДЭПЛ) для Северного флота проекта 677 
«Лада»: «Вологда» и «Ярославль». Таким 
образом, была продолжена серия «Лад» 
по скорректированному проекту, опира-
ясь на результаты опытной эксплуатации 
головного корабля «Санкт-Петербург». 
На субмаринах модернизированы 
система управления корабельными тех-
ническими средствами, система элек-
трического движения, навигационный 
комплекс, говорится в сообщении пред-
приятия.

Напомним, в августе прошлого 
года в России также прошла массовая 
закладка кораблей для военных моря-
ков: двух корветов проектов 20380 
и  30385 на  Амурском судостроительном 
заводе, двух ДЭПЛ проекта 636 на Адми-
ралтейских верфях, а также двух атом-
ных подводных крейсеров проекта 955А 
на северодвинском ПО «Севмаш».
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БИРЖА В ПОМОЩЬ

Созданная Минпромторгом России «Биржа 
импортозамещения» призвана упростить 
поиск аналогов зарубежной продукции для 
поставок на внутренний рынок. 
 
Александр Белый

С конца февраля текущего года Россия 
живет в совершенно новой экономиче-
ской реальности. Речь идет о санкциях 
и остановке бизнеса с Россией со стороны 
целого ряда иностранных компаний. 
Негативными тенденциями затронуто 
и отечественное судостроение. Начи-
ная с основного технологического обо-
рудования и производственных линий 
(большей частью иностранных фирм), 
которым требуется сервисное обслу-
живание, запасные части и обновление 
ПО, и заканчивая проблемами с постав-
ками целого ряда судового комплек-
тующего оборудования и материалов. 
	 Дальнейшая ситуация во многом 
будет зависеть от продолжительно-
сти действия санкционного режима, 
способности бизнеса заместить выбы-
вающие зарубежные поставки за счет 
реализации импортозамещающих 
проектов или изменения вектора меж-
дународного сотрудничества, эффек-
тивности мер поддержки со стороны 
государства и политики Центробанка. 
	 Поэтому не удивительно, что в марте 
текущего года в связи со значительным 
повышением спроса на  отечественную 
промышленную продукцию, Минпром-
торг России совместно с Электронной 
торговой площадкой (ЭТП) ГПБ и Агент-

ством по технологическому разви-
тию на базе ГИСП запустили новый 
онлайн-сервис. В настоящее время 
в ЭТП ГПБ зарегистрировано свыше 
850 тыс. поставщиков и заказчиков. 
	 С помощью сервиса заказчики смогут 
публиковать запросы на приобретение 
товаров, а поставщики - направлять 
свои ценовые предложения и аналоги 
без дополнительных затрат, согласова-
ний и посредников. Особенность нового 
сервиса: широкая база поставщиков, 
автоматическая рассылка приглашений 
к торгам, а также проверка поставщи-
ков и предлагаемой продукции на  соот-
ветствие требованиям заказчика. 
	 Объединенная судостроительная 
корпорация (ОСК) намерена размещать 
заказы и осуществлять поиск российских 
поставщиков вместо части иностранного 
оборудования. В ОСК отмечают, что в кор-
порации сформирована «панель постав-
щиков», в которой задействовано свыше 
100 российских машиностроительных 
компаний. Новый сервис позволит пред-
приятиям ОСК найти новых отечествен-
ных товаропроизводителей и снизит 
издержки как заказчиков, так и постав-
щиков благодаря уменьшению трудоза-
трат и за счет устранения посредников.

 РИСКИ ПОСТАВОК ИНОСТРАННОГО ОБОРУДОВАНИЯ

Двигатели и генераторы 
Движительно-рулевой комплекс 
Компрессоры 
Котельное оборудование 
Радионавигационное оборудование 
Рыбопромысловое оборудование 
Специальное оборудование

Грузоподъемное оборудование 
Камбузное и прачечное оборудование 
Насосы 
Палубное оборудование 
Система вентиляции и кондиционирования 
Спасательное оборудование 
Судовые системы 
Холодильное оборудование 
Электрическое оборудование

Дельные вещи 
Оборудование судовых помещений 
Судовая арматура 
Материалы 

Источник: по данным Центра СКО 
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АДМИРАЛТЕЙЦЫ ПРИСТУПИЛИ 
К ПОСТРОЙКЕ ДВУХ НОВЫХ «ЛАД»

Петербургское АО «Адмиралтейские верфи» 
продолжает серийное строительство дизель-
электрических подводных лодок проекта 677 

для отечественного ВМФ.

Мария Катасонова

Тактико-технические характеристики  
подлодок пр. 677 «Лада»:

• длина - 66,8 м, ширина - 7,1 м;
• скорость подводного хода – 21 узел;
• дальность плавания в подводном положе

нии со скоростью 3 узла – 650 миль;
• предельная глубина погружения 300 м;
• надводное водоизмещение – 1765 м3;
• автономность плавания – 45суток;
• экипаж – 35 человек;
• количество торпедных аппаратов – 6 ед.
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В середине февраля АО «Адмирал-
тейские верфи» приступило к резке 
металла сразу двух подводных лодок 
проекта 677  «Лада». Как напоминают 
в «Адмиралтейских верфях», государ-
ственный контракт на строительство 
третьей и четвертой дизель-электриче-

ских подводных лодок (ДЭПЛ) 
пр. 677 заключен между 
предприятием и Мини-
стерством обороны РФ 
в июне 2019 года.

Напомним, головная 
лодка серии «Санкт-
Петербург» была пере-
дана ВМФ в апреле 
2010 года. Подводная 

лодка «Кронштадт», вторая в серии пр. 
677 «Лада», заложена в июле 2005 года, 
спущена на воду в сентябре 2018 года. 
По состоянию на апрель 2022 года она 
прошла второй этап заводских ходовых 
испытаний: проверка работы систем 
и  механизмов, проведение погружений. 
Ранее, в рамках первого этапа успешно 
проведены скоростные и маневренные 
испытания корабля, специалисты завода 
и экипаж подлодки осуществили вывеску 
и кренование субмарины, проверили 
гидроакустический комплекс, комплексы 
навигации и связи, провели испытания 
подъемно-мачтовых устройств. Третья 
подлодка серии – «Великие Луки» - зало-

жена в марте 2015 года.
Подводные корабли пр. 677 относятся 

к четвертому поколению неатомных 
подводных лодок. Опираясь на резуль-
таты опытной эксплуатации головной 
субмарины «Санкт-Петербург», «Адми-
ралтейские верфи» модернизируют 
систему управления корабельными 
техническими средствами, систему 
электродвижения, навигационный ком-
плекс на  последующих подводных лод-
ках пр.  677. В перспективе этот проект 
планируется оснастить анаэробной воз-
духонезависимой установкой, над созда-
нием которой работают специалисты ЦКБ 
МТ «Рубин».
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CLEMCO - ОПЫТ ДЕСЯТИЛЕТИЙ, 
ПОТРЕБНОСТЬ ПОКОЛЕНИЙ

Компания CLEMCO была основана в 
1941 году в Сан-Франциско (США) и начала 
с производства пескоструйных аппаратов 
для доков. Эта новая в те годы технология 
обработки быстро стала популярной и 
компания начала поставлять эту технику 
под своим брендом «CLEMCO».

С годами технология и производствен-
ные процессы стали более сложными и 
эффективными и, понимая важность этих 
изменений, компания расширила свое 
производство от мобильных аппаратов до 
пескоструйных кабинетов и промышлен-
ных дробеструйных систем.

Оборудование CLEMCO задумано и раз-
работано с учетом эффективности, произ-
водительности и безопасности.

С развитием новых отраслей промыш-

ленности, транспорта и нефтяного биз-
неса, абразивоструйная очистка занимает 
значимое место с тех пор и по сегодняш-
ний день.

CLEMCO - компания нескольких поко-
лений и высококвалифицированные 
инженеры и сотрудники с многопро-
фильными знаниями - это основа нашей 
способности удовлетворять глобальные 
потребности будущего.

Основными принципами CLEMCO явля-
ются:

Глобальность – Везде и всегда в 
нужном месте.

За последние десятилетия CLEMCO 
основала всемирную сеть производств, 
офисов, дистрибьюторов и дилеров, 
чтобы предоставить клиентам надежную 
продукцию, сервис и техническую под-
держку. Мы сохраняем долгосрочные 
отношения с нашими дистрибьюторами 
и клиентами на основе доверия, надеж-
ности и преданности.

Лояльность – Порядочность и Ува-
жение.

CLEMCO основывает свой бизнес на 
давних отношениях с дистрибьюторами и 
клиентами, и мы поддерживаем эти отно-
шения на основе доверия, приверженно-
сти и надежности. Компания гордится тем, 
что является крупнейшим в мире постав-
щиком абразивоструйного оборудования, 
выполняя все обязательства перед кли-
ентами.

Долговечность – Эффективность и 
Надежность.

В компании работают лучшие инже-
неры-эксперты в области техники и безо-
пасности для производства эффективных, 
надежных, производительных аппаратов 
и средств защиты. Обладая многолетним 
опытом и приверженностью к иннова-
циям, CLEMCO продолжает устанавливать 
стандарты в области дробеструйного обо-
рудования во всем мире и реагировать 
на требования и изменения мировых 
рынков. Инженеры производят новые 
технические разработки и находят самые 
передовые решения для постоянно меня-
ющейся индустрии.

Мировые технологии – проверенные 
решения

Уже более 80 лет мы разрабатываем и 
производим надежное, высококачествен-
ное и технологичное абразивоструйное 
оборудование для подготовки поверхно-
стей, борьбы с коррозией и упрочнения 
свойств изделий и конструкций.

CLEMCO поставляет полный спектр 
оборудования - от мобильных песко-
струйных машин, до промышленных 
абразивоструйных камер и комплексов, 
устанавливая самые высокие во всем 
мире стандарты качества. Как лидер в 
области защиты и безопасности, компания 
сохранила соответствие всем директивам, 
открыв путь новому стандарту безопасно-
сти в абразивоструйной обработке.

В соответствии со спросом на оборудо-
вание для очистки «деликатных» поверх-
ностей инженеры CLEMCO разработали 
технологию сухой очистки самолетов, вер-
толётов и другой специфической продук-
ции особыми абразивами, и этот способ 
был востребован в других странах мира.

Мировая динамичная экономика тре-
бует сегодня более сложных технологий, 
таких как: полностью контролируемая, 
автоматизированная струйная обработка 
неагрессивными абразивами с замкну-
тым циклом и беспылевой системой 
очистки.

В 2006 году всемирно известная дат-
ская компания MUNKEBO вошла в состав 
CLEMCO International Group, как произ-
водственная база Корпорации, являясь 
научно-производственным центром 
нашей Корпорации. Продукция MUNKEBO 
соотвествует тенденциям и новым тре-
бованиям на рынке, и готова принять 
любой вызов в данной области. Компания 
является всемирно известным экспертом 
в области производства и поставок дробе-
струйных и покрасочных комплексов.

Основным оборудованием MUNKEBO 
являются: системы транспортировки и 
рекуперации абразива, вентиляционные 
системы (стационарные и передвижные), 
осушители воздуха, мощные мобильные 
воздухонагреватели, модульные системы 
башенного типа для дробеструйных 

Рис. 1. Кабинет

Рис. 2. Камера

С
уд

ос
тр

ое
н

и
е

14

ВЕ
СТ

И 
М

ОР
СК

ОГ
О 

ПЕ
ТЕ

РБ
УР

ГА
 

ПЕ
ТЕ

РБ
УР

ГА
 №

1/
 20

22



работ замкнутого цикла, индивидуальное 
проектирование и производство дробе-
струйно-покрасочных камер.

Всё оборудование изготовлено специ-
ально для выполнения конкретных задач, 
надежность продукции MUNKEBO сегодня 
доказана на практике, всемирная мощная 
сеть дистрибуторов и сервисных центров 
всегда обеспечит потребителя необходи-
мой информацией. Все изделия соответ-
ствуют условиям по защите окружающей 
среды.

Оборудование производится по 
последним технологиям, которые 
MUNKEBO постоянно совершенствует, 
создавая конкуренцию по качеству. В то 
же самое время на заводе следят за тем, 
чтобы периодические изменения дизайна 
и конструкции оборудования не нарушали 
основных принципов функциональности и 
технологичности.

Оборудование отвечает стандартам 
безопасности, имеет сертификат соот-
ветствия СЕ и другие сертификаты, регла-
ментирующие использование подобного 
оборудования в Европе.

Передовые технолгии XXI века

Уникальным, современными и про-
веренным оборудованием MUNKEBO 
сегодня являются:

- Всасывающие вакуумные установки 
(до 5000 м³/ч).

Технологически универсальны, легко 
монтируются и устанавливаются, исполь-
зуются там, где не применимо альтер-
нативное оборудование, перемещают 
абразив на расстояние до 400 м, отсут-
ствует эффект турбуленции при транс-
портировке абразива, отделяют даже 

мельчайшие фракции пыли.
- Мобильные вентиляционные 

системы (до 20000 м³/ч).
Улучшают видимость и контролируют 

качество дробеструйной очистки, пред-
варительно отделяют пыль из абразива, 
экономят время межоперационного про-
стоя, увеличивают безопасность работ 
и защиту здоровья, уменьшают износ 
шлангов, сопел, и пр.

- Механизированные системы сбора и 
очистки абразива (до 30 т/час).

Применяются в комплексе с ваку-
умными установками или ковшовым 
элеватором, регулируются под любой 
тип абразива, барабанный сепаратор 
и система каскадной очистки абразива 
потоком воздуха.

- Модульные вакуумные системы 
башенного типа (до 5000 м³/час).

Обработка судовых конструкций абра-
зивом многократного использования, 

комплектация дробеструйных камер (где 
большинство работ – внутренняя очистка, 
а абразив регенерируется), модули разме-
ром 10’ контейнера легко доставляются и 
собираются.

Пример состава системы (комплекс II):
• Всасывающая установка (мощность 

от 45 кВт до 110 кВт)
• Вакуумный бункер 4 м³
• Модуль комбинированной очистки
• Бункер-накопитель 4 м³ на 4 выхода 

с клапанами
• Дробеструйные машины CLEMCO 

емкостью 200 л
- Передвижные осушители воздуха 

ZAM (до 12500 м³/ч).
Для осушения воздуха и предотвраще-

ния коррозии при пескоструйной очистке 
и при покраске, в период технологической 
паузы, для консервации оборудования, 
для хранения сырья и готовой продукции.

- Промышленные нагреватели воздуха 
(до 8000 м³/ч).

Применяется как отдельная или 
встроенная установка нагрева воздуха 
в помещениях и ёмкостях в процессе 
покраски или обеспечения комфортных 
условий труда, для поддержания тепло-

Рис. 3. Мобильный пылесборник

Рис. 4. Система очистки

вого баланса в камере зимний период в 
режиме «ожидания».

Если стандартный комплект обору-
дования не отвечает индивидуальным 
требованиям заказчика, то компания 
предложат специальные системы с беско-
нечными возможностями комплектации.

Особое внимание компания MUNKEBO 
уделяет как надежности, так и безопас-
ности оборудования. Доступ к опасным 
участкам защищён кожухами, дверьми, 
люками, пр. Электрокомпоненты имеют 
высочайший класс защиты.

На бункерах и в системах рекуперации 
установлены датчики, предотвращающие 
переполнение и чрезмерное потребление 
абразива.

Эффективность очистки абразива – от 
рабочей фракции до пыли. Пропускная 
способность фильтровальных патронов 
увеличена, эмиссия пыли снижена до 3 
мг/м³.

Нам доверяют во всем мире, и мы 
всегда найдем решение для любой 
задачи, поставленной заказчиком.

Рис. 5. Осушитель
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ПАРОМЫ УСИЛЯТ ЛИНИЮ

Первый в России двухтопливный паром 
для линии «Усть-Луга – Балтийск» «Маршал 

Рокоссовский» прибыл к месту приписки. 
До конца 2022 года на линию должно выйти 

еще одно аналогичное судно – 
паром «Генерал Черняховский».

Александр Белый

Первый в России двухтопливный 
автомобильно-железнодорожный паром 
проекта CNF19M «Маршал Рокоссовский» 
в конце января успешно завершил пере-
ход из морского порта Тузла (Стамбул) 
в  морской порт Калининград. Судно 
предназначено для круглогодичной 
работы без сопровождения ледокола на 
линии «Усть-Луга – Балтийск»: перевозка 
железнодорожных составов с шириной 

колеи 1520 мм, а также других накатных 
грузов (включая опасные) до 30 рефкон-
тейнеров.

Паром построен по заказу и за  счет 
собственных средств ФГУП «Росморпорт». 
Строительство велось ООО  «Невский 
судостроительно-судоремонтный завод» 
(входит в АО «Объединенная судостро-
ительная корпорация») в кооперации 
с турецкой верфью Kuzey Star Shipyard.

Проект судна разработан ООО «Мор-
ское инженерное бюро – дизайн – СПб» 
(МИБ-СПб). Паром «Маршал Рокоссов-
ский» c ледовым усилением «Arc4» 
оснащен двухтопливной дизельной 
установкой, двумя винтами регулируе-
мого шага, кормовым и двумя носовыми 
подруливающими устройствами, двумя 
полуподвесными рулями, что обеспечи-
вает надежную управляемость во время 
эксплуатации, а также безопасное манев-
рирование при проходах узкостей, швар-
товке судна.

Ожидается, что до конца 2022 года 
флот, занятый на переправе «Усть-Луга 
– Балтийск», пополнит еще одно судно, 
строящееся по заказу ФГУП «Росмор-
порт», – паром «Генерал Черняховский». 
Новые 200-метровые паромы призваны 
дополнить достаточно возрастные 
паромы «Балтийск» и «Амбал», работаю-
щие сейчас на линии.

Как отмечают в «Росморпорте», ввод 
в эксплуатацию двух новых паромов 

позволит повысить транспортную без-
опасность Калининградской области, 
переориентировать часть грузопотока, 
в настоящее время следующего через 
территории соседних государств, а также 
обеспечить перевозку грузов, необходи-
мых для внутреннего потребления.

Учитывая, что на линии Усть-Луга - 
Балтийск пассажирская функция является 
дотационной и что пассажирские тре-
бования существенно влияют на  общее 
расположение судна и его конструкцию, 
а также на скорость и мощность, и, тем 
самым, заметно снижают вагоновме-
стимость и увеличивают себестоимость 
грузовых перевозок, решение заказчика 
сделать новый концепт чисто грузовым 
сделало этот проект окупаемым.

По информации «МИБ-СПб», два двух-
топливных главных двигателя мощно-
стью по 6000 кВт используют в качестве 
топлива сжиженный природный газ (СПГ) 
или дизельное топливо с низким содер-
жанием серы. Использование экологиче-
ски чистого топлива позволит уменьшить 
выбросы в атмосферу углекислого газа 
на 20-30%, оксидов азота – более чем 
на 90%, оксидов серы и сажи – на 100% 
по сравнению с аналогичными судами 
на традиционном тяжелом топливе. При 
этом на СПГ будет обеспечено не только 
движение судна, но и работа судовой 
электростанции (через валогенераторы 
по 2400 кВт каждый).

Основные технические характеристики 
парома «Маршал Рокоссовский»:

• длина - 199,9 м;
• ширина – 27 м;
• осадка – 6 м;
• скорость хода – 16,5 уз.;
• экипаж/мест – 24/36 чел.

УСТЬ-ЛУГА
- БАЛТИЙСК
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«АТОМЭНЕРГОМАШУ»
ДОВЕРИЛИ ХОД ЛЕДОКОЛА

Компания 
«Атомэнергомаш» 
поставит пропульсивный 
комплекс для ледокола 
«Лидер» пр. 10510.

Виктор Цукер

Машиностроительный дивизион 
Госкорпорации «Росатома» - АО «Ато-
мэнергомаш» - заключил с ООО «ССК 
«Звезда» (создан консорциумом инве-
сторов во главе с НК «Роснефть) дого-
воры на поставку пропульсивного 
оборудования в сборе для строяще-
гося атомного ледокола проекта 10510 
«Лидер» (серия ЛК-120Я).

В рамках контрактов будут изготов-
лены и поставлены ранее не произво-
дившиеся в России комплектующие, 
например, гребной вал длиной 18,0  м 
с  винтом диаметром 7,5 м и весом 
107,5  т, рулевая машина плунжерного 
типа с повышенными характеристи-
ками и баллер руля длиной 9 м.

Как сообщили в «Атомэнергомаше», 
исполнителем контракта выступит 
филиал компании - «АЭМ-Пропульсия», 
чьей задачей является производство 
и поставка элементов пропульсивного 
комплекса для судов различного назна-
чения и класса.

По словам директора по судостро-

ению АО «Атомэнергомаш» Владимира 
Аптекарева, в силу уникальных массога-
баритных и мощностных характеристик 
нового ледокола «Лидер» «АЭМ-Про-
пульсии» предстоит выстроить цепочку 
кооперации по изготовлению отдельных 
узлов поставляемого оборудования, 
а  также освоить производство элемен-
тов валолинии и рулевого устройства, 
по своим габаритам и техническим 
характеристикам, не имеющих анало-
гов в мире.

Напомним, главной задачей ледо-
кола «Лидер» станет обеспечение кру-
глогодичной навигации по Северному 
морскому пути и проведение экспе-
диций в Арктику. За счёт увеличенной 
ширины корпуса предполагается про-
ведение крупнотоннажных судов. 
Согласно проекту, новый атомный 
ледокол должен иметь длину 209 м 
при максимальной ширине 48 м. Пол-
ное водоизмещение – более 71 тыс. т. 
В соответствии с техническим заданием, 
ледокол пр. 10510 должен преодолевать 

при постоянном движении с минималь-
ной скоростью льды толщиной не менее 
4 м, соответственно, рулевая машина 
должна обладать высоким крутящим 
моментом.

Судостроение является одним из 
самых динамично развивающихся биз-
нес-направлений «Атомэнергомаша», 
отмечают в компании. Сегодня пред-
приятия дивизиона могут производить 
не только реакторные установки, но 
и прочее оборудование для судостро-
ительной отрасли, включая пропуль-
сивные комплексы, широкую линейку 
общесудовой арматуры, котельное, 
емкостное, теплообменное и филь-
тровальное оборудование, элементы 
паротурбинных установок и ряд вспо-
могательных систем.

Также компетенции предприятий 
включают литье, заготовительное про-
изводство, проведение испытаний.
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СТАНДАРТ TIER III ПРИЖИВАЕТСЯ В РОССИИ
На Окской судоверфи спущено на воду первое 

судно в России, отвечающее повышенным 
экологическим требованиям ИМО TIER III.

Аналогичные суда строит завод 
«Красное Сормово»

Александр Белый

В конце декабря на Окской судоверфи 
было спущено на воду многоцелевое 
сухогрузное судно проекта RSD59 дедвей-
том 8144 тонны. Как отмечают в Морском 
инженерном бюро (МИБ, разработчик 
проекта), это первый строящийся в Рос-

сии теплоход, отвечающий повышенным 
экологическим требованиям ИМО TIER 
III (DE-Tier III) по выбросам в атмосферу. 
Заказчик строительства - «Государствен-
ная лизинговая транспортная компания» 
(ГТЛК), лизингополучатель - судоходная 
компания «Идель.

Всего Окской судоверфи было зака-
зано 18 судов проекта RSD59 (первые 
пять для судоходной компании «Петро-
транс», десять для судоходной компании 
«Астрол» плюс еще три для компании 
«Идель»). Пятнадцать судов уже сданы 
в эксплуатацию.

Напомним, с 2021 года, по инициа-
тиве Международной морской органи-
зации (ИМО), зоны контроля эмиссии 
оксидов азота (NOx) в отработавших 
газах судовых энергетических установок 
расширены и распространятся на реги-
оны Балтийского и Северного морей. Тре-
бования TIER III затронули, в том числе, 
строящиеся суда ограниченных районов 
плавания и смешанного река-море пла-
вания, эксплуатирующиеся в вышеука-
занных регионах.

По сообщению МИБ, для выполне-
ния его достаточно жестких требований 
на вновь строящихся для ГТЛК судах 
пр. RSD59, применена система очистки 
выхлопных газов для уменьшения 
выбросов NOx, основанная на прин-
ципе избирательного каталитического 
восстановления (ИКВ). Система ИКВ 
снижает уровень содержания окислов 
азота в  выхлопном газе от двигателя 
благодаря каталитическим элементам 

и восстанавливающему реагенту. В ходе 
процесса восстанавливающий реагент 
в  виде водного раствора мочевины 
впрыскивается в поток выхлопного газа. 
Вода из раствора мочевины испаряется 
при его впрыске в горячий выхлопной 
газ. Полученный таким способом азот 
уходит в атмосферу, а вода охлаждается 
и выходит за борт.

Суда проекта RSD59 в соответствии 
с принятой в МИБ классификацией отно-
сятся к классу «Волго-Дон макс», имеют 
максимально возможные для Волго-
Донского судоходного канала (ВДСК) 
габариты. При характерной для канала 
осадке 3,6 м в реке дедвейт составляет 
5320 т, наибольший дедвейт в море при 
осадке 4,7 м - 8144 тонн. Вместимость 
грузовых трюмов 11400 м3. Эксплуата-
ционная скорость составляет 10,5 узлов.

В качестве главных двигателей 
используются два среднеоборотных 
дизеля мощностью более 1100 кВт каж-
дый, работающих на тяжелом топливе. 
Движение и управляемость обеспечива-
ются двумя ВРК (это обеспечивает: луч-
шую маневренность в узкостях, больше 
грузового пространства за счет умень-
шения размеров машинного отделения).

Суда серии могут использоваться для 
транспортировки генеральных, навалоч-
ных, контейнерных, лесных, зерновых 
и  крупногабаритных грузов, опасных 
грузов в Каспийском море, а также в Сре-
диземном, Черном, Балтийском, Белом, 
Северном морях, включая рейсы вокруг 
Европы и в Ирландское море зимой.

Обеспечение экологических требований стандарта 
TIER III для работы судовой энергетической установки 
является комплексной задачей, решение которой 
может достигаться в конструкции двигателя 
одновременной реализацией различных технологий 
сокращения выбросов NOx.

Варианты соответствия требованиям экологи
ческого стандарта TIER III следующие: селективное 
каталитическое восстановление оксидов азота; при
менение системы рециркуляции отработавших газов; 
использование альтернативных видов топлива, а 
также ряд технических решений, связанных с непосред
ственным воздействием на рабочий процесс двига
теля, направленных на уменьшение эмиссии оксидов 
азота. Наиболее предпочтительными считаются 
системы селективного каталитического восстановле
ния и рециркуляции отработавших газов как наиболее 
апробированные технологии.

Сухогруз проекта RSD59 на Окской судоверфи станет первым, построенным в РФ судном в соответствии со стандартом TIER III
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СЛЕДУЩИЙ – ЛЕДОКОЛ «УРАЛ»
Осенью 2022 года ФГУП «Атомфлот» ожидает 

прием в эксплуатацию атомного ледокола 
проект 22220 «Урал».

Александр Белый

Балтийский завод (Санкт-Петербург) 
рассчитывает в октябре текущего года 
передать заказчику – ФГУП «Атомфлот», 
второй серийный атомный ледокол 
пр. 22220 «Урал». В 2024 году завод дол-
жен сдать ледокол «Якутия», а в  2026 
– атомоход «Чукотка». Также на 2026 
год запланирована передача АО  «Ато-
мэнергомаш» двух плавучих атомных 
энергоблоков (корпуса строятся в Китае, 
«Балтийский завод» отвечает за монтаж 
турбинного и реакторного оборудова-
ния, а также – за проведение цикла 
испытаний).

В настоящее время на Балтийском 
заводе строятся три атомохода проекта – 
это ледоколы пр. 22220 «Урал», «Якутия» 
и «Чукотка». Еще на два ледокола дан-
ного проекта завод ожидает заключение 
контракта.

Модернизация завода

Универсальные атомные ледо-
колы проекта 22220 являются самыми 
большими и мощными ледокольными 
судами в мире. Потребность в них для 
обеспечения возрастающих объемов 
транспортировки грузов по Северному 
морскому пути очень высока.

С целью сокращения затрат и сро-
ков строительства ледоколов требуется 
модернизация мощностей Балтийского 
завода. А именно, постройка цеха по 
изготовлению крупноблочных конструк-
ций (до 600 т вместо сегодняшних 75 т), 
а также трубомедницкого цеха для выпу-
ска трубопроводов и судовых систем. 
Государственные средства на эти цели 
выделены.

Инфраструктура для ледоколов

Строительство современного ледо-
кольного флота требует от его опера-
тора – «Атомфлота» запуск мощностей 
для своевременного обслуживания 
и ремонта атомоходов.

Поэтому в июне прошлого года «Атом-

флот» заключил с турецким заводом 
Kuzey Star Shipyard контракт на сооруже-
ние плавучего дока. Согласно условиям 
контракта строительство, включая 
доставку плавучего дока в Мурманск, 
займет 29 месяцев с момента подписа-
ния документа.

Строящийся док будет иметь грузо-
подъемность 30 тыс. тонн и предназна-
чен для круглогодичной эксплуатации. 
Судно представляет собой стальной 
монолитный плавучий док, с непрерыв-
ными металлическими продольными 
башнями, содержащими балластные, 
сухие и проницаемые отсеки, с крино-
линами, ветрозащитой и переходным 
мостиком. Основные размерения: длина 
наибольшая с кринолинами - не  менее 
220  м, длина по стапель-палубе - 
не  менее 200  м, ширина наибольшая - 
около 48 м, высота понтона - около 6 м.
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ECOBUS ОБЖИВАЕТ МОСКВУ

Электрические речные трамваи Ecobus 
с алюминиевой надстройкой начнут 

перевозить пассажиров по Москве-реке
в навигацию 2022 года. В общей 

сложности 14 судов построят в Санкт-
Петербурге на верфи Emperium.

Александр Белый

В текущем году по Москве-реке пойдут 
электрические суда Ecobus. Первые пять 
судов планируются к сдаче до сентября 
2022 года, еще два судна будут сданы в 
2023 году. Аналогичные речные трамваи 
серии Ecovolt уже эксплуатируются на Неве 
в Санкт-Петербурге.

Как отмечают в Ассоциации «Объ-
единение производителей, поставщи-
ков и потребителей алюминия», при 
строительстве одного электрического 
трамвая требуется порядка 3 тонн алю-

миния для изготовления надстройки. 
При этом используются прочные и устой-
чивые к  коррозии алюминиевые сплавы 
на  основе систем легирования алюми-
ний-магний и алюминий-кремний-маг-
ний. Сплавы созданы в Институте легких 
материалов и технологий (ИЛМиТ). Они 
обладают повышенными механическими 
свойствами. Использование алюминия 
и сплавов на его основе позволяет снизить 
вес судна, его стоимость, а также повысить 
экологичность благодаря снижению угле-

родного следа при эксплуатации изделия.
В конструкции Ecobus объеди-

нены: электрические двигатели, опти-
мизированные обводы корпуса, 
высокоэнергетические батареи и совре-
менная электронная начинка. Суда этой 
серии отличает футуристический дизайн 
и  комфортабельный салон. Бесшум-
ный ход и отсутствие выхлопов делает 
электрические суда хорошим решением 
для  перевозки пассажиров по городским 
водным артериям.
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«ОСТРО СТОИТ ВОПРОС 
ОБОРУДОВАНИЯ С ЭЛЕКТРОННЫМИ КОМПОНЕНТАМИ…»

Санкт-Петербург – уникальный город России 
с точки зрения судостроения. Именно здесь 

расположены важнейшие отраслевые научные 
центры и крупнейшие конструкторские бюро, 

на его территории расположены несколько 
крупных судостроительных и судоремонтных 

верфей, не считая мелких предприятий в своей 
нише судов и катеров. Множество предприятий 

машиностроения, приборостроения, 
электротехники обеспечивают верфи судовым 

комплектующим оборудованием. Одним из 
видных представителей отрасли является 
Средне-Невский судостроительный завод, 

который в этом году отмечает свой 110-летний 
юбилей. Генеральный директор предприятия 
Владимир Середохо рассказал о перспективах 

развития верфи в условиях новых вызовов. 
 

Марина Дерябина

- Возглавляемое Вами предпри-
ятие отмечает юбилей. Расскажите 
об основных вехах в его развитии 
и что из себя представляет Средне-
Невский судостроительный завод 
сегодня?

- Наше предприятие в июле отме-
чает своё 110-летие. Более чем за веко-
вую историю поколениями корабелов 
Средне-Невского судостроительного 
завода (СНСЗ) проделан огромный путь, 
превративший завод из небольшой 
верфи в одно из ведущих предприятий 
судостроительной отрасли России и флаг-
мана отечественного композитного 
судостроения. За годы работы построено 
более 600 кораблей и судов для Флота 
России и на экспорт.

История СНСЗ началась в 1912 г. 
Петербургский Металлический завод 
сумел получить заказ на постройку 
двух эсминцев новейшего проекта типа 
«Новик» и на берегу Невы в трех киломе-
трах выше устья реки Ижоры приобрел 
территорию и корпус уже неработаю-
щей бумажной фабрики. На исходе лета 
1912  г. была основана «Усть-Ижорская 
верфь компании Петербургского Метал-
лического завода». Уже в июне 1914 
года на ней были заложены два эсминца 
«Победитель» и «Забияка», а 23 октября 
торжественно спущены на воду, и  тут 
же заложены ещё два эсминца того же 
проекта, но несколько улучшенные, 
– «Орфей» и «Гром». В 1917 г. на Усть-
Ижорской верфи закладываются сразу 
восемь тральщиков, крайне необходи-
мых Балтийскому флоту для ведения 
боевых действий. С этого времени траль-
щики становятся визитной карточкой 
завода.

СНСЗ всегда отличался внедре-
нием инновационных идей, которые 
позволяли поступательно развиваться 
не  только предприятию, но и россий-
скому судостроению в целом. СНСЗ 
был новатором в применении элек-
тросварки, первым в отечественном 
кораблестроении освоил строитель-
ство кораблей из алюминиево-маг-
ниевых и маломагнитных сплавов 
и  первым в  стране и в  мире стал 
выпускать корабли из стеклопластика. 
И сегодня СНСЗ не отходит от сложив-
шихся традиций и продолжает уделять 
особое внимание внедрению иннова-
ционных технологий создания кора-
бля, что является ключевым фактором 
успеха на рынке.

- На какой срок сформирован 
текущий портфель заказов предпри-
ятия?

- В настоящее время завод стабильно 
загружен и имеет сформированный 
портфель заказов, которые включают 
гособоронзаказ и гражданскую продук-
цию. Портфель заказов сформирован до 
2029 г. по военной продукции, а по граж-
данской – до 2025 г. с возможной даль-
нейшей пролонгацией серии заказов. 
Так, мы продолжим строить корабли 
пр.  12700, у  нас большие планы на этот 
проект.

Уверен, что будет активно увеличи-
ваться объем продукции гражданского 
назначения. Например, в 2022 г. мы 
начали строительство катамаранов про-
екта «Котлин» для линии Санкт-Петербург 
– Кронштадт. Продолжим строитель-
ство катеров спецназначения проекта 
«Рондо», но для успешного выполнения 
всех планов необходима слаженная, 
качественная работа всех служб: техни-
ческих, обеспечения. Для выполнения 
производственной программы мы пла-
нируем создавать новые рабочие места, 
а также модернизировать имеющиеся.

- Расскажите об основных инве-
стиционных проектах?

- Я могу с уверенностью сказать, что 
несмотря ни на что, наш завод разви-
вается, мы продолжаем вводить новые 
мощности. В этом году начали рекон-
струкцию набережной. Сейчас идет 
реконструкция котельной, нам необхо-
димо увеличить ее мощности. Плани-
руется также модернизация складского 
хозяйства для хранения материалов 
и оборудования. Оно будет организовано 
на высоком техническом уровне с при-
менением технологий автоматизиро-
ванного учета и хранения. Эти проекты 
одобрены, есть источники финансирова-
ния. Все работы ведутся в соответствии 
с графиками реализации, что позволит 
надежно обеспечить процесс подготовки 
производства и выполнение сформиро-
ванного портфеля заказов, а также соз-
даст хороший задел на будущее.

- В какой стадии находится проект 
цифровой верфи? Ощущается ли уже 
сейчас эффект от внедрений в части 
производительности труда, сроков 
проектирования и строительства?

- Мы продолжаем развитие циф-
ровизации завода: в настоящее время 
завершается один из этапов реализации 
проекта Цифровой верфи. Он поддержан 
Министерством промышленности и тор-

Генеральный директор 
АО «Средне-Невский судостроительный завод» Владимир СередохоС
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говли РФ, Объединенной судостроитель-
ной корпорацией (ОСК) и,  безусловно, 
в рамках задач масштабной цифрови-
зации судостроительных предприятий 
страны будет продолжен.

Уже реализованные мероприятия 
первого этапа позволяют нам уверенно 
взаимодействовать с проектными орга-
низациями и различными системами 
автоматизированного проектирования 
(САПР). Сегодня мы одновременно рабо-
таем с четырьмя проектными органи-
зациями и тремя САПРами. Конечно, 
головные проекты, которые реализуются 
сегодня на заводе, имеют свою степень 
нагрузки на процесс подготовки произ-
водства и в этом плане цифровизация 
позволяет значительно улучшить эти 
процессы и заложить основу роста про-
изводительности труда.

- Одна из задач, стоящая перед 
предприятиями оборонно-про-
мышленного комплекса – дивер-
сификация производства в сторону 
гражданской продукции. Какие 
планы ставит себе завод в этом 
направлении?

- Завод активно развивает про-
изводство продукции гражданского 
назначения. У нас в планах увеличение 
выпуска гражданской продукции до 30% 
к 2025  г., а конечная задача – выход на 
результат 50% гражданской продукции 
и  50% военной к 2030 г. Но уже в этом 
году у  нас достигнут показатель в 23%. 
Сейчас по гражданской продукции завод 
законтрактован до 2025 г., но мы видим, 
что серии будут развиваться.

В портфеле заказов СНСЗ пассажир-
ские суда проекта А45-90.2 – «Андрей 
Дубенский» (головное судно) и «Виктор 
Астафьев», строящиеся в рамках кон-
тракта с Государственной транспортной 
лизинговой компанией (ГТЛК), с исполь-
зованием мер господдержки. Сумма 
контракта превышает 5 млрд рублей. 
СНСЗ должен впервые в стране выпол-
нить строительство двух судов класса 
«река-море», которые будут работать 
в  Арктической зоне России, на соци-
ально значимом маршруте Краснояр-
ского края – «Красноярск – Дудинка 
– Красноярск» на реке Енисей, где пере-
возка людей на большие расстояния по 
водным артериям является практически 
безальтернативным средством транс-
портировки. Суда пр. А45-90.2 предна-
значены для перевозки 245 пассажиров 
в комфортабельных каютах на маршруте 
протяженностью до 5000 км. Особую 
роль в проекте играет безопасность, 

экономическая эффективность, уровень 
комфорта, отвечающий современным 
мировым стандартам, а также высо-
кая экологичность. Этим проектом 
предприятие открыло не только новое 
направление в своей производственной 
деятельности, но и сделало большой шаг 
к масштабному обновлению парка отече-
ственных гражданских судов, которые 
способны успешно выполнять поставлен-
ные перед ними задачи в большинстве 
регионов страны.

Как я уже отмечал выше, в апреле 
состоялась закладка двух единиц 
из  серии пассажирских катамаранов 
пр. 04580 «Котлин» – «Форт «Кроншлот» 
и «Форт «Петр Первый». Всего будет 
построено шесть таких катамаранов. Они 
будут использоваться для нужд активно 
развивающегося музейно-исторического 
парка «Остров Фортов», помогут решить 
социально значимый вопрос по доставке 
пассажиров между Санкт-Петербургом 
и Кронштадтом, а также свяжут центр 
города со всеми значимыми объектами 
Невской губы (Стрельна, Петергоф, Мор-
ской Фасад, Ломоносов, Лахта, Горская). 
По условиям контракта сдача первых 
двух единиц запланирована на  май 
2023  г., вторая пара будет передана 
заказчику в навигацию 2024 г., и третья 
– в мае 2025 г.

В сентябре прошлого года спущено 
на воду специальное научно-исследо-
вательское судно «Пионер-М», выпол-
ненное с применением композитных 
материалов. Судно строится для обеспе-
чения учебных задач Севастопольского 
государственного университета. Плани-
руется его круглогодичная эксплуатация 
в акваториях Черного и Азовского морей.

Нельзя не упомянуть о пассажирском 
катамаране «Грифон» пр. 23290 – это 
яркий пример применения композитных 
материалов в гражданском судострое-
нии, который уже успешно себя проявляет 
на маршруте Новороссийск — Геленджик 
— Сочи, а с этого года, впервые за 29 лет, 
доставляет пассажиров из Сочи в Сухум.

- Если выйти за рамки судов, 
строящихся на СНСЗ, то каковы пер-
спективы выполнения заказов для 
других отраслей? Что нового в части 
компетенций дал заводу проект 
ИТЭР?

- Сейчас мы завершаем работы 
по изготовлению катушки полоидального 
поля PF-1, которые ведутся совместно 
с НИИЭФА им. Д.В. Ефремова в рамках 
международного проекта по  созданию 
экспериментального термоядерного 
реактора ITER. Изготовление катушки 
полоидального поля PF-1 – это одно из 
важнейших обязательств РФ в  проекте 
ИТЭР. Проведена большая работа по раз-
работке технологий и оборудования, 
отладке технологических процессов, 
изготовлению квалификационных образ-
цов и, наконец, изготовлению самой 
катушки. На всех этапах работ предста-
вителями Международной организации 
ИТЭР проводится жёсткий контроль 
по соблюдению технологий производства 
и качества материалов.

Этот проект дал заводу огромный 
опыт. Мы сформировали компетен-
ции, которые позволяют нам уверенно 
браться за такого рода международные 
проекты совместно с нашими партне-
рами.

Также завод участвует в реализации 
задач по развитию ветропарков в рам-
ках федеральной целевой программы. 
В рамках существующего контракта мы 
продолжаем работы по изготовлению 

Катамаран проекта 23290 «Грифон»

Пассажирское судно проекта А 45-90.2
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композитных кожухов гондол, кожухов 
ступиц и обтекателей ветроэнергетиче-
ских установок для ветропарка в Респу-
блике Адыгея и Ставропольском крае. 
Уже сегодня нас привлекают в качестве 
соисполнителей и на другие задачи, свя-
занные с ветроэнергетикой.

- Серьезные экономические 
вызовы, стоящие перед судостро-
ением России требуют активиза-
ции действующих и выстраивание 
новых кооперационных связей 
по  поставкам судового комплекту-
ющего оборудования и материалов. 
Можете назвать оборудование, 
потребность в котором ощущается 
острее всего?

- Работая с гражданским направ-
лением, мы констатируем, что перед 
отечественным судовым машинострое-
нием стоит большая задача по созданию 
линейки агрегатов и изделий российского 
производства. Сейчас мы чувствуем про-
блему при выполнении ряда заказов, 
которые находятся в нашем портфеле. 
Конечно, это влияет на сроки выполне-
ния контрактных обязательств. В част-
ности, остро стоит вопрос оборудования 
с электронными компонентами. Как 
правило, в кооперационных цепочках 
участвуют процессоры от зарубежных 
производителей. Эта часть требует лока-
лизации в России и масштабного разви-
тия производства.

 - Из-за ухода с рынка обо-
рудования европейского и севе-
роамериканского производства 
возник вакуум, который требуется 
оперативно заполнить отечествен-
ным и  зарубежным образцами 
из Китая, Турции, стран ЕАЭС. Как Вам 
видится решение этой проблемы? 
Какие шаги предпринимаются для 
обеспечения поставок комплектую-
щего оборудования?

- Работа по выстраиванию отноше-
ний с зарубежными производителями, 
например, из Китая, сейчас ведется 
Минпромторгом и ОСК, но подобный 
процесс требует времени. Сегодня эти 
задачи решаются централизовано. Еще 
в марте были сформированы все необ-
ходимые перечни. Задача активно реша-
ется на  уровне Торгово-промышленных 
палат Санкт-Петербурга и Москвы, 
которые занимаются организацией 
работы по  локализации оборудования 
и замещению импортных поставок. Это 
предметная работа. Например, за очень 
короткое время прошла локализация 
выпуска систем сточного оборудования. 
Теперь они полностью обеспечиваются 
отечественным производством и будут 
применяться на одном из наших заказов.

- В настоящее время СНСЗ 
не  занимается выпуском судового 
комплектующего оборудования. 
Есть ли целесообразность в текущих 
условиях заняться этим направле-
нием?

- Это требует большой перестройки 
производства, а делать что-то крупное 
не позволяют мощности и специфика 
предприятия. Сейчас в ОСК ведется 
целенаправленная работа по созданию 
Центров компетенций машиностроения. 
В этой связи есть конкретные планы по 
реализации подобных проектов в бли-
жайшее время, подготовительная работа 
уже завершена. Об этом на производ-
ственном совещании недавно объявлял 
генеральный директор ОСК Алексей 
Рахманов. На нескольких площадках 
будет развернуто производство для того, 
чтобы номенклатура судового комплек-
тующего оборудования изготавливалась 
в периметре корпорации.

- Очевидно, что такие же 
проблемы с ремонтами, обслу-
живанием, расходными мате-

риалами коснутся основного 
технологического оборудования 
предприятий, основу парка кото-
рых составляют зарубежные станки. 
И  их надо решать, чтобы заводы 
не  встали. Как решается эта про-
блема на СНСЗ?

- Вопросы с расходными материалами, 
конечно, есть, но мы их решаем, выстра-
иваем логистику поставок. Пока в этой 
связи существенных простоев не  было. 
Конечно, необходимо время для создания 
новых цепочек и положительные при-
меры в этом плане у нас уже есть.

 В ближайшей перспективе плани-
руем изучить практику параллельного 
импорта, который официально разрешен 
правительством РФ. Многие поставщики 
подтвердили готовность продолжать 
работу, но сроки поставок, конечно, 
увеличились. Я не сомневаюсь, что все 
вопросы с обеспечением будут в ближай-
шее время урегулированы.

- В Петербурге все судострои-
тельные предприятия испытывают 
трудности с набором квалифици-
рованных кадров по  рабочим спе-
циальностям. Что ждет верфь 
и отрасли через, предположим, пять 
лет? Как СНСЗ решает кадровый 
вопрос?

- Не секрет, что предприятия судо-
строительной отрасли, как и производ-
ственные предприятия других отраслей, 
испытывают недостаток в высококвали-
фицированных рабочих кадрах. На  СНСЗ 
этот вопрос в первую очередь связан 
с  имеющимися у нас уникальными рабо-
чими профессиями стеклопластикового 
судостроения. Трудностей в подборе 
на сегодняшний день нет, но есть необхо-
димость в организации обучения данного 
персонала. Именно это основная задача 
и уже есть конкретные пути ее решения.

 Постепенно, кадровый вектор будет 
смещаться в сторону высокотехнологичных 
профессий с высокими показателями произ-
водительности, но это вопрос перспективы 
не  на  ближайшие 5 лет. Пока основная задача 
– дать возможность расти и развиваться 
нашим работникам всех категорий. Для этого 
на  заводе, с учетом современных требований, 
реорганизуется система обучения, развивается 
и совершенствуется система наставничества, 
в  которой будут учтены все направления раз-
вития и обучения персонала. Это позволит 
обеспечить сохранность заводских традиций, 
колоссального профессионального опыта, нако-
пленного ни одним поколением заводчан, важ-
ные моменты истории становления и  развития 
завода.

Корабли противоминной обороны проекта 12700 
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КОМПАНИЯ «МОРСКОЙ СПБ» ПОДГОТОВИЛА УНИКАЛЬНУЮ 
КАРТУ-СХЕМУ «СУДОСТРОЕНИЕ РОССИИ». 

Размер карты: 1500х1100 мм. 

По вопросам приобретения карты обращаться в ООО «Морской СПБ». 

+7(812) 230-94-57 • info@morspb.ru
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РОСГИДРОМЕТ ЖДЕТ ПЛАТФОРМУ

Петербургские 
«Адмиралтейские верфи» 

завершают строительство 
ледостойкой самодвижущейся 

платформы «Северный 
полюс». Изначально 

намеченная на 2020 год 
передача ее заказчику 

перенесена на 2022 год.

Виктор Цукер

В текущем году должна состояться 
передача заказчику - Федеральной 
службе по гидрометеорологии и монито-
рингу окружающей среды (Росгидромет) 
- ледостойкой самодвижущейся плат-
формы (ЛСП) «Северный полюс» проекта 
00903, которая строится на АО «Адмирал-
тейские верфи». В конце мая завершены 
ходовые испытания судна, а первый рейс 
из Мурманска запланирован на сентябрь 
2022 года.

Напомним, контракт между «Адми-
ралтейскими верфями» и Росгидрометом 
на строительство ЛСП подписан в апреле 
2018 года, а еще через год оно было зало-
жено. Строительство проходит в рамках 
реализации государственной программы 
по социально-экономическому развитию 

Арктического региона РФ.
ЛСП «Северный полюс» обладает функ-

ционалом научно-исследовательского 
центра и предназначена для круглого-
дичных экспедиций в высоких широтах 
Северного Ледовитого океана. Судно 
призвано проводить геологические, аку-
стические, геофизические и океанографи-
ческие исследования; способно проходить 
во  льдах без привлечения ледокола, 
а также принимать на борту тяжелые вер-
толеты типа МИ-8 АМТ (Ми-17). ЛСП обе-
спечит комфортные и безопасные условия 
работы и проживания экипажа и научного 
персонала на полярной станции при тем-
пературе до - 500С и влажности 85%.

Платформа «Северный полюс» стро-
ится на класс Российского морского 

Проектные характеристики ЛСП «Северный 
полюс»:

• длина – 83,1 м;
• ширина – 22,5 м;
• водоизмещение – около 10390 т;
• мощность энергоустановки – 4200 кВт;
• скорость - не менее 10 узлов;
• автономность по запасам топлива - около 2 лет;
• срок службы - не менее 25 лет;
• экипаж - 14 человек;
• научный персонал - 34 человека.

регистра судоходства (РС), прочность кор-
пуса - Arc8. Многие технологии, которые 
реализуются при ее создании, являются 
уникальными в мировом судостроении. 
Так, впервые строится конструкция, прин-
ципиально отличающаяся от ледоколь-
ного подхода: корпус платформы лед сам 
выталкивает на поверхность и затем вмо-
роженная в лед станция дрейфует

«Адмиралтейские верфи» имеют 
большой опыт строительства судов ледо-
вого класса. В 1959 году на предприятии 
построен первый в мире атомный ледо-
кол «Ленин», а в 1979-м - научно-исследо-
вательское судно «Отто Шмидт». С начала 
2000-х годов адмиралтейцы сдали серию 
из пяти танкеров ледового плавания 
дедвейтом 20000 т, арктические танкеры 
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«Михаил Ульянов» и «Кирилл Лавров» 
дедвейтом 70000 т; научно-экспеди-
ционное судно «Академик Трёшников» 
(по заказу Росгидромета).

Лед тронулся

Изменения климата в Арктике 
требуют адаптации к ним. В Росги-
дромете отмечают, что в число наци-
ональных приоритетов России в этом 
регионе входят: восстановление и раз-
витие государственной наблюдательной 
гидрометеорологической сети (развитие 
сети станций и спутниковой группировки), 
создание системы мониторинга вечной 
мерзлоты, возобновление комплексной 
экспедиционной деятельности и развитие 
научных исследований.

В Арктической зоне потепление кли-
мата протекает быстрее, чем в других 
регионах планеты. Уже в ближайшие 
несколько десятилетий возможно исчез-
новение большей части многолетнего 
морского льда. Это создает для России 
и новые возможности (такие как развитие 
Северного морского пути), и новые риски, 
в том числе экологические.

Другие серьезные последствия клима-
тических изменений связаны с  деграда-
цией многолетней мерзлоты. По причине 
отсутствия постоянной сети наблюдений 
за мерзлотой предлагается использовать 
в качестве основы для ее создания госу-
дарственную наблюдательную сеть Рос-
гидромета, которая в свою очередь также 
требует восстановления и переоснащения.

Климатические процессы, происхо-
дящие в Арктике, оказывают влияние 
на  погодные явления по всему миру. 
Это обусловливает важность комплекс-
ных исследований в северных регионах. 
Ключевую роль здесь играют регуляр-
ные научные экспедиции Росгидромета 
на научных судах.

Возможное расширение навигации 
по СМП и другие последствия потепления 
потребуют климатического и гидромете-
орологического обслуживания судоход-
ства на более высоком уровне. Эту задачу 
Росгидромету предстоит решать во взаи-
модействии с Госкорпорацией «Росатом» 
в ближайшей перспективе, а в  развитие 
научных исследований серьезный вклад 
внесет именно платформа «Северный 
полюс».
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ОНЕЖСКИЙ ЗАВОД ПРИСТУПИЛ 
К МОДЕРНИЗАЦИИ

Цифровая платформа позволит управлять 
Онежским судостроительно-судоремонтным 

заводом после завершения 
его модернизации в 2024 году.

Виктор Цукер

В конце января 2022 года на Онеж-
ском судостроительно-судоремонтном 
заводе (ОССЗ, дочернее предприятие 
ФГУП «Росморпорт») в Петрозаводске 
началось строительство объектов глубо-
кой модернизации предприятия. Работа 
ведется в рамках Стратегии развития 
судостроительной промышленности 
и государственной программы «Развитие 
транспортной системы».

Как отмечают в «Росморпорте», 
в рамках глубокой модернизации запла-
нировано строительство новых объектов 
(блок корпусных цехов, контрольно-про-
пускной пункт, центр обработки данных, 
станция газификации, очистные соору-
жения) и реконструкция существующего 
стапеля. Ожидается, что это позволит 
увеличить производительность труда 
не менее, чем в два раза и количество 
построенных судов с трех до 10 ежегодно.

Данный проект предполагает вне-

дрение цифрового сопровождения 
строительства судов, роботизации и авто-
матизации процессов производства: 
предстоит внедрить интегрированную 
информационную систему цифрового 
производства, которая должна обеспе-
чивать цифровое управление предпри-
ятием в целом и эффективную работу его 
основных производственных мощностей 
с использованием современных управ-
ленческих и информационных техноло-
гий, адаптированных для судостроения.

Проект разработан Санкт-
Петербургским государственным 
морским техническим университетом 
совместно с АО «Центр технологии судо-
строения и судоремонта». Работы 
по  проектированию профинансированы 
«Росморпортом».

Напомним, в июне 2021 года проект 
глубокой модернизации ОССЗ успешно 
прошел государственную экспертизу. 

Постановлением Правительства РФ 
из  федерального бюджета были выде-
лены инвестиции на его реализацию 
в объеме свыше 5,1 млрд рублей в тече-
ние 2021-2024 годов. Общая стоимость 
работ составит почти 5,8 млрд рублей, 
из них 400 млн рублей инвестируют 
в  цифровую платформу для управления 
модернизированным производством.

Генеральным подрядчиком на про-
ведение строительно-монтажных работ 
по объектам модернизации определена 
публично-правовая компания «Военно-
строительная компания», с которой уже 
заключен договор на проведение строи-
тельно-монтажных работ.

В продуктовой линейке обновленного 
предприятия будут представлены совре-
менные транспортные, рыбопромысло-
вые и специализированные суда. Также 
на заводе планируют проводить работы 
по обновлению судов технического 
назначения, например буксиров, бунке-
ровщиков сжиженного газа, лоцманских 
судов и судов дноуглубительного флота.

В настоящее время в России реализу-
ется еще один проект создания цифровой 
верфи - на базе Средне-Невского судо-
строительного завода (СНСЗ) в Петер-
бурге. Как отмечают на предприятии, 
в ходе реализации проекта будет создана 
цифровая платформа «экосистемы» 
с  включением этапов проектирования, 
производства и послепродажного сер-
виса продукции для всех подразделений 
верфи, проектных организаций и пред-
приятий заказчиков.
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НЕВСКИЙ ССЗ СТРОИТ ФЛОТ
Невский судостроительно-судоремонтный 

завод продолжает реализацию проектов 
для отечественных заказчиков. Планы 

предприятия на текущий год – 
девять судов в постройке.

Марина Дерябина

В конце ноября 2021 года на Невском 
судостроительно-судоремонтном заводе 
(Невский ССЗ, входит в Объединенную 
судостроительную корпорацию и явля-
ется базовым предприятием Ленин-
градского РО "СоюзМаш") состоялась 
закладка двух научно-исследователь-
ских судов (НИС) проекта 17050 для 
ФГБНУ «Всероссийский научно-исследо-
вательский институт рыбного хозяйства 
и океанографии» (ФГБНУ «ВНИРО»). 

По  словам руководителя Федерального 
агентства по рыболовству (Росрыбо-
ловство) Ильи Шестакова, обновление 
научно-исследовательского флота стра-
тегически важно для развития отрасли. 
«Сейчас строится порядка 100 промысло-
вых судов, но рыбная отрасль не может 
жить без научного флота, без ресурсных 
исследований», – сказал Илья Шестаков. 
В ближайшие годы ожидается закладка 
еще восьми подобных судов.

Предназначение судов пр. 17050 - 
проведение морских и океанических 
рыбохозяйственных исследований, 
включая Арктику и Антарктику.

Для максимальной интеграции уче-
ных в природную зону исследований, 
судно сконструировано с пониженным 
шумовым и вибрационным излучением 
в водную среду, а для снижения влияния 
помех на результаты гидроакустических 
наблюдений предусмотрен выдвижной 
киль.

По правому борту будет сконструи-
рован центр забортных работ. Он расши-
ряет оперативный обзор для наблюдения 
за работами, связанными с тралением 
и  буксировкой научного оборудования 
во время хода судна, а также за верти-
кальным зондированием на дрейфовых 
и якорных станциях.

В носовой части судна предусмо-
трены места для размещения двух 20-ти 
футовых контейнеров, в которых можно 

организовать дополнительные или 
нестандартные лаборатории со сменной 
комплектацией научным оборудова-
нием, использующимся для разовых 
работ.

На судне также будут расположены: 
гидробиологический и гидрологический 
блок, включающий «сухие» и «мокрые» 
лаборатории, СТД-ангар для работ с СТД-
зондами, батометрическими кассетами, 
планктонными сетями, телеуправля-
емым необитаемымым подводным 
аппаратом легкого класса (ТНПА). Пред-
усмотрены ихтиологический и технологи-
ческий блок, а также два помещения для 
хранения замороженных и охлажденных 
проб и образцов.

Современное подруливающее 
устройство не только способствует облег-
чению маневрирования в сложных нави-
гационных условиях, но и будет служить 
повышению безопасности плавания 
в нештатных ситуациях.

Завершение серии

Невский ССЗ в прошлом году завер-
шил серию многофункциональных ава-
рийно-спасательных судов (МСС) проекта 
MPSV12. «Пильтун» - последнее, четвер-
тое судно серии, построенное на заводе и 
вошедшее в состав флота ФГБУ «Морская 
спасательная служба».

Основные характеристики судов пр. 17050:
• длина – 54,0 м;
• ширина – 13,6 м;
• осадка - 6,0 м;
• скорость - 14 узлов;
• экипаж- 26 человек;
• мощность ГД - 3200 кВт;
• автономность - 20 суток.
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Суда предназначены для буксировки 
аварийных судов и объектов к месту 
убежищ, плавучих объектов и сооруже-
ний во льдах и на чистой воде, тушения 
пожаров на плавучих и береговых объек-
тах, ликвидации разливов нефти и нефте-
продуктов, поиска и оказания помощи 
терпящим бедствие судам.

Как отмечают в компании-проекти-
ровщике «Морское инженерное бюро» 
(МИБ), принципиальную роль для МСС 
играют ограничения по осадке, которые 
актуальны для значительной части мор-
ских портов РФ (из 66 морских россий-
ских портов 23 порта имеют ограничения 
по осадке судов до 5 м, где невозможно 
осуществление аварийно-спасательных 
работ без наличия многофункциональ-
ных судов с ограниченной осадкой. 
Кроме того, при нахождении спасаемого 
судна на мели, МСС желательно иметь 
минимальную осадку.

Итоги и прогнозы

В целом, по итогам 2021 года Невский 
ССЗ передал заказчику четыре судна: 

сухогруз пр. RSD59 для компаний ГТЛК 
и «Пола Райз», грузопассажирский паром 
пр. PV22 для «Сахалинлизингфлота», МСС 
пр. MPSV12 и автомобильно-железнодо-
рожный паром пр. CNF19M для «Росмор-
порта».

В текущем 2022 году на Невский ССЗ 

продолжит реализацию ряда судострои-
тельных проектов. Речь идет о среднем 
морском танкере пр. 23130, сухогрузе 
пр. RSD59 (2 судна в постройке); НИС 
пр. 17050 (2 судна в постройке). Также 
запланирована закладка двух траулеров 
пр. СРТ-3575 и двух танкеров пр. 23130.
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«СЕВЕРНАЯ ВЕРФЬ»
СПУСТИЛА НА ВОДУ ТРАУЛЕР

На «Северной верфи» спущен на воду третий 
серийный траулер-процессор «Капитан 

Брейхман» проекта 170701. Передача судна 
заказчику запланирована на 2023 год.

Александр Белый

Корабелы «Северной верфи» в мае 
текущего года спустили на воду третий 
траулер неограниченного морского пла-
вания. Серия из десяти судов строится 
для Холдинга «Норебо».

Как отмечают на «Северной верфи», 
это уже четвертое судно пр. 170701, 
строящееся на предприятии, поэтому 
технологами и конструкторами рабоче-
конструкторская документация детально 
проработана.

Напомним, траулер пр. 170701 пред-
назначен для лова и переработки сельди, 
минтая и других промысловых видов 
рыбы в Охотском и Беринговом морях, 
Северной части Тихого океана. Для пере-
работки улова на судне предусмотрена 
современная многофункциональная 
рыбофабрика, она позволит получать 
качественный продукт в виде мороже-
ной рыбы, рыбного филе, икры и печени 
минтая, рыбного фарша и муки.

Проектная и рабочая конструктор-

ская документация судна разработаны 
конструкторским бюро Nautic Rus. Впер-
вые для российских промысловых судов 
была применена новая архитектура кор-
пуса — капсулообразная форма носовых 
обводов с оконечностью типа Enduro 
Bow. Это позволяет увеличить площадь 
рабочего пространства на борту и улуч-
шить мореходные характеристики.

Проект предусматривает перераспре-
деление тепла, выделяемого при работе 
главного двигателя, на обогрев помеще-
ний, в том числе кают. Электроэнергию, 
выделяемую траловыми лебедками, 
в режиме рекуперации планируется 
использовать для нужд судна, что позво-
лит экономить топливо. На дальнево-
сточных судах этого проекта для топки 
котлов частично будет использоваться 
рыбий жир, собираемый в процессе 
переработки отходов.

Основные характеристики проекта 170701:
• максимальная (габаритная) длина – 81,6 м;
• ширина – 16 м;
• скорость – 15 узлов;
• водоизмещение – 5500 тонн;
• мощность главного двигателя – 6,2 мвт;
• общая производительность – 150 тонн рыбы в 
сутки;
• производительность по замораживанию – 100 тонн 
рыбы в сутки.
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ЗАКАЗЧИК ПОЛУЧИТ
«ПЕТРА ВЕЛИКОГО»
ДО КОНЦА ГОДА

Круизный четырехпалубный лайнер 
«Петр Великий» будет передан заказчику, 

«Московскому речному пароходству», до конца 
текущего года.

Александр Белый

По состоянию на март текущего года 
готовность теплохода проекта PV300VD 
«Петр Великий» оценивалась в 90%. 
Судно строится на астраханском судо-
строительном заводе «Лотос», который 
является частью Южного центра судо-
строения и судоремонта (ЮЦСС, входит 
в Объединенную судостроительную кор-
порацию).

Заказчиком судна выступает Москов-
ское речное пароходство; оно будет 
работать под маркой круизной компании 
«Мостурфлот».

Технический проект судна разработан 
«Морским инженерным бюро». Тепло-
ход сможет работать как на  Волге, Дону 
с выходом в Ладожское и Онежское озера, 
а также в Черном, Каспийском и Азовском 
морях. 

Концепт PV300VD спроектирован как 
«плавучая гостиница» с  устройством 
полноценных балконов/террас, носовым 
обзорным салоном, «солнечной» палубой 
из двух частей (на крыше рубки с ветроот-
бойником и на тентовой палубе со сдвиж-
ным закрытием от непогоды, бассейном ).

Характеристики судна пр. PV300VD «Петр 
Великий»:
• длина габаритная – 141,0 м;
• ширина габаритная - 16,8 м;
• высота борта - 5,5 м;
• осадка наибольшая - 3,2 м;
• экипаж и обслуживающий персонал - 90 чел.;
• автономность по топливу - 15 суток.

Напомним, строительство круизного 
лайнера «Петр Великий» стоимостью 
свыше 4 млрд рублей ведется с августа 
2016 года. В 2019 году судно спущено 
на воду.

По данным ЮЦСС, на заводе «Лотос», 
кроме вышеуказанного круизного тепло-
хода пр. PV300VD ведется строительство 
нескольких земснарядов, двух танкеров-
химовозов, многофункциональный сухо-
груз. Часть судов должна быть передана 
заказчикам в 2022 году.
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ПОДВОДНЫЙ АППАРАТ ДЛЯ ГАЗОВИКОВ 

Северодвинское ПО «Севмаш» заложило 
уникальный для страны обитаемый 

подводный аппарат, который предназначен 
для обслуживания морских газопроводов.

 
Виктор Цукер

По заказу компании «Газпром трансгаз 
Санкт-Петербург» на Производственном 
объединении «Севмаш» впервые в России 
заложен обитаемый подводный аппарат 
проекта 03660 «Ясон». Как отмечают на 
«Севмаше», в работе участвуют ведущие 
отечественные научные организации и 
компании, специализирующиеся на раз-
работке глубоководной морской техники, 
а также имеющие практический опыт 
эксплуатации подводных аппаратов: Кры-
ловский государственный научный центр, 
ЦНИИ КМ «Прометей», СПМБМ «Малахит» 
и др. Проект курирует научный блок ком-
пании «Газпром».

По словам генерального директора 
ООО «Газпром трансгаз Санкт-Петербург» 
Георгия Фокина, проект станет серийным. 
С учетом функционала создаваемого 
обитаемого подводного аппарата, потен-
циальными потребителями услуг и работ 
с его использованием могут стать компа-

нии Группы «Газпром» и сторонние орга-
низации в части эксплуатации морских 
магистральных газопроводов и других 
подводных объектов, геологоразведки, 
проектно-изыскательских и монтажных 
работ под водой.

Обитаемый подводный аппарат водо-
измещением около 15 т и обзором 270 
градусов предназначен для выполнения 
работ, связанных с эксплуатацией морских 
магистральных газопроводов. Он может 
эксплуатироваться в пресной и морской 
воде в неограниченных районах плава-
ния. Автономность аппарата рассчитана 
на работу экипажа из двух человек на глу-
бинах погружения до 2250 метров.

Как ранее отмечали СМИ, аппарат 
будет оснащен прозрачным акриловым 
прочным корпусом сферической формы 
и укомплектован погружным оборудова-
нием, комплектом навесного оборудова-
ния, гидравлическими манипуляторами.
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СУДОРЕМОНТ В ВЕЧНОЙ МЕРЗЛОТЕ

Мурманская область и 
ГТЛК создадут арктический 

судоремонтный кластер. 
Развитие судоремонтных 

кластеров на Дальнем Востоке 
и Северо-Западе России 

предусмотрено Стратегией 
развития судостроительной 

промышлености до 2035 года. 
 

Александр Белый

Правительство Мурманской области 
и ПАО «Государственная транспортная 
лизинговая компания» (ГТЛК) области 
заключили соглашение о сотрудничестве 
при создании арктического судоремонт-
ного кластера в регионе. По словам гене-
рального директора ПАО «ГТЛК» Евгения 
Дитриха, стоит задача закрыть потреб-
ность по сервисному обслуживанию 
судов в Арктической зоне РФ.

В настоящее время судоремонтные 
предприятия в Мурманской области 
в основном используются российским 

ВМФ. Для развития гражданского судо-
ремонта в Арктике власти Мурманской 
области предлагают обнулить НДС в этой 
отрасли, а также модернизировать име-
ющиеся в регионе доки и причалы, боль-
шая часть которых серьезно устарела.

Напомним, развитие и создание 
территориальных производственных 
судоремонтных кластеров в Даль-
невосточном федеральном округе 
и  Северо-западном федеральном округе 
(Архангельской и Мурманской областях, 
Санкт-Петербурге) предусмотрено Стра-
тегией развития судостроительной про-
мышленности до 2035 года.

Аналогичная ситуация с судоре-
монтом сложилась и в Архангельской 
области. Как заявил губернатор Архан-
гельской области Александр Цыбульский, 
ранее порядка 50% коммерческих аркти-
ческих судов ремонтировались за  рубе-
жом – на верфях в Турции, Польше, 
Эстонии, Германии, Латвии, Норвегии. 
Сегодня, в условиях санкционных огра-
ничений, ряд этих стран запретил ремонт 
российских судов на своей территории, 
а Турция и Индонезия, следуя рыночной 

конъюнктуре, повысили цены на ремонт.
В этой связи назрела необходи-

мость развития собственных доковых 
мощностей судоремонтных предпри-
ятий региона. По прогнозам, потребность 
в  доковом ремонте судов арктического 
флота только в Архангельске в ближай-
шие годы вырастет в 2,5 раза, что потре-
бует запуск минимум одного нового дока 
мощностью 9000 тонн.

На сегодняшний день заявка веду-
щего предприятия гражданского судо-
ремонта в регионе – завода «Красная 
Кузница» по строительству дока мощ-
ностью 5000 тонн, вошла в список при-
оритетных проектов для последующего 
финансирования в рамках «Доковой 
программы» Объединенной судострои-
тельной корпорации (ОСК). Этот проект 
серьезно повысит возможности судо-
ремонта в Архангельске, рассчитывает 
Александр Цыбульский.
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РЫБАКИ ОСВАИВАЮТ СУДОРЕМОНТ
Рыбопромышленный холдинг «Норебо» 

продолжает реализацию проекта по созданию 
судоремонтных мощностей 

на Дальнем Востоке.

Александр Белый

К 2024 году Холдинг «Норебо» плани-
рует завершить первый этап реализации 
проекта создания судоремонтного ком-
плекса в Петропавловске-Камчатском. 
Второй этап проекта должен финиширо-
вать до 2027 года.

В России остро стоит проблема судоремонта. В 
частности, не хватает современных доковых мощно
стей для проведения ремонта/техобслуживания судов. 
В настоящее время для решения задач в этой области 
прорабатываются предложения по закреплению 
нулевой ставки НДС для всех видов ремонта, а также 
упрощение таможенных процедур в отношении ввоза 
судового комплектующего оборудования и компонен
тов для его изготовления.

Как отмечают в «Норебо», комплекс 
«Рем-Нова ДВ» создается на базе суще-
ствующих судоремонтных предприятий 
- «Петропавловск-Камчатский судоре-
монтный завод» («ПСРЗ») и «Судоремсер-
вис», которые были ранее приобретены 
«Норебо».

Планируемый объем инвестиций 
в проект достигает 4,5 млрд рублей. 
Будет создано более 250 новых рабочих 
мест. В рамках проекта предполагается: 
строительство и реконструкция мор-
ских причалов протяженностью более 
1,2  тыс.  п.  м; создание ремонтной базы 
с применением современных технологий 
и  оборудования для проведения доко-
вого, надводного, навигационного и дру-
гих видов ремонта рыбопромысловых, 
иных малотоннажных, средне- и круп-
нотоннажных судов; создание базы для 
ежегодного межрейсового технического 
обслуживания рыбопромысловых судов 
и замены экипажей.

Предполагается, что ежегодно около 
60 морских судов разного класса смогут 
пройти ремонт и техническое обслужи-
вание.

По словам заместителя директора 
ООО «УК Норебо» Сергея Сенникова, 
в  «Норебо» накоплен необходимый уро-
вень компетенций по осуществлению 
судоремонта судов рыбопромыслового 
флота - в Норвегии, Южной Корее, Китае 
или Польше. Этот опыт будет применен 
в России.

По информации пресс-службы пра-
вительства Камчатского края, начало 
проектных работ запланировано на март 
текущего года. Чиновники позицио-
нируют «ПСРЗ» как центр судоремонта 
и  техобслуживания рыбопромысловых 
судов всего Камчатского края.

Развитие собственных ремонтных 
мощностей – вынужденная мера со сто-
роны рыбопромысловых компаний 
на  фоне общероссийских проблем, свя-
занных с судоремонтом. Также, кроме 
«Норебо» собственный судоремонтный 
завод развивает компания «Архангель-
ский траловый флот», в свою очередь, 
по  данным СМИ, ГК «Антей» купила 
«Сосновский судоремонтный завод», 
«Находкинскую судоверфь» и «Находкин-
ский СРЗ».
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ТЕПЛОХОД «АРМЕНИЯ»: ВСПОМНИТЬ ВСЕХ
В апреле 2022 года в Севастополе состоялась 

конференция, которая была посвящена гибели 
в Черном море теплохода «Армения» 

осенью 1941 года.

Мария Катасонова, по материалам Центра подводных 
исследований Русского географического общества

Участники конференции поделились 
всей информацией, которую удалось 
собрать за два года реализации про-
екта поиска и обследования санитарно-
транспортного теплохода «Армения». 
Гостями и докладчиками на конферен-
ции стали известные историки, ученые, 
исследователи, архивисты, научные 
сотрудники, действующие и отставные 
офицеры, представители командования 
Черноморского флота, члены Морского 
собрания Севастополя и другие. Также 
на  конференции были представлены 
книги, изданные ЦПИ РГО: «Тепло-
ход «Армения». Найти и рассказать» и 
«Теплоход «Армения». Вспомнить всех» 
(в двух томах).

В середине 1920-х годов в Советском 
Союзе началось активное развитие судо-
строительной отрасли. Первый тепло-
ход гражданского назначения, который 
создали на ленинградском Балтийском 
заводе в 1927 году, получил название 
«Аджария». Немногим позже появилось 
пять его аналогов, прозванных среди 
моряков за быстроходность «рысаками».

Среди них был двухтрубный теплоход 
«Армения» - судно длиной 108 м и шири-
ной 15 м, способный развивать скорость 

почти в 15 узлов, на борту которого могли 
разместиться 950 пассажиров и 96 чле-
нов экипажа. Кроме этого, на теплоходе 
можно было перевозить дополнительно 
около одной тысячи тонн груза, так что 
судно, согласно запросам времени было 
универсальным грузопассажирским. 
Спущенная на воду в 1928 году, «Арме-
ния» выполняла преимущественно 
пассажирские перевозки по маршруту 
Одесса - Батуми.

С началом Великой Отечественной 
войны было принято решение о переобо-
рудовании теплохода в санитарно-транс-
портное судно, что вскоре и сделали 
специалисты Одесского судоремонтного 
завода. 

Теплоход «Армения» погиб 7 ноября 
1941 года в Черном море. Санитарный 
транспорт был потоплен вражеской ави-
ацией. Из огромного числа людей, нахо-
дившихся на судне, спаслись единицы. 
Дело о гибели засекретили. Без малого 
шесть десятилетий официально об этой 
трагедии никто не вспоминал. Поиски 
судна начались только в 2000-х.

Погибшую «Армению» искали экспе-
диции трех стран: Украины, США и, впо-
следствии, России. Официальные данные 
о гибели теплохода содержат много 
белых пятен, даже координаты только 
приблизительные - это породило неверо-
ятное количество версий.

В марте 2020 года российские воен-
ные в ходе экспедиции Минобороны РФ 
обнаружили в 15 милях от побережья 
Ялты неизвестное затонувшее судно. 
В  своих поисках военные не стали опи-
раться сугубо на координаты и попытки 

обследовать наиболее перспективные 
районы, а положили в основу поиска 
факты. Например, исходили из того, 
что теплоход вышел из Ялты в 8-8.30 
утра, был атакован в 10.20-10.40, а его 
скорость при волнении моря в 7 баллов 
не превышала 6-10 узлов. Затем были 
определены три сектора круга с центром 
в Ялте и радиусом, соответствующим 
потенциальному пути теплохода при дви-
жении со скоростью 6, 8 и 10 узлов соот-
ветственно. В этих секторах выделили 
участки, с максимально достоверной 
вероятностью отображавшие движение 
судна круто от берега, поскольку такой 
способ перемещения являлся стандарт-
ным во избежание атаки на суда с берега.

Впрочем, ещё в 2017 году судно ВМФ 
РФ зафиксировало в 15 милях от побере-
жья Ялты магнитную аномалию. Поэтому 
в марте 2020 года это место специалисты 
обследовали с помощью гидролокатора 
бокового обзора, который показал кор-
пус затонувшего судна, по  своим разме-
рам и внешним признакам совпадавший 
с характеристиками санитарного транс-
порта. Тогда же Минобороны пригла-
сило специалистов Центра подводных 
исследований Русского географического 
общества (ЦПИ РГО) для идентификации 
обнаруженного объекта.

Большая глубина (1500 м) на кото-
рой затонуло судно, недоступна для 
специалистов-водолазов, поэтому для 
его идентификации применили теле-
управляемый необитаемый подво-
дный аппарат (ТНПА), который оснащен 
манипулятором, световыми приборами 
и  видеокамерой, способной работать 
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под водой и передавать изображение по 
оптоволоконному кабелю на мониторы 
пункта управления. Аппарат состоит из 
собственно робота и так называемого 
«гаража» – особой конструкции, которая 
опускает его на глубину. Использование 
ТНПА позволило детально рассмотреть 
борта потопленного судна. Видеотран-
сляции с аппарата в режиме реального 
времени позволили специалистам ЦПИ 
РГО с уверенностью заявить, что найден-
ный объект является именно теплоходом 
«Армения», который безуспешно искали 
на протяжении не одного десятка лет.

При проведении идентификации 
судна специалисты учитывали нали-
чие прямых и косвенных признаков. 
К  первым, относятся габариты объекта, 
характерные элементы надстроек, 
конструкций и ограждений, отмеченные 
на чертежах и в архивной документации. 
Ко-вторым, наименование судна или 
закладные таблички. К прямым призна-
кам идентификации всегда принадлежал 
и судовой колокол, поскольку на нём 
выбивали наименование судна.

Осмотр корпуса обнаруженного судна 
специалисты начали с центральной части 
левого борта с постепенным движением 
в сторону кормы. При осмотре борта 
отметили характерные признаки тепло-
хода «Армения», а именно – располо-
жение элементов сильно поврежденной 
надстройки и своеобразные проемы 
в леерных ограждениях. Во время изуче-
ния правого борта и кормы нашли часть 
резервного штурвального колеса, кото-
рое хорошо видно на кадрах довоенного 
художественного фильма с участием 
самой «Армении» - «Сокровище погиб-
шего корабля» (1935 год). Совпадение 
оказалось максимально полным: кон-
структивные особенности «Армении» 
и  идентифицируемого судна были оди-
наковы.

Изображение подтвердило отсут-
ствие у судна торпедного попадания, но 
надстройки оказались сильно повреж-
денными, что свидетельствовало 
о  попадании авиабомбы. В пользу этого 
свидетельствовали повреждения палуб 
и судовых конструкций. Также версия 
о  сильном взрыве подтверждается 
и  обнаружением машинного телеграфа 
в носу судна. Штатно он располагался 
в  ходовой рубке - примерно в 25 м 
от  места обнаружения. Венцом экспе-
диции и точным доказательством иден-
тификации транспорта как «Армении» 
стала главная находка: после того, как 
на мониторах появилась носовая часть 
судна, специалисты увидели колокол 

(туманную рынду), на котором чётко 
читалось «Армения».

Несмотря на полученные результаты, 
все понимали, что для точности выводов, 
равно как и для раскрытия обстоятельств 
гибели теплохода, необходимы повтор-
ные экспедиции. Во время первого 
выхода штатная камера телеуправляе-
мого аппарата не позволила рассмотреть 
многие детали, которые могли бы ока-
заться ключевыми. На сверхглубине 
темно, и для получения качественного 
изображения требовалась особенно 
мощная техника. В апреле-мае 2021 года 
ЦПИ РГО совместно с Минобороны вновь 
провели глубоководные исследования. 
Для получения максимально информа-
тивного изображения ТНПА дооснастили 
автономной системой глубоководной 
видеосъемки, которая снимала видео 
высокого качества и позволяла рассмо-
треть объект во всех деталях.

На правом борту в кормовой части 
обнаружили зенитное орудие 21-К 
в  походном положении. Также специ-
алисты отметили, что по всему правому 
борту теплохода отсутствуют шлюпки. 
При этом кильблоки находятся на штат-
ных местах, а шлюпбалки – в положении 
«за борт»; канаты обрезаны. Это говорит 
о том, что экипаж успел начать спаса-
тельную операцию, что позволяет поста-
вить под сомнение точность донесений 
очевидцев: спуск всех шлюпок на воду 
занимает не менее 15–20 минут. Это 
означает, что судно не могло затонуть 
за четыре минуты. При первом осмотре 
правого борта в корме был также обна-
ружен погрузочный люк с открытыми 
двумя массивными створками. Они 
не  вынесены взрывом, а открыты штат-
ным образом, на петлях. Находивши-
еся на теплоходе люди могли пытаться 
покинуть судно и этим путем. Эти факты 
свидетельствовали о том, что какое-то 
количество пассажиров могли спастись, 
однако, об их дальнейшей судьбе ничего 
неизвестно.

В ходе третьего экспедиционного 
выхода команда исследователей обнару-
жила на «Армении» ещё два орудия 21-К 
и пустую станину. Таким образом, сани-
тарный транспорт имел на вооружении 
четыре 45-мм орудия – по два в  носо-
вой и кормовой частях, расположенных 
по бортам. Все борта теплохода не имеют 
повреждений, что окончательно опро-
вергает версию о торпедировании.

Также в третьем экспедицион-
ном выходе удалось поднять колокол 
на  поверхность. Предполагается, что он 
станет составной частью исторического 

мемориала.
В одном из архивных документов 

указано: «На «Армении» погибла боль-
шая часть активных, качественно под-
готовленных хирургов Черноморского 
флота, приобретших опыт в военной 
хирургии. Погибли хирурги, овладевшие 
в достаточной степени методом лечения 
переломов гипсовой повязкой. Погибли 
начатые научные работы и отчётность 
по работе, восстановить которую было 
невозможно. Это была тяжелая траге-
дия, после которой хирургическое руко-
водство Черноморского флота осталось 
временно с небольшими кадрами… 
На с/т «Армения» погибло много ценных 
материалов Отделения, и после переезда 
в Туапсе фактически пришлось работу 
Отделения организовывать вновь».

На протяжении нескольких 
десятилетий обстоятельства рокового 
рейса «Армении» оставались неизвест-
ными и для специалистов, и для широ-
кой публики. В марте 2018 года было 
рассекречено дело Особого отдела НКВД 
Черноморского флота с материалами 
следствия и протоколами допросов 
главных свидетелей гибели «Армении». 
Но даже после основательного изуче-
ния всех показаний остались вопросы, 
на которые пока нет четких ответов.

Пассажиры санитарного транспорта 
«Армения» не преданы забвению и 
не  канули в Лету – их имена восстанав-
ливают сотрудники Центра подводных 
исследований с помощью архивистов, 
родственников погибших и вообще всех, 
кто располагает какими-либо сведени-
ями о роковом рейсе «Армении» осенью 
1941 года. На данном этапе найдено уже 
800 имен, но работа в этом направлении 
не закончена.
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«АДМИРАЛТЕЙСКИЕ ВЕРФИ» 
ОТМЕТИЛИ ПЯТИДЕСЯТИЛЕТИЕ СОЗДАНИЯ ЛАО

Восьмого февраля текущего года АО 
«Адмиралтейские верфи» отметило 

полувековой юбилей создания Ленинградского 
Адмиралтейского объединения (ЛАО).

Александр Белый

Крупнейшее в стране судострои-
тельное объединение было образовано 
в январе 1972 года в результате слияния 
Адмиралтейского и Ново-Адмиралтей-
ского заводов.

Как отмечают в «Адмиралтейских 
верфях», приоритетной деятельностью 
ЛАО стало подводное кораблестроение. 
Коллектив объединения строил экспорт-
ные дизель-электрические субмарины 
проекта И641К, уникальные титановые 
подводные лодки пр. 705, атомные 
подлодки пр. 671 и его модификаций. 

В  1980-х годах коллектив начал работу 
над новым поколением экспортных суб-
марин пр. 877ЭКМ.

После объединения двух заводов 
большее развитие получил комплекс по 
строительству глубоководных аппара-
тов. Благодаря исследованиям, которые 
проводило ЛАО в этом направлении, глу-
бина их погружения увеличилась с 300 
до 6000 м.

Именно на ЛАО в 1972-1984 годах 
для выполнения производственной 
программы по надводным кораблям 
в зависимости от их длины и продол-
жительности стапельного периода 
адмиралтейцы стали применять одно-
временное строительство двух-трёх объ-
ектов на одном стапеле – опыт, который 
«Адмиралтейские верфи» успешно при-
меняет и сегодня.

Всего за пятьдесят лет на ЛАО 
построены: 26 надводных судов раз-

личного класса и назначений, 44 подво-
дные лодки (в том числе 19 на экспорт), 
8  опытных глубоководных станций, 67 
глубоководных аппаратов. С 1971 по 1991 
год передано флоту 145 кораблей и судов 
разной направленности.

В настоящее время «Адмиралтейские 
верфи» – центр неатомного подводного 
кораблестроения России. Для ВМФ РФ 
в  строительстве находятся две серии 
подводных лодок, а также серия патруль-
ных кораблей ледового класса. В части 
гражданской продукции адмиралтейцы 
реализуют контракты по строительству 
серии больших морозильных рыболов-
ных траулеров и ледостойкой самодви-
жущейся платформы «Северный полюс». 
Численность предприятия превышает 
8200 человек. 5 ноября 2021 года испол-
нилось 317 лет со дня основания Адми-
ралтейских верфей.
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Спуск атомной субмарины пр. 705 на Ново-Адмиралтейском заводе, 1970-е годы

Научно-исследовательский ледокол 
для проведения гидрометеорологических 
исследований и контроля воздушной среды в 
Арктике (пр. 97Н) «Отто Шмидт»

Автономный обитаемый самоходный 
аппарат «Север-2» построен по заказу Мини
стерства рыбного хозяйства СССР
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« ЛЕНИНСКОМУ КОМСОМОЛУ» 
ПОПРАВИЛИ КОРПУС

Первая отечественная атомная подводная 
лодка К-3 «Ленинский комсомол» продолжает 

свой путь к месту последней стоянки – 
будущему Музею военно-морской славы 

«Остров Фортов». В конце июня был 
восстановлен корпуса подводной лодки.

Алексей Лисовский

Кронштадтский морской завод (вхо-
дит в Объединенную судостроительную 
корпорацию) завершил ремонт и вос-
становление корпуса первой советской 
атомной подводной лодки К-3 «Ленин-
ский комсомол». Лодка была выведена 
из дока и отбуксирована на Выборгский 
судостроительный завод (ВСЗ) для даль-
нейшего ремонта.

Как отмечают на предприятии, под-
лодка находилась в доке им. Митро-
фанова с 15 декабря 2021 для ремонта 
и подготовки к музеефикации. Были 
проведены обширные работы по обсле-
дованию и ремонту прочного и легкого 
корпуса, а также монтаж опорных блоков 

для установки подводного корабля на 
твердое основание строящегося в Крон-
штадте музея морской славы.

Судоремонтниками выполнена 
работа и по подготовке подводного кора-
бля к буксировке в Выборг, в том числе, 
ремонт четырех поддерживающих пон-
тонов, изготовление и монтаж швартов-
ного и буксирного устройства.

На ВСЗ АПЛ К-3 предстоит следующий 
этап музеефикации – ремонт и насыще-
ние экспонатами внутреннего простран-
ства корабля. В Выборге 108-метровую 
лодку перегрузят на самопогружную 
баржу и разделят на две половины, а 
затем доставят обратно в Кронштадт для 
сухопутной транспортировки на «Остров 
фортов» и снова соединят.

Напомним, по данным СМИ первая 
отечественная и третья в мире АПЛ, 
головной корабль проекта 627 «Кит» 
была заложена ПО «Севмаш» в 1955 году. 
Лодка проектировалась и строилась в 
строжайшей секретности. Над ее созда-
нием работали 35 институтов, более 20 
конструкторских бюро и свыше сотни 

промышленных предприятий СССР.
«Ленинский комсомол» вошел в 

состав военно-морского флота СССР в 
1959 году с базированием в Северодвин-
ске и прослужила до 1988 года, совершив 
за 29 лет 5 походов на боевую службу. В 
1991 году К-3 была выведена из состава 
ВМФ.

В 2005 г лодка прибыла для утилиза-
ции на судоремонтный завод «Нерпа». 
Судоремонтники первыми начали 
борьбу за спасение корабля, высказав 
идею сделать лодку музеем. В 2010 году 
было принято окончательное решение 
не утилизировать К-3 и сохранить ее для 
истории.

Осенью 2021 года АПЛ совершила 
межлотский переход с Северного флота 
на Балтику, первоначально - на «Север-
ную верфь». Переход осуществлялся по 
внутренним водным путям в плавдоке 
«Свияга».

Затем судно отправилось для следу-
ющего этапа восстановления на Крон-
штадтский морской завод.
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