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Дорогой Читатель,

Перед тобой специальный выпуск нашего журнала, посвященный 12-й Международной выставке и кон-
ференции по судостроению, судоходству, деятельности портов и освоению океана и шельфа «НЕВА-
2013», которая пройдет в выставочном комплексе «Ленэкспо» в период с 24 по 27 сентября 2013 года.

Выставка и конференция «НЕВА», созданная в 1991 году по инициативе Минсудпрома и Минморфлота 
СССР, по праву занимает одно из ведущих мест среди международных гражданских морских выставок  
и конференций, проходит при участии более 700 фирм и предприятий из 45 стран, включая 17 Нацио-
нальных павильонов и экспозиций.

Выставка признана важной площадкой для продвижения международной кооперации в области созда-
ния морских технических средств освоения шельфа и эксплуатации Северного морского пути, а также 
организации производства широкого спектра конкурентоспособных гражданских судов.

В этом году «Нева» пройдет после саммита «большой двадцатки». И если первый форум - скорее испы-
тание на терпимость и выносливость гостеприимных жителей культурной столицы России, то «Неву» дей-
ствительно ждут: выставка вошла в привычку, стала одной из традиций, которые так чтят петербуржцы.

Мы бы очень хотели, чтобы чтение наших специальных выпусков к «Неве» тоже вошло в традицию ее 
участников и гостей.

Немного грустно осознавать, что выставке придется поменять привычную и очень удобную дислокацию. 

Остается надеяться, что выбор нового места проведения «Невы» не разочарует.

Юрий Ласкин
Сергей Киршин

Слово от издателей
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Российское Судостроение: 
Изменение Стратегии Развития 

Российское политическое руко-
водство назвало освоение энерге-
тических ресурсов Арктики «гене-
ральным направлением» развития 
страны. Арктические льды скрыва-
ют четверть мировых запасов энер-
горесурсов. В российской части Ар-
ктики живет больше двух миллио-
нов человек. Здесь производится 
около 15 процентов ВВП, добывает-
ся 80 процентов российского газа, 
95 процентов металлов платиновой 
группы, более 85 процентов нике-
ля и кобальта, около 60 процентов 
меди, значительная часть россий-
ских алмазов. Через Арктическую 
зону пролегает одна из наиболее 
перспективных транспортных арте-
рий - Северный морской путь.

Для вывоза углеводородов с 
российского шельфа в Заполярье 
до 2030 года потребуется огром-
ная флотилия. По предварительным 
оценкам, до 2030 года может потре-
боваться 512 судов, их общая стои-
мость – 6,5 триллиона рублей.

На поверку же оказалось, что оте- 
чественная судостроительная про-
мышленность не готова к такому 
масштабному арктическому вызо-
ву. В настоящее время в общем объ-
еме мирового гражданского транс-
портного судостроения на долю Рос-
сии приходится лишь 1,3% от общего 
числа судов. В последние 10 лет оте- 
чественные судовладельцы заказа-
ли строительство более 90 процен-
тов новых судов на зарубежных вер-
фях. По оценке экспертов, Объеди-
ненная судостроительная корпора-
ция, на долю которой сейчас прихо-
дится до двух третей гражданского 
судостроения в РФ, справиться с за-
дачей строительства огромной фло-
тилии для освоения Севера практи-
чески не в состоянии.

Давно назрела необходимость в 
коренной модернизации судострое-
ния. Освоение арктического шельфа 
способно придать отрасли новый сти-
мул для трансформации, и что важно, 
обеспечить финансирование. Не уди-
вительно, что на фоне приближения 
сроков принятия окончательных ре-
шений по планам со столь сильной 

геостратегической и финансовой со-
ставляющей, обострилась и дискус-
сия о стратегии модернизации отече-
ственного судостроения и концепции 
развития Объединенной судострои-
тельной корпорации (ОСК).

Президент РФ Владимир Путин 
определил рамки дискуссии, назвав 
недопустимым необоснованное раз-
мещение заказов на зарубежных вер-
фях, и поставил задачу отдавать прио-
ритет отечественным судостроителям. 
По его словам, отечественные верфи 
способны создавать конкурентоспо-
собную, востребованную продукцию. 
Председатель Правительства Дми-
трий Медведев попытался уточнить 
задачу. «Мы понимаем, что опреде-
лённые конструкции всё равно долж-
ны использоваться, кооперационные 
конструкции, я имею в виду, но при-
влекать иностранных партнёров к вы-
полнению таких заказов нужно, безу-
словно, в индивидуальном порядке и, 
соблюдая определённые правила». 

В центре обсуждения – две пози-
ции - Правительства, которую озву-
чивает Министерство промышленно-
сти и транспорта и команды прежнего 
руководства Объединенной судостро-
ительной корпорации. 

Министерство, уверенное в необ-
ходимости масштабных инвестиций 
в науку и считая первичным имен-
но научно-технический прорыв, по-
следовательно поддерживало пе-

рераспределение средств в пользу  
НИОКР. При этом Министр промыш-
ленности и торговли Денис Манту-
ров недавно с удовлетворением кон-
статировал эффективность такого 
подхода. «Всего в рамках ФЦП было 
создано 640 новых технологий, и это  
более чем в три раза выше плановых 
показателей, заложенных в програм-
ме. Более трети технологий - про-
рывы мирового уровня, три четвер-
ти оформлены в виде патентов. Ре-
зультаты научно-исследовательских 
и опытно-конструкторских работ полу-
чены во всех сегментах гражданского 
судостроения: ледокольном, танкер-
ном, грузовом и пассажирском фло-
те». По его словам, начато производ-
ство или находится на разных стади-
ях подготовки к производству продук-
ция, суммарная стоимость которой бо-
лее 200 млрд. руб. В результате реали-
зации всех мероприятий программы 
при сохранении темпов финансирова-
ния общий объем выпуска продукции 
предприятиями судостроения до 2020 
года составит более 1 трлн. рублей.

Отдавая приоритет обеспечению 
научно-технического прорыва, Мини-
стерство промышленности и торгов-
ли предлагает взвешенно подходить 
к масштабным вложениям в новые 
верфи для развития мощностей по 
строительству шельфовой техники,  
и при необходимости передавать 
часть работ на иностранные верфи.

Судно снабжения шельфовых проектов «Витус Беринг» работает на месторождении 
Аркутун-Даги (проект «Сахалин-1»)
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При этом, по мнению Минпром-
торга, «компетенции по строительству 
арктической и шельфовой техники не 
обязательно должны быть сконцен-
трированы только у ОСК», есть воз-
можность создания альтернативного 
центра арктических и шельфовых раз-
работок на базе ФГУП «Крыловский 
государственный научный центр», ко-
торый напрямую контролируется Мин-
промторгом.

ОСК же настаивает на масштаб-
ных вложениях в ее предприятия, 
полагая, что в госпрограмме есть 
«серьезный дисбаланс в сторону фи-
нансирования научных разработок 
в ущерб инвестициям в реконструк-
цию и переоснащение существую-
щих судостроительных предприя-
тий». Авторы концепции развития 
ОСК предлагают перераспределить 
часть средств, которые должны быть 
направлены на науку, в пользу стро-
ительства новых верфей.

Расклад сил в противостоянии за 
определение сути концепции разви-
тия судостроения существенно из-
менился после того, как к числу кри-
тиков ОСК открыто и недвусмыслен-
но присоединились ведущие госу-
дарственные сырьевые корпора-
ции – «Газпром» и «Роснефть», кров-
но заинтересованные в проекте вер-
фи для строительства танкеров ледо-
вого класса водоизмещением до 350 
тыс тонн и газовозов, реализуемом на 
базе «Звезды» с 2009 года.

На совещании по развитию судо-
строения 19 августа в приморском го-
роде Большой Камень была предло-
жена новая схема финансирования 
проекта супер-верфи «Звезда», строи- 
тельство которой задерживается на 
14 месяцев. Идея была одобрена на 
совещании о перспективах отече-
ственного гражданского судострое-
ния, прошедшем 30 августа во Влади-
востоке под председательством Пре-
зидента России Владимир Путина.

Глава «Роснефти» Игорь Сечин 
отметил, что «без формирования оте
чественного специализированного 
инжинирингового и промышленно-
го кластера по строительству морской 
техники и оборудования для шельфо-
вых проектов реализация программы 
освоения Арктики находится под ри-
сками». В этой связи, по предложе-
нию Игоря Сечина, будущая верфь бу-
дет передана «консорциуму заказчи-
ков», финансовых и технологических 
партнеров. По информации «Коммер-
санта», основными участниками ста-
нут «Роснефть» и Газпромбанк, ко-
торый обеспечит финансирование  

и «организует в целом работу». В ка-
честве технологических партнеров 
могут выступить GE (судовое электро-
оборудование), Parker Drilling (зани-
мается бурением), Kvaerner (шельфо-
вая техника), Technip (оборудование 
для нефтегазовой отрасли), DSME  
и STX. Партнерами могут стать и ки-
тайские верфи, в первую очередь Yantai 
CIMC Raffles. Владимир Путин поддер-
жал консорциум, потребовав до конца 
сентября согласовать его окончатель-
ные параметры и состав участников. 
При этом Президент отметил, что Объ-
единенная судостроительная корпора-
ция (ОСК) при формировании консор-
циума частных инвесторов должна со-
хранить в проекте блокирующий пакет 
или «золотую акцию».

На совещании во Владивостоке 
новый президент ОАО «Объединен-
ная судостроительная корпорация» 
Владимир Шмаков обозначил основ-
ные приоритеты будущей стратегии 
развития Компании, которая должна 
быть утверждена до конца года.

В качестве основных направле-
ний развития были названы: раз-
витие производственных проектов 
на Северо-Западе, Юге и на Даль-
нем Востоке, как путем модерни-
зации существующих мощностей, 
так и строительства новых; суще-
ственная оптимизация проектно-
конструкторских активов, в том чис-
ле гражданского инжиниринга; пе-
реход на дивизиональную структуру 

управления (уход от территориаль-
ного уровня управления на продук-
товый принцип).

Владимир Шмаков, в частности, 
отметил, что на Адмиралтейских вер-
фях и Балтийском заводе будут про-
ведены техническое перевооружение 
и поэтапная реконструкция. Плани-
руется модернизировать Выборгский 
завод, как один из центров ледоколь-
ного флота и техники для шельфа. На 
базе судостроительного завода «Ло-
тос» в рамках первой в России судо-
строительной особой экономической 
зоны решено создавать компетенции 
по подготовке к производству отдель-
ных частей морской техники.

После перехода на дивизио-
нальную структуру и объединения КБ  
в рамках продуктовых групп, южный, 
западный и северный центры судо-
строения будут упразднены. Оставить 
планируется (во всяком случае, до за-
вершения строительства «Звезды») 
лишь дальневосточный центр.

События августа свидетельству-
ют о грядущем изменении подходов 
к развитию судостроения на самом 
высоком политическом уровне. Воз-
можно, уже после выхода этого номе-
ра журнала появилась какая-то офи-
циальная информация на этот счет. 
Рискнем предположить, что речь 
идет об уточнении и ограничении 
компетенций Объединенной судо-
строительной корпорации в области 
гражданского судостроения.

Судостроительный комплекс 
«Звезда» в Большом Камне пла-
нируется построить к 2018 году. По 
итогам реализации проекта верфь 
будет выпускать танкеры водоиз-
мещением до 350 тыс. тонн, газо-
возы, суда ледового класса, спе-
циальные суда, элементы морских 
платформ и другие виды морской 

техники. В период с 2017 по 2021 
год для обеспечения морских пере-
возок СПГ с проектов Группы Газ-
пром - «Владивосток СПГ» и «Са-
халин-2» предусматривается воз-
можность строительства с участи-
ем судостроительного комплекса 
«Звезда» до 13 современных тан-
керов для перевозки СПГ.

Суда-газовозы, которые будет строить «Звезда», являются развитием серии  
танкеров «Великий Новгород» и «Псков»
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РС – Высокий Класс Безопасности

Накануне международной вы-
ставки по судоходству, судострое-
нию и освоению океана и шельфа 
Генеральный директора ФАУ «Рос-
сийский морской регистр судоход-
ства» Михаил Григорьевич Айва-
зов любезно согласился ответить 
на вопросы редактора «Журнала 
выставки НЕВА»

По ряду направлений деятельно-
сти РС занимает ведущие позиции в 
мире. Это, прежде всего, касается ле-
доколов и судов ледового плавания, 
а также судов с атомными энергети-
ческими установками. Михаил Гри-
горьевич, расскажите, пожалуйста, 
об основных действующих проектах. 
Каким образом Регистр планирует 
поддерживать и наращивать свой по-
тенциал в этих наиболее высокотех-
нологичных сегментах отрасли?

История работы Регистра насчи-
тывает уже сто лет. Как национальное 
классификационное общество РС име-
ет все необходимое для технического 
наблюдения за судами любой слож-
ности. Сегодня наши ключевые зада-
чи - активное участие в реализации го-
сударственных программ по развитию 
судостроения, наращивание научно-
технической платформы с учетом спе-
циализации на высокотехнологич-
ной технике, разработка, внедрение  
и поддержание технических стандартов  
в сфере морских перевозок.

К настоящему моменту РС смог до-
биться признания во многих перспек-
тивных областях современного рынка 

классификационных и экспертных 
услуг. В первую очередь – это, конеч-
но, ледоколы и суда ледового плава-
ния. И здесь РС является признанным 
мировым лидером. Мы разрабатываем 
правила проектирования, строитель-
ства, эксплуатации, ремонта, перео-
борудования судов и морских соору-
жений для замерзающих и арктиче-
ских морей. Все ледоколы, работаю-
щие сегодня в России, строились при 
непосредственном участии РС. А в це-
лом более 90 % строящихся на класс 
РС судов имеют ледовый класс. В на-
стоящее время действующий класс РС 
имеют более 3350 судов ледового пла-
вания, из них 33 ледокола.

С целью содействия повышению 
безопасности судов и плавучих соо-
ружений при эксплуатации в ледовых 
условиях РС разработал дополнитель-
ный пакет требований по защите судов 
от обледенения и обеспечению их дли-
тельной эксплуатации в условиях низ-
ких температур. Судам, удовлетворяю-
щим этим требованиям, присваивается 
в символе класса дополнительный знак 
ANTI-ICE или WINTERIZATION(DAT) со-
ответственно.

Из текущих проектов следует от-
метить строительство на класс РС вы-
сокотехнологичного ледокола проекта 
Р-70202. Первый этап был реализован 
на судоверфи ОАО ПСЗ «Янтарь» в Ка-
лининграде, завершается строитель-
ство на финской судоверфи Arctech 
Helsinki Shipyard Oy. Асимметричный 
дизайн корпуса и расположение трех 
винторулевых колонок позволят суд-

ну эффективно работать на переднем 
и заднем ходу, а также при боковом 
перемещении для создания судоход-
ного канала шириной 50 м во льду 
толщиной до 0,6 м. Судно будет осна-
щено специальным оборудованием 
для ликвидации аварийных разливов 
нефти, тушения пожаров и экологиче-
ского мониторинга.

В Санкт-Петербурге в рамках Про-
граммы строительства ледокольно-
го флота России на 2012 - 2014 гг. под 
техническим наблюдением РС ведет-
ся строительство 25-мегаваттного ле-
докола проекта 22600. Благодаря вы-
сокой категории ледовых усилений 
(Icebreaker8) ледокол будет иметь воз-
можность работать в период зимне-
весенней навигации на прибрежных 
трассах арктических морей при тол-
щине льда до 3 м, а в летнюю нави-
гацию – без ограничений. В сплошном 
ледяном поле движение судна непре-
рывным ходом будет возможно при 
толщине льда до 2 м.

В Выборге при участии РС стро-
ятся ледоколы нового поколения про-
екта 21900М. Суда оборудованы вер-
толетной площадкой, двумя полнопо-
воротными винторулевыми колонка-
ми и подруливающим устройством. 
Ледоколы имеют водоизмещение 
около 10 тыс. тонн и способны прео-
долевать лед толщиной до 1,5 м. Они 
предназначены для проводки круп-
нотоннажных судов, буксировки, ту-
шения пожаров на плавучих объек-
тах, транспортировки грузов и помо-
щи судам, терпящим бедствие.

Построенное на класс РС ледокольное судно «Витус Беринг» является одним  
из лучших в мире
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Кроме того, на верфи Arctech 
Helsinki Shipyard Oy завершено стро-
ительство многофункциональных ле-
докольных судов «Витус Беринг»  
и «Алексей Чириков». Суда предна-
значены для бесперебойного круглого-
дичного обслуживания нефтедобыва-
ющих платформ на морском нефтяном 
месторождении Аркутун-Даги в рамках 
проекта «Сахалин-1». Суда этой серии 
на сегодняшний день – одни из лучших 
в своем классе и являются образцом 
применения самых передовых техни-
ческих решений в судоходстве.

РС ведет постоянный анализ ин-
формации об эксплуатации и повреж-
дениях судов арктических категорий, 
статистических данных о толщинах  
и параметрах прочности льда на трас-
сах Северного морского пути, а также 
о действительных запасах прочности 
конструкций ледовых усилений, зало-
женных в требованиях правил РС.

Разработка арктических место-
рождений требует создания большого 
количества ледоколов и судов ледо-
вого плавания. Поэтому сегодня су-
достроение нуждается в технических 
стандартах, которые позволят снизить 
затраты на постройку таких судов без 
ущерба для их безопасности и сроков 
эксплуатации. Опыт наблюдения за  
современными ледоколами и судами 
арктических ледовых категорий пока-
зал избыточность существующих тре-
бований по расчету аварийной остой-
чивости судна в случае повреждения. 
Учитывая это обстоятельство и опира-
ясь на международную практику, РС го-
товит к внедрению в свои правила но-
вые требования для судов, эксплуати-
рующихся в арктических морях. Новые 
требования, которые вступят в силу  
в 2014 году, гармонизированы с между-
народными стандартами безопасности 
судов, эксплуатирующихся в полярных 
водах (в частности учитывают положе-
ния резолюции ИМО А.1024(26)).

Особо следует отметить воз-
можности Регистра по техническо-

му наблюдению за судами с атомны-
ми энергетическими установками. 
РС – единственное классификацион-
ное общество в мире, в классе кото-
рого находится гражданский атомный 
флот. В настоящий момент РС участву-
ет в проекте по строительству первой 
в мире плавучей атомной теплоэлек-
тростанции (ПАТЭС), которая в 2010 
году вошла в список 30 важнейших 
инноваций, составленный авторитет-
ным в вопросах промышленности и 
инноваций еженедельным француз-
ским журналом L'Usine Nouvelle. По-
добные установки востребованы в 
районах, представляющих сложности 
для прокладки линии электропередач, 
поставки топлива, а также построй-
ки и эксплуатации  наземных элек-
тростанций (например, Чукотский АО, 
Камчатка и т. п.). Под техническим на-
блюдением РС ведется строительство 
головного универсального атомного 
ледокола нового поколения мощно-
стью 60 МВт, способного продвигать-
ся непрерывным ходом в сплошном 
ледяном поле толщиной до 3 м. Его 
уникальной особенностью будет воз-
можность менять осадку. Это позволит 
судну одинаково эффективно работать 
как на глубокой воде в арктических 
районах, так и на более мелководных 
участках в устьях рек. В настоящий 
момент на класс РС запланирована 
постройка трех атомных ледоколов 
этого проекта. Они станут самыми 
большими и самыми мощными ледо-
колами в мире и смогут заменить ле-
доколы типа «Арктика» и «Таймыр».

Как Вы оцениваете потенци-
ал такого направления деятельно-
сти РС, как наблюдение за морски-
ми сооружениями, плавсредствами 
и инфраструктурой освоения мор-
ских месторождений?

Рост масштабов разработки мор-
ских месторождений углеводородов 
является общемировой тенденци-
ей. Особое место в этом перспектив-
ном направлении занимает россий-

ский шельф, где разведано большое 
количество месторождений в самых 
разных регионах – от Балтийского 
моря до побережья Сахалина, от Арк
тики до Северного Каспия. Сегодня 
Регистр участвует во всех крупней-
ших проектах на шельфе РФ и опре-
деляет это направление деятельно-
сти, как одно из основных. В север-
ных районах мы осуществляем тех-
ническое наблюдение за объектами 
обустройства месторождения «При-
разломное», Варандейским отгру-
зочным терминалом. В Каспийском 
бассейне под наблюдением Регистра  
находятся объекты обустройства ме-
сторождений им. Ю. Корчагина и 
им. В. Филановского. В перспекти-
ве наша организация планирует при-
нять активное участие в таких проек-
тах, как «Печора СПГ», «Ямал СПГ» 
и «Владивосток СПГ». Регистр так-
же осуществляет техническое наблю-
дение за полупогружными плавучи-
ми буровыми установками «Полярная 
Звезда» и «Северное Сияние», само-
подъемной плавучей буровой уста-
новкой «Арктическая», судами для 
перевозки нефти и газа, в том числе 
высоких ледовых категорий.

Освидетельствование морских 
трубопроводов стало для организации 
большим прорывом. РС осуществля-
ет техническое наблюдение за изго-
товлением труб и морскими операци-
ями по укладке морского подводно-
го трубопровода на месторождении  
им. В. Филановского, завершил ра-
боты по принятию в класс морского 
подводного газопровода «Джугба-
Лазаревское-Сочи», подводных нефте-
проводов морского терминала ЗАО «Ка-
спийский трубопроводный консорци-
ум – Р», планирует участвовать в таком 
знаковом проекте, как Южный поток.

При участии РС в проектах по 
освоению шельфа наивысшим прио-
ритетом мы считаем разработку и вне-
дрение высоких стандартов экологи-
ческой безопасности для морских со-
оружений. Для обеспечения более эф-
фективного менеджмента на данном 
стратегически важном направлении  
деятельности в РС создано управле-
ние организации технического наблю-
дения за морскими нефтегазовыми со-
оружениями. Для участия в шельфовых 
проектах РС сотрудничает с ведущими 
научно-исследовательскими органи-
зациями. Мы создали и постоянно ак-
туализируем свою нормативную базу. 
Регистром изданы Правила классифи-
кации, постройки и оборудования пла-
вучих буровых установок (ПБУ) и мор-
ских стационарных платформ (МСП), 

Регистр осуществляет техническое наблюдение за Варандейским отгрузочным терминалом
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Правила классификации и построй-
ки морских подводных трубопроводов 
(МПТ), Правила классификации, по-
стройки и оборудования морских пла-
вучих нефтегазодобывающих комплек-
сов, Правила по нефтегазовому обору-
дованию морских плавучих нефтедо-
бывающих комплексов, ПБУ и МСП.

Разработка современных требо-
ваний позволяет нам проводить осви-
детельствования морских объектов, 
включая подводные трубопроводы, 
на всех стадиях производственного 
и эксплуатационного цикла. Регистр 
также осуществляет техническое на-
блюдение за проведением морских 
операций по буксировке платформ  
к месту установки, изготовлением ма-
териалов и изделий для морских соо-
ружений, производством и эксплуата-
цией различных видов контейнеров, 
в том числе перегружаемых в море 
(офшорных). Кроме того, РС проводит 
сертификацию нефтегазового обору-
дования для буровых комплексов мор-
ских стационарных платформ и экс-
пертизу промышленной безопасности 
опасных производственных объектов, 
а также предоставляет услуги по сер-
тификации систем менеджмента на 
соответствие требованиям междуна-
родных стандартов ISO 9001:2008, ISO 
14001:2004, OHSAS 18001:2007 и др.

РС долго и плодотворно со-
трудничает с компанией «Совком-
флот». Расскажите, пожалуйста, о 
специфике и основных программах 
сотрудничества.

В настоящий момент Регистр ве-
дет активную работу по привлече-
нию в свой класс судов новых типов, 
а также судов более высокого тонна-
жа. В этой связи мы видим хорошие 
перспективы в дальнейшем укрепле-
нии деловых отношений с компанией 
«Совкомфлот», которая занимает ли-
дирующие позиции среди мировых 
операторов танкерного флота и актив-
но развивает направления деятельно-
сти, связанные с обеспечением всех 
видов морских операций на шельфе, 
включая геологоразведку. Среди про-
ектов ОАО «Совкомфлот», реализо-
ванных с участием РС, можно назвать 
строительство серии арктических 
челночных танкеров 70-тысячников 
для транспортировки сырой нефти  
и нефтепродуктов от Варандейского 
терминала в Баренцевом море (голов-
ное судно – «Василий Динков»), мно-
гофункциональных ледокольных судов 
снабжения добывающих платформ 
«Витус Беринг» и «Алексей Чириков», 
серии газовозов для перевозки сжи-
женного природного газа серии «Ве-

ликий Новгород» с грузовыми танка-
ми мембранного типа вместимостью 
170 000 куб. м., танкеров-газовозов 
для перевозки сжиженных углево-
дородных газов «SIBUR VORONEZH»  
и «SIBUR TOBOL».

В ходе работы Петербургского 
международного экономического фо-
рума ФАУ «Российский морской ре-
гистр судоходства» подписал согла-
шение с компанией «Газпром Мар-
кетинг и Трейдинг». Не могли бы Вы 
сказать несколько слов о сути, основ-
ных направлениях  и стратегическом 
значении данного соглашения?

В период с 2017 по 2021 год для 
обеспечения морских перевозок СПГ 
с проектов Группы Газпром - «Вла-
дивосток СПГ» и «Сахалин-2» преду-
сматривается возможность строитель-
ства с участием судостроительного 
комплекса «Звезда» (Большой Ка-
мень, Приморский край) порядка 13 
современных танкеров для перевоз-
ки СПГ. В рамках Петербургского меж-
дународного экономического фору-
ма мы подписали с Группой Газпром 
в лице компании «Газпром Марке-
тинг и Трейдинг» (ГМиТ) Соглашение 
о стратегическом партнерстве в клас-
сификации и сертификации танкеров-
газовозов СПГ. По условиям согла-
шения компания ГМиТ предоставит 
нам приоритет при реализации про-
ектов по производству и транспорти-
ровке СПГ. Наша организация, в свою  
очередь, будет консультировать ком-
панию по вопросам, связанным с про-
ектированием, строительством, клас-
сификацией и сертификацией судов, 
в том числе для перевозки СПГ, про-
водить по запросу ГМиТ в приори-
тетном порядке экспертизу проектов  
судов, включая концептуальные про-

екты. Кроме того, мы намерены со-
трудничать с ГМиТ в области повыше-
ния уровня образования российских 
моряков, а также внедрения инно-
вационных технических решений  
в сфере судостроения и безопасно-
сти мореплавания. Подписанное со-
глашение носит стратегический ха-
рактер, поскольку позволяет дей-
ствовать в русле государственной 
политики по увеличению доли рос-
сийских компаний в реализации оте
чественных судостроительных про-
ектов и при этом использовать весь 
корпус знаний и опыта, накопленных 
мировой морской индустрией.

Техническое наблюдение за суда-
ми для транспортировки газа - одно из 
приоритетных направлений деятель-
ности РС. С 1985 года в РС издаются 
Правила классификации и постройки 
газовозов. РС одним из первых в Рос-
сии начал активную подготовку специ-
алистов в области морской транспор-
тировки газа. В рамках специально 
разработанного учебного курса по 
подготовке сюрвейеров к освидетель-
ствованиям газовозов мы подготови-
ли более 60 высококлассных специ-
алистов в области проектирования  
и строительства современных судов 
для перевозки газа. В марте 2012 года 
мы открыли Центр по техническо-
му сопровождению проектирования 
и строительства судов в Южной Ко-
рее. В настоящее время на верфи STX 
Offshore & Shipbuilding Co. Ltd (Юж-
ная Корея) для «Газпром Маркетинг  
и Трейдинг» под наблюдением РС  
строятся газовозы серии «Великий 
Новгород». Суда предназначены для 
круглогодичной транспортировки газа 
практически со всех существующих 
терминалов СПГ, в том числе с пер-

При участии РС для «Совкомфлота» строятся газовозы для перевозки СПГ серии 
«Великий Новгород»
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вого российского проекта СПГ – «Са-
халин-2». Завершение строительства 
первого из двух судов – «Великий 
Новгород» – запланировано на де-
кабрь 2013 года. Сдача заказчику вто-
рого судна серии – газовоза «Псков» 
– состоится в 2014 году.

Сегодня я с удовлетворением могу 
констатировать, что Регистр располагает 
всеми необходимыми ресурсами для со-
провождения любого крупного проекта в 
области морской транспортировки газа.

Возобновление полномасштаб-
ного сотрудничества РС с ВМФ опре-
делено Вами в качестве одного из 
перспективных направлений дея-
тельности. Еще одним свидетель-
ством этого стало участие Регистра 
в работе VI Международного военно-
морского салона в Санкт-Петербурге. 
Как бы Вы оценили его итоги?

В этом году Регистр впервые при-
нял участие в Международном военно-
морском салоне. На выставке мы пред-
ставили услуги по сопровождению про-
ектирования, строительства и ремонта 
кораблей и судов вспомогательного 
флота различных типов, техническому 
наблюдению за изготовлением мате-
риалов и изделий, освидетельство-
ванию производственных процессов. 
Кроме того, были также представле-
ны услуги по сертификации систем ме-
неджмента для предприятий, участву-
ющих в выполнении государственного 
оборонного заказа, и организаций, 
осуществляющих исследования, раз-
работку, производство, поставку, обе-
спечение, эксплуатацию, ремонт и ути-
лизацию военной техники и продукции 
оборонного назначения.

В настоящее время РС участвует 
в целом ряде проектов по строитель-
ству, ремонту и переоборудованию ко-

раблей и вспомогательных судов для 
ВМФ. Под техническим наблюдени-
ем РС на отечественных судострои-
тельных предприятиях ведется стро-
ительство серии буксиров проектов 
90600, 16609, ПЕ-65, многофункцио-
нальных судов комплексного портово-
го обслуживания проекта СКПО-1000, 
судов тылового обеспечения проек-
та 23120, морских самоходных плаву-
чих кранов проекта 02690. Кроме того, 
на класс РС строятся патрульные суда 
проекта 22120 для Пограничной служ-
бы ФСБ России. При участии РС на 
верфях в г. Варна (Болгария) прове-
ден ремонт учебного корабля «Смоль-
ный». Следующие проекты с участием 
РС - ремонт учебного корабля «Пере-
коп» и большого десантного корабля  
«Цезарь Куников».

Сотрудничество нашего класси-
фикационного общества с Военно-
Морским Флотом России имеет дав-
нюю историю, и мы намерены активно 
развивать это направление в даль-
нейшем. РС также готов рассмотреть 
перспективу создания специализиро-
ванных правил для военных кораблей  
с целью унификации подхода проект-
ных организаций к выполнению работ.

Решение задач, стоящих в на-
стоящий момент перед оборонно-
промышленным комплексом страны, 
требует развития самых современных 
технологий в области проектирования, 
строительства и эксплуатации военно-
морского флота. В сложившейся ситу-
ации РС как организация, постоянно 
аккумулирующая современные дости-
жения науки, многолетнюю практику  
сопровождения проектов по строи-
тельству и эксплуатации судов различ-
ных типов и назначения, а также весь 
международный опыт по разработке 

технических стандартов безопасности 
на море, готов к плодотворному сотруд-
ничеству с самым широким кругом от-
раслевых организаций и компаний.

Российский морской регистр су-
доходства – организация, признан-
ная на международном уровне, член 
МАКО. Не могли бы Вы рассказать  
о достижениях в области сотрудниче-
ства с иностранными классификаци-
онными обществами?

Регистр активно развивает дело-
вые отношения с иностранными клас-
сификационными обществами. Многие 
из них выражают заинтересованность 
в дальнейшем развитии таких отноше-
ний и заключают с Регистром соответ-
ствующие соглашения. Развитие тако-
го партнерства обеспечивает сторонам 
стратегические преимущества, расши-
рение областей деятельности и тех-
нических возможностей. В настоящее 
время Регистр сотрудничает с более 
чем 20 иностранными классификаци-
онными обществами, в том числе все-
ми членами МАКО.

В этом году в рамках выставки 
NOR-SHIPPING в Норвегии мы дого-
ворились с итальянским классифика-
ционным обществом RINA о сотрудни-
честве. На первом этапе наше взаимо-
действие будет сфокусировано на су-
дах ледового класса и яхтах, в отноше-
нии классификации которых РС и RINA 
занимают лидирующее положение на 
рынке. РС получает возможность ис-
пользовать наработки RINA при одоб
рении проектов яхт и пассажирских су-
дов, предназначенных, в том числе, 
для эксплуатации в российских водах 
или под российским флагом. Взамен 
RINA сможет опереться на опыт РС в от-
ношении классификации судов с ледо-
вым классом, предназначенных для ра-
боты в условиях низких температур, что 
особенно актуально в свете растущей 
экономической активности в Арктике. 
РС и RINA обладают соизмеримым по-
тенциалом, каждое из обществ имеет 
значительный опыт работы в рассма-
триваемых направлениях, мы органич-
но дополняем компетенции друг друга. 
Такой подход предоставляет обеим сто-
ронам хорошие возможности быстро по-
высить уровень знаний, расширить свое 
присутствие в данных областях и обе-
спечить нашим клиентам высокое ка-
чество предоставляемых услуг. В пер-
спективе рассматривается возможность  
совместной работы при разработке пра-
вил, относящегося к ним программно-
го обеспечения и инструментов обуче-
ния как по указанным направлениям, так  
и по другим областям, представляющим 
взаимный интерес.

Танкер-газовоз для первозки сжиженных углеводородов построен при участии РС
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Арктическому  
Центру в России Быть?

Одной из центральных тем дис-
куссии вокруг стратегии развития ОСК 
и судостроительной отрасли в целом 
является предложение о формирова-
нии Арктического центра (АЦ). 

Необходимость создания Центра 
продиктована жизнью. В условиях 
ожидаемого бума заказов на технику 
для освоения энергетических ресур-
сов Арктики у России нет собствен-
ной компании, способной строить тех-
нологически сложные объекты «под 
ключ» и тем самым конкурировать  
с иностранными гигантами за много-
миллионные контракты.

Инициатором идеи, получившей 
поддержку Министерства промышлен-
ности и торговли РФ, выступило руко-
водство Крыловского института, кото-
рое провело целый ряд мероприятий 
и на них представило концепцию соз-
дания арктического инжинирингового 
центра. Арктический центр, по оцен-
кам экспертов, вполне логично соз-
давать именно на базе Крыловского 
научного центра, сыгравшего коорди-
нирующую роль при подготовке феде-
ральной целевой программы «Разви-

тие гражданской морской техники на 
2009-2016 годы» и государственной 
программы развития судостроения на 
2013-2030 годы. Центр, в который вой
дут верфи и бизнес структуры, должен 
обладать всеми компетенциями для 
строительства «под ключ» сложных 
объектов морской техники в арктиче-
ском исполнении.

Представители ФГУП «Крыловский 
государственный научный центр» не 
просто озвучили идею, но и убедительно 
продемонстрировали, что «все предва-
рительные шаги к созданию Арктичес- 
кого центра как центра научной компе-
тенции, проектного и производственного 
потенциала – совершены». Дело за по-
иском «конкретных организационно-
юридических форм для закрепления 
достигнутых договоренностей и сотруд-
ничества соответственными организа-
ционно - юридическими актами».

Первым шагом на пути реализа-
ции идеи Центра стало присоединение 
к Крыловскому институту в качестве 
филиалов «НИИ ЛОТ» и «ЦНИИ СЭТ». 
За ним последовало приобретение 
Крыловским центром акций ОАО «ЦКБ 
«Айсберг» – ведущего российского 

бюро в области ледоколостроения. 
Кроме того, в составе ФГУП «Крылов-
ский государственный научный центр» 
успешно действует ЦКБ «Балтсудопро-
ект», которое за последние годы спро-
ектировало ряд значимых проектов, 
включая технические проекты плат-
форм: «Полярная звезда» и «Северное 
сияние», дизель-электрический ледо-
кол «Москва», научно-экспедиционное 
судно «Академик Трешников», суд-
но снабжения проекта 22420, кото-
рое строится на Амурском заводе  
и ряд других объектов. По словам за-
местителя генерального директора 
Центра Евгения Апполонова, «под эги-
дой Крыловского института сформиро-
вался проектный потенциал, фактиче-
ски превышающий по мощности все 
известные в мире проектные структу-
ры данного направления».

В ноябре должно быть завершено 
строительство нового суперсовремен-
ного ледового бассейна. В 2012 году 
начато строительство универсально-
го оффшорного бассейна, позволяю-
щего исследовать влияние волнения, 
ветра, течений на поведение объектов 
на морском шельфе. 

Соглашение с немецким партнером было поддержано на самом высоком политическом уровне

Фото:Nordic Yards
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Введен в эксплуатацию трена-
жерный комплекс компьютерного мо-
делирования, включающий в себя два 
тренажера – «Универсал» и «Взаи-
модействие». Оба тренажера обеспе-
чивают максимально широкий спектр 
возможных направлений подготовки 
персонала, моделирования различ-
ных аварийных ситуаций при прове-
дении морских операций.

По словам генерального дирек-
тора ФГУП «Крыловский государ-
ственный научный центр» Андрея 
Дутова, «для реализации АЦ к Кры-
ловскому научно-проектному потен-
циалу требовалось добавить про-
изводственный потенциал. Однако,  
в условиях большой загруженности 
российских верфей оборонными за-
казами, найти постоянного россий-
ского партнера, способного обеспе-
чить долгосрочное строительство 
объектов по проектам АЦ в настоя-
щее время затруднительно».

В такой ситуации вынужденным, 
но логичным шагом явилось заклю-
чение соглашения о сотрудничестве 
с западным партнером. Им стала не-
мецкая компания Nordic Yards, один 
из мировых лидеров в области специ-
ализированного судостроения.

Помимо соглашения о научном  
и техническом сотрудничестве, подпи-
сан ряд контрактов по конкретным про-
ектам. Конечными заказчиками проек-
тов выступают ведущие международ-
ные и российские компании: Alstom, 
«Сахалин Энерджи» «Ямал СПГ»,  
а также российские государственные 
структуры: Росморречфлот, Миноборо-
ны РФ. Подписанные контракты закре-

пляют договоренности сторон по сов- 
местному участию в ряде проектов, 
включая проектирование и строитель-
ство судна-кабелеукладчика; проек-
тирование и строительство портового 
ледокола, ледокольного портового бук-
сира, буксиров легкого ледового клас-
са для флота обеспечения портовых 
операций ОАО «Ямал СПГ»; разработ-
ку технических предложений по соз-
данию самоподъёмной ледостойкой  
буровой платформы для круглогодич-
ного бурения эксплуатационных сква-
жин на шельфе. Владелец Nordic Yards 
Виталий Юсуфов также предположил, 
что «научно-технический потенциал 
Крыловского центра можно исполь-
зовать для судостроительных проек-
тов, которые реализовались бы в Гер-
мании. Например, по строительству 
научно-исследовательских судов Гер-
мания располагает большим флотом, 
но часть таких судов была построе-
на еще в 1970-е годы, и сейчас немцы 
планируют их обновление».

После оформления договоренно-
стей с немецкой верфью последова-
ло подписание базового соглашения 
с итальянской Fincantieri, одной из ве-
дущих мировых судостроительных кор-
пораций, нацеленное на совместную 
разработку новых проектов, посвя-
щенных инновационным технологиям 
в судостроительной отрасли. Соглаше-
ние рассчитано на начальном этапе на 
5 лет и предусматривает совместные 
научно-исследовательские и опытно-
конструкторские работы, реализацию 
продукции нового поколения и пре-
доставление услуг. В ближайшее вре-
мя будет определен первый проект по 
разработке технологически сложного 
судна, который потребует совместной 
деятельности компаний.

Fincantieri является мировым ли-
дером в области проектирования кру-

изных судов и авторитетным произ-
водителем другой техники, от воен-
ных кораблей до морских рейсовых 
паромов, от мега яхт до специализи-
рованных судов с высоким уровнем  
добавленной стоимости, техники для 
судоремонта и модернизации, а так-
же морских оснований. Головной офис 
корпорации находится в Триесте; об-
щее количество сотрудников состав-
ляет около 20 000 человек, из них  
8400 - в Италии; компании принад-
лежит 21 судостроительная верфь на 
трех континентах, совокупный доход 
составляет 4 млрд. Евро.

Руководители Крыловского ин-
ститута полагают, что успешная ре-
ализация проектов с иностранными 
партнерами призвана ознаменовать 
завершение начального этапа раз-
вития Арктического центра.

В этой связи нельзя не упомянуть 
заключенные Крыловским институтом 
рамочные соглашения о научном и тех-
ническом сотрудничестве с ООО «Не-
вский судостроительно-судоремонтный 
завод» и с ОАО «Окская судоверфь», ко-
торые не входят в сферу влияния ОСК. 

Дальнейшие этапы будут связаны  
с постепенной переориентацией на 
отечественные верфи и компании. 
Таким образом, скорейшее нача-
ло работы Центра обеспечит «соз-
дание объектов морской техники  
в интересах РФ с необходимым каче-
ством, по конкурентной цене и в ого-
воренные сроки, но также создаст,  
в силу наличия полноценного россий-
ского инжиниринга, все условия для 
дальнейших шагов по локализации 
работ на российских предприятиях».  
Образовавшуюся фору по времени 
необходимо использовать для мо-
дернизации существующих верфей 
и создания новых производствен-
ных мощностей.

Соглашение между Крыловским центром и Nordic Yards отвечает интересам обеих сторон

За годы деятельности в ла-
бораториях Крыловского Центра 
были проведены испытания бо-
лее 12 тыс. моделей судов и других 
морских сооружений, более 20 тыс. 
полунатурных и натурных корпус-
ных конструкций были испытаны 
на стендах предприятия, спроекти-
ровано более 10 тыс. гребных вин-
тов и других движителей. По про-
ектам Центра построено более 2600 
судов и кораблей, проведена экс-
пертиза более 2000 проектов су-
дов и других морских сооружений. 
Крыловский Центр реализует ком-
петенции отраслевого системного 
интегратора и генератора модерни-
зации российской судостроитель-
ной промышленности путем созда-
ния опережающего комплексного 
научно-технического задела и по-
следующего научного и технологи-
ческого сопровождения внедрения. 

Фото:Nordic Yards
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Архангельск — наиболее 
подготовленное место  
для «святого дела  
покорения полюса»

Игорь Орлов, губернатор Архангельской области
Арктика – кладовая России. В 

ней сосредоточены основные резер-
вы углеводородного, фосфорного  
и алюминий содержащего сырья, ал-
мазов, редких цветных и благород-
ных металлов. Арктика – это люди: 
в высоких широтах нашей страны 
живут несколько миллионов рос-
сиян. Территория Арктики – это бо-
лее девяти миллионов квадратных 
километров. В ней суровый климат  
и практически нет коммуникаций,  
а населенные пункты находятся 
друг от друга на больших расстояни-
ях. Вместе с тем в современной Рос-
сии уже никто не сомневается: пер-
спективы развития страны связа-
ны именно с Севером, в том числе  
и с нашей Архангельской областью.

18 сентября 2008 года Президент 
России Дмитрий Медведев утвердил 
«Основы государственной полити-
ки Российской Федерации в Арктике 
на период до 2020 года и дальнейшую 
перспективу». 20 февраля 2013 года 
Президент РФ Владимир Путин подпи-
сал «Стратегию развития Арктической 
зоны Российской Федерации и обе-
спечения национальной безопасности 
на период до 2020 года». Для работы  
в этих приоритетных направлениях  
Архангельская область имеет необхо-
димые ресурсы и потенциал.

Люди, построившие Архан-
гельск, давно все просчитали

Россияне столетиями отправля-
ются в арктические экспедиции из 
Архангельска. Вся история покоре-
ния высоких широт «закручена» че-
рез столицу Поморья. Вспомните 
имена знаменитых полярников XX-го 
века: Георгия Седова, Георгия Бру-
силова, Владимира Русанова. А ведь 
задолго до них уже были «хождения 
поморов на матку Новую Землю, на 
батюшку Грумант — Шпицберген», 
были и экспедиции Василия Чичаго-

ва, в подготовке которых участвовал 
Михаил Ломоносов. Многие из этих 
мореплавателей не достигли сво-
ей цели, но без их отчаянного подви-
га мы сегодня ничего бы не знали об 
Арктике, а наш областной центр вряд 
ли смог развиваться.

Я думаю, сегодня уже никому не 
надо доказывать, что Архангельск - 

это исторически, географически наи-
более подготовленное место для «свя-
того дела покорения полюса». Наше 
предложение по созданию в Архан-
гельске администрации Севморпути 
поддержал Президент Владимир Пу-
тин. Это для нас чрезвычайно важно, 
это шаг на пути к возвращению городу 
его былой роли и значимости в Аркти-

Предприятия Области продолжат выполнение заказов по линии ВТС 
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ке. Не зря структуры по управлению 
Северным морским путем находились, 
начиная с двадцатых годов прошло-
го века, именно в Архангельске. Поч-
ти семь лет главное управление СМП 
возглавлял самый знаменитый поляр-
ник Советского Союза Иван Папанин. 

Северодвинск способен стро-
ить не только подводные лодки но-
вого поколения, но и корабли всех 
назначений

В Архангельской области создан 
Судостроительный инновационный 
территориальный кластер. Реше-
нием Председателя Правительства 
РФ Дмитрия Медведева от 28 авгу-
ста 2012 года он вошел в перечень 
25 пилотных кластеров России.

Итог работы судостроителей - 
корабль (подводная лодка, буро-
вая платформа), причем на резуль-
тат должно работать все: энергетика, 
машиностроение, образование. Для 
максимально быстрого и качествен-
ного достижения цели все эти отрас-
ли будут структурированы в кластер. 

Его ключевыми организация-
ми выступают крупнейшие предприя-
тия судостроительной отрасли России: 
ОАО «Производственное объединение 
«Севмаш», ОАО «Центр судоремонта 
«Звездочка», ОАО «Северное произ-
водственное объединение «Арктика»;  
научно-образовательные учреждения: 
Северный (Арктический) федераль-
ный университет имени Ломоносова, 
научно-исследовательское проектно-
технологическое бюро «Онега».

Мы должны подумать об окруже-
нии кластера: инновационном, ин-
фраструктурном, образовательном. 
Дороги, строительство жилья, даже 
организация питания работников 
станут частями единого целого.

Это позволит всем, кто находится 
в нижней части пирамиды, понимать, 
ради чего они работают, видеть конеч-
ную цель. Люди осознают, что в их за-
дачи входит не просто выпуск какой-
то определенной продукции, а работа 
на один общий результат в стратеги-
ческом масштабе.

Северодвинский кластер сегод-
ня – это концентрация кадрового  
потенциала, современного техноло-
гического оборудования, научной, ис-
следовательской, опытной баз. Севе-
родвинск способен строить не только 
подводные лодки нового поколе-
ния, но и корабли всех назначений, 
морскую технику для использования  
в условиях высоких широт. Первая 
ледостойкая платформа уже работа-
ет в Арктике, а на базе «Центра су-
доремонта «Звездочка» изготавлива-
ются гребные винты  для российского  
и иностранного судостроения.

Первенцем кластера стала питер-
ская организация – ООО ГК «Морские 
комплексные системы». Компания под-
держивает партнерские отношения  

с ведущими проектными бюро и НИИ 
страны, с судостроительными предпри-
ятиями России, включая северодвин-
ские Севмаш и «Звездочку». «Морские 
комплексные системы» предлагают ин-
новационные решения по созданию 
технопарка, по кооперации судострои-
тельной отрасли региона с предприяти-
ями других отраслей.

По мере того, как в Арктике будет 
развертываться промышленная экс-
плуатация месторождений, потреб-
ность в гражданском судостроении 
начнет расти большими темпами. Это 
и будет наше движение в высокие ши-
роты, которое в результате даст новые 
рабочие места для жителей области, 
усовершенствование технологий, на-
полнение бюджета.

Позиции в высоких широтах

Единая национальная транспортно-
логистическая система России должна 
связать регионы страны в единое эко-
номическое и оборонное пространство, 
открыть выходы к труднодоступным сы-
рьевым базам, способствовать ком-
плексному освоению северов.

Посмотрите на карту, как удобно 
расположен Архангельск. Здесь пе-
ресекаются водные, воздушные, же-
лезнодорожные, автомобильные пути. 
У нас есть современная транспортно-
производственная база, разработа-
на логистика. Нельзя не использовать 
эти возможности для освоения аркти-
ческих территорий.

Между тем Архангельская об-
ласть сохранила свои позиции в вы-
соких широтах. К примеру, система 
портов Поморья включает 22 прича-
ла и 40 тысяч кв. метров только кры-
тых складов. У нас действуют поляр-
ная авиация, гидробаза, нефтебаза, 
нефтеналивной терминал. Для грузо-

Область успешно строит подводные лодки нового поколения

Северодвинск способен строить морскую технику для использования в условиях высоких широт
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перевозок используются суда ледо-
вого класса, ледоколы, есть техниче-
ский флот для проведения дноуглуби-
тельных работ, а также специализи-
рованный флот для доставки грузов 
на необорудованный берег. В Арктике  
работают научно-исследовательские  
и научно-экспедиционные суда, ба-
зирующиеся в Архангельске. Стан-
ции северного управления гидроме-
теослужбы действуют на арктическом 
побережье Белого и Карского морей, 
юго-востока Баренцева моря, запада 
моря Лаптевых.

Архангельская область должна 
стать максимально привлекательной 
для инвесторов, нацеленных на Аркти-
ку. Создать для них привлекательный 
климат – наша задача. Так, во время 
моей встречи с Владимиром Путиным 
мы говорили и о непомерно высоком 
уровне портовых сборов в Архангель-
ском морском порту. Президент под-
держал: чтобы создать равные усло-
вия для всех, кто занимается морски-
ми перевозками, необходимо изменить 
ставки. Это позволит привлечь допол-
нительный грузопоток, обеспечив раз-
витие стратегической базы освоения 
Арктики и Северного морского пути  
в столице Поморья.

Ведущая роль в развитии единой 
транспортной сети региона отведе-
на железной дороге «Белкомур». Под-
готовка ее строительства находится  
в активной фазе. Бюджет проекта оце-
нивается в 176 миллиардов рублей. 
Общая сумма частных инвестиций  
в сопутствующие локальные проекты 
— более 400 миллиардов рублей.

«Белкомур» должен строиться 
синхронно с новым глубоководным 
районом Архангельского морского 
порта. Тем самым будет создана опти-
мальная транспортно-логистическая 
схема, направленная на развитие свя-
зей России со странами Европейского 
Союза, Северной и Южной Америки, 
Центральной и Юго-Восточной Азии.

Вновь построенный район Архан-
гельского морского порта будет бази-
роваться на четырех самостоятельных 
перегрузочных комплексах: это нефте-
наливной, универсальный, угольный  
и контейнерный терминалы. По пред-
варительной оценке, стоимость стро-

ительства первой очереди составляет 
36 млрд. рублей. Планируется, что глу-
боководный порт будет располагать-
ся на участке общей площадью около 
180 гектаров в 60 км к северу от Ар-
хангельска в северо-восточной части 
губы Сухое море и на западном берегу 
острова Мудьюгский.

Время реализации проекта - во-
семь лет, из них около двух с поло-
виной займет подготовка проектно-
сметной документации. Новый порт 
будет обслуживать мультимодальные 
перевозки угля, минеральных удо-
брений, лесных и нефтеналивных гру-
зов экспортного направления, а также 
генеральных и контейнерных грузов 
экспортно-импортного направлений. 
Грузооборот нового участка порта - до 
30 миллионов тонн в год, а в перспек-
тиве - 35 миллионов. Порт позволит 
судам с небольшим ледовым классом 
проходить навигацию через Белое 
море, а также принимать суда с боль-
шим дедвейтом (75–100 тысяч тонн).

Наши крупные инвестицион-
ные проекты - глубоководный порт  
и «Белкомур» - дадут движение Се-
верному морскому пути, сделают его 
единой национальной транспортной 
коммуникацией. Это стратегические  
проекты не только для Архангельской  
области, но и в целом для всей страны.

«Плавучий университет» снова 
в Арктике

Мы добьемся успеха в Арктике, 
если создадим мощный кадровый и на-
учный потенциал для ее освоения. Се-
годня в регионе действует двадцать три 

Развитие единой транспортной сети региона - один из приоритетов промышленной 
политики

В 2012 году стартовал проект «Плавучий университет» на базе судна  
«Профессор Молчанов»
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вуза, а общая численность студентов - 
35 тысяч человек. В области работают 
Архангельский научный центр Ураль-
ского отделения РАН, целый ряд акаде-
мических и отраслевых НИИ. Северный 
(Арктический) федеральный универси-
тет двигается к тому, чтобы стать меж-
дународным научно-образовательным 
и инновационным центром изучения 
Арктики. В рамках основного научного 
направления университета «Геополи-
тические, социально-культурные про-
блемы Арктики и Севера» выполняют-
ся научно-исследовательские работы 
по различным направлениям, имею-
щим научное, социальное и экономиче-
ское значение.

Фактически САФУ уже работает  
в Арктике: здесь есть центр космиче-
ского мониторинга, действуют програм-
мы обучения специалистов и подготов-
ки рабочих кадров для высоких широт. 

Университет участвует в проек-

тах по очистке Земли Франца-Иосифа 
от промышленных отходов, в арктиче-
ских научных экспедициях. В 2012 году 
стартовал проект «Плавучий универси-
тет»: на борту судна «Профессор Мол-
чанов» студенты совместно с препо-
давателями САФУ, специалистами Се-
верного управления гидрометслужбы, 
известными полярниками проводили 
комплексные исследования арктиче-
ской зоны в акватории Белого и Барен-
цева морей. Такие обучающие экспе-
диции станут традиционными: в 2013 
году «Плавучий университет» уже от-
правился изучать Арктику, он впервые 
стал международным.

Важно защищать неповтори-
мую и хрупкую природу труднодоступ-
ных северных территорий. 23 апре-
ля 1994 года распоряжением Прави-
тельства России был утвержден за-
поведный статус архипелага Зем-
ля Франца-Иосифа и части морской 

акватории, создан государственный 
природный заказник федерального 
значения «Земля Франца-Иосифа». 
15 июня 2009 на территории Архан-
гельской области создан националь-
ный парк «Русская Арктика». 

Эти территории уникальны. На ар-
хипелагах Земля Франца-Иосифа и 
Новая Земля в условиях дикой приро-
ды сохранились популяции исчезаю-
щих видов животных: белого медведя 
и атлантического моржа, гренландского 
кита и нарвала, полярной белой чайки. 

Цель созданного в 2010 году фе-
дерального государственного бюджет-
ного учреждения «Национальный парк 
«Русская Арктика» - сохранение куль-
турного, исторического и природного 
наследия западного сектора россий-
ской Арктики, поддержка экологическо-
го туризма, очистка территории парка 
от промышленных отходов. В 2013 году 
сотрудники национального парка «Рус-
ская Арктика» совместно с Русским гео-
графическим обществом начинают про-
ект по исследованию мест обитания ар-
ктических животных, а в итоге планиру-
ется разработать программу сохранения 
на территории Земли Франца-Иосифа 
популяций редких видов морских мле-
копитающих и белого медведя.

Соловки - духовный центр мирового значения

«Плавучий университет» - отличная школа для студентов

…Наш арктический потенци-
ал огромен: у нас есть море, при-
родные богатства, большие, еще 
неосвоенные территории, есть 
духовный центр мирового значе-
ния – Соловки. А главное – муже-
ственный, закаленный севером, 
трудолюбивый народ. Поэтому 
всем, кто хочет работать в Помо-
рье, предлагаю познакомиться  
с Архангельской областью по-
ближе: мы готовы поддержать 
любые инициативы, направлен-
ные на развитие региона.

фото Владимира Зыкина
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В 80-ые годы прошлого века 
потребность страны в морских 
транспортных судах покрывалась 
на 50% судами, построенными 
странами-членами Совета эконо-
мической взаимопомощи, еще 40% 
объема гражданской продукции 
судостроения производилось на 
предприятиях Украины. На сегод-
няшний день в России отсутству-
ют мощности, позволяющие созда-
вать современные суда дедвейтом 
более 70 тыс. тонн, т. к. после рас-
пада СССР все эти мощности оста-
лись в Украине. В то же время этот 
сегмент рынка является наиболее 
востребованным отечественными 
заказчиками. В последние 10 лет 
потребности отечественных заказ-
чиков удовлетворяются судостро-
ением отрасли примерно на 6–7%, 
хотя по техническим возможностям 
российского судостроения эта доля 
могла бы составить 30–40 и более 
процентов.

Поддержка судостроения на феде-
ральном уровне, осуществляемая  в на-
стоящее время, привела к существен-
ному оживлению отрасли по отноше-
нию к периоду стагнации 1990 - 1999 
годов. Реализация федеральных це-
левых программ «Развитие оборонно-
промышленного комплекса Российской 
Федерации на 2011 - 2020 годы» и «Раз-
витие гражданской морской техники на 
2009 - 2016 годы» вносит значитель-
ный вклад в повышение оснащенности 
и конкурентоспособности предприятий 
судостроительной промышленности. 
В последние годы в судостроении на-
блюдается устойчивый рост объемов 
производства. Отрасль начинает раз-
виваться. Однако, стало очевидным, что 
эти позитивные тенденции уже в бли-
жайшее время столкнутся с риском не-
готовности существующих производ-
ственных мощностей судостроительных 
предприятий к  реализации ожидаемо-
го портфеля заказов как оборонной, так 
и гражданской направленности.

Программы освоения шельфа ар-
ктических и дальневосточных морей, 
развития морского и речного транс-
портного и промыслового флота де-
монстрируют высокую потребность 
России в морской технике граждан-

ОАО «ЦТСС» участвует в проекте создания судостроительного комплекса на базе ОАО «ДВЗ «Звезда»

Проблемы и перспективы 
развития производственных 
мощностей судостроительной 
промышленности

А.Н. Алешкин – Генеральный директор 
ОАО «Центр технологии судостроения и судоремонта»
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ского назначения. Общая потребность  
в морской технике до 2030 г., включая 
государственный оборонный заказ 
(ГОЗ) и военно-техническое сотруд-
ничество (ВТС), оценивается до 1400 
единиц, из них:
– морской транспортный, пассажир-
ский и технический флот (танкеры, га-
зовозы, балкеры, сухогрузные суда, ле-
совозы,  суда обеспечения, пассажир-
ские суда, суда вспомогательного и 
технического флота) – более 1000 ед.;
– ледокольный флот – до 60 ед.,  
в том числе:
один атомный ледокол-лидер мощ-
ностью 110 МВт;
пять универсальных атомных ледо-
колов мощностью 60 МВт;
– научно-исследовательские и рыбо-
промысловые суда – ок. 280 ед.;
– плавучие атомные электростанции 
для северных регионов – 7 ед.;
– платформы разведочные и до-
бывающие для освоения шельфа –  
более 130 ед.

Анализ оценки возможностей 
судостроительных предприятий ОАО 
«ОСК» в реализации программы су-
достроения до 2030 г. показывает, 
что даже при размещении на пред-
приятиях ОАО «ОСК» ок. 60% всей 
потребности в гражданской продук-
ции и 100% потребности в ПАТЭС, 
ГОЗ и ВТС имеется дефицит мощно-
стей по металлообработке и числен-
ному составу основных - производ-
ственных работников (ОПР). Более 
того, при существующей средней 
трудоемкости на тонну водоизме-
щения порожнем, имеется дефицит 
ОПР (ок. 10 тыс. чел) даже для сбор-
ки той части судов, по которым наши 
предприятия способны реализовать 
металлообработку. Существующие 
построечно-спусковые сооружения 

не обеспечат возможность построй-
ки крупнотоннажных судов, дедвей-
том более 70 тыс.т.

Дефицит ОПР по обеспечению 
постройки на существующих мощ-
ностях может быть лишь частич-
но покрыт путем комплексного сба-
лансированного технического пе-
ревооружения действующих основ-
ных производств предприятий. По  
опыту, техническим перевооруже-
нием можно увеличить мощность 
примерно на 30%.

Проблемы строительства круп-
нотоннажных судов и кораблей, по-
крытия дефицита по металлообра-
ботке, а также полной реализации 
возможной программы судострое-
ния должны быть решены путем по-
стройки новых верфей. При этом,  
с учетом дефицита ОПР, наиболее 
целесообразным является поэтап-
ное развитие современных судо-
строительных мощностей на базе  
существующих предприятий при на-
личии соответствующих условий  
(земельного участка, возможности 
кооперации, обеспечение площадки 
строительства энергетическими ре-
сурсами и др.) или – также поэтап-
ное создание новой верфи в тесной 
кооперации с находящимися рядом 
существующими предприятиями, не 
имеющими перспектив для развития 
с постепенным переводом загрузки 
на новое предприятие и закрытием 
нерентабельных производств.

Именно эти обстоятельства опре-
делили основные целевые установ-
ки Государственной программы «Раз-
витие судостроения на 2013 - 2030 
годы» – принципиально изменить 
стратегическую конкурентную пози-
цию гражданского судостроения Рос-
сии. Необходимость создания но-

вых верфей для строительства круп-
нотоннажных транспортных судов 
и средств освоения месторождений 
углеводородов обусловлена следую-
щими обстоятельствами:
– существующие построечные и спу-
сковые сооружения судостроитель-
ных предприятий России являются 
морально и физически устаревши-
ми сооружениями, наклонные стапе-
ли обеспечивают спуск только судов 
дедвейтом до 70000 т;
– существующие крупные судострои-
тельные верфи, специализированные 
на строительстве боевых надводных 
кораблей и подводных лодок, имеют 
избыточную для гражданского судо-
строения инфраструктуру, что делает 
их неконкурентоспособными;
– высокий износ активной части 
основных производственных фон-
дов организаций (технологического  
и подъемно-транспортного оборудова-
ния), низкий уровень автоматизации 
производственных процессов, управ-
ления, планирования и материально-
технического снабжения не отвечают 
современным требованиям к органи-
зации и технологии производства.

В новой Государственной про-
грамме «Развитие судостроения на 
2013 - 2030 годы» техническому пере-
вооружению, модернизации и разви-
тию производственных мощностей су-
достроительных предприятий уделено 
особое внимание. Одной из основных 
задач  подпрограммы «Развитие про-
изводственных мощностей граждан-
ского судостроения и материально-
технической базы отрасли» является 
развитие и поддержание кластерной 
политики в основных судостроитель-
ных регионах России: Дальневосточ-
ном, Северо-Западном и Южном фе-
деральных округах.

Новый судостроительный комплекс на о. Котлин
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ОАО «Центр технологии судостро-
ения и судоремонта» принимает ак-
тивное участие в разработке и реали-
зации программ развития и модерни-
зации российского судостроения.

В рамках развития Дальневосточ-
ного кластера ОАО «ЦТСС» участву-
ет в крупнейшем в настоящее время  
в России проекте «Создание судостро-
ительного комплекса «Звезда», кото-
рый предполагает строительство блока 
корпусообрабатывающих производств 
и окрасочных камер, открытого стапе-
ля, сухого дока, достроечных цехов и 
вспомогательных производств, а также 
организацию отдельного оффшорного 
производства. Реализация данного 
проекта позволит вести строитель-
ство крупнотоннажных судов, оффшор-
ной техники, рыбопромысловых и су-
дов снабженцев, газовозов, танкеров  
и морской техники.

Развитие судостроительных 
мощностей планируется и в Северо-
Западном федеральном округе. Для ре-
ализации программы развития судо-
строения ОАО «ЦТСС» разрабатывает 
вариант концептуального проекта стро-
ительства нового судостроительного 
комплекса на острове Котлин. Предла-
гается построить сухой док размером  
в камерной части 500х85м глубиной 
14м, перекрытый эллингом, аквато-
рию и подходной канал, передаточ-
ный плавучий док грузоподъемностью  
до 40 тыс. тонн, производственные 
корпуса с блоком складов и к/агент-
ских цехов. Инвестиционная стоимость 
проекта составляет 80 млрд. руб.

Реализация данного проекта по-
зволит вести строительство танкеров 
ледового класса для перевозки сы-

рой нефти дедвейтом более 100 тыс. 
тонн, газовозов с танками мембранно-
го типа вместимостью 175 тыс.м3 и бо-
лее, полупогружных буровых устано-
вок, атомного ледокола мощностью до 
110 МВт, судов типа FPSO и др.

Большой объём работы ведётся на 
ОАО «ПО «Севмаш». Там проходит рекон-
струкция транспортно-передаточного 
комплекса предприятия, техническое 
перевооружение корпусообрабатываю-
щего, сварочного, стапельного, механо-
монтажного, корпусодостроечного, не-
металлического, машиностроительного, 
испытательно-сдаточного и вспомога-
тельного производств, реконструкция 
гидротехнических сооружений и усо-
вершенствование технологии спуска ко-
раблей на воду, модернизация научно-
исследовательской, испытательной  
и стендовой базы.

Реконструкция позволит обеспе-
чить технико-экономические показа-
тели производства на уровне ведущих 
верфей мира, создание современного 
корпусообрабатывающего производ-
ства с увеличением объема обработки 
металлопроката до 100 тыс. т, техничес- 
кую готовность предприятия для пер-
спективного изготовления крупнотон-
нажных оффшорных судов и морской 
техники по технологии крупноблочного 
строительства, создание новых совре-
менных цехов и участков, в том числе 
камер очистки и окраски секций.

Для ОАО «Прибалтийский су-
достроительный завод «Янтарь» 
ОАО «ЦТСС» разработана генераль-
ная схема развития. В обеспече-
ние строительства заказов государ-
ственной программы развития воо-
ружений (ГПВ), а также скоростных 

паромов, средних рыбопромыс-
ловых судов, судов технического 
флота и др. предусматривается соз-
дание корпусообрабатывающего  
и сборочно-сварного производства 
с увеличением объема металлооб
работки до 22000 т, камер очист-
ки, грунтовки и покраски секций, 
достроечно-сдаточного, механо-
монтажного, гальванического це-
хов, удлинение эллинга для воз-
можности строительства судов дли-
ной до 170 м и др., реконструкция 
стапельно-спускового комплекса 
«Буревестник», замена кранового 
оборудования, а также комплексная 
реконструкция существующих це-
хов. Рассматривается вопрос о воз-
можности и целесообразности раз-
мещения сухого дока.

Реализация мероприятий позво-
лит после выхода на полную мощ-
ность обеспечить существенный рост 
выпуска валовой продукции на одного 
рабочего и объемов производства  
в стоимостном измерении, повыше-
ние фондовооруженности труда, рост 
рентабельности производства и со-
кращение сроков строительства судов 
и кораблей в среднем в 2 раза.

На ОАО «ЦС «Звездочка» ведётся 
комплексное техническое перевоору-
жение мощностей в обеспечение реа-
лизации ГОЗ, реконструкция гидротех-
нических сооружений, судоподъемного 
и транспортно-передаточного ком-
плекса, планируется реконструкция  
и техническое перевооружение про-
изводственных мощностей для серий-
ного строительства кораблей на базе 
проекта 20180. В настоящее время на 
предприятии начинаются строительно-
монтажные работы по созданию запро-
ектированного ПФ «Союзпроектверфь» 
ОАО «ЦТСС» сборочно-испытательного 
комплекса для изготовления винтору-
левых колонок, а в ближайшей пер-
спективе - строительство цеха по про-
изводству новых типов пропульсивных 
комплексов.

ОАО «Судостроительный завод 
«Северная верфь» также подвергнется 
модернизации. Там планируется строи-
тельство современного судостроитель-
ного комплекса специального судо-
строения для постройки заказов ГПВ, 
а также судов снабжения. Мероприятия  
по реконструкции включают строитель-
ство 3-х пролетного эллинга с достро-
ечным цехом, камер очистки, окраши-
вания и сушки корпусных конструкций, 
удлинение достроечных набережных, 
техническое перевооружение и мо-
дернизация корпусообрабатывающего  
и сборочно-сварочного производств.

ОАО «ЦТСС» разработал генеральную схему развития для ОАО «ПСЗ «Янтарь»
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Реализация мероприятий после 
выхода на проектную мощность позво-
лит обеспечить рост объемов производ-
ства в стоимостном измерении в 4 раза.

Программы создания системы ба-
зирования Черноморского флота на 
территории Российской Федерации, 
развития судоремонта и судостроения 
требуют модернизации мощностей от-
расли и в Южном федеральном округе.

Подготовлены предложения для  
комплексного технического перево-
оружения и реконструкции произ-
водственных мощностей ОАО «Но-
вороссийский СРЗ». В обеспечение  
ремонта кораблей ЧФ РФ по ГОЗ,  
а также ремонта и переоборудования 
танкеров дедвейтом до 160 тыс.т, га-
зовозов вместимостью до 125 тыс. м3, 
сухогрузов, судов технического фло-
та, пассажирских судов и морских  
паромов запланировано приобрете-
ние плавучих доков, строительство 
корпусообрабатывающего, слесарно-
корпусного, трубообрабатывающего, 
сборочно-сварочного, гальваниче-
ского, механомонтажного цехов, камер 
окраски секций, узлов и деталей, цеха 
укрупнения корпусных конструкций, 
цеха ремонта электроники, эллинга, 
глубоководной набережной. На пред-
варительной стадии разработаны 

три варианта размещения предпри-
ятия, в зависимости от площади тер-
ритории, которая будет выделена для 
развития мощностей. В варианте под 
полное развитие предусматривается 
возможность судостроения с расчет-
ной годовой программой, включаю-
щей постройку как кораблей по ГОЗ, 
так и гражданских судов–контейне-
ровозов, промысловых и др. судов. 
Проработаны вопросы кооперацион-
ных связей предприятия, произведе-
на оценка стоимости строительства. 
В настоящее время заинтересован-
ными организациями и ведомствами 
рассматриваются вопросы развития 
этого предприятия.

Для ЗАО «Азовская судоверфь» 
разработаны технические предложе-
ния, которые предусматривают соз-
дание производственных мощностей 
в обеспечение строительства и ре-
монта заказов расчетной программы 
– судов типа «река-море» и морских 
судов (сухогрузных и наливных су-
дов, буксиров, самоходных и несамо-
ходных барж) и выполнения ремон-
та кораблей Черноморского флота  
и Каспийской флотилии по ГОЗ. 
Даны поручения о подготовке мате-
риалов для рассмотрения Минпром-
торгом РФ вопроса возможности фе-

дерального финансирования этого 
проекта в рамках государственно-
частного партнерства.

В обеспечении развития мощно-
стей для ремонта кораблей и вспо-
могательных судов водоизмеще-
нием до 3000 т, а также строитель-
ства аварийно-спасательных судов, 
буксиров и др. судов технического 
флота разработаны предпроектные 
предложения по развитию филиала 
ОАО «Астраханский судоремонтный 
завод», предусматривающие строи-
тельство нового эллинга, вертикаль-
ного судоподъемника грузоподъем-
ностью до 3000 т, открытых стапель-
ных мест с вытяжными путями и двух 
достроечных набережных, оснащен-
ных портальными кранами и козло-
вым краном и др. Финансирование 
работ предусмотрено федеральными 
программами.

Модернизация производствен-
ных мощностей судостроения в со-
ответствии с Государственной про-
граммой «Развитие судостроения на 
2013-2020 годы» обеспечит суще-
ственное укрепление производствен-
ного потенциала отрасли и возмож-
ность строительства современных 
крупнотоннажных судов и объектов 
морской техники.

Реконструкции подвергнется и ОАО «СЗ «Северная верфь»
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ОАО «ЦКБ МТ «Рубин»:  
российские технологии  
для освоения шельфа

Перспективы нефтегазовой про-
мышленности России тесно связаны 
с широкомасштабной разработкой 
ресурсов континентального шель-
фа. Российские предприятия – разра-
ботчики морской техники – накопили 
достаточный инженерный опыт для 
того, чтобы быть головными проек-
тантами морских сооружений.

Для успешного освоения морских 
нефтегазовых месторождений в слож-
ных природно-климатических услови-
ях Арктики требуется создание новых 
технических средств. Проектирование 
и производство штучной высокотех-
нологичной и наукоемкой инженер-
ной продукции - морской техники для 
конкретного месторождения на рос-
сийском шельфе – одна из приоритет-
ных ниш для российских судостроите-
лей. Примечательно, что до недавнего 
времени в мире не существовало 
платформ, способных работать в тя-
желых ледовых условиях.

В России есть два региона, в кото-
рых возможна добыча в подобных усло-
виях, - это Дальний Восток и Север-
ный регион. ЦКБ МТ «Рубин» начало 
свою проектную научную деятельность  
с дальневосточного региона, где пер-
выми точками для освоения были опре-
делены Пильтун-Астохское и Лунское 
месторождения. На тот момент норма-
тивной базы для проектирования тех-
ники, приспособленной к тяжелым ле-
довым условиям, низким температурам, 
высокой сейсмической активности фак-
тически не существовало. Совместно  
с партнерами - российскими научными 
институтами - ЦКБ МТ «Рубин» прово-
дило исследования, изучило зарубеж-
ную нормативную практику, разрабаты-
вало специальные технические усло-
вия для проектирования платформ.  
Исследования были проведены по 
устойчивости платформ на грунте, по 
ледовым нагрузкам, с учетом всех воз-
можных видов ледового воздействия,  
с учетом проходимости льда, ровных 
полей, нагромождений, а также иссле-
дования по работоспособности кон-
струкции при минусовых температурах.

Активные работы по созданию пер-
вой в СССР ледостойкой стационар-
ной платформы, предназначенной для 
установки на Пильтун-Астохском место-
рождении острова Сахалин, начались  
в 1988 году. Именно с этого момента 
ЦКБ МТ «Рубин» включилось в процесс 
проектирования и строительства таких 
платформ. В 1991-1992 годах последо-
вала разработка вариантов платформы 
для технико-экономического обоснова-
ния (ТЭО) освоения Лунского месторож-
дения, выполнявшаяся по контракту  
с ПО «Сахалинморнефтегаз».

Выполненный к 1992 году объем 
проектных работ по ледостойким плат-
формам позволил заключить первый 
контракт с западными инвестора-
ми (консорциум MMM, в состав кото-
рого входили такие известные между-
народные компании, как McDermott 
International Investment Co, Marathon 
Petroleum Corp., Mitsui & Co Ltd) на пре-
доставление консультационных услуг 
в объеме ТЭО по Пильтун-Астохскому 
и Лунскому месторождениям. Работы 
выполнялись ЦКБ МТ «Рубин», ЦНИИ 
им. академика А.Н. Крылова и ЦНИИ 
КМ «Прометей» в Санкт-Петербурге  

и Хьюстоне (США). Эти работы, выпол-
нявшиеся с участием компании Hudson 
Engineering и ПО «Сахалинморнефте-
газ», стали первым опытом сотрудни-
чества бюро с западными компаниями  
в области ледостойких платформ.

Проект «Сахалин-2» предпола-
гал поэтапное освоение Пильтун-
Астохского нефтяного и Лунского га-
зового месторождений. Первый этап 
освоения предусматривал установку на 
Пильтун-Астохском месторождении мо-
дернизированной платформы «Молик-
пак» с новым технологическим обору-
дованием, обеспечивающим бурение, 
добычу и отгрузку нефти, для чего необ-
ходимо было спроектировать и изгото-
вить промежуточное основание.

В 1997 году бюро разработало для 
заказчика – компании Sakhalin Energy 
– проект стального опорного осно-
вания для платформы «Моликпак», 
строительство которого было успешно  
завершено через год на «Амурском 
судостроительном заводе». Стыков-
ка основания с модернизированной 
платформой «Моликпак» была успеш-
но проведена в Республике Корея.  
В июле 1999 года эта платформа,  

Платформа «Пильтун-Астохская-Б»
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вошедшая в состав производственно-
добывающего комплекса «Витязь», 
дала первую нефть, став первым 
успешным совместным проектом в 
рамках Соглашения о разделе продук-
ции, заключенного между Правитель-
ством Российской Федерации и кон-
сорциумом иностранных компаний.

В дальнейшем ЦКБ МТ «Рубин» сов- 
местно с иностранным партнером при-
няло участие в проектировании новых 
нефте- и газодобывающих платформ 
для месторождений Лунское (платфор-
ма ЛУН-А) и Пильтун-Астохское (плат-
форма ПА-Б), а именно выполнило ра-
боты по подготовке специальных техни-
ческих условий и ТЭО, концептуальные 
проекты опорных оснований платформ. 
Произведено детальное проектирова-
ние жилых помещений верхних строе-
ний платформ ЛУН-А и ПА-Б.

Альянсы с зарубежными партне-
рами помогли накопить недостающий 
опыт, чтобы иметь возможность самим 
выступать в качестве генеральных 
подрядчиков по основным шельфо-
вым заказам. Приобрести практиче-
ский опыт проектирования морских 
нефтегазовых сооружений, начиная  
с разработки концепции и заканчивая 
техническим сопровождением строи-
тельства платформы, ЦКБ МТ «Рубин» 
позволило участие в создании плат-
формы «Приразломная».

ЦКБ МТ «Рубин» стояло у истоков 
оформления самой идеи этой плат-
формы. На этапе, когда шел поиск пу-
тей добычи нефти в условиях посто-
янных ледовых полей, «Рубин» пред-
ложил идею создания стационарной 
платформы гравитационного типа  
с нефтехранилищем и прямой отгруз-

кой нефти на танкер, которая после 
ее буксировки имела бы возможность 
погружаться на дно и противостоять 
всем внешним воздействиям, харак-
терным для района установки. В про-
цессе разработки в проект платфор-
мы «Приразломная» вносились су-
щественные изменения – изменялась 
схема разработки месторождения, ме-
стоположение платформы, количество 
скважин, количество буровых станков, 
архитектура верхнего строения плат-
формы (количество модулей верхне-
го строения, плавучие и не плавучие 
модули) и множество других. Тем не 
менее, все эти технические вопросы 
оперативно решались. В декабре 2008 
года проект получил положительное 
заключение Государственной экспер-
тизы. В 2011 году строительство плат-
формы было завершено, и она была 
установлена на месторождении.

Работая по этому проекту, ЦКБ МТ 
«Рубин» существенно повысил свой 
научный и технический потенциал. 
Сегодня предприятие может работать 
практически в любой существующей  
в мире системе трехмерного модели-
рования, что позволяет инженерам 
ЦКБ МТ «Рубин»  выполнять фактиче-
ски любую работу по проектированию.

В ЦКБ МТ «Рубин» функционирует 
система менеджмента качества, в на-
стоящее время соответствующая тре-
бованиям ГОСТ Р ИСО 9001–2008 (ау-
тентичен международному стандарту 
ISO 9001:2008). Соответствие системы 
требованиям стандарта подтверждено 
сертификатом соответствия, выдан-
ным классификационным обществом 
Det Norske Veritas.

ЦКБ МТ «Рубин» принимало уча-
стие также в разработке концептуальных 
решений по морскому добычному ком-

Платформа «Моликпак»

Транспортировка платформы «Лунская-А»
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плексу с учетом применения оборудо-
вания на основе новейших технологий 
для газоконденсатного Штокмановского 
месторождения, одного из крупнейших 
морских месторождений в мире.

ОАО «Газпром» и ОАО «НК «Рос-
нефть», имеющие в соответствии с за-
конодательством право на разработ-
ку месторождений континентального 
шельфа, в последнее время получи-
ли значительное количество лицен-
зий на разведку и разработку участ-
ков в арктических морях РФ. Можно 
ожидать, что этим компаниям в бли-
жайшее время потребуются услуги по 
проектированию различных объектов  
обустройства, которые могут быть ока-
заны российскими предприятиями.

Именно поэтому в ЦКБ МТ «Рубин» 
выполняются перспективные работы 
по реализации Федеральной целевой 
программы «Развитие гражданской 
морской техники на 2009-2016 годы»  
в части разработки концептуальных про-
ектов морских ледостойких платформ.

ФЦП «Развитие гражданской мор-
ской техники» построена таким образом, 
что предусматривает разработку в пер-
вую очередь, проектов применительно  
к мелководным участкам континенталь-
ного шельфа, затем – к глубоководным.

В рамках этих работ выполнены 
проекты: морской вертолетной плат-
формы, мобильной ледостойкой бу-
ровой установки, ориентированной 
на использование на перспективных 
участках мелководного шельфа, ведут-

ся работы по тендерной буровой уста-
новке и платформам для глубоковод-
ных месторождений со сложными при-
родными условиями.

Освоение ресурсов углеводоро-
дов на континентальном шельфе ар-
ктических морей требует создания 
новых технических средств, способ-
ных работать в сложных природно-
климатических условиях. При проек-
тировании этих технических средств 
необходимо учитывать опыт созда-
ния шельфовых сооружений в заливе 
Кука и море Бофорта, полученный за-
падными нефтяными компаниями. 
Для арктического шельфа России 
данные по окружающей среде соби-
раются в течение многих лет, и на-
блюдения показывают, что ледовые 
условия в европейской и канадской 
частях Северного ледовитого океа-
на имеют свои особенности. Необыч-
ность и суровость природных условий 
чрезвычайно осложняют проектиро-
вание новых видов инженерных соо-
ружений. Оценки ледовых нагрузок на 
платформы существенно различаются 
при выполнении их по различным ме-
тодикам и для их определения с при-
емлемым уровнем достоверности не-
обходимо проведение исследований  
и испытаний в ледовом бассейне. При 
разработке концептуальных проектов 
испытания проводились в ледовом 
бассейне Крыловского государствен-
ного научного центра, а сами проек-
ты разрабатывались также с участием  

ЦКБ «Коралл», г.Севастополь, ЦКБН 
(ОАО «Газпром»), Москва, ВНИИГ име-
ни Б.Е. Веденеева, Санкт-Петербург, 
ААНИИ, Санкт-Петербург.

При разработке концептуальных 
проектов исследовались все возмож-
ные особенности эксплуатации в ар-
ктических условиях и возникающие  
в связи с этим проблемы, проводи-
лась оценка чувствительности рас-
сматриваемых вариантов к весу верх-
него строения, количеству скважин, 
величине ледовой нагрузки.

В рамках программы ЦКБ МТ 
«Рубин» выполнены две научно-
исследовательские работы.

Результатом выполнения одной 
из них была разработка концепции 
создания морской платформы – заво-
да сжиженного природного газа про-
изводительностью 3 млн. тонн в год 
с возможностью хранения и отгруз-
ки 200 тыс. м³. Такой завод СПГ может 
устанавливаться в замерзающих ак-
ваториях мелководного шельфа.

Вторая работа посвящена иссле-
дованию вариантов электроснабжения 
находящихся на значительном удале-
нии от береговой черты подводных до-
бычных комплексов с учетом номенкла-
туры потребителей и условий их эксплу-
атации для различных месторождений 
российского шельфа. Рассматривались 
варианты как с использованием авто-
номных источников электроэнергии, 
так и передача ее с берега на большие 
расстояния. Показана реализуемость 

ЦКБ МТ «Рубин» стояло у истоков оформления самой идеи платформы «Приразломная»
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различных вариантов, определены тех-
нические требования к системе элек-
троснабжения подводных добычных 
комплексов большой мощности (до 250 
МВт), расположенных на значительном 
расстоянии от береговых баз.

В целях совершенствования ме-
тодов проектирования технических 
средств для освоения углеводородных 
ресурсов континентального шельфа  
в ЦКБ МТ «Рубин» создан Центр ин-
формационных технологий проекти-
рования морских нефтегазодобыва-
ющих сооружений, оснащенный все 
необходимыми техническими и про-
граммными средствами.

При разработке проектов офшор-
ных сооружений ЦКБ МТ «Рубин» ис-
пользует не только отечественную 
нормативную базу, но и зарубежные 
стандарты, опыт применения которых 
получен при выполнении проектов со-
вместно с ведущими мировыми инжи-
ниринговыми компаниями. Большое 
внимание уделяется подготовке ка-
дров, систематически проводится об-
учение, все участники работ проходят 
периодическую аттестацию в Ростех-
надзоре, а организация имеет свиде-
тельство о допуске СРО «Инженер-
проектировщик».

Накопленный опыт ЦКБ МТ «Ру-
бин» в решении технических и орга-
низационных вопросов при создании 
нефтегазодобывающих сооружений 
позволил предприятию занять одно 
из лидирующих положений в России в 
этой сфере. ОАО «Объединенная судо-
строительная корпорация» определи-
ла ЦКБ МТ «Рубин» головной органи-
зацией по проектированию морских 
ледостойких платформ.

Ориентируясь на разработку про-

ектов морских платформ, как на основ-
ное направление деятельности, ЦКБ 
МТ «Рубин» активно выполняло рабо-
ты в «смежных», обеспечивающих об-
ластях. В частности, в 90-х годах ЦКБ 
«Рубин» разработало ряд сложных тех-
нических объектов, предназначен-
ных для решения задач обустройства  
и эксплуатации месторождений морских 
углеводородов, в число которых вош-
ли уникальное краново-монтажное суд-
но грузоподъемностью 5000 т и много-
функциональное судно-нефтесборщик.

Схожим с работами по созданию не-
фтегазодобывающих объектов по слож 
ности, масштабности и комплексности 
является проект создания защитных 
сооружений для Санкт-Петербурга.  
ЦКБ МТ «Рубин» спроектировало наи-
более сложный в инженерном отноше-
нии элемент судопропускного соору-
жения С-1 – сегментные батопорты за-
твора. Сами батопорты входят в состав 
плавучего затвора оригинальной кон-
струкции, которая впервые в мировой 
практике была предложена именно 
для петербургской (тогда еще ленин-
градской) дамбы, но впервые реализо-
вана в Нидерландах для защиты аква-
тории порта Роттердам от воздействия 
штормовой нагонной волны. Батопор-
ты осуществляют основные функции 
затвора, создавая преграду нагонной 
волне, а также обеспечивают ему пла-
вучесть вместе с возможностью погру-
жения и всплытия. Результаты испыта-
ний разработанных ЦКБ МТ «Рубин» 
батопортов комплекса защитных соо-
ружений Санкт-Петербурга от навод- 
нений позволили успешно начать их 
опытную эксплуатацию в 2011 году. Во 
время серьезного подъема воды в но-
ябре и декабре 2011 года это сооруже-

ние выполнило свои задачи и защи-
тило город, исключив ущерб, который 
оценивался бы в миллиарды рублей. 

В течение последних двадцати лет 
ЦКБ МТ «Рубин» активно осуществляет 
экспансию своей деятельности, постоян-
но расширяя спектр своих работ, ориен-
тированных на создание сложных мор-
ских объектов гражданского назначе-
ния. Расширяется не только номенклату-
ра инжиниринговых услуг, которые ЦКБ 
МТ «Рубин» предлагает заказчикам, но 
и сама номенклатура таких морских объ-
ектов, которыми уверенно занимают-
ся специалисты «Рубина». Достаточно 
вспомнить, что специалисты «Рубина» 
разрабатывали проекты экскурсионных 
подводных лодок и других объектов для 
морского отдыха и туризма, опор для 
ветрогенераторов, большой объем не-
стандартных проектно-конструкторских 
работ был проделан по программе  
«Морской старт» и по другим, менее из-
вестным, но актуальным проектам.

В этом году ЦКБ МТ «Рубин» испол-
няется 113 лет. Безусловно, значитель-
ная часть истории предприятия связа-
на с его основной деятельностью – соз-
данием на базе новейших разработок 
науки и техники подводных лодок для 
Военно-Морского флота России и кон-
курентных подводных лодок, предна-
значенных для зарубежных заказчиков. 
Вместе с тем, с каждым годом растет 
опыт специалистов бюро в решении но-
вых для предприятия технических за-
дач, особенно в таких сферах как соз-
дание сложных морских сооружений  
в гражданской сфере. Не вызывает со-
мнений, что растущий технический по-
тенциал предприятия позволит упро-
чить позиции ЦКБ МТ «Рубин» в этом 
важном направлении деятельности. 

«Рубин» спроектировал наиболее сложный в инженерном отношении элемент судопропускного сооружения С-1 – сегментные  
батопорты затвора защитных сооружений для Санкт-Петербурга
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В настоящее время в связи с от-
мечающейся тенденцией по увели-
чению доли сжиженного природного 
газа (СПГ) в структуре поставок рос-
сийского углеводородного сырья пе-
ред отечественными проектными ор-
ганизациями с особой актуальностью 
встает задача создания проектов су-
дов для перевозки СПГ. В связи с этим 
специалисты ОАО «Северное ПКБ» 
ведут интенсивные работы в данной 
области, начиная с 2008 г.

Следует принять во внимание, что 
СПГ по своим свойствам существен-
но отличается от любых других пере-
возимых на судах грузов. Особенные 
свойства СПГ, такие как низкая темпе-
ратура транспортировки (-163°С) и по-
вышенная взрыво-пожароопасность, 
предъявляют особые требования ко 
многим техническим решениям, при-
меняющимся при проектировании 
судна. Кроме этого, сжиженный при-
родный газ, являясь энергетическим 

сырьем, перевозится в значительных 
количествах, что приводит к необхо-
димости создания судов с больши-
ми размерами и грузовместимостью 
вплоть до 250 тыс. м3.

Существующие в настоящее вре-
мя отечественные судостроительные 
заводы имеют определенные огра-
ничения размеров построечных мест  
и без существенной реконструкции 
способны построить только относи-
тельно небольшие, по газовозным 
меркам, суда грузовместимостью до 
80 тыс. м3. Однако данный факт мож-
но рассматривать и как определенное 
преимущество в связи с наметившим-
ся в последнее время повышением 
интереса к газовозам средней и ма-
лой вместимости, предназначенным 
для региональной транспортировки 
небольших партий СПГ.

При проектировании газово-
зов должны быть решены несколько 
принципиальных задач, и главная 
из них - выбор типа системы хране-

ния груза, от которой полностью за-
висят архитектурно-конструктивные 
особенности будущего судна.

Выбор типа грузовых емкостей 
основан на анализе целого ряда фак-
торов, таких, как надежность различ-
ных вариантов конструкции, техноло-
гичность, экономические показатели 
судна в целом и т.д. Кроме этого, для 
отечественного судостроения нема-
ловажным вопросом является вопрос 
объема первоначальных вложений 
для освоения нового производства, 
поскольку до настоящего времени га-
зовозы в России не проектировались 
и не строились. Очевидно, что судов-
ладелец не заинтересован в суще-
ственном повышении цены на судно 
из-за необходимости учитывать до-
полнительные затраты на освоение 
новых производств. В этом случае си-
стема хранения груза с наименьшими 
первоначальными затратами может 
приобрести некоторые дополнитель-
ные преимущества.

Работы ОАО «Северное ПКБ» 
в области проектирования 
газовозов для перевозки 
сжиженного природного газа

Газовоз вместимостью 79300 м3
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Из представленных на рын-
ке систем хранения груза для газо-
возов средней и малой вместимо-
сти наибольший интерес вызывают 
мембранные грузовые танки фирмы 
GTT (Франция) и вкладные танки IMO 
type C (сосуды под давлением, вы-
полненные из нержавеющей стали 
или алюминия).

Для оценки оптимальности вы-
бора грузовых танков конструктора-
ми ОАО «Северное ПКБ» в сотруд-
ничестве со специалистами ведущих 
отечественных и зарубежных орга-
низаций и фирм были разработаны 
несколько концептуальных проектов 
газовозов с различными система-
ми хранения груза. Детальное срав-
нение полученных вариантов судов  
показало, что при вместимости газо-
воза выше 10 тыс. м3 преимущество 
с точки зрения трудоемкости, про-
должительности строительства, стро-
ительной стоимости и удельных за-
трат на перевозку принадлежит мем-
бранной системе хранения груза. 
Однако, следует отметить, что при 
вместимости судов меньше 10 тыс. м3 
наиболее перспективным вариантом 
являются газовозы с танками типа 
IMO type C.

С учетом сказанного выше, спе-
циалистами ОАО «Северное ПКБ» 

был глубоко проработан ряд проек-
тов судов-газовозов средней и ма-
лой вместимости, представляю-
щих наибольший интерес, как для 
потенциальных заказчиков, так и 
для отечественных судостроитель-
ных предприятий. Данные газово-
зы, спроектированные с использо-
ванием как мембранных технологий 
хранения груза (в частности типа 
NO-96, разработанные француз-
ской фирмой GTT), так и с танками  
IMO type C, могут быть освоены  
в производстве на существующих 
судостроительных мощностях Рос-
сийской Федерации без существен-
ной реконструкции.

Например, вариант судна вме-
стимостью 79300 м3, спроектирован-
ный специалистами ОАО «Северное 
ПКБ» на основе требований компании  
«Совкомфлот» для использования  
в районе Средиземноморья.

Для данного судна примене-
ны оригинальные архитектурно-
конструктивные решения. На дан-
ном судне жилая надстройка рас-
положена в носовой оконечности, 
что связано с пожеланием Заказчи-
ка улучшить обзор с ходового мости-
ка и тем самым повысить навигаци-
онную безопасность в районах пла-
вания с интенсивным судоходством, 

которым как раз и является Среди-
земное море. Дополнительным преи-
муществом подобного варианта рас-
положения жилых и общественных 
помещений является существенное 
снижение уровней ходовой вибрации  
негативно влияющей на людей. Спе-
циальным образом спроектирован-
ная форма носовой оконечности с за-
крытой швартовкой обеспечивает от-
сутствие интенсивной заливаемости 
на ходу при взволнованном море.

На базе приведенного выше 
проекта специалистами ОАО «Се-
верное ПКБ» в был разработан про-
ект судна-газовоза грузовместимо-
стью 79300 м3 усиленного ледового 
класса (Arc 7 по Правилам РМРС), 
предназначенный для челночной 
транспортировки газа из района по-
луострова Ямал. Судно имеет абсо-
лютно такую же грузовую часть, что 
и проект представленный выше, что 
позволяет добиться преемственно-
сти примененных технических ре-
шений и уменьшения затрат как на 
проектирование, так и на подготов-
ку производства.

Успешное проектирование столь 
сложных судов, как газовозы, невоз-
можно без кооперации с различны-
ми проектными, научными и произ-
водственными предприятиями, как  

Арктический газовоз вместимостью 79300 м3





27

в России, так и за рубежом. В част-
ности, проектирование представлен-
ных газовозов осуществлялось со-
вместно со специалистами компа-
нии Gaztransport&Technigaz, которые 
выполнили весь комплекс работ по  
проектированию системы хранения  
и перекачки груза, включающий до-
кументацию, по конструкции грузо-
вых танков (мембрана и изоляция),  
а также по системам перекачки груза  
и по специальным системам, обеспе-
чивающим безопасность в процессе 
транспортировки СПГ.

В рамках работ над проектами га-
зовозов малой вместимости был раз-
работан проект газовоза вместимо-
стью 19100 м3, предназначенный для 
региональной транспортировки не-
больших партий груза в районе Бал-
тийского и Северного морей от боль-
ших терминалов, способных обслу-
живать крупнотоннажные газовозы 
(например Зеебрюгге), до небольших 
приемных терминалов, строительство 
которых планируется в ряде портов 

Балтийского моря (Гетеборг, Клайпе-
да, Свиноустье и т.д.).

Основным приоритетом при проек-
тировании всех представленных вари-
антов судов, в соответствии с современ-
ными мировыми тенденциями, было 
достижение максимально возможного 
уровня энергоэффективности. Поми-
мо этого, при проектировании широ-
ко применялись современные методы 
расчетов прочности корпусных кон-
струкций, включая требования по уста-
лостной долговечности отдельных эле-
ментов корпуса, на основе полной 
трехмерной конечноэлементной моде-
ли, выполненной при помощи специа-
лизированного программного обеспе-
чения, разработанного в Bureau Veritas 
– VeriSTAR hull. Использование это-
го метода позволило существенно по-
высить точность выполняемых расче-
тов и обеспечить высокую надежность 
корпусных конструкций при 40-летней 
эксплуатации судна, как того требует 
практика проектирования и эксплуата-
ции газовозов.

В качестве энергетической уста-
новки в представленных проек-
тах применены ЭУ с использованием 
двухтопливных дизельных двигателей 
низкого давления впрыска газа, кото-
рые являются наиболее интересны-
ми вариантами, как с технической, так  
и экономической точек зрения. Двух-
топливные двигатели могут использо-
вать в качестве топлива либо испаря-
ющийся газ, тяжёлое, либо дизельное 
топливо. Данные установки характе-
ризуются высокой эффективностью, 
безопасностью и достаточно гибким 
использованием установленных глав-
ных механизмов.

В заключение хотелось бы еще раз 
подчеркнуть, что выполненный в на-
стоящее время большой объем работ 
по проектированию и подготовке про-
изводства судов-газовозов средней  
и малой грузовместимости позволяет, 
в случае заинтересованности потенци-
альных заказчиков, в самые ближай-
шие сроки приступать к практической 
реализации данных проектов.

Газовоз вместимостью 19100 м3
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В настоящее время ведущее 
предприятие в области автоматиза-
ции судов и кораблей – ОАО «Концерн 
«НПО «Аврора» осуществляет постав-
ку Интегрированных систем управле-
ния техническими средствами (ИСУ 
ТС) для дизель-электрических ледо-
колов проекта 21900М.

Новые суда являются модерниза-
цией ледоколов «Москва» и «Санкт-
Петербург».

Проектирование ИСУ ТС «Залив-
ЛК-21900М» предполагало решение 
широкого круга задач. Среди наиболее 
важных можно отметить: интеграцию 
технических средств судна в единый 
технологический комплекс, обеспе-
чение надежности системы, унифика-
цию оборудования, снижение стоимо-
сти, выполнение требований заказчи-
ка и надзорных органов.

Достижение вышеуказанных за-
дач реализовано резервированной 
трехуровневой структурой системы  

с использованием передовых им-
портных и собственных уникальных 
разработок.

В ИСУ ТС проекта 21900М исполь-
зована клиент-серверная архитектура. 
Все данные, получаемые от контрол-
леров ИСУ ТС и локальных систем ав-
томатизации, а также команды опера-
торов поступают на два дублирующих 
друг друга, разнесенных в разные по-
мещения, высоконадежных сервера.

На серверах хранится проект 
SCADA системы, при этом оператор-
ские станции являются клиентами, по-
лучающим информацию периодически 
или по запросу. Таким образом, реша-
ется задача сопряжения уровней си-
стемы, а унификация программного 
обеспечения позволяет предоставить 
оператору возможность отобразить на 
любой из станций информацию, полу-
ченную от датчиков или по интерфейс-
ным каналам от других систем. Сер-
веры архивируют всю необходимую  
информации и по запросу выдают на 

операторские станции данные архива. 
За счет этого оператор может использо-
вать для построения трендов информа-
цию, накопленную за продолжительное 
время, и заранее диагностировать не-
значительные отклонения параметров, 
являющиеся предупреждением серьез-
ных отказов механизмов.

Надежность серверов обеспечива-
ется использованием высокопроизво-
дительных моноблочных компьютеров 
производства Концерна. Данные моно-
блочные компьютеры специально раз-
работаны для эксплуатации в жестких 
судовых условиях и не имеют аналогов 
в мире. Надежность эксплуатации дан-
ных компьютеров обеспечивается ис-
пользованием последних достижений 
электроники, позволяющих не приме-
нять механические движущиеся части 
в компьютере. Охлаждение компьюте-
ров пассивное. Для записи информа-
ции вместо привычных жестких дисков, 
чувствительных к ударам и вибрациям, 
используются SLC твердотельные нако-

Интегрированные системы 
управления современных 
дизель-электрических 
ледоколов

Ишанин А.В., Коршун С.В., Петров Р.Г.,Черныш Ю.Н.

Ледокол проекта 21900М

 source: Arctech Helsinki Shipyard
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пители данных, отличающиеся высоки-
ми показателями ресурса записи и на-
работки на отказ. Запись в каждом сер-
вере ведется сразу на два накопителя. 
В итоге, по результатам испытаний вы-
яснено, что данные моноблочные ком-
пьютеры выдерживают даже более 
жесткие условия эксплуатации, чем те, 
для которых применяются.

ИСУ ТС предоставляет возмож-
ность управления из ходовой рубки и 
центрального поста управления (ЦПУ), 
а также включает в себя станцию мо-
ниторинга ТС, расположенную в каюте 
главного механика. В ходовой руб-
ке оборудование операторских стан-
ций встраивается в интегрированный 
пульт. В ЦПУ устанавливается пульт из 
пяти секций производства Концерна. 
Пульт ЦПУ выполнен в унифициро-
ванном конструктиве, разработанном 
для гражданской морской техники  
и испытанном в составе нескольких 
систем на требования Российского 

Морского Регистра Судоходства.
Таким образом, ИСУ ТС «Залив-

ЛК-21900М» обеспечивает комплекс-
ное выполнение следующих функций:
— сбор, обработку и передачу инфор-
мации по судовым системам;
— управление техническими сред-
ствами (дистанционное и автомати-
ческое), включая аварийную защиту 
механизмов и установок, связанных  
с системой;
— сигнализацию о работе, неис-
правностях и изменении режимов 
работающих механизмов и устано-
вок, о достижении контролируемы-
ми параметрами предельных значе-
ний (аварийно-предупредительная 
сигнализация (АПС));
— обобщенную аварийно-
предупредительную сигнализацию в 
постах управления, каютах, служебных 
и общественных помещениях и груп-
повую аварийно-предупредительную 
сигнализацию с выводом на светозву-

ковые колонки;
— представление оператору инфор-
мации на видеомониторах, световых 
табло и других средствах отображе-
ния информации о АПС, командах 
машинного телеграфа, а также ре-
жимах работы;
— блокировку сигнализации нерабо-
тающих механизмов, контроль нара-
ботки механизмов;
— передачу информации в реги-
стратор данных рейса, самокон-
троль системы;
— контроль дееспособности машин-
ного персонала, вызов вахтенного 
механика; возможность назначения 
вахтенного механика;
— сохранение контролируемых па-
раметров, в том числе АПС, за пе-
риод не менее полугода, построе-
ние трендов в реальном времени 
и за определенный период време-
ни, вывод подробной информации  
о возникшей АПС.

Структура ИСУ ТС «Залив-ЛК-21900М»
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Трехдиапазонный 
многопозиционный береговой 
радиолокационный комплекс

Создание нового поколения со-
временных отечественных радиолока-
ционных береговых комплексов необ-
ходимо для повышения навигацион-
ной безопасности плавания судов раз-
личного назначения при максималь-
ной допустимой интенсивности дви-
жения, а также для информационного 
обеспечения во внутренних и морских 
территориальных водах. Это позволит 
снизить аварийность и предупредить 
загрязнение водной среды, а также 
повысить технико-эксплуатационную 
эффективность работы флота и портов.

Одно из перспективных направ-
лений – переход от отдельных РЛС  
к многопозиционным радиолокацион-
ным системам, состоящим из разне-
сенных в пространстве однопозици-
онных РЛС, совместно ведущих ради-
олокационное наблюдение целей.

Развитие многопозиционной ра-
диолокации соответствует общей тен-
денции в технике – объединению от-
дельных технических средств в систе-
мы, в которых благодаря совместно-
му функционированию и взаимодей-
ствию элементов значительно улуч-
шаются основные характеристики  
и появляются новые возможности.

Повышение эффективности реше-
ния радиолокационных задач достига-
ется также благодаря наличию в этих 
системах станций разных частотных 
диапазонов, в которых условия рас-
пространения и отражательные свой-
ства цели существенно различаются. 
Включение в состав комплекса радио-
локационных средств дециметрового, 
сантиметрового и миллиметрового ди-
апазонов волн позволяет объединить 
достоинства, свойственные станциям 
разных диапазонов.

Преимуществами комплекса по 
сравнению с одиночной РЛС являются:

•	 возможность создания зоны дей-
ствия требуемой конфигурации  
с учетом ожидаемой радиолокаци-
онной обстановки;

•	 высокоточное измерение простран-
ственного положения цели;

•	 возможность измерения вектора ско-
рости цели доплеровским методом;

•	 обеспечение наилучшей среди всех 
объединяемых РЛС разрешающей 
способности;

•	повышение вероятности обна-
ружения малозаметных целей за 
счет наблюдения цели с различ-
ных ракурсов;

•	 повышение помехозащищенно-
сти от пассивных и активных по-

мех, скрытности и живучести за счет 
разнесения в пространстве позиций 
комплекса;

•	 повышение эффективности траек-
торного сопровождения – увеличе-
ние точности траекторного сопро-
вождения, уменьшение времени об-
наружения траектории новой цели, 
увеличение средней продолжитель-
ности сопровождения.

Построение многопозиционного 
комплекса возможно в двух вариантах.

В первом варианте каждая РЛС, 
расположенная в одной из разне-
сенных по пространству точек, про-
изводит независимое от всех дру-
гих РЛС комплекса обнаружение це-
лей, измерение их координат и фор-

Рис.1. Структурная схема трехдиапазонного многопозиционного берегового радиолока-
ционного комплекса

Подоплекин Юрий Федорович, Первый заместитель генерального директора  
ОАО «Концерн «Гранит-Электрон», доктор технических наук, профессор

Ледовой Игорь Анатольевич, генеральный директор ОАО «Равенство»
Чернов Михаил Ильич, главный конструктор направления  

гражданской радиолокации ОАО «Равенство»
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мирование отметки. Под отметкой 
понимается вся совокупность данных  
о цели, необходимых для работы си-
стемы траекторной обработки ком-
плекса. В отметку входят дальность, 
азимут, радиальная скорость, вектор 
ошибок измерения соответствующих  
измеренных параметров, время об-
наружения цели, номер обнаружив-
шей цель РЛС, дополнительные па-
раметры от автоматичкской иденти-
фикационной системы (АИС) и др. По 
линиям передачи данных отметки пе-
ресылаются в центр управления. Там 
осуществляется совместная траек-
торная обработка отметок, поступаю-
щих от всех РЛС комплекса.

Во втором варианте все три типа 
РЛС размещаются в одной точке на 
береговой линии. В этом случае воз-
можен вариант траекторной обра-
ботки интегрально от всех РЛС. Тог-
да объединение информации проис-
ходит на уровне траекторий. В этом 
случае в центр управления с каждой 
РЛС передается информация о со-
провождаемых  целях, то есть о тех из 
них, траектории которых обнаружены 
и взяты на сопровождение.

При объединении отметок в центр 
управления поступает больше инфор-
мации, и начинает приходить она туда 
раньше – еще до того, как РЛС обна-
ружит траекторию, что способствует 
более раннему обнаружению новой 
траектории. Наиболее заметно это 
преимущество объединения радио-
локационной информации на уровне 
отметок перед объединением траек-
торий проявляется в зоне неуверен-
ного обнаружения, когда каждая из 
РЛС не в состоянии самостоятель-
но построить траекторию, но отмет-
ки от цели все же присутствуют, и при 
объедении отметок вполне возможно  
построение результирующей траекто-
рии. Наличие большего числа изме-
рений способствует также повыше-
нию точности траекторного сопрово-
ждения в комплексе.

Преимуществом метода объеди-
нения траекторий являются понижен-
ные требования к пропускной способ-
ности линий связи, поскольку траек-
торная обработка, осуществляемая  
в РЛС, снижает объем информации, 
передаваемой через линию передачи 
данных в центр управления.

В целом можно сделать вы-
вод, что при наличии линий переда-
чи данных с достаточной пропуск-
ной способностью и вычислительных 
средств с высоким быстродействием 
целесообразно использовать метод 
объединения отметок.

Рис. 3. Приемо-передающий блок S-диапазона

Рис. 4. Приемо-передающий блок Х-диапазона

Рис.2. Структурная схема приемо-передающего блока Х-диапазона.

Структурная схема приемопередатчика
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Общая схема совместной траек-
торной обработки такова. На первом 
этапе поступающие от отдельных 
РЛС отметки преобразуются в еди-
ную систему координат, в качестве 
которой выбрана прямоугольная си-
стема координат. На этом этапе учи-
тывается географические коорди-
наты РЛС. На втором этапе преоб-
разованные результаты измерений 
идентифицируются с построенны-
ми траекториями, определяя при-
надлежность поступивших данных  
к тем или иным находящимся на 
сопровождении траекториям. От-
метки, не идентифицированные ни  
с одной из существующих траекто-
рий, используются для обнаружения 
новых траекторий. Сопровождение 
траектории включает в себя обна-
ружение траектории, сбросе ее с со-
провождения и фильтрации (уточне-
нии) параметров идентифицирован-
ных с этой траекторией отметок.

Основываясь на этих принци-
пах, в ОАО «Равенство» Концер-
на «Гранит-Электрон» в рамках ОКР 
«Угра» был разработан трехдиапа-
зонный многопозиционный берего-
вой радиолокационный комплекс, 
включающий в себя 3 или более РЛС 
Х, S и Ка диапазонов.

Структурная схема комплекса 
представлена на рис.1.

Предусмотрены оба принципа 
выдачи информации локальной РЛС 
в центр управления: отметки це-
лей после первичной обработки или 
формуляры целей по результатам ав-
томатического сопровождения. Вы-
бор вида выдачи определяется цен-
тром управления.

Все РЛС, входящие в комплекс, 
твердотельные, когерентные, с до-
плеровской обработкой. Использу-
ются сложные зондирующие сиг-
налы с амплитудно-фазо-частотной 
манипуляцией. Формирование и об-
работка сигналов производится  
в цифровом виде с помощью уни-
версального компьютера. Усиление 
сигнала для передачи и прием от-
раженных сигналов производится  
в приемо-передающем блоке.

Структурная схема приемопереда-
ющего блока на примере Х-диапазона 
приведена на рис.2.

Фотографии приемо-передающих 
блоков разных диапазонов представ-
лены на рис.3, 4, 5.

Предложенные структуры много-
функциональных РЛС берегового ба-
зирования в настоящее время актив-
но востребованы в акваториях Бал-
тийского и Белого морей, а также по 
всему побережью Северного ледови-
того океана.

Интегрированная структура в ком-
бинации трех диапазонов позволяет 
решать практически все задачи вос-
требованные портовыми и береговы-
ми постами:
- осуществлять проводку судов в лю-
бое время суток и в любых погодных 
условиях,
- определять координаты всех судов  
с высокой точностью,
- определять состояние морской по-
верхности, в том числе ледовой об-
становки,
- интегрироваться в диспетчерскую 
портовую службу.

Особо важно отметить, что на базе 
предложенной РЛС целесообразно 
создание автономных необслуживае-
мых РЛС, размещаемых в дальних зо-
нах северного побережья.

Рис.6. Предполагаемое размещение РЛС комплекса в Невской губе.

Рис. 5. Приемо-передающий блок Ка-диапазона
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СОВРЕМЕННАЯ  
НАВИГАЦИОННАЯ ТЕХНИКА – 
ГРАЖДАНСКОМУ ФЛОТУ РОССИИ

В XXI веке в нашей стране про-
исходит активное развитие граж-
данского судостроения. Новые суда 
транспортного, рыбопромыслово-
го, научного назначения строятся 
как для морского флота, так и для 
речных водных путей.

Непременным условием разви-
тия гражданского флота в целом яв-
ляется создание и внедрение новых 
отечественных судовых навигацион-
ных систем и приборов. В частности, 
на совещании по проблемам разви-
тия Объединенной судостроительной 
корпорации, проведенном Президен-
том России В.В. Путиным 21 мая 2013 
года, он отметил, что национальные 
добывающие компании должны раз-
мещать заказы на производство мор-
ской техники на российских верфях. 
Глава государства призвал активизи-
ровать работу в сфере гражданского 
судостроения, от которой напрямую 
зависит наращивание российского 
присутствия в Арктике и других райо-
нах Мирового океана. В полной мере 
эта позиция Президента относится  
и к морскому приборостроению.

ОАО «Концерн «ЦНИИ «Электро-
прибор» активно участвует в реали-
зации государственной федеральной 
целевой программы «Развитие граж-
данской морской техники» на период 
2009 - 2016 гг. В рамках этой програм-
мы созданы интегрированная мостико-
вая навигационная система «Созвез-
дие» и комплекс навигации, управле-
ния движением и связи для морских 
судов различного назначения и вало-
вой вместимости, в том числе арктиче-
ского плавания (ИК НУДС) «Широта».

ИК НУДС «Широта» разработан 
с целью информационного обеспе-
чения судовождения для повышения 
безопасности плавания и снижения 
эксплуатационных расходов и вклю-
чает технические и программные 
средства следующих функциональ-
ных контуров:
- навигационного;
- управления техническими сред-
ствами движения;
- швартовки и удержания;
- связи, в том числе в сетях ГМССБ;
- управления в аварийных ситуациях;
- управления грузовыми операциями.

Указанные контуры реализованы 
как совокупность функций технических 
и программных средств следующего 
оборудования в соответствии с при-
нятой Российским Морским Регистром 
судоходства классификацией:
- интегрированная автоматизирован-
ная мостиковая система (ИАМС);
- навигационные датчики;
- система управления курсом, систе-
ма управления траекторией и система 
управления динамическим позициони-
рованием, интегрированные в систему 
управления движением и динамиче-
ским позиционированием (СУДДП);
- средства ГМССБ и внешней судовой 
радиосвязи;
- средства внутрисудовой связи  
и охранного видеонаблюдения.

Комплекс навигации, управления движением и связи для морских судов различного назначения и валовой вместимости, в том числе 
арктического плавания «Широта»

Малогабаритный аэроморской гравиметр 
«Чекан-АМ»

Василевская Анжелика Георгиевна – начальник отдела маркетинга и инвестиций
Пуриков Юрий Олегович – специалист по маркетингу
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В создании комплекса принима-
ли участие специалисты ЗАО «Тран-
зас», ОАО «Концерн «НПО «Аврора» 
и ФГБУ «ААНИИ». 

Также концерном разработаны и 
выпускаются: судовые магнитные ком-
пасы «Азимут-90-1» и «Азимут-90М» 
пультового и подволочного крепления, 
главный судовой магнитный компас 
«Азимут-125М» с телеметрической 
передачей курса; электромагнитный 
лаг ЛЭМ2-1М и навигационный эхо-
лот ЭН-200, рассчитанные на при-
менение как на водоизмещающих  
судах, так и на судах на подводных 
крыльях; уникальный радиодоплеров-
ский лаг РДЛ-4, предназначенный для 
измерения скорости судна неконтакт-
ным способом относительно подсти-
лающей поверхности (ниша примене-
ния – суда на воздушной подушке, ле-
доколы). Проходят испытания и серти-
фикацию новый гирокомпас «Омега» 
на волоконно-оптических гироскопах 
(ВОГ) и спутниковый ГЛОНАСС/GPS 
компас с инерциальной коррекцией 
«Вега». Применение инерциального 
измерительного модуля на ВОГ позво-
ляет значительно повысить точность 
и надёжность работы компаса в усло-
виях нестабильного приёма сигналов 
спутниковых навигационных систем. 
Предлагается для поставки потреби-
телям малогабаритный указатель ско-
рости поворота судна на микромеха-
нических гироскопах «Березина».

Отличительной особенностью 
разработанного оборудования явля-
ется его соответствие требованиям 
не только Российского Морского Ре-
гистра судоходства и Международ-
ной морской организации, но и всту-
пившего в действие «Технического 
регламента о безопасности объектов 
морского транспорта».

Важными направлениями научно-
производственной и коммерческой де-
ятельности ЦНИИ «Электроприбор» яв-
ляются создание и поставки оборудова-
ния для геофизических исследований 
и поиска нефтегазовых месторожде-

ний на морском шельфе. Предприятием 
серийно выпускается малогабаритный 
аэроморской гравиметр «Чекан-АМ», 
позволяющий проводить гравиметри-
ческую съёмку с борта научного суд-
на или летательного аппарата. Грави-
метр выполнен в виде единого прибо-
ра, имеет незначительные габариты  
и массу, что выгодно отличает его от за-
рубежных аналогов. Аэроморской гра-
виметр «Чекан-АМ» в последнее де-
сятилетие является лидером продаж  
в мире среди устройств подобного типа.

Создание морской навигацион-
ной техники для оснащения судов 
гражданского флота является важ-
ной миссией ОАО «Концерн «ЦНИИ  
«Электроприбор». При разработке но-
вых образцов техники предприятием 
используется огромный опыт созда-
ния надежной техники для ВМФ, учи-
тываются мировые тенденции судово-
го приборостроения, применяется со-
временная элементная база. Новые 
изделия имеют конкурентоспособные 
технические характеристики и цены.

Судовые магнитные компасы

Навигационный эхолот ЭН-200

Радиодоплеровский лаг РДЛ-4

Электромагнитный лаг ЛЭМ2-1М
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Поисково-спасательный катер 
нового поколения готовится 
к передаче Военно-Морскому 
Флоту России

29 августа 2013 года в порту «Ту-
раево» (Московская область) состо-
ялся спуск на воду катера проекта 
23370, головного в серии из 12 кате-
ров поисково-спасательного обеспе-
чения, которые в настоящее время 
строятся на ОАО «КАМПО» в рамках 
трехлетнего Государственного кон-
тракта с Минобороны РФ.

Символично, что именно в 2013 
году, в год 60-летия завода, успешно 
реализуется серьезный и значимый 
проект в новом для предприятия на-
правлении деятельности – в области 
судостроения.

Перед спуском на воду был 
успешно совершен ритуал разбития 
бутылки шампанского о борт судна. 
Крестной матерью корабля стала За-
харова Ульяна, руководитель служ-
бы стратегического развития Груп-
пы компаний «Тетис», объединяю-
щей ведущих производителей и по-
ставщиков подводного и противопо-
жарного оборудования, техники экс-
тремальной медицины и средств фи-
зической защиты объектов со сторо-
ны акваторий.

Предстоит работа по дооснащению 
катера крановым, водолазным и  поис-
ковым оборудованием и прочими вида-
ми имущества, после чего спланирова-
на его доставка в пункт базирования - в 
Ленинградскую военно-морскую базу.

Краткая информация о катере
Катер проекта 23370 построен 

по техническим требованиям ВМФ 
на применимые требования РС на 
класс КМ  Ice1 R3 AUT3 и предна-
значен для использования в каче-
стве многофункциональной плат-
формы - носителя специализиро-

ванного оборудования и техниче-
ских средств. 

В зависимости от состава уста-
новленного на катере оборудования 
он может использоваться по различ-
ному назначению, в том числе:
•	 Водолазный катер,
•	 Поисково-спасательный катер,
•	 Обстановочный катер,
•	 Катер обеспечения систем физиче-

ской защиты портов,
•	 Пожарный катер,
•	 Катер-нефтемусоросборщик,
•	Медицинский катер.

Последние приготовления к спуску

Ритуал разбития бутылки Брызги шампанского – добрая примета
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Ключевые отличия катера от тра-
диционных судов:
•	 Более 100 м2 свободной площади па-

лубы позволяют размещать большое 
количество техники и оборудования;

•	 Наличие гидравлического крана-
манипулятора грузоподъемностью:
- 5,1 т. на вылете стрелы 2,5 м
- 1,2 т. на вылете стрелы 10 м

и грузовой стрелы с механической 
лебедкой грузоподъемностью до 250 
кг позволяет проводить погрузочно-
разгрузочные работы и перемещать 
оборудование, размещенное на кате-
ре, без привлечения береговой погру-
зочной техники;
•	 Энергетическая установка с гидрав-

лическим приводом позволяет обе-
спечивать работу как движительного 
комплекса (гидравлических тра-
стеров), так и судовых механизмов  
и специального оборудования (в том 
числе переносного);

•	Модульная конструкция позволяет 
доставлять катер в разобранном со-
стоянии в любую точку страны авто-
мобильным, железнодорожным или 
водным транспортом;

•	Использование функциональных 
модулей в контейнерном испол-
нении позволяет сократить коли-
чество требуемых для хранения 
оборудования и имущества склад-
ских площадей с одновременным 
повышением готовности к ис-
пользованию, так как оборудова-
ние, находящееся в контейнер-
ном модуле, не требует органи-
зации специального складского 
хранения и находится в высокой 
степени готовности.

Поздравляем коллектив ОАО 
«КАМПО» и коллективы предприятий 
ГК «Тетис» со знаменательным собы-
тием, которое открывает новую веху  
в истории развития компаний.

Пользуясь случаем, поздрав-
ляем Генерального директора ОАО 
«КАМПО» Александра Юрьевича 
Кулика с наступающим юбилеем – 
50-летием и желаем здоровья, лич-
ного счастья и больших успехов на 
новом профессиональном поприще.

ОАО «КАМПО»
Тел: (495) 642-73-79
kampo@kampo.ru
www.kampo.ru

На палубе (слева направо): 
Генеральный директор порта «Тураево» Макаров А.Ю., заместитель Генерального дирек-
тора ОАО «КАМПО» Аникин И.Д., Генеральный директор ОАО «КАМПО» Кулик А.Ю.

Катер на воде!Спуск на воду

Основные характеристики

Длина, м 20,0

Ширина, м 9,0

Высота надводного борта на 
миделе, м 1,5

Водоизмещение полное, т ок. 100

Осадка при полном водоизме-
щении, м ок. 1,3

Главные двигатели (дизель-
ные), кВт 2х280

Скорость полного хода, уз. 9-10

Автономность, сут. 3

Экипаж, чел 3

Специальный персонал, чел. 5

Дальность плавания, миль 200

Мореходность, баллов до 4
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Верфь в Хельсинки была зало-
жена в 1865 году. Тогда она называ-
лась Helsingfors Skeppsdocka. Стро-
ительство ледоколов на Верфи нача-
лось в 1910 году, когда был построен 
первый ледокол Mercator. За свою 
почти 150-ти летнюю историю у Верфи 
в Хельсинки несколько раз менял-
ся собственник. В 2009 году поку-
пателем Верфи стала компания STX 
Europe. По причине технологической 
и производственной целесообразно-
сти строительство круизных лайне-
ров было перенесено из Хельсинки 
на верфь STX Europe в Турку. Хель-
синкская верфь сконцентрировалась 
на арктическом судостроении и стро-
ительстве автомобильных паромов.

Верфь Arctech Helsinki Shipyard 
Oy – совместное предприятие, учреж-
денное на паритетных началах рос-
сийской Объединенной судострои-
тельной корпорацией и STX Finland, 
которая входит в STX Europe. Согла-
шение о создании СП было подписа-
но в декабре 2010 года, а с 1-го апреля 
2011 года Arctech Helsinki Shipyard Oy 
приступила к работе. Компания, в ко-
торой занято свыше 400 человек, ори-
ентируется на максимальное исполь-
зование существующих и создание 
новых морских технологий для рабо-
ты в Арктике. Arctech Helsinki Shipyard 
специализируется на постройке судов 
ледового класса, таких как ледоколы и 
суда специального назначения. Сов- 
местное предприятие также облада-
ет опционом на приобретение у STX 
Finland 20,4 – процентной доли в ком-
пании Aker Arctic Technology.

За плечами финских корабелов 
богатейший опыт – более 60 про-
центов находящихся в строю во всем 
мире ледоколов сделано в Хельсин-
ки. В их числе и большинство неа-
томных ледоколов для России. ОАО 
«ОСК» вносит в совместное пред-
приятие богатейший опыт и бес-
спорное превосходство по цело-
му ряду аспектов ледоколостроения 
входящих в Корпорацию верфей.

Ориентация на российские зака-
зы является очевидным приоритетом 
хельсинкской верфи в настоящее вре-
мя. Создание СП с российским пар-

тнером с соответствующим досту-
пом к заказам российских энергети-
ческих компаний гарантирует финан-
совую стабильность Arctech Helsinki 
Shipyard Oy на годы вперед.

В настоящее время Arctech 
Helsinki Shipyard Oy работает в Рос-
сии по трем основным проектам.

Ледокольные суда-снабженцы

По контракту с ОАО «Совкомфлот» 
(Группа СКФ) Arctech Helsinki Shipyard 
Oy построила два ледокольных судна 
снабжения добывающих платформ. 
Суда будут обслуживать морское неф
тяное месторождение Аркутун-Даги 
компании Exxon Neftegas Limited (до-
черней - ExxonMobil Corporation)  
в рамках проекта «Сахалин-1». Согла-
шение СКФ и Exxon Neftegas Limited 

от 2009 года предусматривает долго-
срочное отфрахтование минимум на 
10 лет двух судов снабжения усилен-
ного ледового класса грузоподъемно-
стью 4000 тонн каждый.

Первое судно серии – «Витус  
Беринг» – было передано заказчику  
в декабре 2012 года на четыре месяца 
раньше предусмотренных контрак-
том сроков. Второе судно – «Алексей  
Чириков» – группа СКФ приняла  
в апреле 2013 года.

Суда построены на совместный 
класс РС и Регистра Ллойда. Они 
представляют новое поколение мно-
гофункциональных ледокольных су-
дов снабжения. Конструкция и обору-
дование судов позволяют проводить 
ледокольные операции в районе плат-
форм, обеспечивать сопровождение 
судов, доставку на платформы пер-

Российско-финский 
судостроительный кластер

Строительство судов снабжения для «Совкомфлота» велось при активном участии  
российских компаний

фото Arctech Helsinki 
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сонала, бурового оборудования, не-
обходимого снабжения и расходных  
материалов, участвовать в тушении 
пожаров и ликвидации аварийных 
разливов нефти, в том числе в ледо-
вых условиях, а также осуществлять 
буксировку платформ и других круп-
ногабаритных объектов. Конструк-
ция и оборудование судов обеспечит 
возможность их безопасной эксплу-
атации в зимних условиях во льдах  
толщиной до 1,7 м.

Строительство обоих судов ве-
лось при активном участии россий-
ских компаний.

Субподрядчиком Arctech Helsinki 
Shipyard Oy выступил Выборгский су-
достроительный завод, который изго-
товил 37 крупнотоннажных блоков для 
судов-снабженцев. Надо отметить, 
что у финских корабелов имелся хо-
роший опыт сотрудничества с верфью  
в Выборге, так как в 1990-е годы  
Arctech Helsinki Shipyard Oy входили  
с Выборгским судостроительным за-
водом в Kvaerner Group.

Группа «Транзас» оборудовала 
мостики судов интегрированной мо-
стиковой системой собственного про-
изводства. Несколько многофунк-
циональных станций обеспечивают 
одновременную работу электронно-
картографической информацион-
ной системы (ЭКНИС), радаров (РЛС)  
и дисплеев отображения навигацион-
ной информации (коннинг-дисплея).   
«Транзас» также установил специаль-
ный ледовый радар, который, исполь-
зуя данные от конвенционной РЛС, 
после математической обработки пре-

доставляет данные по окружающей 
ледовой обстановке.

На судах, кроме того, работает 
разработанное «Транзасом» радио
оборудование для связи с летательны-
ми аппаратами (вертолетами) – УКВ-
станции (стационарные и носимые), 
работающие в авиационном диапазо-
не. Помимо этого, «Транзас» оборудо-
вал суда комплектом внутрисудовой 
связи, системой видеонаблюдения  
и системой спутникового телевидения.

Аварийно-спасательный ледокол

В конце 2011 года Arctech Helsinki 
Shipyard Oy получила заказ от Мини-
стерства транспорта РФ на построй-
ку инновационного многоцелевого 
аварийно-спасательного ледоколь-
ного судна для борьбы с аварийными 
разливами нефти и спасательных опе-
раций во льдах. Контракт стоимостью 
около €76 млн. выполняется совместно 
с ОАО «Прибалтийский судострои-
тельный завод «Янтарь». Постройка 
корпуса судна – сфера ответственно-
сти завода «Янтарь», который также 
входит в Объединенную судостро-
ительную корпорацию. Летом этого 
года «Янтарь» завершил отгрузку сек-
ций корпуса в Финляндию (по услови-
ям контракта, калининградцы должны 
были  поставить финской верфи не ме-
нее 42 стальных блока и блок-секций 
судна двумя отгрузками). 28 июня 2013 
года Arctech Helsinki Shipyard Oy при-
ступила к выполнению своей части 
работ.  Хельсинкская  верфь отвеча-
ет за проектирование, насыщение, 

достройку и испытание судна. Сда-
ча судна заказчику запланирована на 
весну 2014 года.

Заказанное судно представля-
ет собой уникальный многоцеле-
вой аварийно-спасательный ледо-
кол, способный эффективно бороться 
с разливами нефти. При создании 
его проекта за базу был взят дизайн 
ARC 100, разработанный Aker Arctic 
Technology. Судно выделяет запатен-
тованная форма обводов, ассиме-
тричный корпус и три азимутальных 
движителя, позволяющих с высокой  
эффективностью идти носом, кормой, 
преодолевая 1-метровый лед и лагом 
– создавая 50-метровый “туннель” во 
льду толщиной не более 0,6 м. Судно 
планируется использовать в качестве 
ледокола, буксира, а также задейство-
вать в борьбе с разлившейся нефтью. 
Причем последнее осуществимо даже 
при сильном волнении. Длина судна 
составит 76,4 м, ширина – 20,5 м. Три 
дизель-генератора, входящих в со-
став ГЭУ, обеспечат общую мощность 
в 9 МВт, из которой на пропульсию от-
ведено 7 МВт.

По оценке финских специалистов, 
строящееся судно совершит револю-
цию в сфере ледоколостроения. «На 
протяжении многих лет судостроители 
работали над усовершенствованием 
концепции ледоколов, ведь от каче-
ства работы такого судна зависит при-
быль компании-перевозчика. Если 
ледокол сможет успешно прорубить 
во льду широкий канал, то навигация 
грузовых кораблей будет открыта по 
северным маршрутам даже в самые 

Уникальный проект аварийно-спасательного ледокола ведется при участии российской верфи «Янтарь»

фото Arctech Helsinki 
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суровые зимние месяцы».
«Стремление разработать более 

эффективные ледоколы усилилось 
после того, как начали поступать со-
общения об истончении льда в связи  
с глобальным потеплением. Страны, 
имеющие выход к морю, в том числе 
и Россия (которая предоставила неко-
торые детали для будущей «Балтики») 
стремятся создавать новые кратчай-
шие маршруты для более быстрой до-
ставки товара в Европу».

Ледокол проекта 21900М

Arctech Helsinki Shipyard Oу так-
же участвует в реализации контракта 
на строительство ледоколов проек-
та 21900М. Серия из трех ледоко-
лов проекта 21900М (ЛК-16) строится 
ОАО «Объединенная Судостроитель-
ная Корпорация» для нужд ФГУП 
«Росморпорт» согласно контракта от 
02 декабря 2011 года.

В строительстве третьего (второго 
в серии) ледокола принимает участие 
финская верфь. Контракт на построй-
ку судна подписан компаниями 18 де-
кабря 2012 года. Согласно контракту, 
Выборгский судостроительный завод 
отвечает за проект судна, поставку па-
кета ключевого оборудования, а также 
изготовление около половины корпу-

са судна. Arctech Helsinki Shipyard, яв-
ляясь субподрядчиком ВСЗ, выполнит 
работы по изготовлению оставшей-
ся части корпуса, его формированию, 
установке и наладке оборудования, 
включая поставляемое ВСЗ, спуск 
судна на воду, проведение испытаний 
и передачу судна заказчику. Сроки 
сдачи всех трех ледоколов установле-
ны с мая по октябрь 2015 года. Кон-
структорское сопровождение строи-
тельства ледокола на финской верфи 
поручено ОАО КБ “Вымпел”.

Ледокол проекта 21900М пред-
ставляет собой двухпалубное судно 
неограниченного района плавания  
с двумя полноповоротными винтору-
левыми колонками и подруливающим 
устройством, которое оборудовано 
вертолетной площадкой. Линейный 
дизель-электрический ледокол мощ-
ностью около 16 МВт проекта 21900М 
(ЛК16) предназначен для: работы  
в качестве линейного ледокола при 
обеспечении высокой маневренно-
сти и ледопроходимости (обеспечива-
ется непрерывное движение во льдах 
при толщине льда до 1,5 метров); бук-
сировки судов и других плавучих со-
оружений во льдах и на чистой воде; 
оказания помощи судам и выполне-
ния аварийно-спасательных работ  
в ледовых условиях и на чистой воде; 

доставки необходимого оборудова-
ния и участия в проведении опера-
ций по ликвидации разливов нефти  
с использованием имеющегося на 
борту оборудования; обеспечения вы-
полнения подводно-технических ра-
бот с использованием оборудования  
и специальных комплексов, установ-
ленных на судне в районах установки 
буровых и нефтедобывающих плат-
форм, прокладки подводных трубо-
проводов, исследования морского дна, 
проведения поисково-спасательных 
операций; выполнения функций по-
жарного судна при тушении пожаров 
на судах, буровых и нефтедобывающих 
платформах; выполнения ряда других 
специальных работ на море.

Важно отметить еще одно на-
правление сотрудничества с Россией. 
На верфи Arctech Helsinki Shipyard Oу 
проходят стажировку с производ-
ственной практикой рабочие россий-
ских предприятий ОСК. Длительность 
стажировки для различных групп  
сотрудников составляет от 3 до 6 ме-
сяцев. В период обучения работники 
получают возможность на практике 
проверить полученные знания на 
строительстве конкретных проектов, 
строящихся в сотрудничестве с други-
ми верфями Объединенной судостро-
ительной корпорации.

Arctech Helsinki Shipyard Oу участвует в реализации контракта на строительство ледоколов проекта 21900М

фото Arctech Helsinki 
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Еще одним претендентом на 
многомиллионные заказы россий-
ских энергетических компаний по 
праву можно считать немецкую ком-
панию Nordic Yards, владельцем  
и президентом которой являет-
ся российский бизнесмен Виталий 
Юсуфов. По словам руководства 
Верфи, Nordic Yards не только строит 
суда, аналогов которым нет в России, 
но также обеспечивает строитель-
ство в смету, в срок и гарантирован-
но дешевле, чем в России.

Верфи специализируются на про-
ектировании и строительстве су-
дов высокого ледового класса для 
работы в Арктике, офшорных судов  
и конструкций для проектов в области  
добычи нефти и газа и ветровой энер-
гетики, а также пассажирских и грузо-
вых судов и паромов.

Компания позиционирует себя 
как «системного интегратора» в обла-
сти высокотехнологичного судостро-
ения. Nordic Yards имеет собствен-
ное конструкторское бюро, обладает 
солидным опытом в проектировании  
и строительстве судов в соответствии 
с высочайшими стандартами немец-
кого качества, а также богатым опы-
том R&D разработок.

При этом, Nordic Yards ориенти-
руется на индивидуальный подход 

в исполнении заказа, а не на серий-
ное производство. Производствен-
ные мощности Компании расположе-
ны в Ростоке-Варнемюнде, а также 
в Висмаре. Производство в Ростоке-
Варнемюнде не зависит от погодных 
условий и ориентировано на реали-
зацию комплексных офшорных про-
ектов и строительство судов снабже-
ния. На компактной верфи в Висмаре 
производятся огромные оффшорные 
сооружения шириной до 65 метров, 
оборудованные по последнему сло-

ву техники специализированные суда,  
арктические суда разных типов.

Фокус европейских проектов 
Nordic Yards в настоящий момент – 
альтернативная энергетика. В настоя-
щее время на верфях строятся три мор-
ские преобразовательные платфор-
мы для немецкой компании Siemens 
Energy, вспомогательное самоподъем-
ное судно для обслуживания ветря-
ных турбин для датской компании DBB 
Jack-Up Services. В феврале 2013 года 
был подписан контракт на строитель-
ство четвертой платформы, на этот раз  
с другим ведущим энергетическим 
концерном – французским Alstom.

Еще одна важнейшая задача – ра-
бота на российском рынке. В интервью 
«Коммерсанту» Виталий Юсуфов прямо 
говорит, что «в стратегии Nordic Yards 
до 2014 года четко определено позици-
онирование на российском рынке».

Наибольший интерес руководство 
Верфи проявляет «к арктическим типам 
судов и ко всем типам техники, которые 
связаны с офшорными нефтегазовыми 
проектами и транспортными потоками 
на Севморпути». Сохраняется интерес к 
ледокольной тематике, и не только к ли-
нейным ледоколам. Немецкая компания 
может взять на себя ответственность за 
управление проектом (по всем ключе-
вым узлам, за исключением энергетиче-
ской установки) строительства ледокола 
ЛК-60, называя его чрезвычайно слож-
ным проектом. По мнению Виталия Юсу-
фова, нет прецедентов строительства 
ледоколов класса ЛК-60.

«Сделано в Германии»

Портфель заказов Nordic Yards включает четыре морские преобразовательные платформы

Группа верфей Nordic Yards реализует свои системные решения на самых современных 
специализированных верфях в мире

Copyright:Nordic Yards

Copyright:Nordic Yards



44

Господин Юсуфов также заявил, 
что верфям «крайне интересно строи- 
тельство паромов. Минтранс плани-
ровал активно обновлять паромный 
флот, как на Балтике, так и на Даль-
нем Востоке. У нас большой опыт  
в проектировании и строительстве 
таких судов, и мы готовы к коопера-
ции с российскими предприятиями 
по этим заказам».

Президент Nordic Yards надеется, 
что российское правительство при-
мет решение о целесообразности ис-
полнения ряда контрактов на мощно-
стях немецких верфей. Виталий Юсу-
фов отмечает, что «объем заказов 
российских нефтегазовых компаний 
под углеводородные проекты в Арк
тике гигантский». «Конечно, в идеа-
ле эти заказы должны направляться 
на российские предприятия. Но там, 
где заказ нельзя выполнить быстро 
в силу перегрузки верфи или в силу 
того, что уже есть сорванные по сро-
кам заказы, нужно искать другие пути 
его реализации».

У Nordic Yards уже имеется непло-
хой опыт сотрудничества с российски-
ми заказчиками. Среди приоритетных 
заказчиков – ГМК «Норильский ни-
кель». Для этой, одной из крупнейших 
в мире горно-металлургической ком-
пании, была построена целая линейка 
судов высокого ледового класса.

В конце 2012 года верфи Nordic 
Yards подписали еще один знако-
вый контракт – на строительство двух 
аварийно-спасательных судов для Фе-
дерального агентства морского и реч-
ного транспорта РФ. По словам Вита-
лия Юсуфова, строительство «спасате-
лей» мощностью 7 МВт предусмотрено 
ФЦП «Развитие транспортной систе-
мы» до 2015 года. В программу было 
заложено строительство четырех таких 
судов, два из которых будут строиться 
в Германии. По словам владельца Вер-

фи, реализация контракта идет по пла-
ну: сейчас дорабатывается проектная 
документация, резка металла намече-
на на сентябрь, закладка киля – на но-
ябрь. Строительство двух судов будет 
вестись параллельно. Верфи готовы 
к продолжению сотрудничества, если 
программа будет расширена.

Август 2013 года ознаменовался 
для немецкой компании еще одним 
прорывным контрактом. ООО «Бал- 
тийский завод – Судостроение» 
и Nordic Yards заключили контракт 
на строительство жилого блока над-
стройки ледокола ЛК-25 «В. Черно-
мырдин» По условиям контракта, жи-
лой блок надстройки весом около  
2,5 тыс. тонн должен быть изготов-
лен на верфях Nordic Yards и мо-
рем доставлен на «Балтийский за-
вод». Ледокол проекта 22600 «Виктор 
Черномырдин» был заложен на ста-
пеле «В» «Балтийского завода»  
10 октября 2012 года. По условиям кон-
тракта, судно должно быть передано  
заказчику – ФГУП «Росморпорт» –  
в декабре 2015 года. Ледокол пред-
назначен как для самостоятельной 
проводки судов, так и для работы  

в качестве вспомогательного судна  
в составе сложных караванов на 
трассе Северного морского пути. 
Также ледокол может применять-
ся для буксировки, оказания помо-
щи и аварийно-спасательных работ  
в ледовых условиях и на чистой воде. 
Судно применимо для экспедицион-
ных рейсов, а также для обеспечения 
подводно-технических работ в рай-
онах установки буровых и нефтедо-
бывающих платформ, для прокладки 
подводных трубопроводов и иссле-
дования морского дна, для выпол-
нения функций пожарного судна при 
тушении пожаров на судах, буровых  
и нефтедобывающих платформах.

Руководство «Балтийский за-
вод – Судостроение» отмечает, что 
«привлечение в качестве подряд-
чика Nordic Yadrs обусловлено со-
временными требованиями к ком-
фортабельности жилых помещений.  
В сообщении для прессы первый за-
меститель генерального директора 
Завода сказал: «Нам по-прежнему 
нет равных в ледоколостроении: это 
эксклюзивная нишевая продукция, 
в которой мы безусловные лидеры. 
Соответственно, корпусные и маши-
ностроительные работы мы остав-
ляем за собой и российскими под-
рядчиками. А вот по части созда-
ния комфорта европейские верфи 
ушли далеко вперед, поэтому такой 
субконтракт, безусловно, пойдет на 
пользу всему проекту».

Руководство Nordic Yards не 
скрывает своего интереса и к уча-
стию в деятельности российско-
го шельфового судостроительного 
центра, в том числе и в рамках коо-
перации с Крыловским институтом. 
(Больше информации по этой теме 
Вы найдете в статье «Арктическому 
центру в России быть?» этого номе-
ра журнала).Соглашение Nordic Yards с Крыловским центром обещает стать знаковым для обеих компаний

Nordic Yards принял участие в создании собственного арктического флота  
ГМК «Норильский никель».
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