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Российский судостроительный 
рынок постепенно выходит из  кри-
зиса. В  прошлом году количество 
сданных заказов в  гражданском су-
достроении составило 62 единицы. 
При  этом, второй год подряд сово-
купная стоимость гражданских судов 
превысила долю ГОЗ.

По оценкам агентства Infoline, бо-
лее 40 % совокупной стоимости сдан-
ных судов приходится на  ледоколы. 
По  количеству сданных судов лиди-
руют сухогрузы (построено 17 штук), 
баржи (13 штук) и  специальные суда 
обслуживающего флота.

При  этом, России по‑прежнему 
требуется масштабное обновление 
гражданского флота, следует из стра-
тегии развития судостроительной про-
мышленности до 2035 года.

Целью Стратегии является обе-
спечение создания современной про-
дукции судостроения за счет достиже-
ния к 2035 году 80 процентов загрузки 
основных производственных фондов 
организаций отрасли, увеличения в 2,2 
раза объема производства при  одно-
временном росте в  2 раза произво-
дительности труда и  повышения доли 
стоимости отечественной продукции 
в  стоимости конечной гражданской 
продукции до 75 процентов.

Стратегия предполагает три ва-
рианта развития отрасли, которые от-
личаются темпами роста экономики 
и  объемом господдержки. В  рамках 
инновационного (базового) сценария 
к 2035 году будет построено 463 судна, 
а  стоимость портфеля заказов при-
близится к 2,3 трлн руб., при оптими-
стичном раскладе количество выпу-
щенных судов составит 651 единицу. 
В консервативном сценарии будет по-

РОССИЙСКОЕ  
СУДОСТРОЕНИЕ:  
СТРАТЕГИЯ РОСТА

Сухогрузы остаются драйвером гражданского судостроения в России

Судостроительный комплекс «Звезда» сдал первый российский танкер типа «Афрамакс»  
«Владимир Мономах» 
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строено 357 судов, что, тем не менее, 
позволит нарастить выпуск в отрасли 
в 3,9 раза по сравнению с 2018 годом.

Перспективный внутренний ры-
нок продукции гражданского судо-
строения включает морские суда 
для  обновления транспортного и  ры-
бопромыслового флота страны (разно-
образную номенклатуру таких судов, 
преимущественно сложных и  науко-
емких типов), морскую технику для изу- 
чения и  освоения нефтегазового по-
тенциала континентального шельфа 
России, морские паромы, буксиры, су-
да-спасатели, принципиально новые 
крупнотоннажные суда усиленного 
ледового класса — балкеры, танкеры 
и  газовозы, а  также научно-иссле-
довательские суда для  выполнения 
работ в  области гидрометеорологии 
и  мониторинга состояния окружаю-
щей среды, суда экологического и ги-
дрологического контроля.

Потребности внутреннего рынка 
оценены в 250 морских транспортных 
судов, более 1,5 тыс. транспортных 
судов «река-море», 1,6 тыс. рыбопро-
мысловых судов, более 250 единиц 
морской техники вспомогательного 
и технического флотов, 90 научно-ис-
следовательских судов, 24 ледокола, 
а  также около 150 судов и  морской 
техники для освоения шельфовых ме-
сторождений. 

Морская техника для  добычи 
и транспортировки жидких углеводо-
родов

Арктическое оффшорное судо-
строение является в настоящее время 
пустующей нишей мирового рынка, 
занятие которой позволит усилить по-
зиции отечественного судостроения 
и создать предпосылки для получения 
в  перспективе экспортных заказов. 
Потребность отечественных судо-
владельцев и добывающих компаний 
в  пополнении своего флота судами 
и  морской техникой для  освоения 
шельфовых месторождений до 2035 г. 
составляет не менее 140 ед., что долж-
но обеспечить добычу и  транспор-
тировку до 100 млн. т нефти и до 200 
млрд куб. м газа в год.

Морской транспортный флот
Динамика объема грузооборота  

российских портов в  последние годы 
показывает устойчивый рост. Ожи-
дается, что  основу грузопотоков 
к 2030‑2035 гг. продолжит составлять 
продукция топливно-энергетического 
комплекса — сырая нефть, нефтепро-
дукты, уголь и сжиженный газ. Данные 
номенклатурные позиции составля-

ют порядка 80 % в структуре прироста 
объемов перевалки. Рост грузооборо-
та создает возможности для развития 
отечественного транспортного флота 
и повышения доли российских судов-
ладельцев, оперирующих с  нацио-
нальной грузовой базой.

Речной транспортный флот
В настоящее время в России экс-

плуатируется 11855 судов валовой 
вместимостью более 100 рег. тонн, 
возраст которых превышает 20  лет. 
Средний возраст судов речного флота 
превышает 33 года, при этом средний 
возраст транспортных судов составля-
ет 36 лет, нетранспортных — 30 лет.

Промысловый флот
Российский рыбопромысловый 

флот насчитывает более 2000 судов, 
подавляющая часть из  которых экс-
плуатируется с  существенным пре-
вышением нормативного срока служ-
бы. Численность рыбопромыслового 
флота начиная с 1995 г. неуклонно со-
кращается с  темпом 1,5‑2,0 % в  год. 
Пополнение флота осуществляется 
в  основном судами зарубежной по-
стройки, бывшими в  эксплуатации. 
Ожидается, что к 2035 г. из ныне дей-
ствующих промысловых судов в  экс-
плуатации сохранится только около 
240 единиц, в основном малотоннаж-
ных судов, которые смогут добыть 

Сдача головного ледокола проекта 22220 «Арктика» подтвердила статус России, как един-
ственного обладателя атомного ледокольного флота

«Виктор Черномырдин» стал самым мощным дизельным ледоколом в мире (фото:  
АО «Адмиралтейские верфи»)
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около 2 % заданного на  этот период 
объема необходимого вылова, состав-
ляющего 7400 тыс. тонн. Для обеспе-
чения продовольственной безопас-
ности страны в  течение ближайших 
20‑25  лет необходимо произвести 
практически полное обновление ры-
бопромыслового флота.

Научно-исследовательский флот
Научно-исследовательский флот 

Российской Федерации насчитывает 
около 79 специализированных мор-
ских судов общей валовой вместимо-
стью порядка 151,5 тысяч тонн. Сред-
ний возраст этих судов составляет 
30,8 лет. Суммарная потребность в но-
вых научно-исследовательских судах 
до  2035  г. оценивается в  90 единиц, 
включая необходимые типы научно-
исследовательских судов для  Мин-
природы России, Росгидромета, Рос-
рыболовства и  Российской академии 
наук.

Ледокольный флот
Ледокольный флот России обе-

спечивает бесперебойное функцио-
нирование трасс Северного морского 
пути (Севморпути), добычу и  вывоз 
углеводородного сырья на  шельфах 
арктических морей, круглогодичную 
навигацию в районах Крайнего Севе-
ра, Белом и  Балтийском морях. Рос-
сия обладает единственным в  мире 
атомным ледокольным флотом, по-
зволяющим решать задачи обеспече-
ния национального присутствия в Ар-
ктике на  основе передовых ядерных 
достижений. Помимо шести атомных 
ледоколов (четыре из  которых дей-
ствующие), у  России имеется более 

30 дизель-электрических ледоколов 
(у  Дании — 4 ледокола, у  США — 3, 
у Норвегии — 1, у Канады — 2 тяжелых 
ледокола и  более десятка ледоколов 
небольшого класса). Обновление ле-
докольного флота — одна из приори-
тетных задач отечественной судостро-
ительной промышленности.

Морской пассажирский флот
По  состоянию на  начало 2018  г. 

морской пассажирский флот России 
состоит из 68 пассажирских судов об-
щим дедвейтом 28,7 тыс. т (включая 
грузопассажирские паромы). Сум-
марный прогноз потребности в  мор-
ских пассажирских судах на  период 
до 2030‑2035 гг. оценивается на уров-
не 38 ед. суммарным дедвейтом  
26 тыс. т (пассажирские и  грузопас-
сажирские суда, находящиеся в  по-
стройке до 2022 г. — 16 ед. суммарным 
дедвейтом 13 тыс. т, новые суда —  
22 ед. суммарным дедвейтом порядка 

13 тыс. т и  грузопассажирские суда-
снабженцы для  Северного завоза —  
4 ед. суммарным дедвейтом 46 тыс. т).

Речной пассажирский флот
Пассажирские перевозки осу-

ществляются практически на  всех 
судоходных реках, озерах и  водо-
хранилищах, при  этом в  некоторых 
случаях речной транспорт является 
единственным или наиболее удобным 
и экономичным видом пассажирского 
сообщения. Средний возраст эксплуа-
тируемых в  России речных круизных 
судов составляет 43  года, при  этом 
половина из них старше 60 лет. Всего 
на российском круизном рынке рабо-
тает 90 теплоходов, из них порядка 50 
будет списано в  ближайшее десяти-
летие. Для удержания нынешних объ-
емов перевозки туристов (порядка 300 
тыс. туристов в год) необходимо стро-
ительство не  менее 20 современных 
теплоходов различного типа.

Круизное пассажирское судно смешанного «река-море» плавания «Мустай Карим» проекта PV300 (фото: Александр Беляев)

«Баренцево Море» — первый крупнотоннажный траулер, построенный отечественной про-
мышленностью за 30 лет
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Фонд перспективных иссле-
дований (ФПИ) создан в  России 
в  2012  году. Целью деятельности 
Фонда является содействие осу-
ществлению научных исследований 
в  интересах обороны страны и  бе-
зопасности государства, разработки 
и создания инновационных техноло-
гий и  производства высокотехноло-
гичной продукции военного, специ-
ального и двойного назначения.

В активе Фонда есть и ряд мор-
ских проектов, находящихся на раз-
личных этапах реализации.

Проект «Айсберг»
По  оценкам российских и  за-

рубежных экспертов, в  Арктике со-
средоточено до  25 % мировых за-
пасов углеводородов, освоение 
и  разработка этих месторождений 
обеспечит прирост потенциально-

го запаса углеводородного сырья 
до 9‑10 млрд. тонн условного топли-
ва. При этом надводные суда (сейс-
моразведки, буровые, транспортно-
монтажные, снабжения и т. д.) могут 
применяться в  тяжелых условиях 
арктических морей только в ограни-
ченный период времени: в  течение 
непродолжительного летнего пери-
ода и с условием ледокольного обе-
спечения.

ФПИ ПОДДЕРЖИВАЕТ  
ТЕХНОЛОГИИ БУДУЩЕГО

Реализация проекта «Айсберг» имеет большое значение для освоения Арктики (фото: АО «ЦКБ МТ «Рубин»)
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Фонд перспективных исследований 
и  Центральное конструкторское бюро 
морской техники «Рубин» с  участием 
Минобороны, «Газпрома», «Роснефти», 
Росатома и  Объединённой судострои- 
тельной компании с  2013  года прово-
дят проработку возможности создания 
техники для  подледного освоения ме-
сторождений углеводородов в зоне кру-
глогодичного ледового покрова в  рос-
сийской Арктике.

В период с 2015 по 2018 год при го-
ловной роли «Рубина» реализован на-
учно-технический проект Фонда «Разра-
ботка подводных (подледных) технологий 
освоения месторождений полезных ис-
копаемых арктических морей», шифр 
«Айсберг». Проект «Айсберг» включал 
в себя целый ряд подпроектов, объеди-
ненных общей задачей создания техно-
логий и технических средств, обеспечи-
вающих полностью подводное освоение 
углеводородных месторождений в  зоне 
постоянного (круглогодичного) ледового 
покрова.

В результате реализации проекта 
определены характеристики и  тех-
нический облик подводного бурового 
комплекса для  строительства раз-
ведывательных и  эксплуатационных 
скважин, подводного энергетического 
комплекса (на основе атомной энерге-
тической установки) с  временем не-
прерывной работы без  присутствия 
человека и  технического обслужива-
ния не менее 8000 часов, подводного 
транспортно-монтажного комплекса 
и подводного судна сейсморазведки.

Продолжение работ заплани-
ровано в  рамках государственной 
программы «Социально-экономи-
ческое развитие Арктической зоны 
Российской Федерации». Представи-
тели ФПИ с  оптимизмом оценивают 
дальнейшие перспективы реализа-
ции проекта «Айсберг», рассчитывая 
на то, что «реализация предлагаемого 
комплекса работ обеспечит лидерство 
Российской Федерации в  создании 
прототипов промышленного обору-

дования для  подводной (подледной) 
сейсморазведки с  использованием 
автономных необитаемых подводных 
аппаратов и  бурения нефтегазовых 
скважин роботизированными подвод-
ными буровыми комплексами».

Комплекс сверхглубоководного 
погружения «Витязь-Д»

Идея создания автономного не-
обитаемого подводного аппарата, ко-
торый может осуществлять уникаль-
ные научные исследования в  любых 
районах Мирового океана, родилась  
в АО «ЦКБ МТ «Рубин» в 2016 году.

В  сентябре 2017  года Фондом 
перспективных исследований и  Цен-
тральным конструкторским бюро мор-
ской техники «Рубин» сформирована 
лаборатория роботизированных под-
водных комплексов. Главными техно-
логическими задачами проекта стали 
разработка конструкционных матери-
алов, обеспечивающих необходимые 
прочностные характеристики и  пла-
вучесть автономных сверхглубоко-
водных аппаратов, а  также создание 
для  них средств и  способов навига-
ции, связи, управления, необходимой 
полезной нагрузки.

В  2017‑2020  годах на  основе ко-
операции компаний, являющихся 
лидерами в  своих отраслях, спроек-
тирован и  создан комплекс сверхглу-
боководного погружения «Витязь-Д». 
АО «ЦКБ МТ «Рубин», выполняя го-
ловную роль, изготовил корпусные 
конструкции и осуществил сборку ком-
плекса «Витязь» на базе собственного 
опытно-экспериментального произ-
водства, что  позволило осуществлять 
контроль темпов работ и  оперативно 
вносить конструктивные улучшения.

Комплекс сверхглубоководного  
погружения способен работать 
на  предельных глубинах Мирового 
океана (до  12 тыс. м). Свое название 
он получил в  честь научно-исследо-
вательского судна «Витязь», которое 
на протяжении почти 20 лет являлось 
флагманом экспедиционного флота 
СССР. Масса аппарата — 5600 кг, дли-
на — 4 м, диаметр — 1,5 м. В  состав 
комплекса «Витязь» входит автоном-
ный необитаемый аппарат, глубоко-
водная донная станция и  аппаратура 
пункта управления. Корабельное обо-
рудование комплекса обеспечивает 
информационный обмен судна-носи-
теля с подводным аппаратом и донной 
станцией в  режиме реального вре-
мени по  гидроакустическому каналу. 
Комплекс полностью собран из  ком-
плектующих отечественного произ-
водства. Оборудование позволяет 

Высоко квалифицированный персонал «Рубина» обеспечивает решение сложных технологи-
ческих задач (фото: АО «ЦКБ МТ «Рубин»)



7

аппарату производить обзорно-поис-
ковую и батиметрическую съемку рай-
она, забор проб, гидролокационную 
съемку рельефа дна, осуществлять 
измерения гидрофизических параме-
тров морской среды.

8 мая 2020  года в 22 часа 34 ми-
нуты по  московскому времени рос-
сийский автономный необитаемый 
подводный аппарат совершил погру-
жение на  дно Марианской впадины. 
Датчики «Витязя» зафиксировали 
глубину 10028 метров. В  ходе ука-
занного погружения на  дно Мари-
анской впадины доставлен вымпел, 
посвященный 75‑летию победы в Ве-
ликой отечественной войне. Аппара-
том проведено картографирование, 
фото и  видеосъемка морского дна, 
изучены параметры морской среды. 
Продолжительность миссии без учета 
погружения и  всплытия на  поверх-
ность составила более 3 часов. «Ви-
тязь» стал первым в мире полностью 
автономным необитаемым подводным 
аппаратом, достигшим самой глубокой 
точки Мирового океана.

Проект «Сарма»
К настоящему времени в интере-

сах вооруженных сил в нашей стране 
разработано несколько автономных 
необитаемых подводных аппаратов 
(АНПА) разного облика с  отличаю-
щимися возможностями. Теперь на-
копленный опыт и  освоенные тех-
нологии планируется использовать 
в гражданских отраслях. С этой целью 
разрабатывается многоцелевой аппа-
рат-платформа «Сарма».

Работы по  теме «Сарма» стар-
товали в  2018  году по  инициативе 
Фонда перспективных исследований. 
Целью этой программы является по-
иск необходимых технологий и  ре-
шений с  последующей разработкой 
многоцелевой подводной автономной 
платформы. Такую технику планиру-
ется использовать для  обеспечения 
деятельности Севморпути и  для  ос-
воения Арктики в целом.

По  заданию ФПИ, новый АНПА 
должен представлять собой много-
целевую платформу-носитель специ-
ального оборудования, адаптирован-
ную для  работы в  высоких широтах. 
Требуется высокая автономность тех-
ники: аппарат должен работать подо 
льдом несколько месяцев без необхо-
димости дозаправки и всплытия.

Контракт на  выполнение работ 
по «Сарме» получили ЦКБ «Лазурит»  
и  Концерн ВКО «Алмаз-Антей». 
В  июле этого года в  Екатеринбурге 
на  международной промышленной 
выставке «Иннопром» был впервые 
представлен массогабаритный макет 
автономного необитаемого подвод-
ного аппарата «Сарма».

По  словам заместителя гене-
рального директора — руководителя 
направления физико-технических 
исследований ФПИ Игоря Денисова, 
автономный необитаемый подводный 
аппарат «Сарма» будет способен по-
гружаться на километр под воду и ав-
тономно выполнять поставленные 
задачи в  течение трех месяцев. Он 
сможет преодолевать расстояния бо-
лее 10 тыс. км. «Главные проблемы, 

которые решаются при создании это-
го аппарата, это вопрос повышения 
автономности как  энергетической, 
так и информационной. Они связаны 
с созданием новых воздухонезависи-
мых систем, новых систем автоном-
ного движения, интеллектуального 
управления, систем технического 
зрения и так далее. Ключевая задача 
— сделать аппарат, который сможет 
три месяца находиться под водой», — 
рассказал Игорь Денисов.

Заместитель генерального ди-
ректора по  производственно-тех-
нологической политике концерна  
ВКО «Алмаз-Антей» Александр Ве-
дров в свою очередь отметил, что клю-
чевыми задачами аппарата станут об-
следование дна, мониторинг длинных 
объектов (газопроводы, водопрово-
ды), картография, геологоразведка, 
обслуживание и  ремонт подводных 
коммуникаций нефтегазового сектора. 
«Аппарат модульного типа, поэтому 
первоначальные задачи, которые он 
решает, могут быть расширены», — 
подчеркнул Александр Ведров.

В  2022  году планируется изго-
товить головной образец аппарата. 
Ходовые испытания, по  сообщениям 
российской прессы, будут выполнять-
ся в  акватории Белого моря — мак-
симально близко к  будущему району 
эксплуатации. Серийное производ-
ство батискафа, по планам, начнется 
в 2024 году после разработки силовой 
установки и ходовых испытаний. Со-
ответственно, серийная техника мо-
жет выйти на Севморпуть уже в сере-
дине десятилетия.

Комплекс «Витязь-Д» создан на основе самых передовых технологий (фото: АО «ЦКБ МТ «Рубин»)
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Начиная с середины 2000‑х годов, 
ЦКБ МТ «Рубин» принимает активное 
участие в  создании инфраструктуры 
для развития низкоуглеродной и возоб- 
новляемой энергетики.

Ветровая энергетика
Известно, что многие прибрежные 

морские акватории, включая аквато-
рии Российской Федерации, обладают 
значительным ветровым потенциалом 
и, таким образом, являются перспек-
тивными для  морской ветрогенера-
ции. Решения, предлагаемые нашей 
организацией, позволяют обеспечить 
установку и  круглогодичную работу 
ВЭУ в этих районах.

В  частности, в  2004‑2006  годах 
ЦКБ МТ «Рубин» выполнило разра-
ботки стальных стационарных опор-
ных оснований ветроэнергетических 

РАЗРАБОТКИ АО «ЦКБ МТ «РУБИН»
В ОБЛАСТИ НИЗКОУГЛЕРОДНОЙ 
И ВОЗОБНОВЛЯЕМОЙ ЭНЕРГЕТИКИ

Ветрогенераторы в ветропарке BARD Offshore 1 в Северном море установлены на опорах 
Tripile (фото: АО «ЦКБ МТ «Рубин»)

При проектировании  ветроустановок для замерзающих акваторий специалистам «Рубина» пригодился опыт создания ледостойких морских 
нефтегазовых сооружений для континентального шельфа (фото: АО «ЦКБ МТ «Рубин»)
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установок (ВЭУ) для  глубины моря 
около 40 м. Был выполнен комплекс 
исследований и  проработок в  соответ-
ствии с  требованиями международных 
и  российских норм. По  результатам 
сравнения вариантов инозаказчиком 
был выбран предложенный ЦКБ МТ 
«Рубин» вариант опоры типа Tripile, 
обладающий как конструктивными, так 
и  экономическими преимуществами. 
В 2013 году в Северном море было за-
вершено строительство ветропарка 
BARD Offshore 1 общей мощностью 400 
МВт, состоящего из  80 ветрогенерато-
ров по 5 МВт, установленных на опорах 
Tripile. Суммарная выработка электро-
энергии уже превысила 6 ТВт / ч.

Условия эксплуатации в  россий-
ских прибрежных акваториях отли-
чаются от  условий Северного моря, 
в  первую очередь, из‑за  опасности 
воздействия морского льда. Простое 
«копирование» конструкций опор 
для применения в России невозмож-
но. При разработке проектов морских 
ветроустановок для замерзающих ак-
ваторий специалистами «Рубина» ис-
пользуется опыт по  проектированию 
ледостойких морских нефтегазовых 
сооружений для  континентального 
шельфа.

Основными факторами при  вы-
боре типа и  проектировании опор 
являются глубина моря, природные 
воздействия, параметры ветрогене-
раторов, ограничения по  использо-
ванию специализированных судов 
и  грузоподъемного оборудования 
для  проведения строительно-мон-
тажных работ. ВЭУ со стационарными 
опорными основаниями обычно при-
меняются на относительно небольших 

глубинах (до 40‑50 м) и, в дополнение 
к  ВЭУ для  незамерзающих морей, 
должны быть рассчитаны на  взаимо-
действие с дрейфующим и (или) при-
пайным льдом, должны предусматри-
вать прокладку подводных кабелей 
и  вывод их  на  берег в  замерзающих 
акваториях.

Для  глубин более 50 м использо-
вание стационарных опорных осно-
ваний, как  правило, нецелесообраз-
но. В таких случаях применяются ВЭУ 
с плавучими опорными основаниями.

В  рамках Федеральной целевой 
программы «Развитие гражданской 
морской техники на  2009‑2016  годы» 
«Рубин» выполнял концептуальное 
проектирование вариантов плавучих 
ВЭУ мощностью 1,5 МВт для  аква-
торий с  глубинами моря около 100 м. 
Влияние морского льда, согласно 
техническому заданию, задавалось 
как  воздействие морского дрейфую-
щего льда толщиной до 1 м.

После предварительной оценки 
множества предложенных вариантов 
для концептуального проектирования 
были выбраны:

•	 трехколонное опорное осно-
вание с  тремя вертикально осевыми 
ветрогенераторами по  500 кВт и  си-
стемой провисающих якорных связей;

•	 одноколонное погружное 
опорное основание с  одним ветро-
генератором горизонтально осевого 
типа, удерживаемое системой верти-
кально натянутых якорных связей.

Результаты проектирования, ис-
следований в  волновом и  ледовом 
бассейне и проведенного анализа по-
казали, что  одноколонная ВЭУ с  туго 
натянутыми якорно-цепными связями 

обеспечивает выработку электроэнер-
гии плавучей электростанции при воз-
действии заданных параметров ветра, 
течения, волнения и льда и имеет тех-
нико-экономические преимущества.

Опорное основание такой ВЭУ со-
стоит из колонны диаметром 5 м и трех 
объемов плавучести, раскрепленных 
между собой и  колонной раскоса-
ми. Для  снижения ледовых нагрузок 
на сооружение в районе ледового поя-
са диаметр колонны уменьшен до 3 м. 
Габаритная высота основания 47 м, 
масса около 1000 т. Остойчивость 
в  нормальном и  аварийных режимах 
работы (при  обрыве одной якорной 
связи, при  дисбалансе ветроколеса) 
обеспечена.

Установка на  месте эксплуата-
ции производится с  использованием 
широко распространенных плавучих 
средств и  относительно несложной 
технологической оснастки.

Морские объекты сжиженного 
природного газа

Ввиду особенностей процессов 
производства, хранения и  транспор-
тировки сжиженного природного газа 
(СПГ) он представляет собой практи-
чески чистый метан и, таким образом, 
СПГ, после его регазификации, явля-
ется одним из самых чистых углеводо-
родных выдов топлива. Экономическим 
преимуществом СПГ является отсут-
ствие привязки к магистральным газо-
проводам, обеспечивающее гибкость 
поставок и  расширение рынков сбы-
та природного газа. Морские заводы 
по  производству СПГ дополнительно 
дают возможность разработки неболь-
ших и (или) удаленных месторождений.

«Рубин» осуществил концептуальное проектирование вариантов плавучих ВЭУ мощностью 1,5 МВт (фото: АО «ЦКБ МТ «Рубин»)
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ЦКБ МТ «Рубин», начиная 
с  2011  года, выполнило ряд работ 
в  рамках ФЦП «Развитие граждан-
ской морской техники» по  проекти-
рованию средне- и крупнотоннажных 
морских заводов СПГ, ориентиро-
ванных на  условия Российской Арк-
тики. Рассматривались как  заво-
ды на  платформах гравитационного 
типа, так и плавучие сооружения.

С  2018  года по  договору  
с  ООО «Русэнерго СПГ» были на-
чаты работы по  адаптации проекта 
создания прибрежных заводов СПГ 
на  территории России. Проектом 
предусматривается строительство 
плавучих комплексов средне- и круп-
нотоннажного производства СПГ, 
которые в  условиях эксплуатации 
представляют собой стоечные суда, 
постоянно пришвартованные к  при-

чальной конструкции и  получающие 
сырьевой газ с  берега по  трубопро-
воду ПАО «Газпром». Первыми объ-
ектами должны стать заводы на Чер-
ном море и  на  Дальнем Востоке.  
ЦКБ МТ «Рубин» обеспечивает тех-
ническое сопровождение со стороны 
заказчика за их проектированием.

Учитывая опыт совмест-
ных работ, ООО «Русэнерго СПГ» 
в  2020  году поручило ЦКБ МТ 
«Рубин» подготовить технико-
экономическую оценку строи- 
тельства в  России плавучих энер-
гоблоков (ПЭБ СПГ), использующих 
СПГ в качестве топлива. Заказчиком 
планируется использование плавучих 
электростанций на  СПГ мощностью 
от  60 до  100 МВт в  Средиземномор-
ском регионе, с  последующим рас-
ширением районов использования 

и  повышением мощности плавучих 
энергоблоков. В  рамках этих работ  
ЦКБ МТ «Рубин» выполнило архитек-
турно-компоновочную проработку не-
скольких вариантов ПЭБ СПГ, включая 
выбор основного оборудования и систе-
мы хранения СПГ, расчеты капитальных 
и эксплуатационных затрат, разработку 
требований к энергетической установке 
и основ проектирования.

В 2021 году работы с ООО «Русэ-
нерго СПГ» будут продолжены в рам-
ках дальнейшего развития и детали-
зации проектов.

Сегодняшняя задача АО «ЦКБ МТ 
«Рубин» — максимально используя 
имеющиеся заделы в  рамках дивер-
сификации, динамично наращивать 
компетенции, работая в условиях вы-
сокой конкуренции с отечественными 
предприятиями и организациями.

ЦКБ МТ «Рубин» обеспечивает техническое сопровождение за проектированием плавучих комплексов средне- и крупнотоннажного производ-
ства СПГ (фото: АО «ЦКБ МТ «Рубин»)

«Рубин» выполнил архитектурно-компоновочную проработку нескольких вариантов ПЭБ СПГ (фото: АО «ЦКБ МТ «Рубин»)
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Интегрированная мостиковая 
система (ИМС) обеспечивает разме-
щение в едином конструктиве и вза-
имоувязанное функционирование 
средств вычислительной техники, ор-
ганов управления и средств индика-
ции, предназначенных для обеспече-
ния безопасности кораблевождения 
и  маневрирования, осуществления 
связи на море, управление жизнеде-
ятельностью экипажа.

ЭКНИС, размещённая в  левой 
секции ИМС, обеспечивает нави-
гационную безопасность плавания 
путём предоставления возможности 
загрузки электронных навигацион-
ных карт и их корректур, выполнения 
предварительной и  исполнительной 
прокладки маршрута, решения до-
полнительных задач с помощью элек-
тронных навигационных инструмен-
тов. Сопряжение с  курсоуказателем, 
лагом, эхолотом, аппаратурой спутни-
ковых навигационных систем, НРЛС 

и  АИС обеспечивает непрерывное 
знание своего места в море с  требу-
емой вероятностью невыхода за пре-
делы полосы движения, отображение 
на фоне электронной навигационной 
карты первичной и вторичной радио-
локационной информации, информа-
ции о  целевой обстановке, решение 
задач по  предотвращению столкно-
вений.

В  угловых секциях могут разме-
щаться средства радиосвязи, судо-
вой телефонной и  громкоговорящей 
связи, другие средства по  решению 
заказчика.

Секция с  Conning-дисплеем 
обеспечивает комплексное пред-
ставление судоводителю информа-
ции о  координатах и  навигационных 
параметрах судна, метеоусловиях, 
динамических характеристиках дви-
жения, состоянии пропульсивно-дви-
жительного комплекса и  сопрягае-
мых с ИМС систем.

В  секции авторулевого встроены 
приборы системы управления курсом 
и  траекторией движения для  различ-
ных судов «Азурит». С  помощью этого 
оборудования обеспечивается ручное 
и  автоматическое удержание судна 
на  заданной траектории относительно 
грунта при  различных эксплуатацион-
ных условиях и  скорости судна от  ми-
нимальной, обеспечивающей управля-
емость, до  30 уз., и  скорости поворота 
судна не  более чем  10 º / c. Алгоритмы 
системы позволяют осуществлять ав-
томатическое управление движени-
ем судна к  заданной путевой точке 
или  по  заданной последовательности 
путевых точек, автоматический манёвр 
судна по  переходу от  одного прямоли-
нейного участка заданной траектории 
к  другому с  учётом заданного радиуса 
поворота, заданной скорости поворота 
и  манёвренности судна. Сопряжение 
системы с  навигационными прибора-
ми и  системами позволяет передавать 

ИНТЕГРИРОВАННАЯ  
МОСТИКОВАЯ СИСТЕМА 
ПРОИЗВОДСТВА  
АО «КОНЦЕРН «НПО «АВРОРА»

НПО «Аврора» разрабатывает и поставляет интегрированные мостиковые системы для морских и речных судов различных классов
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в авторулевой маршрут непосредствен-
но из ЭКНИС и осуществлять маневри-
рование или удержание на курсе с ми-
нимальным количеством перекладок 
руля с учётом текущих метеоусловий.

В  секции ДП встроены приборы 
управления и  средства индикации 
системы автоматизированного управ-
ления движением и  динамическим 
позиционированием (ДП) для  различ-
ных судов «Апатит». В  зависимости 
от символа класса судна, класса авто-
матизации, а  также наличия техниче-
ских средств движения судна система 
может поставляться в  модификациях 
DYNPOS-0 (джойстиковая система, 

ДП-0), DYNPOS-1 (ДП-1), DYNPOS-2 
(ДП-2) или  DYNPOS-3 (ДП-3) в  соот-
ветствии с  требованиями классифи-
кационных сообществ, и обеспечивает 
сопряжение с широким набором регу-
ляторов пропульсивно-движительного 
комплекса: кормовых винторулевых 
колонок, главных электродвигателей, 
винтов регулируемого шага, рулевых 
машин, выдвижной поворотной колон-
кой, туннельных носовых и  кормовых 
подруливающих устройств. Система 
обеспечивает автоматическое удер-
жание судна в  точке в  режимах ДП 
при волнении моря до 5 баллов, ветре 
до 17 м / с и течении до 1 узла с откло-

нением от  заданного местоположения 
не более 5 м, удержание по курсу с от-
клонением не более 5º, а  также авто-
матизированный переход судна между 
точками позиционирования.

В  секции ИСУ ТС размещён ком-
плект аппаратуры операторской стан-
ции интегрированной системы управ-
ления техническими средствами судна 
«Залив». ИСУ ТС обеспечивает дистан-
ционное и автоматизированное управ-
ление техническими средствами ГЭУ, 
ЕЭЭС и ОСС, включая аварийную защи-
ту механизмов и установок, сигнализа-
цию о  достижении контролируемыми 
параметрами предельных значений, 
обобщённую аварийно-предупреди-
тельную сигнализацию в постах управ-
ления, каютах, служебных и  обще-
ственных помещениях и  групповую 
аварийно-предупредительную сигна-
лизацию с выводом на светозвуковые 
колонки.

Конструктив ИМС выполнен 
из  алюминия с  накладными элемен-
тами, покрытыми кожей, и / или  эле-
ментами с покрытием «иммерсионная 
печать». Все типы покрытий негорю-
чие, соответствуют требованиям Мор-
ского Регистра и  могут быть выпол-
нены в  любых цветовых сочетаниях 
по желанию заказчика в пределах RAL. 
Возможность изменения габаритных 
размеров секций и  модульный прин-
цип комплектования конструктива обе-
спечивают возможность компоновки 
различных вариантов конфигурации 
конструкции. Степень защиты — IP 22.

Выставочная экспозиция НПО «Аврора» на МВМС-2021 отмечена дипломами «За лучшую экспозицию» и «За лучший экспонат»

Экспозицию НПО «Аврора» посетил вице-премьер Правительства РФ Юрий Борисов
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С  2018  года свою деятельность 
ведет крупный географический кла-
стер отечественного судостроения 
— АО «Судостроительная Корпора-
ция «Ак Барс» (группа компаний АО 
«Холдинговая компания «Ак Барс»). 
В  настоящее время компания объ-
единяет промышленные предприятия 
и  организации с  численностью рабо-
тающих более 10 тыс. человек. Основ-
ными направлениями деятельности 
Корпорации являются: проектирова-
ние и  строительство кораблей, судов 
и  катеров различных типов и  назна-
чений, производство компонентов, 
судоремонт, электромонтажные рабо-
ты, обучение и сервис. При этом ком-
петенции Корпорации значительно 
шире. Предприятия группы «Ак Барс» 
способны выполнять крупные заказы 
в области машиностроения, металлур-
гии, производства крупногабаритных 
металлоконструкций и т. д.

Стратегическими целями разви-
тия Корпорации являются диверси-
фикация деятельности, рост продаж 
гражданской продукции и увеличение 
доли собственных работ в судострое-
нии. В настоящее время предприятия 
Корпорации уже вышли на 20 % выпу-
ска гражданской продукции от общего 
объема производства. Если брать пе-
риод работы Судостроительной Кор-
порации 2018‑2020 годов, то удельное 
значение гражданской продукции 
увеличилось на 35 %.

В  течение 2020  года, при  под-
держке Республики Татарстан, Кор-
порация активно работала над  про-
ектом 03622 «Чайка-СПГ». Речное 
пассажирское судно «Чайка-СПГ» 
с двигателями, работающими на сжи-
женном природном газе, одновре-
менно проектировалось и  строилось 
с  оформлением на  федеральном 
уровне требований по  регламентам 

проектирования, строительства и экс-
плуатации судов на  СПГ, и  все это 
было реализовано в  течение восьми 
месяцев. Специалисты предприятий 
группы «Ак Барс» — АО «Зеленодоль-
ское проектно-конструкторское бюро» 
и  АО «Зеленодольский завод имени 
А. М. Горького» — совместно с контр-
агентскими организациями, участву-
ющими в проекте, успешно воплотили 
в  жизнь амбициозную задумку. Дело 
в  том, что  в  России никто подобные 
суда для речного пассажирского фло-
та не строил, и Корпорация стала пер-
вой, кто  проявил такую инициативу, 
продемонстрировав как в кратчайшие 
сроки может из идеи создать готовый 
инновационный продукт. Суда на СПГ 
— это идея будущего. Во-первых, 
это экология, а  на  сегодня это один 
из главных вопросов, который обсуж-
дается на  всех уровнях в  междуна-
родном сообществе. Во-вторых, это 
вопрос экономичности, потому что лю-
бой запущенный проект должен быть 
эффективным. Третье — это увеличен-
ный моторесурс, который тоже влияет 
на экономичность и другие характери-
стики эксплуатации судна.

Для  увеличения потребительской 
привлекательности и  расширения 
рынка сбыта продукции гражданско-
го назначения на базе пассажирского 
судна проекта «Чайка» Корпорацией 
ведется масштабная работа по  соз-
данию судов, работающих на  аль-
тернативных видах топлива: дизель-
ном, водородном, комбинированном 
и электрической тяге.

В 2021 году Корпорация приступи-
ла к реализации нового масштабного 
проекта в  сфере гражданского судо-
строения. 02 марта 2021  года на  ос-
новной судостроительной площадке 

СУДОСТРОИТЕЛЬНАЯ  
КОРПОРАЦИЯ «АК БАРС»: 
ВОЗРОЖДАЕМ ПАССАЖИРСКИЙ 
ФЛОТ РОССИИ

Инновационное судно проекта 03622 «Чайка-СПГ»
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Корпорации — Зеленодольском заво-
де имени А. М. Горького — состоялась 
торжественная церемония закладки 
корпусов двух скоростных пассажир-
ских судов на  подводных крыльях 
(СПК) проекта 03830 «Метеор-2020» 
для  нужд Ханты-Мансийского авто-
номного округа в  рамках программы 
реновации пассажирского флота ре-
гиона. Данное мероприятие является 
поистине историческим, поскольку 
знаменует собой возобновление стро-
ительства легендарных «Метеоров». 
Стоит отметить, что  Зеленодольский 
завод имени А. М.  Горького с  1961 
по 2006 год был единственным пред-
приятием в России, ведущим серийное 
строительство скоростных пассажир-
ских теплоходов «Метеор». Всего за-
водом было построено более 350 еди-
ниц таких судов. Они вошли в состав, 
как отечественного речного флота, так 
и были отправлены на экспорт в Бол-
гарию, Вьетнам, Китай, Нидерланды, 
Польшу, Венгрию, Чехию, Словакию 
и  другие страны. До  сих пор постро-
енные на заводе имени А. М. Горько-
го суда «Метеор» успешно соединяют 
труднодоступные населенные пункты 
Югры с «большой землей».

Разработчиком проекта «Мете-
ор-2020» выступает нижегородское 
проектное бюро ООО «Си Тех». Новый 
«Метеор-2020» обладает рядом отли-
чительных достоинств относительно 
уже существующих СПК и  отвечает 
всем международным требовани-
ям по  комфортности и  безопасности. 
Модернизированная крыльевая схе-
ма обеспечивает судно рядом пре-
имуществ: уменьшение перегрузок 
на  волнении; большая высота пре-
одолеваемой волны без средств авто-
матической стабилизации движения; 
меньшее время выхода на  крылья; 
меньшая амплитуда продольной кач-
ки; простота реализации подъема, 
как  носового, так и  кормового кры-
льев для  движения по  мелководью 
или  подхода к  необорудованному бе-

регу. Кроме существенного улучшения 
мореходности, особое внимание было 
обращено на улучшение условий оби-
таемости пассажиров и экипажа в те-
чение длительных рейсов (8 и  более 
часов). Безопасность судна обеспе-
чена, в том числе, и запасом топлива 
на 13 часов непрерывного хода. Про-
сторный салон на 122 пассажира обо-
рудован удобными креслами, доступом 
к  мультимедийному контенту с  помо-
щью WI-FI, багажным отделением, за-
крытыми полками для  ручной клади. 
Особое внимание уделено функци-
ональной зоне для  работы и  отдыха 
членов экипажа. На судне также обе-
спечены все условия для  перевозки 
пассажиров с  ограниченными воз-
можностями, специально оборудован-
ные места для матерей с младенцами. 
Дизайн современного судна проекта 
03830 уже получил престижную на-
граду на  европейском конкурсе про-
мышленного дизайна EPDA. Отдельно 
стоит отметить, что в настоящее время 
к  пассажирским судам на  подводных 
крыльях «Метеор-2020» проявляют 
значительный интерес ряд регионов 
Российской Федерации.

В  2021  году Судостроительная 
Корпорация «Ак Барс» впервые пред-
ставила широкой общественности 
круизное судно проекта 17400. Этому 
предшествовала большая подгото-
вительная работа, включающая ряд 
встреч с  туристическими фирмами, 
которые приняли участие в формиро-
вании технического задания для про-
екта подобного судна. Обсуждались 
маршруты следования, желаемые 
расстояния, скорость доставки пасса-
жиров, расположение ресторана и др.

Круизное 3х-палубное судно 
для внутренних водных путей проекта 
17400 предназначено для  соверше-
ния круизных рейсов по рекам и при-
брежным зонам морей в соответствии 
с классом, проведения деловых пере-
говоров, конференций, презентаций, 
корпоративных мероприятий, юби-

лейных торжеств и  активного отдыха 
на воде. Длина судна будет в пределах 
110 метров, а ширина — 16,6 метров 
— то есть оно будет совсем не широ-
ким. Согласно проекту, скорость кру-
изное судно будет набирать до 25 км / ч, 
для  этого класса это считается до-
вольно скоростной характеристикой, 
что  станет одним из  конкурентных 
преимуществ на  фоне существующих 
речных проектов. Особый акцент бу-
дет сделан на  комфортном размеще-
нии. На нижней палубе будет устроен 
экипаж, ресторанные комплексы бу-
дут расположены в кормовой части 
судна. Люксовые каюты будут разме-
щены на непроходной палубе, в каж-
дой будет свой балкон. Иллюминаторы 
будут уходить к  подволоку, благодаря 
чему будет открываться хороший об-
зор на  пейзажи. Балконы в  каютах 
будут оснащены панорамным осте-
клением. Палуба эконом-класса будет 
проходной и приспособлена под про-
гулки пассажиров. Самая верхняя па-
луба, тентовая, отводится под  отдых 
— здесь будут выставлены шезлонги, 
столики, бар и два джакузи. На судне 
будет фитнес-зал, детская комната, 
кинозал. В настоящее время с потен-
циальными заказчиками ведется ра-
бота по подбору оптимального состава 
оборудования и материалов, готовит-
ся дизайн-проект и подготовка к фор-
мированию технического проекта.

Российская Федерация, 
Республика Татарстан,
г. Зеленодольск,
ул. Заводская, д. 9а
+7 (84371) 211 66
info@sk-akbars.ru
WWW.SK-AKBARS.RU

Судно на подводных крыльях проекта 03830 «Метеор-2020» Круизное судно проекта 17400

mailto:info%40sk-akbars.ru?subject=
http://WWW.SK-AKBARS.RU
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На российском Дальнем Востоке 
продолжается строительство судо-
строительного комплекса «Звезда». 
При строительстве верфи применя-
ются принципиально новые техноло-
гические решения, которые позволят 
ей стать одним из самых современ-
ных судостроительных производств 
в мире.

Судостроительный комплекс 
«Звезда» создается Консорциумом  
АО «Роснефтегаз», ПАО «НК «Роснефть»  

и Газпромбанка. На сегодняшний день 
портфель заказов судоверфи насчи-
тывает 56 судов. Пилотную загрузку 
комплексу обеспечивает компания 
«Роснефть», разместившая на судо-
верфи заказ на 28 судов. 

Строительство ССК «Звезда» ве-
дется в две очереди. В эксплуатацию 
введены объекты первой расширен-
ной очереди: блок корпусных произ-
водств, окрасочные камеры, откры-
тый тяжелый достроечный стапель с 
парком уникальных кранов и продви-

нутой судо-транспортной системой, 
транспортно-передаточный док. По-
строенные цеха дали возможность, не 
дожидаясь окончания работ по строи-
тельству второй очереди, приступить к 
постройке ряда судов. В состав второй 
очереди входят: сухой док и дополни-
тельные производственные цеха пол-
ного цикла для строительства крупно-
тоннажных судов и морской техники. 

Ввод в эксплуатацию второй оче-
реди расширит возможности верфи и 
позволит ССК «Звезда» строить суда 

ССК «ЗВЕЗДА»:  
ПЕРВАЯ ВЕРФЬ 
КРУПНОТОННАЖНОГО 
СУДОСТРОЕНИЯ В РОССИИ

В портфеле «Звезды» — 12 «зеленых» танкеров типа «Афрамакс», спроектированных с соблюдением высоких экологических стандартов
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и морскую технику без каких-либо 
ограничений. Полная готовность вер-
фи – 2024 год. «Звезда» будет разви-
вать в России крупнотоннажное судо-
строение. И к моменту завершения 
проекта в 2024 г. мощность верфи по 
металлопереработке составит более 
330 тыс. тонн в год. Это в шесть раз 
превышает возможности других вер-
фей России.

В продуктовую линейку «Звез-
ды» войдут суда водоизмещением 
до 350 тыс. тонн, морские буровые 
платформы, атомные ледоколы и суда 
ледового класса, в том числе, самые 
мощные в мире атомные ледоколы 
«Лидер», крупнотоннажные транс-
портные суда, включая танкеры-га-
зовозы, специальные суда и другие 
виды морской техники любой слож-
ности, характеристик и назначений, 
в том числе техника, которая ранее в 
России не выпускалась в связи с от-
сутствием необходимых спусковых и 
гидротехнических сооружений.

В  конце прошлого года «Звезда» 
передала заказчику, АО «Роснефте-
флот», первый российский нефте-
наливной танкер типа «Афрамакс» 
— «Владимир Мономах». Танкер «Аф-
рамакс» построен на  тяжелом откры-
том достроечном стапеле. Это слож-
нейшее инженерное сооружение 
является одним из самых больших ста-
пелей в мире и крупнейшим в России. 
Его размер 485 метров на 230 метров.

В  состав стапеля входят три ста-
пельных дорожки с уникальной само-
ходной судо-транспортной системой. 
На  стапеле установлено четыре пор-
тальных крана грузоподъемностью 
100 тонн, два крана козлового типа 
грузоподъемностью 320 тонн и  кран 

типа «Голиаф» грузоподъемностью 
1 200 тонн, аналогов которому нет 
на российских верфях. Для сравнения 
максимальная грузоподъемность кра-
нов, работающих на  других россий-
ских верфях — всего 500 тонн.

Танкер «Афрамакс» был спущен 
на воду с помощью транспортно-пере-
даточного дока «Вымпел». Высоко-
технологичный док был поставлен 
ССК «Звезда» 24 июля 2018  года. 
Док — важнейший элемент верфи. 
Он дает возможность ССК «Звезда» 
выполнять заказы по  производству 
судов, которые раньше не могли быть 
построены на  российских верфях. 
Плавучий док является безопорным 
и  позволяет осуществлять продоль-
ную накатку судов с  трех разных ста-
пельных линий верфи и  поперечную 
накатку офшорных объектов.

Транспортно-передаточный пла-
вучий док предназначен для  про-
ведения работ по  спуску со  стапеля 
на  воду крупнотоннажных судов дли-
ной 300 метров и  шириной более 50 
метров, а также объектов морской тех-
ники, в частности, буровых платформ 
и их элементов и обеспечивает высо-
кое качество и безопасность спуска.

Несмотря на  беспрецедентное 
санкционное давление на  Россию 
в  различных областях, новая рос-
сийская верфь активно развива-
ет международное сотрудничество, 
представляя огромный интерес 
для иностранных инвесторов, подряд-
чиков и заказчиков.

В  июле 2020  года ССК «Звезда» 
подписал лицензионное соглаше-
ние об  оказании технической по-
мощи и  лицензирования с  француз-
ской инжиниринговой компанией 

Gaztransport & Technigaz, которая 
специализируется на разработке и ли-
цензировании строительства криоген-
ных мембранных систем для  транс-
портировки и  хранения сжиженного 
газа, получила международную ли-
цензию и стала единственной россий-
ской верфью, которая может строить 
СПГ-газовозы с  мембранной систе-
мой хранения Mark 3.

Винто-рулевая колонка (ВРК) — 
ключевой элемент системы электро-
движения судна, обеспечивающий 
его ходовые и  маневровые качества 
— станет первым российским про-
дуктом такого класса. Для проектиро-
вания и  локализации производства 
ВРК для судов ледового класса «Рос-
нефть» и GE создали два совместных 
предприятия: прикладной инженер-
ный и  учебный центр «Сапфир» (г. 
Санкт-Петербург) и  завод по  произ-
водству ВРК «Завод ВРК Сапфир» (г. 
Большой Камень). Главной задачей 
предприя-тия «Завод ВРК Сапфир» 
является локализация производства 
ВРК и систем электродвижения. Про-
ектные мощности завода позволят 
удовлетворить потребность в  данном 
оборудовании для  судов различного 
класса, в  том числе газовозов вы-
сокого ледового класса. «Завод ВРК 
Сапфир» является резидентом терри-
тории опережающего социально-эко-
номического развития «Большой Ка-
мень». Предприятие будет выпускать 
винто-рулевые колонки высокого ле-
дового класса мощностью от  7,5 МВт 
до 20 МВт.

Успешно реализуется и  програм-
ма локализации производства ком-
понентов ВРК на  территории других 
регионов страны. Так, промышленная 
группа КОНАР обеспечила полную 
локализацию производства гребных 
винтов винто-рулевых колонок. В  со-
ставе гребных винтов — ступица, сту-
пичный крепеж, обтекатели и гребные 
лопасти. Их  производство организо-
вано в городе Челябинск, на площадке 
Индустриального парка «Станкомаш». 
В  свою очередь, АО «Балтийский за-
вод» должен изготовить четыре брон-
зовых цельнолитых винта диаметром 
6,8 метра для трёх танкеров MR-50.

ССК «Звезда» бесспорно соста-
вит конкуренцию зарубежным вер-
фям и обеспечит Россию гражданским 
флотом для освоения шельфовых ме-
сторождений и бесперебойной работы 
Северного морского пути. Ведь толь-
ко связка — «Лидер» и  арктические 
суда-газовозы — позволит вывозить 
грузы в  восточном направлении Се-
верного морского пути круглый год.

«Катерина Великая» — головное многофункциональное судно снабжения усиленного ледового 
класса Icebreaker 7 в серии из четырех судов для НК «Роснефть»
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Почти 70  лет специалисты круп-
нейшего электромонтажного пред-
приятия страны − Северного произ-
водственного объединения «Арктика» 
− выполняют полный комплекс элек-
тромонтажных работ широкого про-
филя. Однако не  менее важная 
миссия у  работников Центральной 
заводской лаборатории (ЦЗЛ) пред-
приятия. Они вносят огромный вклад 
в работу по оборонным заказам и раз-
вивают сотрудничество в гражданском 
секторе по всей России.

УНИКАЛЬНЫЙ АРСЕНАЛ
Для  плодотворной работы в  ла-

боратории есть всё необходимое. 
В  2015  году по  федеральной целевой 
программе для  ЦЗЛ построили новое 
трёхэтажное здание, приобрели пере-
довое оборудование производства Ан-
глии, Италии и  Германии. Сейчас ла-
боратория полностью укомплектована 
и аттестована для проведения испыта-
ний практически на  все виды эксплу-

атационных воздействий. В  арсенале 
ЦЗЛ: электродинамические вибростен-
ды, гидрокамера, ударный стенд, кли-
матотермокамеры, камера пыли и дру-
гие уникальные устройства.

При этом не останавливается и ос-
нащение ЦЗЛ новой техникой. До кон-
ца года здесь планируют ввести в экс-
плуатацию камеру агрессивных сред. 
Это уникальное оборудование позволит 
испытывать изделия на  воздействие 
агрессивных сред в виде газов серово-
дорода, аммиака, двуокиси азота и сер-
нистого ангидрида. Такой техникой 
может похвастаться далеко не  каждая 
лаборатория!

Работают квалифицированные 
специалисты: на  сегодняшний день 
в штате 40 человек. Отметим, с 2006 года 
лаборатория регулярно проходит под-
тверждения на техническую компетент-
ность: имеются свидетельства ЦНИИ 
Минобороны России, Морского реги-
стра, Речного регистра, Ростехнадзора 
и лицензия Роспотребнадзора.

Прежде, чем  запустить 
то или иное изделие в производство, 
необходимо подвергнуть опытный 
образец комплексным испытаниям. 
Миссия центральной заводской ла-
боратории СПО «Арктика» − обеспе-
чить стабильность технологии изго-
товления всех изделий, выпускаемых 
на  предприятии: это сигнализаторы, 
разъёмы, электромагниты, соедини-
тели, кабельные переходы, электро-
распределительные щиты и  многое 
другое.

Существуют квалификационные 
и  периодические испытания. Пер-
вые нужны для постановки на произ-
водство новых изделий, а последние 
— для  испытаний изделий из  се-
рийного выпуска, они проводятся 
раз в  два-три года, в  зависимости 
от их специфики. Образцы подверга-
ют механическому, климатическому, 
гидростатическому и  другим видам 
воздействия. Если результат поло-
жительный, то новые изделия можно 

СПО «АРКТИКА»:  
СТАБИЛЬНОСТЬ СВЕТА 
ГАРАНТИРУЕМ

Руководство СПО «Арктика» уделяет пристальное внимание развитию Центральной заводской лаборатории (фото: АО «СПО «Арктика»)

Яна Новикова
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запускать в производство. А что каса-
ется серийных образцов: одобренная 
партия поступает прямиком на кораб-
ли.

Под  надзором у  лаборатории 
не  только изделия, но  и  материалы. 
Важная часть штата ЦЗЛ — химики 
и физики, которые проводят входной 
контроль, то  есть проверяют краски, 
лаки, клеи, резины, герметики и  др. 
на  соответствие физико-химическим 
показателям.

НЕ ТОЛЬКО ОБОРОНКА
В  приоритете для  центральной 

заводской лаборатории СПО «Аркти-
ка» — работа по оборонным заказам. 
Но ЦЗЛ развивается и сегодня откры-
вает новые направления. Уже сейчас 
специалисты работают с  рядом ком-
паний на коммерческой основе.

—  Конечно, особое внимание 
мы уделяем основному производству 

в  рамках гособоронзаказа. Но  мы 
открыты и  для  коммерческих пред-
ложений. К  слову, их  нам поступает 
много, но к такому сотрудничеству мы 
подходим избирательно, — подчерки-
вает начальник ЦЗЛ Юрий Мардосе-
вич.

Один из  наших партнёров − АО 
«СОЮЗ-РЕМОНТ» из  Владивостока, 
с которым у СПО «Арктика» заключён 
договор на выполнение серии испы-
таний. Сейчас специалисты ЦЗЛ те-
стируют их опытный образец.

—  Через несколько месяцев, 
после успешного прохождения те-
кущих испытаний в  СПО «Арктика», 
мы привезём сюда ещё  одну новую 
установку. А  если говорить о  пер-
спективе в  несколько лет — речь 
идёт ещё  о  трёх изделиях. Сотруд-
ничество складывается отлично, все 
испытания проходят строго в  соот-
ветствии с  графиком, — поделился 

впечатлениями от совместной работы 
заместитель генерального директо-
ра-технический директор АО «СОЮЗ-
РЕМОНТ» Денис Кайтан.

ОСВЕЩАЯ СУДА
Кроме того, сейчас в лаборатории 

проходят испытания опытные образ-
цы светильников для  гражданских 
судов. С ними предприятие планиру-
ет выйти на рынок. В планах — соз-
дание производства на  базе одного 
из филиалов СПО «Арктика». Но  это 
произойдёт только после «обкатки» 
маркетинговой стратегии: в коопера-
ции с  партнёрами предприятие реа-
лизует пилотный проект по созданию 
новой линейки светильников.

—  Пока в разработке пять моде-
лей, среди них палубные светильники 
и  светильники внутреннего освеще-
ния. В  перспективе — создание ши-
рокой линейки изделий, способной 
полностью обеспечить освещение 
любого судна, — поясняет замести-
тель начальника отдела управления 
проектами диверсификации произ-
водства СПО «Арктика» Владимир 
Плехоткин.

Недавно, в  середине сентября, 
светильники прошли испытания 
на  водозащищённость. Ещё  раньше 
их  стойкость проверили на  вибро-
установке и  в  климатической каме-
ре. В  ней, к  слову, для изделий соз-
даются особые условия: пониженная 
и повышенная температура в диапа-
зоне от –70 до +180 градусов, а также 
влажность — от 10 % до 95 %.

Так, благодаря сотрудникам Цен-
тральной заводской лаборатории 
СПО «Арктика» есть уверенность 
в том, что изделия, проверенные там, 
не подведут. Всё благодаря регуляр-
ным испытаниям. А в этом сотрудники 
ЦЗЛ знают толк: лаборатория работа-
ет на предприятии более 45 лет, и ны-
нешние успехи — ещё не предел.

АО «СПО «Арктика»
164500, Архангельская область,
г. Северодвинск,
Архангельское шоссе, 34
8 (8184) 58‑75‑99
arktika@spoarktika.ru
spoarktika.ru

Фото: АО «СПО «Арктика»

mailto:arktika%40spoarktika.ru?subject=
http://spoarktika.ru
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ПРЕДСТАВЛЯЮТ

СПОРТИВНОЕ И ОХОТНИЧЬЕ ОРУЖИЕ

Ружье спортивное двуствольное МЦ7-12С

Карабин охотничий самозарядный ОЦ-126

Карабин охотничий самозарядный МЦ 567 

Пистолет спортивный ГШ-18 Спорт

Карабин охотничий самозарядный МЦ18-3М1

Карабин охотничий МЦ 560 

Ружье охотничье револьверное МЦ 255

Карабин охотничий самозарядный МЦ 566

Карабин охотничий самозарядный МЦ 567

Карабин охотничий самозарядный МЦ 125

Карабин охотничий МЦ 560-01 
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Судостроительный завод «Се-
верная верфь» называют флагма-
ном российского надводного ко-
раблестроения. Завод изначально 
задумывался как  высокотехноло-
гическое предприятие, ориенти-
рованное на  выполнение государ-
ственных заказов. Верфь строила 
новейшие для  своего времени ра-
кетные крейсера, корабли проти-
вовоздушной обороны, большие 
противолодочные корабли и эскад-
ренные миноносцы.

С  начала 20‑х годов прошло-
го века предприятие стало активно 
развивать гражданское направле-
ние, строя пассажирские и сухогруз-
ные суда, контейнеровозы, суда типа 
ро-ро, балкеры, буксиры, суда снаб-
жения, паромы и плавучие доки.

В  течение всего советского пе-
риода своей истории объемы произ-
водства продукции военного и граж-
данского назначения находились 
в относительном балансе друг с дру-
гом. После смены политико-эконо-
мической модели страны в 90‑е годы 
наступившее десятилетие затишья 
в  коммерческом судостроении тяже-
ло отразилось на  производственной 
деятельности завода.

В  последние три года на  заво-
де «Северная верфь» был взят курс 
на  увеличение доли гражданской 
продукции в  общем портфеле зака-
зов предприятия. Таким направле-
нием в  стратегическом плане было 
выбрано строительство гражданских 
судов для  российских рыбопромыс-

ловых компаний. Этому способство-
вало принятие в  2017  году феде-
ральной программы квот под  киль, 
предоставляющей право добычи 
морских биоресурсов компаниям, за-
казывающим строительство рыболо-
вецких судов на  российских верфях. 
Сейчас на  предприятии строится 
14 судов, и  в  ближайшие годы будет 
заложено ещё  четыре. Руководство 
верфи считает, что это только начало.

Сегодня на Северной верфи объ-
емы производства по  гражданским 
заказам приближаются к  паритету 
с  объемами работ по  военным и  со-
ставляют 40 %. В  портфеле заказов 
предприятия 18 рыбопромысловых 
судов. Среди них: 10 морозильных 
траулеров-процессоров проекта 
170701, четыре ярусолова-процессо-
ра проекта MT1112XL и четыре ярусо-
лова-процессора проекта 200101.

Проект 170701 разработан кон-
структорским бюро «Наутик Рус». 
Морозильные траулеры-процессоры 
предназначены для  работы в  Север-

СЕВЕРНАЯ ВЕРФЬ  
НА ПУТИ ДИВЕРСИФИКАЦИИ 
ПРОИЗВОДСТВА

Траулер-процессор  
проекта 170701

Длина 81,63 м

Ширина 16,0 м

Осадка 6,3 м

Водоизмещение 5 450 тонн

Скорость 15,5 узлов

Эпипаж от 70 человек
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ной Атлантике и на Дальнем Востоке. 
Проект характеризуется повышенны-
ми мореходными качествами и энерго-
эффективностью. Объектами промыс-
ла на севере Атлантики станут треска, 
пикша, на Дальнем Востоке — сельдь, 
минтай, другие морские биоресурсы. 
Фабрика по  переработке рыбы будет 
выпускать разные виды рыбного филе, 
консервы из печени трески. Благодаря 
консервации сырья сразу после вы-
лова, без  этапа заморозки будет обе-
спечена максимальная свежесть про-
дукта. Это сохранит вкусовые качества 
и  полезные элементы рыбы, включая 
большое количество омега-3 жиров 
и витаминов. Все образующиеся отхо-
ды могут быть переработаны в рыбную 
муку. Суда насыщаются инновацион-
ным оборудованием, предусмотрены 
энергосберегающие способы эксплуа-
тации судна, в том числе рекуперация 
тепла от  работы лебедок. На  дальне- 
восточных судах проекта 170701 
для  топки котлов будет использовать-
ся рыбий жир, собираемый в процессе 
переработки отходов.

Суда проекта MT1112XL (ярусно-
го вида промысла) будут вести лов 
трески, пикши, зубатки, палтуса, 
окуня, ерша, камбалы в  Северном, 
Норвежском и  Баренцевом морях. 
Ярусоловы соответствуют жестким 
международным требованиям по за-
щите окружающей среды: ярусный 

способ лова — наиболее щадящий 
для  водной экосистемы, поскольку 
минимизирует воздействие на  мор-
ское дно и  позволяет ловить строго 
определенные виды рыб, не  нанося 
ущерб остальным. Таким образом 
остается нетронутой кормовая база 
и  молодь рыбы. Благодаря совре-
менной системе выборки яруса че-
рез тоннель в днищевой части корпу-
са судна (MoonPool) лов рыбы можно 
осуществлять практически без  по-
терь в  любую погоду. Выловленная 
с  помощью яруса рыба сохраняет 
свой первоначальный натураль-
ный вид: она не давится, не мнется 
и выше ценится. Ярусоловы облада-
ют высокой маневренностью благо-
даря винторулевым колонкам, ранее 
не применявшимся в отечественном 
рыбопромысловом флоте. Они обо-
рудованы современными рыбопере-
рабатывающими фабриками общей 
производительностью до  30 тонн 
в сутки. Ярусолов сможет находиться 
в автономном плавании до 45 суток, 
а  в  морозильном трюме можно хра-
нить 500 тонн готовой продукции.

Суда этих проектов существенно 
повысят уровень технической осна-
щенности и культуры рыболовства оте- 
чественных компаний. В  настоящее 
время два головных судна и два пер-
вых серийных обоих проектов спущены 
на воду и проходят стадию достройки.

Также между Северной верфью 
и заказчиком вышеописанных «рыба-
ков» — Группой НОРЕБО — подписа-
ны контракты на строительство в буду-
щем еще  четырех ярусоловов нового 
проекта (200101), который обещает 
быть не менее перспективным.

Организация серийного произ-
водства рыбопромысловых судов 
стало очень непростым испытанием 
для  всей судостроительной отрас-
ли. Так как суда строятся по новым, 
не  обкатанным ранее проектам, 
многие доработки происходят пря-
мо во время строительства. Как от-
мечают специалисты, современное 
рыболовное судно по своей сложно-
сти, уровню насыщения не уступает 
военному кораблю.

Полученный опыт — это, пре-
жде всего, накопленные компетен-
ции, отработка технологий строи-
тельства рыбопромысловых судов. 
При  условии типовых длинных се-
рий у  Северной верфи появятся 
отработанные проекты, сформиру-
ются цепочки поставок, наладится 
поточный тип производства. Это 
значит, что  у  завода в  скором вре-
мени будет всё для  того, чтобы ра-
ботать не  только по  программе го-
сударственной поддержки «квоты 
под  киль», но  и  предлагать свои 
суда на  рынке как  в  России, так 
и за рубежом.

Ярусолов-процессор  
проекта 200101

Длина 63,0 м

Ширина 14,0 м

Осадка 5,95 м

Водоизмещение 3 560 тонн

Скорость 13 узлов

Эпипаж 39 человек

Ярусолов-процессор  
проекта МТ1112XL

Длина 58,6 м

Ширина 13,0 м

Осадка  5,5 м

Водоизмещение 2 212 тонн

Скорость 12 узлов

Эпипаж 36 человек
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Руководство страны ставит 
перед судостроительной отраслью 
задачу обеспечить к  2030  году па-
ритет в  выпуске военной и  граж-
данской судостроительной про-
дукции. В  портфеле предложений 
Бюро имеются интересные граж-
данские проекты, которые будут 
продемонстрированы на  «НЕВЕ-
2021». Расскажите, пожалуйста, 
об  экспозиции Бюро на  предстоя-
щей выставке.

Тема диверсификации сегод-
ня очень актуальна для  судостро-
ительной промышленности — это 
реальный ответ на вопрос как жить 
предприятиям отрасли в  периоды 
сокращения гособоронзаказа.

«Северное ПКБ», помимо соз-
дания боевых надводных кора-
блей имеет богатый опыт и  исто-
рию проектирования гражданских 
судов самого разного назначе-
ния — в  этом направлении Бюро 
работает с  1955  года. По  нашим 
проектам строились китобойные 
суда, рефрижираторы, сухогрузы, 
переоборудовались научно-иссле-
довательские суда. Есть в  нашем 
портфеле проектов суда-газовозы, 
стоечные суда, суда специально 
назначения.

На  выставке НЕВА-2021 мы 
представляем два наших проек-
та, которые, на  наш взгляд имеют 
определенный потенциал в  каче-
стве перспективных предложений.

В первую очередь это судно с ма-
лой площадью ватерлинии (СМПВ). 
Этот тип судов известен также 
как  SWATH (Small Waterplane Area 
Twin Hull). СМПВ имеют два торпедо-
образных понтона под водной поверх-
ностью, а  расположенная над  водой 
функциональная платформа крепится 
к  ним опорами, площадь ватерлинии 
которых очень мала. Такие суда имеют 
хорошие мореходные качества за счет 
сниженного волнового сопротивле-
ния, менее подвержены поперечной 
качке по  сравнению с  однокорпусны-
ми судами традиционной конструк-
ции, имеют хорошую управляемость 
на  малых ходах и  хорошую курсовую 
устойчивость на  волнении. Но  самое 
главное их  преимущество заключает-

СЕВЕРНОЕ ПКБ
В РУСЛЕ ДИВЕРСИФИКАЦИИ

Противопожарный катер проекта FF-331G

Накануне выставки НЕВА-2021 на наши вопросы ответил 
Генеральный директор АО «Северное ПКБ» Андрей Дьячков
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ся в  том, что  при  равном количестве 
палуб, СМПВ будет иметь увеличенную 
по  сравнению с  однокорпусным суд-
ном их  площадь и  внутренний объем 
надводной части, которой можно при-
дать форму, оптимальную с точки зре-
ния размещения грузов.

Но все это касается преимуществ 
конструкции и  эксплуатации. Вме-
сте с  тем, сегодня важно принимать 
во внимание и экономическую состав-
ляющую «жизни» коммерческого суд-
на. Здесь следует отметить тот факт, 
что  СМПВ, по  сравнению с  однокор-
пусными судами выигрывают в  части 
эксплуатационных расходов, особенно 
при работе в условиях волнения.

В  основу разработанного в  Бюро 
аванпроекта такого судна заложена 
модульность и  многофункциональ-
ность конструкции, уже ставшая тра-
диционной для  всех проектов Бюро. 
На одной и той же платформе возмож-
но создание судов различного назна-
чения — например, скоростного пас-
сажирского судна, в комфортабельных 
каютах которого могут разместиться 50 
пассажиров, круизной яхты, или  ско-
ростного грузового судна.

Мы также представляем проект 
противопожарного катера FF-331G. 
Катер предназначен для  тушения по-
жаров на  судах всех классов, берего-
вых объектах, участия в спасательных 
операциях. Особенность его заклю-
чается в  использовании водометов, 
что  обеспечивает судну повышенную 
маневренность. В  случае необходи-
мости спасения пострадавших, катер 
имеет возможность приема на  борт 
до 200 человек. На борту имеются ме-
ста для хранения необходимого коли-
чества комплектов спасательного сна-
ряжения, водолазное оборудование. 
Имеется специальная система туше-
ния разлившегося по  водной поверх-
ности топлива. Техногенные и природ-

ные катастрофы, которые происходят 
каждый год и  количество которых, 
к  сожалению, лишь увеличивается, 
подтверждает актуальность разработ-
ки современных проектов подобных 
многофункциональных судов, обла-
дающих противопожарными и  спаса-
тельными функциями.

У  Бюро имеется положительный 
опыт сотрудничества по  разработке 
проекта катера-снабженца, пред-
назначенного для  доставки грузов 
и  персонала на  буровые платформы 
Каспия. В этой связи, расскажите, по-
жалуйста, подробнее о  проекте бы-
строходного судна снабжения проек-
та 22180.

Прикаспийский регион — весь-
ма перспективен в  части возможных 
предложений коммерческих и  специ-
альных судов. Одними из них являют-
ся суда снабженцы, предназначенные 
для  обслуживания многочисленных 
буровых установок, работающих на Ка-
спийском шельфе. В  начале 2000‑х 
годов мы имели положительный опыт 
создания именно такого судна. По за-
казу Республики Казахстан Бюро 
разработало проект быстроходного 
судна-снабженца (проект 22180), пред-
назначенного для  доставки грузов 
и  персонала на  буровые платформы 
Каспийского моря, экологического па-
трулирования и проведения поисково-
спасательных работ в открытом море.

Первое судно серии было по-
строено по  проекту «Северного ПКБ» 
в  2006  году на  Уральском судострои-
тельном заводе «Зенит». Далее в пе-
риод до  2016  года на  этом же заводе 
было построено еще  четыре судна 
данного проекта по  несколько изме-
ненному проекту. Судно хорошо себя 
зарекомендовало при  эксплуатации 
в  трудных морских условиях Каспий-
ского моря. Помимо доставки грузов 

и  персонала на  буровые платформы 
судно может использоваться для пре-
сечения противоправной и  терро-
ристической деятельности; эколо-
гического патрулирования морских 
и  прибрежных акваторий, поисково-
спасательных работ в  открытом море 
при волнении моря до 7 баллов.

Обычно на судах подобного класса 
надстройки делают из легких сплавов, 
но у проекта 22180 корпус и надстрой-
ка полностью стальные, что повышает 
его живучесть и  срок эксплуатации 
— до  25  лет. Судно оборудовано од-
ним электрогидравлическим краном, 
грузовым трюмом и грузовой площад-
кой. В качестве спасательных средств 
используются 1 быстроходная жёстко-
надувная шлюпка длинной 7 метров 
на кормовом слипе и до 40 комплектов 
спасательных кругов и жилетов.

АО «Северное ПКБ» разработало 
несколько перспективных проектов 
стоечных судов различного назначе-
ния. Как Вы оцениваете перспективы 
заказов таких судов внутри России, 
и, прежде всего, со  стороны властей 
Санкт-Петербурга?

Сегодня реализация проектов 
стоечных судов от  небольших го-
стиниц до  торгово-развлекательных 
комплексов и  плавучих автостоянок 
становится все более актуальным во-
просом для  нужд городов-мегаполи-
сов, которые, как правило, либо име-
ют выход к  воде, либо расположены 
на крупных реках.

Одной из  причин является то  об-
стоятельство, что  в  больших городах 
всегда существует серьезная пробле-
ма, связанная с приобретением (либо 
арендой) земельных участков под  ка-
питальное строительство — офисов, 
культурных центров, гостиниц. По-
скольку для сооружения подобных уч-
реждений наиболее выгодным местом 

Суда с малой площадью ватерлинии обладают хорошим рыночным потенциалом



27

расположения является центральная 
часть городов, которая более всего за-
нята уже существующими зданиями, 
в том числе историческими, во многих 
случаях являющимися памятниками 
архитектуры, в  качестве альтернати-
вы может быть предложено их  раз-
мещение на  плавучих платформах 
(стоечных судах), ошвартованных 
у  набережных городских рек и  кана-
лов. Весьма привлекательной также 
является мобильность стоечных судов 
— возможность оперативного пере-
базирования из  одной точки города 
в  другую, в  зависимости от  их  акту-
альной потребности на  текущий мо-
мент в  конкретном месте. Например, 
возможность обустроить большую 
парковочную площадь для  автомоби-
лей при  проведении масштабных го-
родских мероприятий.

Бюро разработана линейка кон-
цептуальных проектов стоечных судов 
различного назначения в объеме, не-
обходимом для  составления, при  не-
обходимости, коммерческих предло-
жений, а именно:

•	 Плавучая гостиница на 48 по-
сетителей с  обеспечением комфорт-
ного проживания и  предоставления 
услуг в  объеме, регламентируемом 

для гостиницы «трехзвездного» уров-
ня и  с  возможностью модернизации, 
как в сторону увеличения, так и умень-
шения количества номеров, а  также 
повышения уровня комфортного про-
живания и предоставляемых услуг.

•	 Плавучий Торгово-Развлека-
тельный Комплекс.

•	 Аквапаркинг на  120‑200 ав-
томобилей с обеспечением возможно-
сти проведения минимального техоб-
служивания.

•	 Стоечные суда, для обслужи-
вания зрелищных мероприятий, на-
пример футбольных матчей, включаю-
щие центр кратковременного питания, 
центр экологической безопасности, 
центр обеспечения безопасности 
в интересах УВД, автостоянки.

•	 Плавучая сценическая пло-
щадка, оборудованная фонтанным 
комплексом для организации зрелищ-
ных мероприятий на воде.

Главной особенность данной ли-
нейки является заложенная в ее кон-
цепцию модульность — объединяю-
щей составляющей проектов является 
несущий понтон — модуль определен-
ных габаритов. Благодаря модульно-
сти, сокращаются сроки строительства 
и стоимость судна, а  также расширя-

ются модернизационные возможно-
сти сооружения. Относительно просто 
реализуемыми проектами, которые 
могут стать «пилотными» для  реали-
зации всей программы строительства 
стоечных судов являются плавучий от-
ель и аквапаркинг. При строительстве 
серии судов проекты можно без  за-
труднений унифицировать с целью со-
кращения сроков строительства и сто-
имости. Во  всех проектах заложены 
модернизационные возможности, по-
зволяющие увеличить или уменьшить 
судно, упростить конструкцию с целью 
удешевления стоимости создания 
и эксплуатации.

Создание нового качества и  сти-
ля жизни на  воде получает сегодня 
широкое распространение вот всех 
странах, в  том числе и  в  России. 
Строительство плавучих сооружений 
может стать одним из  приоритетных 
решений проблемы дефицита зе-
мельных территорий. Перспективы 
развития неординарного сегмента 
рынка недвижимости обнадеживают, 
а  мировой прогресс инновационных 
технологий и  строительных материа-
лов является широким потенциалом 
для воплощения самых смелых архи-
тектурных идей в реальность.

СПКБ предлагает концептуальную линейку стоечных судов
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Научные исследования полярных 
регионов — Арктики и Антарктики, явля-
ются необходимым условием их успешно-
го освоения. Сбор и анализ информации, 
необходимой для  проведения исследо-
ваний, ведутся на  арктических и  антар-
ктических станциях, а также на научных 
судах Федеральной службы по гидроме-
теорологии и  мониторингу окружающей 
среды (Росгидромет). На  сегодняшний 
день Россия — мировой лидер присут-
ствия в  Антарктике, там  располагают-
ся 5 постоянных станций. Арктические 
станции уступают по  размерам антар-
ктическим, но  значительно превосходят 
их по количеству — в Арктике, на остро-
вах и  побережье Северного Ледовитого 
океана, расположены 53 станции.

Обеспечение работы полярных 
станций, включающее замену персо-
нала, снабжение продовольствием, 
топливом, научным оборудованием 
и другими грузами, а также проведение 
научных исследований в  океане — за-
дача научно-экспедиционных судов 
(НЭС). На  сегодняшний день в  строю 
флота Росгидромета 3 НЭС: «Михаил Со-
мов», «Академик Федоров» и «Академик 
Трешников». В Арктике работают все три 
российских НЭС, где они совершают не-
сколько снабженческих рейсов в  год, 
в  Антарктике же могут работать только 
два НЭС и за навигацию они могут со-
вершить только по одному рейсу. Реалии 
таковы, что два из трех российских НЭС 
эксплуатируются за  пределами проект-

ных сроков службы (НЭС «Академик Фе-
доров» — 34 года, НЭС «Михаил Сомов» 
— 46 лет) и сейчас этим судам требуется 
срочная замена. Выход из  строя даже 
одного из  них ставит под  угрозу даль-
нейшее изучение Арктики и Антарктики.

АО «Невское ПКБ» совмест-
но с  АО «Адмиралтейские верфи»,  
ААНИИ и Росгидрометом разработало 
два эскизных проекта НЭС: НЭС126 
«УМКА» для работ в арктическом реги-
оне для замены НЭС «Михаил Сомов» 
и универсальный НЭС160 «Альбатрос» 
для  работы в  Арктике и  Антарктике 
для замены НЭС «Академик Федоров». 
При разработке проектов были учтены 
важные проектные характеристики, 
как общие для двух судов, так и отли-

НАУЧНО-ЭКСПЕДИЦИОННЫЕ  
СУДА ДЛЯ АРКТИКИ  
И АНТАРКТИКИ

М.С. Руденко, С.Н. Степанов, М.К. Лоханова

Проект НЭС126 «УМКА» для работ в арктическом регионе
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чающие универсальное судно от  спе-
циализированного арктического.

Независимо от региона эксплуатации 
использование судна в тяжелых ледовых 
условиях предполагает наличие высоко-
го ледового класса (для  обоих проектов 
выбран класс Arc7), а также использова-
ние пропульсивного комплекса и энерге-
тической установки судна, построенных 
по  принципу полного электродвижения. 
Совпадает у обоих судов и номенклатура 
перевозимых грузов — полярные стан-
ции, независимо от  места размещения, 
требуют доставки различных видов то-
плива, транспортных средств, научного 
оборудования, продовольствия.

Однако есть и существенные разли-
чия, вытекающие из назначения судов.

Снабженческие перевозки в Арктике  
имеют свою специфику. Поскольку НЭС 
имеет большое количество пунктов вы-
грузки, в  большинстве из  которых нет 
причальных сооружений и  грузовых 
средств, выгрузка производится вер-
толетами. Вертолет обеспечивает вы-

грузку стандартных 3‑х тонных контей-
неров, укомплектованных необходимым 
снабжением на  берегу и  размещенных 
в 20‑футовых контейнерах типа Опен-топ, 
которые, в свою очередь, удобно грузить 
на судно портовыми средствами. НЭС126 
«УМКА» оптимизировано для такого вида 
грузовых операций.

Универсальный НЭС160 «Альбатрос» 
имеет возможность выполнять погрузо-
разгрузочные операции как  в  Арктике, 
так и  в  Антарктике. Технология грузо-
вых операций в Антарктике разработана 
на базе технологии, применённой на НЭС 
«Академик Федоров» и «Академик Треш-
ников».

Отличаются требования к  автоном-
ности и дальности плавания, что продик-
товано удаленностью антарктического 
побережья от портов, а также необходи-
мостью обеспечить доставку грузов дву-
мя НЭС на все 5 антарктических станций 
за один рейс. Это, в свою очередь, требует 
размещения большего количества судо-
вых запасов.

Оторванность от  ближайших баз 
судна, обеспечивающего антаркти-
ческие станции, требует надежности, 
которая обеспечивается резерви-
рованием основного оборудования 
и  его ремонтопригодностью. Универ-
сальное НЭС имеет два независимых 
машинных отделения, два вертолета 
и  вертолетный ангар, где могут про-
изводиться ремонтные работы. Шире 
и исследовательский функционал уни-
версального НЭС, который располага-
ет 20 стационарными научными лабо-
раториями, в отличие от арктического, 
располагающего 9 лабораториями.

Проекты перспективных НЭС 
удовлетворяют требованиям в  об-
ласти охраны труда и  экологической 
безопасности, обладают высокими 
эксплуатационными характеристика-
ми, учитывающими нюансы работы 
в  арктическом и  антарктическом ре-
гионах. НЭС приспособлены к  реше-
нию широкого спектра задач, включая 
коммерческие и  научные. Создание 
новых современных НЭС обеспечит 
сохранение лидирующего положения 
России в области исследования и ос-
воения полюсов.

Статья подготовлена специалиста-
ми АО «Невское ПКБ»: главным кон-
структором М. С. Руденко; заместителем 
главного конструктора С. Н.  Степано-
вым и  ведущим инженером-технологом 
М. К. Лохановой.

Характеристика НЭС160  
«Альбатрос»

НЭС126 
«УМКА»

1 Длина наибольшая, м 160,4 127,0

2 Ширина наибольшая 26,0 23,0

3 Высота борта, м 13,5 11,0

4 Водоизмещение, м 25000 15000

Основные характеристики НЭС

Проект универсального НЭС160 «Альбатрос» для работы в Арктике и Антарктике
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Для  большинства россиян Чукотка 
— абсолютно экзотическая территория, 
известная лишь по  анекдотам о  местных 
жителях и советскому черно-белому кино-
фильму. Между тем, Чукотский автономный 
округ (ЧАО) — ключевой регион, определя-
ющий стратегическое положение нашей 
Родины в Арктике и Евразии в целом.

Мало кто задумывается, что на пло-
щади, превышающей континентальную 
Францию в  полтора, а  объединенную 
Германию в два раза, проживают менее 
50 тысяч человек. То есть численность 
населения седьмого по размерам субъ-
екта Российской Федерации не дотяги-
вает до Анапы или Ивантеевки.

Стратегическое значение ЧАО опре-
деляется его географическим положени-
ем. Большая часть округа расположена 
в  Западном полушарии. Теоретически 

ЧУКОТКА -  
КРАЙ РОССИЙСКИЙ

Юрий Ласкин

НИС «Профессор Хромов» идеально подходит для круизов в высоких широтах

Памятник Святителю Николаю в центре Анадыря Ансамбль народного танца в поселке Уэлен
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180‑й меридиан должен совпадать с ли-
нией перемены дат, но для удобства жи-
телей последнюю сдвинули за пределы 
территории России.

Омываемая тремя морями, Чукот-
ка — ключ к  Северному морскому пути 
(СМП), движение по которому может стать 
круглогодичным в самое ближайшее вре-
мя. Экономическое значение СМП труд-
но переоценить, поскольку путь по нему 
из Европы к портам Китая, Японии и Ко-
реи почти вдвое короче, чем  через Су-
эцкий канал. Неслучайно, что  Россия 
стремится укрепить свое уникальное по-
ложение на СМП. Речь идет о всесторон-
нем развитии арктических территорий, 
как  в  экономическом, так и  в  военном 
плане.

Помимо этого, наша страна успешно 
модернизирует свой ледокольный флот. 
Здесь следует упомянуть самый мощ-
ный в  мире атомный ледокол «Лидер». 
Головной корабль строится в настоящее 
время на  верфи «Звезда» в  Большом 

Камне и будет передан заказчику в 2027 г. 
Его мощность составляет 120 мегаватт, 
что  более чем  вдвое превышает пока-
затель ледоколов советской постройки. 
Длина «Лидера» — 209 метров, ширина 
— 47.7 метра, водоизмещение- почти 70 
тысяч тонн. Скорость хода по чистой воде 
— 22 узла, максимальная толщина пре-
одолеваемого льда — 4 метра. К 2035 году 
в составе российского арктического фло-
та будет 13 тяжелых ледоколов.

В  последнее время на  СМП активно 
развивается туризм. Чукотка привлекает 
уникальной природой, неповторимым рас-
тительным и  животным миром, а  также 
историей и культурой местного населения. 
Основные виды транспорта для  переме-
щения по  отдаленному краю — вертолет 
и вездеход, но максимально удобным ва-
риантом освоения ЧАО являются круизные 
корабли. Пожалуй, лучшим из них является 
НИС ледового класса «Профессор Хро-
мов». Спущенное на воду в 1983 году в фин-
ском Турку, судно принадлежит Дальнево-
сточному НИИ гидрометеорологии, порт 
приписки — Владивосток. Экипаж судна 
— 22 человека, максимальное число пас-
сажиров — 58. Круизы на судне организу-
ет компания Heritage Expeditions из Новой 
Зеландии, арендующее его и аналогичное 
НИС «Академик Шокальский» около 20 лет. 
На  протяжении летней навигации «Про-
фессор Хромов» трижды ходит из Анадыря 
на остров Врангеля, а «Академик Шокаль-
ский» дважды проходит СМП из Мурман-
ска в Анадырь и обратно.

В следующем номере нашего жур-
нала я подробно расскажу об экспеди-
ции на остров Врангеля.

Дополнительная информация 
https://www.heritage-expeditions.com

Чукотский автономный округ
Площадь — 721 481 км².
Омывается Восточно-Сибир-

ским и Чукотским морями Северно-
го Ледовитого и Беринговым морем 
Тихого океана. Имеет морскую гра-
ницу с США.

Население — 49527 человек 
(2020).

Административный центр-  го-
род Анадырь –15240 человек (2021).

Здесь расположены крайние 
восточные точки: России — остров 
Ратманова и  континента Евразии 
— мыс Дежнёва, а  также самый 
северный город России — Певек 
и  самое восточное постоянное по-
селение — Уэлен.

Особо охраняемые природные 
территории — заповедник Остров 
Врангеля и  национальный парк 
Берингия, общей площадью более 
38000 км2.

Умка- чукотское название белого медведя, настоящего хозяина  ледовых торосов Арктики

Памятник Семёну Дежнёву венчает крайнюю восточную точку 
Евразии

Вид на остров Ратманова- самый восточный край российской земли

https://www.heritage-expeditions.com
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Starting from the mid-2000s,  
CDB ME Rubin has been taking an ac-
tive part in building infrastructure for 
development of low-carbon and renew-
able energy. 

Wind Energy
Many offshore water areas inclu-

ding Russian waters are known for their 
significant wind potential and hence are 
promising for sea wind power genera-
tion. Solution proposed by our company 
allow installation and year round opera-
tion of wind power plants in these re-
gions.

In particular, in 2004-2006,  
CDB ME Rubin completed development 
of steel fixed support structures for 
wind turbines for water depths of appr. 
40 m. The block of investigations and 
studies has been performed in accord-
ance with requirements of International 
and Russian regulations. Based on the 
results of options comparison the for-
eign customer has chosen the Tripile-
type support that was proposed by CDB 
ME Rubin and had both design and eco-
nomic advantages. In 2013, construction 
of BARD Offshore 1 wind farm with to-
tal capacity of 400 MW consisting of 80 

wind turbines, 5 MW each, installed on 
Tripile supports was completed in the 
North Sea. Total electric power genera-
tion has already exceeded 6 TW-h.

Operational conditions in Russian 
offshore areas differ from conditions in 
the North Sea primarily because of the 
risk of sea ice impact. Simple “cloning” 
of support structures for applications 
in Russia is out of the question. When 
designing offshore wind turbines for 
freezing waters our engineers use ex-
perience gained from engineering of 
ice-resistant offshore oil and gas facili-
ties for continental shelf.

SOLUTION OF CDB ME RUBIN  
FOR LOW-CARBON AND RENEWABLE 
ENERGY INDUSTRY

The wind turbine in the BARD Offshore 1 wind farm in the North Sea are installed on the Tripile-type supports proposed by  Rubin
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Key factors for selection of support 
type and design are water depth, environ-
mental impacts, wind turbine parameters, 
limited capacities of special vessels and 
hoisting equipment to be used for con-
struction and mounting operations. Wind 
turbines with fixed support structures 
are generally installed at relatively small 
water depths (up to 40 to 50 m). However, 
wind turbines intended for freezing seas 
shall be additionally designed for interac-
tion with drifting and(or) fast ice, and shall 
allow subsea cabling and cable landing in 
freezing water areas.

Fixed support structures in seas 
deeper than 50 m are usually unreason-
able. In this case, floater-supported wind 
turbines will be installed.

Within the framework of the Civil Ma-
rine Engineering Development 2009-2016 
Federal Target Program out company 
has performed conceptual design of op-
tions for 1.5 MW floating wind turbines for 
sea depths appr. 100 m. According to the 
Technical Assignment, sea ice exposure 
was specified as impact of drifting sea ice 
with up to 1 m thickness.

After preliminary assessment of all 
the many options proposed for conceptual 
design, the following has been selected: 

•	 Three-column support struc-
ture with three vertical axial wind tur-
bines, 500 kW each, and catenary moo-
ring system.

•	 Single column submersible 
substructure with one horizontal axial 
wind turbine with taut mooring system. 

Results of engineering, testing in 
wave and ice tanks, and analysis per-
formed showed that a single-column 
wind turbine with taut chain mooring 
lines ensured electric power generation 
by a floating power plant exposed to wind, 

current, waves, and ice with specified 
parameters and had technical-and-
economic advantages.

Substructure of such wind turbine 
consists of a column of 5 m diameter 
and three buoyancy volumes connec-
ted with the column and between each 
other with braces. To reduce ice loads 
on the facility in the ice belt area, the 
column diameter was reduced to 3 m. 
The substructure’s overall height is 47 
m, weight - appr. 1000T. Stability is en-
sured in normal and emergency ope-
rating modes (with one mooring line 
broken, unbalanced windwheel).

Installation at site is assisted by 
widely used vessels and relatively  
simple technological jigs.

Offshore Liquefied Natural Gas 
Facilities

In view of specific features of pro-
duction, storage, and transportation 
processes, liquefied natural gas (LNG) 
is almost pure methane; and, hence, 
regasified LNG is one of the most clean 
hydrocarbon fuels. LNG is cost effec-
tive since no connection to pipeline is 
required and this provides flexibility 
of supplies and expansion in the natu-
ral gas markets. Offshore LNG plants 
further facilitate development of small 
and(or) remote fields.

CDB ME Rubin, since 2011, has 
performed number of activities with 
respect to engineering of medium- 
and large-scale LNG plants designed 
for the Russian Arctic conditions, as 
part of the Civil Marine Engineering 
Development Federal Target Program.  
Both gravity base platforms and floa- 
ters have been investigated for the LNG 
plants.

In 2018, works for adaptation of the 
project of offshore LNG plant construc-
tion in Russia started under the contract 
with Rusenergo LNG. This project in-
cludes construction of floating facilities 
for medium- and large-scale LNG pro-
duction that, when operating, are berth-
connected vessels constantly moored 
to the mooring point and supplied with 
feed gas from shore via Gasprom pipe-
line. It is expected that the first facilities 
will be plants at the Black Sea and in the 
Far East. CDB ME Rubin provides tech-
nical support of their engineering on the 
part of the Customer.

 Based on experience in coopera-
tion, in 2020, Rusenergo LNG engaged 
CDB ME Rubin to prepare feasibility 
study of construction of LNG-operated 
Floating Storage Regasification Power 
units (LNG FSRP). Customer plans to 
use the 60 to 100 MW LNG-operated 
floating power plants in the Mediterra-
nean with further expansion of their ope- 
ration regions and increase in capa-
city of FSRPs. These activities included 
study of architectural layouts for seve-
ral FSRP options performed by CDB ME 
Rubin together with selection of main 
equipment and LNG storage system, 
capital and operating cost estimates, 
development of requirements to the 
propulsion plant, and basis of design.

 In 2021, cooperation with Rusen-
ergo LNG will proceed as part of fur-
ther expansion and development of next 
stages of the projects.  

Today, the goal of CDB МE Rubin is 
to make the best use of undertakings in 
diversification to accelerate building up 
competences while working in the face 
of fierce competition with Russian com-
panies.

Rubin has prepared feasibility study of construction of LNG-operated Floating Storage Regasification Power units 
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The Government of the Russian Fed-
eration has set a particular task for the 
shipbuilding industry to ensure parity 
in the production of military and civilian 
products by 2030. The Severnoye Design 
Bureau holds a stock of proposals con-
taining important civil projects, which 
will be demonstrated at the NEVA-2021 
exhibition. Would you tell more about 
the Bureau's exposition to be presented 
at the upcoming show?

Production diversification is of high re-
levance today. It is a straight answer for the 
shipbuilding industry, how to evolve during 
the downturn in state defense orders.

Apart from creating warships, the 
Severnoye Design Bureau has vast experi-
ence and a long-time history of designing 
civilian vessels for various purposes. The 
Bureau has been working in this direc-
tion since 1955. According to our projects, 
whaling vessels were built as well as re-
frigerators and dry cargo ships, whereas 
research vessels were modernized. Our 
project portfolio contains gas carriers, 
floating vessels, special purpose vessels.

At the NEVA-2021 exhibition, we 
will present two of our projects, which, 
in our opinion, have significant poten-
tial for promising proposals.

The first one is a vessel with a 
small waterline area (SMPV). This 
type of vessel is also known as SWATH 
(Small Waterplane Area Twin Hull).

SWATH has two torpedo-shaped 
pontoons dipped in water and a func-
tional platform above the water, at-
tached to floats by special supports 
with a relatively small waterline. Such 
vessels feature high seakeeping cha-
racteristics due to reduced wave-ma-
king resistance, and high level of con-
trollability at low speed, and directional 
stability on waves. SWATH vessels are 
less prone to transverse rolling in 
comparison with single-hull vessels of 
traditional design. Nevertheless, their 
most important advantage is that with 
an equal number of decks, the SWATH 
vessels have increased the area and 
internal volume of the surface part, 
which can be shaped optimally for car-
go loading.

However, all these features relate 
to the advantages of the vessel design 
and operation. Today it is essential to 
consider the economic component of 
the «life» of a commercial vessel. It is of 
particular note that SWATH, in compari-
son with single-hull vessels, has ben-
eficial operating costs, primarily when 
operating in rough waters.

The Bureau created a unique de-
sign for this vessel. It is based on modu-
lar concept and multifunctional per-
formance, which have already become 
traditional for all Bureau projects. It is 
possible to create vessels on the same 
platform for various purposes, such as 
a high-speed vessel with a passenger 
capacity of 50 persons, cruise yacht, or 
high-speed cargo vessel.

The next project to be demonstra-
ted at the show is a fireboat project  
FF-331G. The boat is designed for fire 
extinguishing on vessels of any class 
and coastal facilities as well as partici-
pate in rescue operations. Its peculiar 
feature is using water cannons, which 
provides the vessel with increased ma-

SEVERNOYE DESIGN BUREAU:  
HEADING TOWARDS  
DIVERSIFICATION

Severnoye Design Bureau presents project of SWATH vessel
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neuverability. Its mission is to perform 
rescue operations, whereas passenger 
capacity allows getting 200 people on 
board. On board, there are places for 
storing the required number of life-
saving appliances and diving equip-
ment. There is a particular system for 
extinguishing fuel spilled over the water 
surface. Natural and man-caused dis-
asters, which occur every year and, un-
fortunately, are only increasing in num-
ber, confirm the relevance of developing 
modern projects of such multifunctional 
vessels with fire-fighting and rescue 
functions.

The Bureau has a positive experi-
ence of cooperation in designing a pro-
ject of a supply boat intended to deliver 
goods and personnel to the drilling plat-
forms of the Caspian Sea. In this regard, 
please elaborate on the Project 22180 
High-Speed Supply Vessel Project.

The Caspian Sea region is up-and-
coming in terms of possible proposals 
for commercial and special-purpose 
vessels. Some of them are supply ves-
sels intended to service numerous dril-
ling rigs operating on the Caspian shelf. 
In the early 2000s, we had an exciting 
experience in creating such a vessel. By 
order of the Republic of Kazakhstan, the 
Bureau developed a project of a high-
speed supply vessel (project 22180), 
designed to deliver cargo and person-
nel to the drilling platforms of the Cas-
pian Sea, environmental patrolling, and 
search-and-rescue operations on the 
high seas.

The first vessel of the series was 
built according to the project of the  
Severnoye Design Bureau in 2006 at the 
Ural Shipbuilding Plant Zenit. Until 2016 
four more vessels of this project were 
created for a slightly modified project at 
the same plant. The vessel has proved 

its high-performance level when ope-
rating in rough conditions of the Cas-
pian Sea.

In addition to delivering cargo and 
personnel to drilling platforms, the vessel 
can be used to suppress illegal and ter-
rorist activities, for ecological patrolling 
of the sea and coastal waters, managing 
search and rescue operations on the high 
seas at the sea state up to 7 points.

Usually, superstructures are made 
of light alloys on vessels of this class, 
but project 22180 has an entire steel 
hull and superstructure. This feature 
increases the vessel survivability and 
service life by up to 25 years. The vessel 
is equipped with one electrohydraulic 
crane, cargo hold, and cargo platform. 
One high-speed rigid-inflatable boat of 
7 meters long on the stern chute and 
up to 40 sets of lifebuoys and life-saving 
jackets are used as lifeboats.

JSC Severnoye Design Bureau has 
designed several promising projects of 
floating vessels for various purposes. 
What is your assessment for future 
orders of such vessels in Russia, and 
especially by the authorities of St. 
Petersburg?

Today, the implementation of floa-
ting vessel projects, starting from small 
hotels to shopping malls or floating car 
parks, is becoming an increasingly ur-
gent issue for the needs of cities, which, 
as a rule, either have access to water or 
are located on large rivers.

One of the reasons is that there is 
always a land acquisition problem (or 
lease) for capital construction of offices, 
cultural centers, and hotels in large ci-
ties. The most advantageous location 
for constructing such institutions is the 
central part of the cities tightly occupied 
by buildings, including historical ones. 
As an alternative location, we can pro-

pose non-propelled floating structures 
(floating vessels) moored at the em-
bankments of city rivers and canals.

The mobility of floating vessels is 
also of high relevance, viz. the possibi-
lity of rapid relocation from one point of 
the city to another, depending on their 
current needs at a particular place — 
for example, the opportunity to equip 
a large parking area for cars during 
large-scale city events.

The Bureau has developed a project 
line of floating vessels for various pur-
poses in scope sufficient for a commer-
cial inquiry, namely:

•	 Floating hotel with comfor-
table accommodation for 48 visitors and 
services of the «three-star» hotel level. 
Modernization possibility is also provided 
to increase or decrease the number of 
rooms and update the living level and ser-
vices.

•	 Floating Shopping and Enter-
tainment Centre.

•	 Floating parking lot of minimum 
maintenance for 120‑200 cars.

•	 Floating vessels for servi- 
cing spectacular events such as football 
matches:

4.1 Environment Safety Centre
4.2 Security Centre for ATC
4.3 Car parking lots.
•	 Floating stage equipped with a 

fountain complex for spectacular events 
on the water.

The main feature of this product 
line is the modular concept — the unify-
ing component of the projects is a load-
bearing pontoon — a module of specific 
dimensions. Due to modular design, 
the construction time and cost of the 
vessel are reduced, whereas moderni-
zation feasibilities of the structure are 
expanded.

The projects of high priority are the 
floating hotel and aqua parking. The 
Bureau ensures the possibility of re-
ducing the construction time and cost 
during constructing a series of vessels. 
All projects have upgrading feasibility, 
which allows to increase or reduce the 
vessel size or simplify the design, cut-
ting down the cost of manufacturing and 
operation.

The innovative concept of living on 
the water went viral worldwide, and 
Russia is not an exception. The creating 
of floating vessels may help to manage 
various territorial issues. This market of 
real estate has promising development 
prospects. World progress in break-
through technologies and construction 
materials creates a significant potential 
to bring challenging architectural ideas 
into reality.Severnoye Design Bureau developed a range of floating platforms
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Integrated Bridge System (IBS) al-
lows to place in one framework and en-
sure interconnected operation of com-
puter equipment, control devices and 
indicating means, designed to secure 
navigation and maneuvering safety, to 
provide sea communications and crew 
life management.

ECDIS, placed in the left section of 
IBS, ensures navigation safety, providing 
the capability for uploading electronic 
navigation charts and their updating, 
preliminary and executive route plotting, 
fulfillment of additional tasks by means 
of electronic navigation facilities. Inter-
facing with a course indicator, speed log, 
echo-sounder, equipment of satellite 
navigation systems, navigation radar and 
automatic identification system, provides 
continuous information about ship’s po-
sition at sea with required probability to 
prevent leaving a sea lane, displaying 
of primary and secondary radar data, 

target information, solution of collision 
avoidance tasks in the background of an 
electronic navigation chart.

Corner sections can accommodate 
radio-communication, ship-telephone 
and loud-speaking communication 
equipment and other facilities at the cus-
tomer’s option.

Section with a conning display en-
sures complex representation for a ship 
driver of information about coordinates 
and navigation parameters of a ship, as 
well as weather conditions, dynamic mo-
tion characteristics, condition of propul-
sion system and other systems, inter-
faced with IBS.

Autopilot’s section contains built-in 
devices of course and motion trajec-
tory control system “Azurit”, which can 
be used on various vessels. This equip-
ment ensures manual and automatic 
keeping of ship’s specified trajectory 
against ground in different service con-

ditions, as well as ship’s speed, from a 
minimum controllable speed and up to 
30 knots, and turning rate not excee-
ding 10º/s. System’s algorithms allow to 
perform automatic control of ship’s mo-
tion to a specified waypoint, or a speci-
fied sequence of waypoints, automatic 
ship maneuvering during transition from 
one straight-line section of specified 
trajectory to another, with considera-
tion of specified radius and rate of turn, 
ship’s mobility. System’s interfacing with 
navigation equipment allows to deliver 
the route data to autopilot directly from 
ECDIS, as well as to perform maneu-
vering or course keeping with minimum 
number of rudder shifts and considera-
tion of current weather conditions.

Dynamic positioning section con-
tains built-in control devices and indi-
cation means of automated motion and 
dynamic positioning (DP) control system 
“Apatit” intended for various vessels. De-

INTEGRATED BRIDGE SYSTEM
OF THE JSC CONCERN AVRORA  
SCIENTIFIC AND PRODUCTION  
ASSOCIATION

Concern Avrora Scientific & Production Association develops and supplies integrated complexes of control systems which include integrated bridge 
systems
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pending on ship’s class notation and au-
tomation class, as well as availability of 
ship’s motion technical facilities, the sys-
tem can be delivered as DYNPOS-0 (joy-
stick system, DP-0), DYNPOS-1 (DP-1),  
DYNPOS-2 (DP-2) or DYNPOS-3 (DP-3) 
modifications in compliance with the 
requirements of classification societies, 
and ensures interfacing with the wide 
range of propulsion system controllers: 
after rudder propellers, main electric 

motors, controllable pitch propellers, 
steering gears, retractable rudder-pro-
peller, bow and after tunnel thrusters. 
The system provides automatic vessel’s 
keeping in a point in DP modes at sea 
condition up to 5 points, wind speed up 
to 17m/s, and current speed up to 1 knot, 
with maximum deviation from specified 
position not exceeding 5m, as well as 
automatic vessel’s shifting between po-
sitioning points.

ICS TF section contains a set 
of equipment of operator’s sta-
tion of integrated control system 
of vessel’s technical facilities 
“Zaliv”. ICS TF provides remote 
and automated control of techni-
cal facilities of main propulsion 
plant (MPP), electric power sys-
tem (EPS) and general ship sys-
tems (GSS), including emergency 
protection of mechanisms and in-
stallations, alarm signaling, when 
controlled parameters reach limit 
values, generalized alarm-war-
ning signaling in control stations, 
cabins, service and public rooms, 
as well as group alarm-warning 
signaling connected to sound-and-
light alarms. 

IBS framework is made of alu-
minum with overlay leather-co-
vered elements, or elements with 
immersion coating. All types of 
coating are noncombustible, com-
pliant with the requirements of 
the Maritime Register, they can be 
made in any color combinations at 
customer’s option within the limits 
of the RAL. Possibility to change 
dimensions of sections, modular 
principle of framework construc-
tion, allow to combine different 
variants of design configuration. 
Protection index is IP 22.

Exposition of Avrora at IMDS-2021 was of great interest for high-ranking delegations from the 
Russian Government and Ministry of Defence
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Construction of the Zvezda (Star) 
Shipbuilding Complex continues in the 
Russian Far East. During the construc-
tion fundamentally new technological 
solutions are employed which will en-
able the Complex to become one of the 
most modern shipbuilding facilities in 
the world.

Zvezda is owned by a consortium of 
Russian energy companies, including 
Rosneftegaz, Rosneft and the financial 
affiliate of Gazprom, Gazprombank. The 
Zvezda complex is located at Bolshoi 
Kamen on the coast of the Sea of Japan 
and about 12 miles northeast of the city 
of Vladivostok.

The following facilities have already 
been put into operation at the Zvezda 
Shipbuilding Complex: the hull produc-
tion block, painting cabinets, the open 
heavy outfitting slipway equipped with 
a park of unique cranes and a state-of-
the-art ship transportation system, and 
the floating transfer dock. The work-
shops built enabled the construction of 
a number of ships before the comple-
tion of the second stage.

Commissioning of the second stage 
will expand the shipyard’s capacity and 
allow Zvezda to build vessels and ma-
rine equipment without any limitations. 
The second stage comprises the fol-
lowing: a dry dock and additional full-
cycle production shops for construction 
of large-capacity vessels and marine 
equipment.

The Shipyard’s pilot throughput 
is provided for by Rosneft that placed 
an order for 28 vessels. Zvezda’s pro-
duct line will include vessels of up to 
350,000 tonnes displacement, marine 
platforms, nuclear icebreakers and ice-
class vessels, large-capacity vessels for 

cargo transportation, including gas car-
riers, specialty vessels, and other types 
of marine equipment of any complexity, 
characteristics and purposes, including 
the equipment that had not previously 
produced in Russia due to the lack of 
required launching and hydraulic struc-
tures.

The shipyard’s current order portfo-
lio amounts to 56 vessels, including 12 
Aframax tankers, 10 of which were or-
dered by Rosnefteflot.

Vladimir Monomakh
The Vladimir Monomakh, Russia’s 

first oil loading Aframax tanker built at 

ZVEZDA: RISING STAR  
OF RUSSIA’S 
SHIPBUILDING

The Vladimir Monomakh led the series of the Aframax tanker for Rosnefteflot
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the Zvezda Shipbuilding Complex, sailed 
for its first voyage in early 2021. Petro-
leum product bunkering was carried 
out in Nakhodka. Rosnefteflot provided 
towing support for the tanker during 
mooring and loading. The tanker’s keel 
was laid on September 11, 2018, in the 
presence of President of Russia Vladimir 
Putin. The Vladimir Monomakh was set 
afloat in May 2020, ahead of the contrac-
tual schedule. Last December, following 
successful trials, the vessel was handed 
over to the customer, Rosnefteflot, a 
subsidiary of Rosneft, which specializes 
in chartering and port support, imple-
menting shipbuilding projects and ma-
naging the sea and river fleet.

The Vladimir Monomakh is the flag-
ship of the Aframax tanker series. These 
tankers are designed for carrying oil and 
petroleum products in unrestricted navi-
gation. Russia has never built such ves-
sels before.

Aframax tankers are referred to as 
green tankers, for they are designed in 
compliance with high environmental 
safety standards. The main and addi-
tional power supply units can operate 
on the green fuel--the liquefied natu-
ral gas, which complies with new rules 
limiting sulphur oxides and greenhouse 
gases emissions in Baltic and the North 

Sea basins. The tanker has length of 250 
metres, width of 44 metres, deadweight 
of 114 thousand tonnes, and speed of 
14.6 knots, with ICE-1A ice-class. The 
ship offers comfortable conditions for 
the crew: a sauna, swimming pool, gym; 
each crewmember has their own cabin 
and high-speed internet access.

LNG carrier tankers
Earlier in April the Zvezda Ship-

building Complex has commenced the 
construction of the third LNG carrier 
tanker of the ARC 7 ice class. The first 
part of the new ship was cut in the hull 
production unit using a high-tech plas-
ma-cutting machine. The production of 
this type of vessels, a unique event for 
Russian shipyards, is one of the priority 
areas of the production programme of 
the Zvezda Shipyard.

The gas carriers are built in inte-
rests of PJSC Novatek for the Arctic LNG 
2 project. The project to build the new 
vessels is financed by VEB.RF. The Zvez-
da Shipyard and the companies of the 
VEB.RF Group signed contracts for the 
construction of 15 gas carrier vessels for 
liquefied gas transportation in compli-
cated ice conditions of the Northern Sea 
Route. The newbuilds will be designed 
for year-round operations in the ice con-

ditions of the Kara Sea and the Gulf of 
Ob and will be able to sail independently 
through ice over two metres thick. 

The tankers will be used for long-
term time charter contracts between 
Sovcomflot Group (for the pilot gas car-
rier), SMART LNG LLC (a subsidiary of 
Sovcomflot Group and Novatek, for the 
other 14 ships in the series) and Arctic 
LNG 2 LLC (a subsidiary of Novatek). 

Zvezda Shipbuilding Complex is the 
first shipyard in Russia to implement a 
project to construct such vessels. Li-
quefied gas tankers of ice-class Arc7 are 
designed to transport liquefied natural 
gas and can perform in severe climate 
conditions. The length of the vessel is 
300 m, width 48.8 m, capacity of cargo 
tanks 172,600 m3. These vessels feature 
increased environmental safety; they use 
liquefied natural gas as their primary 
fuel.

The capacity of the gas carrier’s 
power station is 45 MW. The ship is 
equipped with three unique steerable 
thrusters whose production is localised 
in Bolshoy Kamen at the Sapphire Stee-
rable Thrusters Plant, a joint venture of 
Rosneft and GE. The design capacity of 
the plant allows satisfying the demand 
for this equipment for vessels of various 
classes including high ice-class gas car-
riers. The Sapphire Steerable Thrusters 
Plant is a resident of the Bolshoy Kamen 
Priority Social and Economic Develop-
ment Area. The plant will manufacture 
high ice-class steerable thrusters with 
the capacity from 7.5 MW to 20 MW.  
Another joint venture between Rosneft 
and GE, the Sapphire Applied Engi-
neering and Training Centre, is located  
in St. Petersburg.

A distinctive feature of the gas carri-
ers is the Mark III membrane-type LNG 
storage system, a licence to which the 
shipyard was also the first in the coun-
try to obtain. Last June Gaztransport and 
Technigaz (GTT), the French designer 
of liquefied natural gas maritime and 
onshore storage systems has signed a 
Technical Assistance and License Agree-
ment (TALA) with the Russian shipyard 
Zvezda Shipbuilding Complex for the 
construction of LNG Carriers (LNGC), 
using GTT membrane tank solutions. 
Zvezda obtained its GTT license after a 
qualification process that began in Sep-
tember 2017, including the construction 
of a Mark III technology mock-up.   “We 
are very pleased to work with Zvezda and 
look forward to continuing this partner-
ship through this second order for 10 
ARC7 ice-breaking LNG carriers,” said 
Philippe Berterottière, Chairman and 
Chief Executive of GTT.

LNG carrier tanker of the ARC 7 ice class is a true example of international cooperation
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