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Вооруженные силыКОЛОНКА РЕДАКТОРА

Эффект бумеранга
В 2015–2016 годах российское су-
достроение переживало подъем. 
После присоединения Крыма верфи 
и проектанты оказались за преде-
лами проблем, обрушившихся на 
российскую экономику, — западных 
санкций и снижения покупательной 
способности населения. Находясь 
в состоянии затянувшегося кон-
фликта с Западом, Россия стреми-
тельно вооружалась и готовилась 
к освоению нефтегазовых богатств 
арктического шельфа. Для судо-
строителей сложившаяся ситуация 
стала благом: отпала необходи-
мость убеждать федеральных чи-
новников в необходимости строи-
тельства того или иного проекта.

Но в первой половине 2017 года 
экономический кризис настиг от-
расль — сжатие федерального бюд-
жета добралось до ВПК. Самой круп-
ной жертвой вынужденной экономии 
стал перспективный атомный эсми-
нец «Лидер», не попавший в госпро-
грамму вооружений. Его строитель-
ство перенесено на 2021 год, если 
к тому моменту на него найдутся 
деньги. Корабль должен был стать 
альтернативой американскому 
эскадренному миноносцу Zumwalt, 
поступившему на вооружение ВМС 
США год назад. Судостроителям не 
помогли ни аргументы о необходи-
мости освоения новых технологий, 
ни частично созданный Северным 
ПКБ технический проект корабля.

В преддверии анонсированного 
вице-премьером Дмитрием Рого-
зиным снижения гособоронзаказа 
судостроители говорят о возможных 
слияниях конструкторских бюро — 
они первыми почувствуют нехватку 
финансирования. Удержать отрасль 
на плаву должна программа инве-
стиционных квот, которая поставит 
рыболовные компании в очередь на 
российские верфи. Однако получить 
частные заказы смогут далеко не 
все. Программа подразумевает стро-
ительство приблизительно 50 судов, 
14 из которых уже заказаны на Вы-
боргском судостроительном заводе. 
Верфь ведет переговоры о строи-
тельстве еще восьми судов, контрак-
ты на которые, судя по всему, полу-
чит. Еще шесть судов, попадающих 
под квоты, строит частная «Пелла», 
контракт на шесть получит Онежский 
судостроительный завод. То есть 
оставшимся игрокам остается около 
15 судов. И далеко не факт, что это-
го хватит для загрузки всех нужда-
ющихся в диверсификации верфей.
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«Международный  

военно-морской салон»

С десятикратным разрывом  
Наличие большого и современного флота по-прежнему 
остается одним из факторов, характеризующих как 
военную, так и экономическую мощь страны. Точной 
статистики по количеству кораблей морских держав  
в материалах соответствующих ведомств нет: или  
по соображениям секретности, или в силу пополнения 
флота и выбытия боевых единиц. Тем не менее попытаться 
сравнить ВМФ России с флотами других морских держав 
можно на основе двух типов кораблей, с которыми чаще 
всего ассоциируется морская мощь: авианосцев и атомных 
подводных лодок. Участники рейтингов — США, Россия, 
Франция, Великобритания, Индия и Китай. Дмитрий Матвеев

Авианосцы Тяжелый авианесущий 
крейсер «Адмирал Кузнецов» проек-
та  1143 является единственным кораб- 
лем подобного типа в составе ВМФ РФ. 
Он был заложен на стапеле Черномор-
ского судостроительного завода в 1982 
году и передан флоту в 1991 году. Ко-
рабль может нести свыше 50  самолетов 
и вертолетов, на вооружении — крылатые 
противокорабельные ракеты «Гранит» 
(12 пусковых установок с дальностью по-
лета ракет до 700 км), зенитный ракетный 
и ракетно-пушечный комплексы «Клинок» 
и «Каштан», автоматическая корабельная 
артиллерийская установка, а также си-
стема противолодочной обороны. Авиа- 
носец планируют модернизировать, но 
официальной точной информации, где и 
когда — нет. В рамках модернизации пла-
нируется замена четырех котлов главной 
энергетической установки, радиолокаци-
онного и радиоэлектронного вооружения 
и авиационного навигационного комплек-
са. Решение о строительстве российского 
авианосца нового проекта «Шторм» пока 
не принято.

Флот США насчитывает десять авиа-
носцев типа Nimitz, которые, в отличие от 
«Адмирала Кузнецова», оснащены атом-
ной силовой установкой. Первый одно-
именный корабль проекта был передан 
флоту в 1975 году, последний — «Джордж 
Буш» — в 2009 году. Авианосцы могут 
нести от 65  самолетов и вертолетов до 
почти 90  летательных аппаратов. На во-
оружении корабля — зенитно-ракетные 
комплексы Mark  15 Phalanx CIWS, RIM-
116 и ракеты RIM-7 Sea Sparrow. В июне 
ВМС США получили первый авианосец 
нового поколения — Gerald Ford. Но-
вый авианосец также оснащен ядерной 
энергоустановкой, способен нести около 
75 самолетов, вертолетов и беспилотных 
летательных аппаратов, на вооружении — 
ракетный комплекс RIM-162 (Evolved Sea 
Sparrow Missile).

ВМС Франции, как и российский флот, 
включает лишь один авианосец — Charles 
de Gaulle, заложенный в 1989 году и пере-
данный флоту только в 2001 году. Корабль 
оснащен атомной энергоустановкой, мо-
жет принять на борт до 40 летательных ап-
паратов. Его вооружение включает в себя 

ракеты Aster. С февраля корабль находит-
ся на ремонте и модернизации, которая 
займет около полутора лет и должна про- 
длить срок службы авианосца на 20  лет. 
Представители Минобороны Франции в 
начала года отмечали, что вопрос о стро-
ительстве второго авианосца не включен 
в закон страны о военном планировании, 
однако не исключали, что в перспективе 
он может быть поднят. 

Всего один авианосец — «Викрама- 
дитья» — находится и в составе ВМС Ин-
дии. Корабль представляет собой глубоко 
модернизированный тяжелый авианесу-
щий крейсер «Адмирал Горшков» того 
же проекта, что и находящийся в соста-
ве ВМФ России «Адмирал Кузнецов». Он 
был передан ВМС Индии в ноябре 2013 
года после масштабной реконструкции 
на северодвинском заводе «Севмаш». Из 
состава сил постоянной готовности рос-
сийского флота построенный в 1987 году 
корабль выведен в 1992 году, контракт о 
его продаже Индии подписан в 2004 году. 

«Викрамадитья» может принять на борт не 
более 40 летательных аппаратов. Лишь в 
2017 году на борту авианосца был успеш-
но испытан зенитно-ракетный комплекс 
Barak. До этого авианосец в течение трех 
лет перемещался в сопровождении ко-
раблей с системами ПВО. Сейчас Индия 
строит себе второй авианосец — «Ви-
крант». Он спущен на воду, и в ВМС рас-
считывают, что получат судно в 2018 году. 
Однако исполнитель заказа верфь Cochin 
Shipyard Limited обещает передать «Ви-
крант» индийскому флоту лишь в 2023 
году. Авианосец будет вооружен зенитно-
ракетными комплексами и скорострель-
ной артиллерией, однако в открытых ис-
точниках нет точных данных о том, каким 
именно оружием. На корабле будут бази-
роваться палубные истребители МиГ-29К/
КУБ и вертолеты, данных об их количестве 
также нет.

ВМС Китая пока также ограничивают-
ся одним авианосцем — «Ляонин» — по-
строенным на базе купленного у Украины 

Авианесущий крейсер «Адмирал флота Советского Союза Адмирал Кузнецов», оснащенный устаревшей котло-
турбинной энергетической установкой, в ближайшее время останется единственным российским авианосцем
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Отмирал «Кузнецов» 
Военно-морской флот США,  
с которым со времен СССР обычно 
сравнивают флот российский, 
пополняется новейшими авианосцами 
и эсминцами. Российским морякам 
остается с завистью смотреть  
на заокеанских коллег — отечественная 
промышленность пока не может 
воспроизвести в металле разработки 
конструкторов даже 15-летней 
давности. Модернизация и ремонт 
морально и физически устаревших 
советских надводных кораблей  
дальней морской зоны — пока 
единственная возможность России 
поддерживать в боевом состоянии 
собственный флот. Александр Сладкий

Американские судостроители в начале 
июня передали родным морякам головной 
атомный авианосец Gerald R. Ford — улуч-
шенную версию действующих авианосцев 
класса Nimitz. Одна из главных его харак-
теристик — количество самолетовыле-
тов в сутки. Gerald R. Ford на максималь-
ной мощности может запустить в небо 
220  самолетов, а предшественники —  
только 120.

Дональд Трамп, президент США, рас-
критиковал новинку из-за ее высокой 
цены. Главе государства не понравилось, 
что «плавучий аэродром» во время заклад-
ки на верфи Newport News Shipbuilding, в 
ноябре 2009 года, обещали построить за 
$11,5 млрд, а вышло $12,9 млрд, что поч-
ти вдвое дороже стоимости последнего 
переданного американскому флоту в 2009 
году авианосца класса Nimitz — George 
H. W. Bush.

В Пентагоне тоже не очень довольны 
12-процентным ростом стоимости, но все 
же объяснили причину такой динамики 
тем, что возникли сложности с новым обо-
рудованием, из-за чего пришлось дораба-
тывать корабль и перенести его передачу 
флоту с 2016-го на 2017 год. В частности, 
военным не очень понравилась новая 
электромагнитная катапульта, которая по-
зволяет запускать самолеты на 25% чаще, 
чем с обычной паровой катапультой. На 
испытаниях в руках военных она работала 
эффективно, но не долго.

Катапульта — одно из важнейших 
устройств «плавучего аэродрома». Она 
позволяет американским авианосцам под-
нимать в воздух самолеты в более широ-
ком диапазоне скорости, силы ветра и 
волнения, чем могут корабли конкурен-
тов. Например, у российского авианесу-
щего крейсера «Адмирал Кузнецов» для 
запуска воздушных судов используется 

трамплин, так как петербургский Проле-
тарский завод так и не смог в свое время 
создать катапульту для запуска самоле-
тов. И при определенной силе ветра само-
леты не могут взлетать с «Кузнецова», а 
с американского корабля — легко. Трамп- 
лин более чем вдвое замедляет запуск 
самолетов в сравнении с катапультой. 
Причем у «Кузнецова» три стартовые по-
зиции, и с двух из них самолеты могут 
взлетать не с полной взлетной массой. Да 
и самолеты для взлета с трамплина нужны 
легче и мощнее тех, что взлетают с обыч-
ного аэродрома. Все это снижает боевые 
возможности российского авианосца в 
сравнении с американским.

Применение катапульты нового типа по-
зволило американцам не только повысить 
эффективность запусков, но и высвобо-
дить пространство под палубой, появи-
лось дополнительное место для летатель-
ных аппаратов. Основной ударной силой 
авиакрыла авианосца станут самолеты 
пятого поколения F-35, и впервые его во-
оружат боевыми дронами.

Gerald R. Ford более автоматизирован, 
чем предшественники, что позволило со-
кратить экипаж на 900 человек, до 2700, а 
эксплуатационные расходы — на $4 млрд 
в год. Авианосец получил новые радиоло-
кационные комплексы, создающие объ-
емную модель поля боя, и все системы 
корабля, его вооружение в автоматиче-
ском режиме реагируют на возникающие 
угрозы. Более того, после испытаний на 
него предполагается установить лазер-
ные пушки, которые, по заверениям кон-
структоров, смогут отбить любую ракет-
ную атаку на корабль. Еще введен новый 
комплекс автоматической посадки само-
летов: авианосец будет сам сажать са-
молеты на палубу, что исключит промахи 
пилотов. ➔ 16

в 1998 году недостроенного советского 
крейсера «Варяг» упоминавшегося выше 
проекта 1143. Официально корабль был 
куплен Китаем для переоборудования в 
развлекательный комплекс, в которые 
были превращены два других авианосца 
проекта — «Киев» и «Минск». Работы по 
превращению «Варяга» в авианесущий 
крейсер начались на судостроительном 
заводе в китайском городе Далянь в 2005 
году. Первые морские испытания «Ляони-
на» прошли в августе 2011 года, а в сентя-
бре 2012 года авианосец вошел в состав 
ВМС КНР. «Ляонин» может нести около 
35 летательных аппаратов, на вооружении 
находится зенитно-ракетный комплекс 
HHQ-10. Как и Индия, Китай ведет стро-
ительство собственного авианосца, кото-
рый был заложен в 2013 году и спущен на 
воду в апреле текущего года. Китайские 
СМИ сообщали, что на его борту могут ба-
зироваться 36  истребителей «Цзянь-15» 
(J-15), а строительство может быть завер-
шено в 2017 году. Точной информации о 
вооружении корабля в открытых источни-
ках нет.

Аутсайдер по количеству авианосцев 
— Королевский военно-морской флот 
Великобритании. У некогда крупнейшей 
морской державы нет в составе ни одного 
корабля подобного типа. Последний авиа- 
носец — Illustrious (тип Invincible) — был 
списан королевским флотом еще в 2014 
году. В настоящее время в Великобрита-
нии ведется строительство двух авианос-
цев нового поколения — Queen Elizabeth и 
Prince of Wales. Корабли смогут принимать 
на борт до 40 летательных аппаратов, на 
них будет предусмотрена возможность 
установки ракет Aster. 

Таким образом, в рейтинге авианосцев 
с десятикратным отрывом лидирует флот 
США. Другие страны используют пока в 
лучшем случае по одному авианосцу уста-
ревших проектов, при этом две из них — 
Россия и Франция — не имеют конкретных 
планов по увеличению их числа.

Атомные подводные лодки Рей-
тинг флотов по количеству атомных под-
водных лодок (АПЛ) будет несколько отли-
чаться от рейтинга по числу авианосцев. 
Данные из открытых источников свиде-
тельствуют о том, что лидером остается 
флот США с почти 70 АПЛ, затем следует 
ВМФ России — около 40  подлодок, Ки-
тай, Франция и Великобритания (у всех до 
12 атомных субмарин), а замыкает список 
Индия с двумя подлодками. 

Наиболее современные российские 
АПЛ четвертого поколения — корабли 
проекта  855 «Ясень» и проекта  955 «Бо-
рей» и их усовершенствованные моди-
фикации. Длина лодок проекта «Ясень» 
около 140 метров, ширина — около 13 ме-
тров, глубина погружения — 520  метров, 
подводная скорость — 31 узел. На их во-
оружении находятся крылатые ракеты 
«Калибр» и «Оникс».

Серия атомных подводных крейсеров 
четвертого поколения проекта «Борей» 
вооружена баллистическими ракетами 
комплекса «Булава». Длина этих субма-
рин — 170 метров, ширина — 13,5 метра, 
глубина погружения — 480 метров, подво-
дная скорость — 29 узлов. Корабли проек-
та могут нести до 16 межконтинентальных 
баллистических ракет морского базиро-
вания Р-30 «Булава-30». Ожидается, что 
строительство АПЛ пятого поколения для 
российского флота начнется после 2025 
года.

Четвертое поколение атомных субма-
рин США представлено кораблями типа 
Virginia. Длина лодки — около 115 метров, 
ширина — 10,5  метра, глубина погруже-
ния — 488 метров, подводная скорость — 
34 узла, вооружение — 12 крылатых ракет 
«Томагавк». Кроме стандартного воору-
жения, лодка имеет также оборудование 
для специальных операций — необита-
емые подводные аппараты, шлюзовую 
камеру для водолазов, палубное кре-
пление для контейнера или сверхмалой  
подводной лодки.

Конкурентами Virginia, «Борея» и «Ясе-
ня» в ВМС Франции являются АПЛ типа 
«Барракуда». Длина субмарин — 99 мет- 
ров, ширина — 8,8  метра, предельная 
глубина погружения — 400  м, подводная 
скорость — 23  узла. Боезапас лодки со-
ставляют тяжелые торпеды Black Shark и 
крылатые ракеты морского базирования 
Scalp Naval и Exocet. Также лодка способ-
на нести до 12 спецназовцев со снаряже-
нием в специальном модуле, прикрепляе-
мом к субмарине.

Самая современная атомная субмари-
на (и вторая по счету) в индийских ВМС 
— подлодка «Арихант», разработанная 
на основе российского проекта третьего 
поколения 971 «Щука-Б». Длина лодки — 
110 м, ширина корпуса — 11 м, предельная 
глубина погружения — 300  м, подводная 
скорость — около 30 узлов. Основное во-
оружение корабля — 12  баллистических 
ракет K-15 Sagarika, имеющих дальность 
полета 700 км и относящихся к классу ра-
кет средней дальности. В 2016 году Индия 
провела испытания собственной балли-
стической ракеты К-4, способной нести 
ядерный боезаряд, запустив ее с борта 
атомной субмарины. Официальной ин-
формации о введении лодки в состав ВМС 
Индии не было, хотя все испытания были 
завершены еще в прошлом году. 

Наиболее современные в китайском 
флоте — АПЛ проекта 094 «Цзинь». Длина 
лодок — 140  метров, ширина корпуса — 
около 13 метров, предельная глубина по-
гружения — 400 м, подводная скорость — 
26  узлов. На вооружении корабля среди 
прочего находится 12 баллистических ра-
кет «Цзюйлан-2» (JL-2). В настоящее вре-
мя Китай разрабатывает новое поколение 
атомных подлодок, которые должны стать 
практически бесшумными. Более подроб-
ных данных в открытых источниках нет.

Королевский флот Великобритании 
имеет в своем составе АПЛ типа «Эстьют» 
(в дополнение к более старым проектам 
«Вэнгард» и «Трафальгар») длиной 97 мет- 
ров, шириной 11,3 метра, глубиной погру-
жения 300 метров и подводной скоростью 
29  узлов. На вооружении субмарины — 
крылатые ракеты «Томагавк» и противо-
корабельные ракеты Sub-Harpoon. 

Если отбросить количественный пока-
затель, то среди современных проектов 
лидерами являются «Ясень» и «Борей» 
— и по техническим характеристикам, 
и по вооружению. Второе место делят 
Virginia, «Цзинь» и «Арихант», несмотря 
на то, что последний построен на осно-
ве еще третьего поколения советских 
субмарин. Китайская лодка в этой трой-
ке имеет превосходство в габаритах, а 
американская — в скорости хода и глу-
бине погружения. Третью строчку делят 
«Эстьют» и «Барракуда»: представитель 
королевского флота имеет преимуще-
ство в скорости, французского — в глу-
бине погружения. n
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15 ➔ Более мощная атомная энергетиче-
ская установка рассчитана на высокое 
энергопотребление систем управления 
и вооружения корабля. Ее срок экс-
плуатации ограничен 50  годами — это 
предельный срок службы авианосца. 
Она разгоняет до 30  узлов (56  км/ч) ко-
рабль водоизмещением 98 тыс. тонн, что 
примерно на 10  тыс. тонн меньше, чем 
у авианосцев класса Nimitz. В планах 
США построить еще два таких «плавучих  
аэродрома» — John F. Kennedy и 
Enterprise — за $25,2 млрд.

Годом ранее американский флот обза-
велся новым ударным кораблем Zumwalt. 
Англоязычная пресса отзывалась о 
нем только в превосходных степенях: 
«Эсминец будущего». Самый мощный, 
малозаметный для радаров противника 
183-метровый корабль несет на борту 
80  крылатых ракет, а его 155-миллиме-
тровая пушка не подпустит врага ближе, 
чем на 150 км. С таким вооружением он 
может атаковать и корабли противника, и 
береговые укрепления. Две газотурбин-
ные силовые установки Rolls-Royce по-
зволят эсминцу водоизмещением 15 тыс. 
тонн покорять морские просторы с мак-
симальной скоростью 32  узла (60  км/ч). 
За счет автоматизации управляет кораб- 
лем и его вооружением меньший, чем у 
предшественников, экипаж — 148  че-
ловек вместо 380. Стоимость корабля 
оценивается в $1,4 млрд. Плюс $4 млрд 
составляет стоимость эксплуатации на 
протяжении всего жизненного цикла. 
Всего США планируют пока построить 
три таких корабля. Уже начались ходо-
вые испытания второго эсминца Michael 
Monsoor, и заложен третий — Lyndon 
B. Johnson.

А тем временем Россия уже несколь-
ко лет готовится к началу строительства 
отечественного эсминца «Лидер», сопо-
ставимого с американским. Российский 
корабль хотят вооружить двумя сот-
нями крылатых ракет. Его проект раз-
рабатывает петербургское Северное 
проектно-конструкторское бюро. Под 
перспективный 200-метровый эсминец 
водоизмещением 14  тыс. тонн хотели 
расширить производственные возмож-
ности петербургской Северной верфи за 
26 млрд рублей, но пока никак не полу-
чается начать. Неоднократно объявля-
лись конкурсы по выбору подрядчика, 
но каждый раз они отменялись под раз-
ными предлогами. Хотя главная причина 
в том, что головная компания судостро-
ительного завода — государственное  
АО «Объединенная судостроительная 
корпорация» — не может найти деньги на 
модернизацию верфи. В общем, строить 
эсминец негде, а тем более негде соору-
жать авианосец, который Россия тоже 
хочет, но не может производить, так как 
его длина превышает 300 метров, а ши-
рина — 70 метров.

Из-за обострения отношений с Укра-
иной Россия лишилась технической воз-
можности строить даже фрегаты, также 
предназначенные для ведения боевых 
действий в дальней морской зоне (свы-
ше 200 морских миль от берега), но ме-
нее крупные, чем эсминцы и авианосцы. 
Украинское госпредприятие газотурбо-
строения «Зоря — Машпроект», изготав-
ливавшее газотурбинные установки для 
фрегатов, прекратило поставки обору-
дования на российские верфи. А герман-
ская компания MTU отказалась постав-
лять дизельные двигатели для корветов 

— это уже корабли прибрежной морской 
зоны (до 200  миль от берега). Но гер-
манским дизелям нашли замену внутри 
страны, на Коломенском заводе. Правда, 
с его двигателями можно строить только 
корветы предыдущего проекта (20380), а 
не нового (20385).

Программа по строительству восьми 
корветов и девяти фрегатов на общую 
сумму 227 млрд рублей сорвана. Петер-
бургская Северная верфь и калининград-
ский «Янтарь» ждут, когда рыбинское 
НПО «Сатурн» научится делать газотур-
бинные установки, чтобы достроить за-
ложенные в 2011–2013 годах корабли.

Недавно вновь построенный на «Са-
турне» испытательный стенд для морских 
энергетических установок продемон-
стрировали президенту РФ Владимиру 
Путину и пообещали наладить выпуск 
готовой продукции к 2019 году. А петер-
бургское ПАО «Звезда» уже даже изго-
товило первый редуктор, который будет 
совмещаться с российскими газотурбин-
ными установками.

Впрочем, новые энергетические уста-
новки не к спеху. Российские судостро-
ители все никак не могут передать воен-
ным новейший, по российским меркам, 
135-метровый фрегат с управляемыми 
ракетами «Адмирал флота Советско-
го Союза Горшков» водоизмещением 
5,4  тыс. тонн. Строительство головного 
корабля началось на Северной верфи в 
2006 году, а флоту собирались его пере-
дать в 2011 году, но с тех пор сдача ре-
гулярно откладывается. Хотя газотурбин-
ные установки на него успели получить 
и поставить еще до введения санкций. 
Проблемы возникли сначала с артил-
лерийской установкой, а потом новый 
зенитно-ракетный комплекс «Полимент-
Редут», производства корпорации «Ал-
маз-Антей», отказался поражать цели, 
что делает корабль беззащитным от атак 
с воздуха.

Сейчас фрегат завершает госиспы-
тания, очередной срок передачи его 
флоту намечен на июль 2017 года. Хотя 
замминистра обороны Юрий Борисов 
уже высказал опасения, что сроки мо-
гут сдвинуться вновь из-за концерна 
«Алмаз-Антей». Но на Северной верфи 
надеются, что на этот раз передача со-
стоится. «Фрегат прошел за испытания 

не менее 45 тыс. миль. Я уже несколько 
раз отмечал, что Северная верфь обяза-
тельства перед заказчиком выполнила, 
и сроки строительства затянулись не 
по нашей вине. Сейчас на фрегате про-
должаются испытания новейшего воору-
жения, не имеющего мировых аналогов. 
Не все получается идеально, поэтому и 
происходят досадные задержки. Но эта 
ситуация достаточно распространенная 
в мировом судостроении. Опытные раз-
работки одинаково нуждаются в отладке, 
независимо от географии строительства 
корабля. Переносы сроков бывают и у 
американцев, и у французов — у всех, 
кто работает на оборону», — заявил 
Игорь Пономарев, генеральный дирек-
тор Северной верфи.

Новая госпрограмма вооружений 
(ГПВ) серьезно сокращена в части во-
енно-морского флота — как по причине 
технологической отсталости промыш-
ленности, не отвечающей запросам со-
временных военно-морских сил, так и 
из-за дефицита финансовых ресурсов. 
В частности, эсминец «Лидер» отложили 
на неопределенный срок. Похоже, что 
Минобороны решило воздержаться от 
строительства кораблей по новым про-
ектам, с большим количеством новаций, 
чтобы не получить очередной долго-
строй. Лучше строить проверенные ко-
рабли по отработанным технологиям. 
Незадолго до утверждения новой ГПВ 
глава Минобороны Сергей Шойгу за-
явил: российскому ВМФ в основном нуж-
ны фрегаты. «В ближайшей перспективе 
многоцелевые фрегаты, оснащенные 
высокоточным оружием большой даль-
ности, должны стать основными боевы-
ми кораблями ВМФ», — сказал министр. 
Такой поворот объясняется опытом, из-
влеченным Россией из военной опера-
ции в Сирии, когда российские корабли 
и подводные лодки с большого рассто-
яния обстреливали ракетами «Калибр» 
объекты боевиков. То есть главная за-
дача ВМФ — доставка ракет к месту на-
несения ударов по береговым объектам 
противника.

Однако и новые фрегаты флот сможет 
заказать не скоро. «Раньше 2021 года 
Минобороны заказывать фрегаты вряд 
ли будет, так как 

”
Сатурну“ потребуется 

примерно два года, чтобы удовлетворить 

потребность верфей в газотурбинных 
установках по уже заложенным кора-
блям», — полагает заместитель директо-
ра Центра анализа стратегий и техноло-
гий Андрей Фролов.

Вот и остается российскому флоту 
обходиться модернизацией крупных бо-
евых кораблей, предназначенных для 
войны вдали от родных берегов, спроек-
тированных и заложенных еще в СССР. 
В сентябре на одном из судоремонтных 
заводов в Мурманской области плани-
руется начать модернизацию единствен-
ного в России 26-летнего тяжелого ави-
анесущего крейсера «Адмирал флота 
Советского Союза Кузнецов» проекта 
11143.5–6 «Кречет», заложенного в сен-
тябре 1982 года на Черноморском су-
достроительном заводе в Николаеве и 
переданного флоту в январе 1991 года. 
Того самого, который осенью 2016-го 
ходил бомбить Сирию в сопровождении 
шлейфа густого черного дыма, как у бро-
неносцев начала прошлого столетия.

Стоимость модернизации 306-метро-
вого авианесущего крейсера водоизме-
щением 61 тыс. тонн пока окончательно 
не определена. Первоначально называ-
лась сумма в 20 млрд рублей: хотели от-
ремонтировать главную энергетическую 
установку, чтобы крейсер не коптил. На 
«Кузнецове» стоит атавизм советского 
судостроения — всеядная котлотурбин-
ная энергетическая установка, способ-
ная переваривать низкосортные мазуты, 
отходы нефтепереработки, пылеуголь-
но-мазутные смеси и уголь. Позже ве-
домство решило не ограничиваться за-
меной пришедших в негодность котлов 
и модернизировать взлетно-посадочный 
комплекс, установить новую боевую ин-
формационно-управляющую систему 
«Сигма», а также обновить средства 
ПВО. Предполагается вооружить авиа-
носец морской версией зенитного ракет-
но-пушечного комплекса «Панцирь-С» и 
новой зенитной ракетной системой сред-
ней дальности с большим боекомплек-
том зенитных управляемых ракет. Все 
это уже потянуло на 50 млрд рублей, или 
$834 млн.

Ремонт и модернизация для ВМС Ин-
дии точно такого же крейсера «Адми-
рал флота Советского Союза Горшков» 
(переименованного в «Викрамадитья») 
обошлись примерно в $2,3 млрд. К этой 
отметке стремится и цена модернизации 
«Кузнецова». Уже появилась новая идея: 
вместо устаревшего ракетного комплек-
са «Гранит» поставить более современ-
ный «Калибр», а это уже потребует сре-
зать половину корпуса корабля. 

«Затем они захотят перестроить анга-
ры для самолетов, чтобы разместить бо-
лее крупные современные самолеты — а 
такая модернизация по объему трудоза-
трат уже будет сопоставима по стоимо-
сти со строительством нового корабля», 
— говорит собеседник BG в отрасли.

Если аппетиты Министерства оборо-
ны и смета на модернизацию продолжат 
расти такими же темпами, не исклю-
чено, что Россия и вовсе откажется от 
авианесущих кораблей из-за ухудше-
ния экономической ситуации и смеще-
ния приоритетов в пользу фрегатов. 
За 50 млрд рублей можно получить два 
новых фрегата вместо одного мораль-
но устаревшего авианосца, который в 
мировом океане на фоне 11  более эф-
фективных авианосцев США выглядит 
бледно. n

Американский головной эсминец Zumwalt стоимостью около $1,4  млрд способен нести на борту 80  кры- 
латых ракет

AP
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«Затраты на реконструкцию основных 
российских верфей мы оцениваем  
в полтриллиона рублей» В последние годы в российское 
судостроение вкладываются огромные средства. Тем не менее в отрасли 
до сих пор не решен ряд проблем, главная из которых — изношенность 
производственных мощностей, не позволяющая российским предприятиям 
тягаться в эффективности с зарубежными конкурентами. Генеральный директор 
Центра технологии судостроения и судоремонта (ЦТСС) Михаил Александров 
рассказал корреспонденту BG Герману Костринскому о масштабах модернизации 
и о месте строительства наиболее крупных проектов.

BUISNESS GUIDE: Несмотря на бурный рост 
загрузки верфей в последние годы, в от-
расли остается нерешенным ряд проблем. 
Одна из главных — отсталость материаль-
ной базы российских верфей. Расскажи-
те, какие заводы сегодня проводят актив-
ную модернизацию, какие суммы на это 
тратятся и какой эффект они принесут в 
ближайшем будущем?
МИХАИЛ АЛЕКСАНДРОВ: Масштабная ре-
конструкция мощностей ведется на 
«Севмаше». Для строительства атомных 
подводных лодок (АПЛ) нового поколе-
ния, глубоководной техники и ремонта 
надводных кораблей ведется перевоору-
жение всех производств, реконструкция 
транспортно-передаточного комплекса и 
гидротехнических сооружений. На «Звез-
дочке» ведется перевооружение мощно-
стей для ремонта и модернизации АПЛ 
последнего поколения. Построен испыта-
тельный комплекс и завершается строи-
тельство цеха по производству новых ти-
пов пропульсивных комплексов большой 
мощности.

В Западном регионе с 2012 года про-
водится масштабная реконструкция Ад-
миралтейских верфей, предполагающая 
создание компакт-верфи для строитель-
ства неатомных подлодок. Планируется 
реконструкция калининградского «Янта-
ря», в первую очередь — в части строи-
тельства корпусного производства с объ-
емом металлообработки до 20  тыс. тонн. 
На Балтийском заводе в 2013 году уста-
новлена комплексно-автоматизированная 
линия для изготовления плоских секций. 
На Средне-Невском судостроительном 
заводе создается проект стеклопласти-
кового производства, планируется модер-
низация построечных и гидротехнических 
сооружений. Планируется и дальнейшее 
техническое перевооружение Выборг-
ского судостроительного завода. По про-
грамме предприятия уже установлены 
линия первичной обработки металла, дро-
беструйные и окрасочные камеры, прес-
сы для гибки листового и профильного 
металла, завершено строительство бар-
жи-плавдока.

В рамках развития Дальневосточного 
кластера в Большом Камне реализуется 
первая очередь судостроительного ком-
плекса «Звезда». С 2011 года осущест-
вляются перевооружение и модернизация 
дальневосточного завода «Звезда» для 
обеспечения ремонта АПЛ новых поколе-

ний. Предусмотрено развитие камчатско-
го «Северо-Восточного ремонтного цен-
тра». Для создания мощностей по ремонту 
кораблей и дизельных подлодок Тихооке-
анского флота разрабатывается проект-
ная документация на развитие Дальзавода 
во Владивостоке. Она предусматривает 
строительство глубоководной набереж-
ной с вертикальным судоподъемником, 
открытых стапельных мест и эллинга для 
ремонта, комплексную реконструкцию 
цехов и объектов энергоснабжения. Про-
грамма также предусматривает коренную 
реконструкцию сухих доков предприятия.

В 2015 году нами были разработаны 
концепции перспективного развития ос-
новных предприятий отрасли до 2030 
года. Общий объем инвестиций для ко-
ренной реконструкции основных верфей 
оценивается более чем в 500 млрд рублей 
без учета затрат на создание новых пред-
приятий. Коренная реконструкция суще-
ствующих предприятий может увеличить 
их мощность на 30–35%. Это позволит 
снизить трудоемкость, которую должны 
были реализовать отсутствующие в от-
расли 10 тыс. производственных рабочих. 
Есть и стратегические задачи — объемы 
выпуска гражданской продукции, выра-
ботка на одного работающего, доля от-
ечественного гражданского судостроения 
на мировом рынке в стоимостном выраже-

нии. Они должны быть решены отраслью 
за счет реконструкции и строительства 
новых верфей по госпрограмме «Разви-
тие судостроения до 2030 года».
BG: Один из ключевых судостроительных 
проектов последних лет — завод «Звез-
да» в Большом Камне. На какой стадии 
сегодня находится его создание?
М.  А.: В ноябре 2016 года введены в экс-
плуатацию блок корпусных производств 
и окрасочные камеры. До конца года бу-
дет достроен и введен в эксплуатацию 
построечный горизонтальный стапель. 
Объем выполненных работ составляет 
около 40%. Первая очередь должна быть 
введена в конце 2019 года, в год «Звез-
да» сможет обрабатывать до 90 тыс. тонн 
металла. Завод будет способен ежегодно 
строить до восьми крупнотоннажных су-
дов (два танкера, один газовоз, пять судов 
снабжения усиленного ледового класса), 
а также раз в два года — одну единицу 
морской техники (верхнее строение буро-
вой платформы). Сейчас в постройке на 
предприятии находятся суда снабжения 
для «Роснефти» и плавучий док для ВМФ.
BG: Нужны ли в Петербурге производ-
ственные мощности для строительства 
крупнотоннажных судов с учетом их на-
личия в Большом Камне, Северодвинске 
и Керчи?
М.  А.: Даже с учетом мощностей первой 
очереди «Звезды» и «Залива» с годовыми 
объемами металлообработки 90 и 50 тыс. 
тонн соответственно для постройки хотя 
бы 60% судов и кораблей возможной про-
граммы на наших заводах необходимо 
строить еще одну верфь с объемом ме-
таллообработки до 180 тыс. тонн. В 2013 
году ЦТСС выполнил работу по анализу и 
выбору места строительства универсаль-
ной верфи на острове Котлин. Строитель-
ство такой верфи мы считаем актуальным 
и сегодня.
BG: В конце апреля стало известно о том, 
что перспективный эскадренный миноно-
сец «Лидер» не попал в государственную 
программу вооружений на ближайшие три 
года. Нужно ли его строить в современных 
условиях?
М.  А.: Для строительства этого корабля 
как раз и предусматривались бюджетные 
средства федеральной целевой програм-
мы «Развитие мощностей ОПК» для Се-
верной верфи. Этот проект, без сомнения, 
несет в себе много новых конструктор-
ских решений, а его строительство на со-

временном уровне требовало серьезной 
реконструкции завода. Федеральная про-
грамма «Развитие мощностей ОПК» фор-
мировалась до включения в состав мощ-
ностей отрасли завода «Залив» с сухим 
доком размерами 360  х  60  м, имеющего 
опыт строительства как боевых кораблей, 
так и судов с атомной энергетикой. Стро-
ительство такого корабля возможно в 
Керчи в кооперации с предприятиями Се-
верного региона для завершения работ, 
связанных с энергетической установкой. 
При этом затраты на модернизацию за-
вода «Залив» потребуются, но в меньшем 
объеме.
BG: Атомный ледокол «Лидер», проектиро-
ванием которого сейчас занимается ЦКБ 
«Айсберг», — еще один масштабный су-
достроительный проект последних лет. 
Насколько реальным видится сегодня его 
строительство с учетом огромной стоимо-
сти в 70–100 млрд рублей? Можно ли его 
строить где-либо, кроме Балтийского за-
вода, обладающего всеми необходимыми 
компетенциями, но не имеющего сухого 
дока?
М. А.: С учетом планируемых сроков стро-
ительства ледокола (2021–2030 годы) и 
имеющихся планов по развитию мощно-
стей предприятий строительство судна 
возможно на пяти заводах или, если гово-
рить точнее, в кооперации возможных за-
водов-строителей: «Севмаш», «Звезда», 
Балтийский завод, Северная верфь, «За-
лив». По договору с ЦКБ «Айсберг» мы 
должны выполнить анализ возможных ва-
риантов постройки с оценкой инвестиций 
на реконструкцию мощностей.
BG: С какими странами сегодня у ЦТСС 
сложились наиболее тесные отношения?
М. А.: ЦТСС успешно реализует контракты 
по сотрудничеству с такими странами, как 
Индия, Китай, Иран, Германия, Франция, 
Норвегия, Венесуэла, Финляндия. Пример 
тесных связей за рубежом — сотрудниче-
ство с Вьетнамом, которое началось еще 
в 1980–1990-х годах, когда ЦТСС разрабо-
тал проектную документацию и поставил 
оборудование для вьетнамских верфей 
«Башон», «Бакданг», Х-51. За последние 
годы Вьетнаму поставлены подлодки про-
екта 636, создана береговая инфраструк-
тура для их базирования. Параллельно 
наши специалисты участвовали в еще 
одном масштабном совместном вьетнамо-
российском проекте — создании судоре-
монтного завода Х-52. n
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Диверсификация

Диверсификация

Квоты загружают российские верфи  
Механизм перераспределения долей инвестиционных квот в рыбопромысловой 
отрасли, который заработает в ближайшей перспективе, подтолкнул российских 
судовладельцев к обновлению флота, а отечественным верфям дал возмож-
ность диверсифицировать производство. Ряд заказов с прицелом, в том числе, 
и на использование нового инструмента уже достался калининградскому заводу 
«Янтарь» и Выборгскому судостроительному заводу (ВСЗ). Среди потенциальных 
исполнителей — Северная верфь в Петербурге и «Вымпел» в Рыбинске. Между 
тем строятся рыболовецкие суда в основном по зарубежным проектам. Дмитрий Матвеев

Механизм распределения квот на вылов 
рыбы, который направлен на стимулиро-
вание строительства рыбопромышлен-
ными компаниями судов на российских 
верфях, зафиксирован в законе о рыбо-
ловстве. Общий размер инвестиционных 
квот составляет 20% от общего допусти-
мого улова конкретного вида в конкрет-
ном районе промысла. При этом 15% из 
них планируется направить на обновление 
флота, еще 5% — на создание рыбопере-
рабатывающих производств. Росрыбо-
ловство планирует начать прием заявок 
на инвестиционные квоты в текущем году. 
Предполагается, что механизм в ближай-
шие пять-шесть лет позволит построить 
на российских верфях около 50  новых 
рыбопромысловых судов и несколько 
рыбоперерабатывающих заводов. В об-
щей сложности за счет инвестиционных 
квот ведомство рассчитывает привлечь в 
отрасль 200  млрд рублей инвестиций до 
2022 года.

От военных к рыбакам Калинин-
градский «Янтарь», основную загрузку 
которого в последние годы составляли во-
енные заказы, в конце марта начал стро-
ительство уже третьего траулера-сейнера 
для Рыболовецкого колхоза имени Лени-
на. Это судно завершит серию для рыба-
ков, работающих на Камчатке. Контракт 
на 4,5 млрд рублей между колхозом и вер-
фью был подписан в 2016 году и предпо-
лагает строительство трех судов проекта 
SK-3101R, разработанного норвежской 
компанией Skipskompetanse AS.

Все траулеры должны быть переданы 
рыбакам в течение 2018 года. Водоизме-
щение судов составит 1 тыс. тонн, длина 
— 50,6 метра, ширина — 12 метров, мощ-
ность главного двигателя — около 2,2 МВт. 
Конструкция траулеров предусматривает 
работу донным и пелагическим тралом, 
снюрреводом и кошельковой сетью.

Руководство «Янтаря» отмечало, что 
строительство рыболовных судов — стра-
тегическая задача для завода, и верфь 
будет стремиться довести портфель таких 
заказов до 20% от общего объема. Ос-
новная специализация «Янтаря» — стро-
ительство военных кораблей и граждан-
ских судов различного класса спусковым 
весом до 10  тыс. тонн и судоремонтные 
работы.

Северная верфь, профилем которой 
также является военное кораблестрое-
ние, рассчитывает увеличить долю граж-
данских заказов до 30–40%. Как отмечал 
руководитель предприятия Игорь Поно-
марев, летом планируется приступить к 

предметным переговорам по строитель-
ству рыбопромысловых судов с россий-
скими предприятиями. Представители 
Северной верфи уже провели несколько 
встреч с потенциальными заказчиками.

В августе прошлого года Северная 
верфь заключила договоры о намерени-
ях по организации серийного строитель-
ства судов с рыболовецкой компанией 
«Вирма» из Карелии и Союзом рыболо-
вецких колхозов Архангельской области. 
Речь тогда шла о судах ярусного спосо-
ба лова по проекту ST-155L, разработан-
ному еще одной норвежской компанией 
— Skipsteknisk  AS. Однако РК «Вирма» в 
начале лета разместила заказ на другом 
предприятии — шесть судов за 2,7  млрд 
рублей будут построены Онежским судо-
строительно-судоремонтным заводом в 
Петрозаводске.

Рыба на льду Лидером по диверси-
фикации производства за счет заказов 
от рыболовов является ВСЗ, основная 
специализация которого — строительство 
техсредств для освоения месторождений 
континентального шельфа и судов обес- 
печения морских платформ различных ле-
довых классов.

ВСЗ в ноябре прошлого года заключил 
контракты с «Архангельским траловым 
флотом» (АТФ, 25% принадлежат карель-
ской «Вирме», 74,9% — петербургским 
бизнесменам Дмитрию Озерскому и Ген-
надию Миргородскому, минимальная доля 
— правительству Архангельской области) 

на строительство четырех рыбопромыс-
ловых судов проекта ST-116XL. Общая 
стоимость контрактов составляет почти 
11  млрд рублей. Все суда планируется 
сдать до 2020 года, а закладка первого из 
них состоялась в мае.

Рыболовные морозильные траулеры 
проекта ST-116XL с ледовыми усилени-
ями категории Ice3 предназначены для 
лова донных пород рыб. Автономность 
их плавания составляет около 30  суток. 
Габариты траулера — 79,8  х  15,4  метра 
— позволяют разместить на борту обору-
дование с планируемой производитель-
ностью вылова и заморозки до 100 тонн 
рыбы в сутки, а также комбинированные 
трюмы для морской продукции емкостью 
375 куб. м.

Кроме того, в мае текущего года ВСЗ 
и группа компаний, входящих, как и АТФ, 
в некоммерческое партнерство «Северо-
Западный рыбопромышленный консор-
циум», подписали контракт на строитель-
ство шести краболовных судов проекта  
ST-184AS стоимостью €180  млн, или 
10,8 млрд рублей. Суда длиной 61,9 метра 
и шириной 15 метров предназначены для 
ловли королевского, снежного и других 
видов краба и будут иметь ледовый класс 
Ice3. Проектировщик ST-184AS и ST-116XL 
— норвежская Skipsteknisk AS.

Среди заказчиков рыболовецких су-
дов на ВСЗ есть еще две компании — 
мурманская «Норд Пилигрим» (заказала 
два траулера ST-116XL) и петербургская 
FOR Group (два ST-116).

Также ВСЗ рассматривает возможность 
строительства для «Русской рыбопромыш-
ленной компании» (РРПК), работающей 
на Дальнем Востоке, шести «супертрау-
леров» 103 х 21 м. Однако строительство 
этих судов завод может начать лишь с се-
редины 2018 года из-за высокой текущей 
загрузки, отмечал господин Соловьев. 
Возможное количество таких судов он не 
уточнял, однако сама РРПК говорила о 
планах строительства шести крупнотон-
нажных судов. Предполагается, что такие 
суда будут производить продукцию всей 
линейки глубокой переработки — филе, 
фарш, сурими, жир и муку.

Импортозамещение проектов 
Если компетенций для строительства ры-
боловецких судов у российских верфей 
достаточно, то предложения по проек-
тированию «с нуля» современных судов 
такого профиля пока настораживают за-
казчиков. Пока единственной компанией, 
решившейся строить суда по российско-
му проекту, стала упомянутая карельская 
«Вирма» — проект для нее разработает 
петербургское КБ «Восток». О готовых 
проектах также заявлял «Вымпел» (Ры-
бинск), который разработал для рыболо-
вов Мурманской области малые рыболов-
ные рефрижераторные траулеры.

Длина новых траулеров — 30,3 м и 35 м 
(чтобы заказчики могли воспользоваться 
инвестквотами, которые распространяют-
ся на суда длиной от 30 м), дедвейт судов 
— 132 и 220 тонн, вместимость грузового 
трюма — 150 и 260 куб. м, автономность 
плавания — 10 и 20 суток, численность 
экипажа 10 и 17  человек соответствен-
но. Максимальная скорость траулеров 
— 11  узлов. Суда предназначены для 
свежеохлажденной рыбы, но в них пред-
усмотрена техническая возможность и 
для заморозки улова. В активе судозавода 
есть и более крупный проект — траулер 
длиной 65,4 м. Контракт на строительство 
двух первых судов по новым проектам 
«Вымпел» планирует заключить с компа-
нией «Карелрыба».

«Вымпел» и Ассоциации прибрежных 
рыбопромышленников и фермерских хо-
зяйств Мурманска заключили соглашение 
о сотрудничестве еще в начале прошлого 
года. Согласно документу, рыбинский су-
дозавод построит для рыбаков серию из 
нескольких судов, сооружение головно-
го тогда оценивалось в 350  млн рублей. 
Изначально предполагалось, что голов-
ное судно будет построено в течение  
2016–2017 годов, а формирование всей 
серии завершится к 2024 году. n

Механизм инвестиционных квот, придуманный федеральным правительством, уже обеспечил несколько  
российских верфей заказами на миллиарды рублей
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Восходящая «Звезда» Игоря Сечина  
Возводимая на Дальнем Востоке 145-миллиардная суперверфь «Звезда»  
вдвое превзойдет мощности крупнейших петербургских судозаводов. Местные 
судостроители пока не видят в ней сильного конкурента. А между тем ведущий 
строительство суперверфи Игорь Сечин, активно рекрутирует заказчиков.  
Среди них не только нефтегазовые компании, но и Министерство обороны РФ, 
и иностранные фирмы, которые могли бы разместить заказы на верфях Санкт-
Петербурга и Ленобласти. Александр Сладкий

На дальневосточном судостроительном 
комплексе «Звезда», строящемся в бухте 
Большой Камень, подрядчик China Heavy 
Industry Corporation Nantong в середине 
мая начал монтаж самого крупного подъ-
емного крана в российском судостроении 
— 1200-тонного «Голиафа». Он позво-
лит перетаскивать крупные блоки судов 
из постели (место, где строятся секции 
корабля) на достроечный стапель. А для 
спуска крупнотоннажных судов на воду 
другая китайская компания, Qingdao Beihai 
Shipbuilding Heavy Industry Co., начала в 
мае этого года строить «Звезде» транс-
портно-передаточный док. С его помощью 
будут спускать на воду корабли водоизме-
щением до 40 тыс. тонн, длиной до 300 ме-
тров и шириной до 70 метров. Таких воз-
можностей нет больше ни у одной верфи 
в России.

Вводом этих объектов в эксплуатацию 
завершится в 2019 году первый этап стро-
ительства дальневосточной суперверфи, 
мощность которой превзойдет производ-
ственные возможности всех крупнейших 
петербургских верфей вместе взятых. 
Мощность судостроительного завода 
обычно оценивают по количеству металла, 
который он может обработать за год. Толь-
ко первая очередь «Звезды» позволит ей 
обрабатывать 90 тыс. тонн металла в год, 
что на 15 тыс. тонн больше, чем обрабаты-
вают крупнейшие верфи Петербурга: Бал-
тийский завод — 30  тыс. тонн, Адмирал-
тейские верфи — 25 тысяч тонн, Северная 
верфь — 20 тыс. тонн. А завершение тре-
тьей очереди повысит мощность «Звезды» 
до 150 тыс. тонн, что уже вдвое превышает 
возможности крупнейших петербургских 
судостроителей.

Новая верфь сможет строить суда 
любой сложности, характеристик и на-
значений, в том числе те, что ранее не 
выпускались в России из-за ограничений 
спусковых гидротехнических сооружений. 
Товарную номенклатуру «Звезды» соста-
вят не только крупнотоннажные суда и 
морские платформы для освоения Аркти-
ческого шельфа, но и изделия специаль-
ного назначения для Министерства обо-
роны.

Стройка века О строительстве супер-
верфи на Дальнем Востоке активно за-
говорили в 2009 году, когда созданное в 
2007 году по указу президента РФ Влади-
мира Путина АО «Объединенная судостро-
ительная корпорация» (ОСК) возглавил 
миллиардер Роман Троценко (53-я строчка 
в рейтинге Forbes, издание оценило со-
стояние господина Троценко в $1,6 млрд). 
Одновременно он руководил «дочкой» 
ОСК — ОАО «Дальневосточный центр 

судостроения и судоремонта» (ДЦСС). В 
зону ответственности ДЦСС входили все 
дальневосточные верфи.

Одной из идей господина Троценко ста-
ла модернизация ведущего на Дальнем 
Востоке предприятия по ремонту подво-
дных лодок (в том числе атомных) ОАО 
«ДВЗ 

”
Звезда“» и строительство новой 

верфи по производству морской добыва-
ющей техники. Новую верфь хотели стро-
ить рядом со «Звездой», в бухте Чажма, на 
базе завода ВМФ, который, в частности, 
перезаряжал активные зоны реакторов.

Роман Троценко хотел привлечь в про-
ект корейский и сингапурский капитал. 
Но иностранный капитал не захотел идти 
в российское судостроение, да и место 
для новой верфи в Чажме оказалось не 
очень удачным, как говорят некоторые су-
достроители, в том числе из-за плачевной 
радиационной обстановки, сложившейся 
в результате нескольких аварий ядерных 
энергетических установок. В итоге реши-
ли сосредоточить усилия на возведении 
нового завода на «Звезде». Но из-за от-
сутствия финансирования строительство 
все никак не могло начаться.

В июле 2012 года Роман Троценко по-
кинул ОСК, но с дальневосточным судо-
строением не распрощался. Он стал со-
ветником президента государственной 
нефтяной компании «Роснефть» Игоря 

Сечина по судостроению. Тут все и за-
крутилось. Глава «Роснефти» охотно под-
хватил идею Романа Троценко и всеми 
доступными способами начал воплощать 
ее в жизнь. Получаться стало очень непло-
хо. В августе 2013 года глава государства 
распорядился создать судостроительный 
кластер на Дальнем Востоке, чтобы там, 
а не на Северо-Западе страны строить, в 
частности, боевые корабли для Тихоокеан-
ского флота, а также флот для освоения 
шельфовых месторождений нефти и газа.

Процесс возглавил сам господин Се-
чин. Его «Роснефть» — крупнейший не-
дропользователь на российском шель-
фе: компания владеет 55  лицензиями на 
участки континентального шельфа РФ. 
«Ресурсы углеводородов по этим участкам 
составляют около 43 млрд тонн нефтяного 
эквивалента. Также компания реализует 
шельфовый проект в Черном море у бере-
гов Республики Абхазия, ведет разведку и 
добычу углеводородов на шельфе Вьетна-
ма, участвует в проектах на шельфе Нор-
вегии», — говорится на сайте компании. 
Для освоения шельфа госкомпания наме-
рена построить почти четыре сотни судов.

«Роснефть» привлекла к проекту Газ-
промбанк. Совместно с ним нефтяная 
компания в конце 2013 года учредила ЗАО 
«Современные технологии судостроения» 
(СТС). Это общество выкупило у ОСК 75% 

минус две акции ОАО «ДЦСС». А чуть 
позже правительство РФ распорядилось 
продать СТС принадлежащий ОСК кон-
трольный пакет (53,5%) акций ОАО «ДВЗ 

”
Звезда“».

Получив контроль над «Звездой», Газ-
промбанк начал финансирование проек-
та, открыв две кредитные линии на общую 
сумму 40 млрд рублей с процентной став-
кой 11% годовых под залог средств гос- 
оборонзаказа. При этом процентные став-
ки субсидируются из бюджета, следует из 
доклада директора департамента судо-
строительной промышленности и морской 
техники Минпромторга РФ о реализации 
инвестиционного проекта «Создание су-
достроительного комплекса 

”
Звезда“».

Плюс к этому «Роснефть» попросила 
правительство РФ выделить на завер-
шение строительства «Звезды» 89  млрд 
рублей из Фонда национального благосо-
стояния. Правительство не смогло отка-
зать. А Владимир Путин добавил еще, рас-
порядившись в конце 2015-го выделить на 
«Звезду» 60 млрд рублей из средств госу-
дарственного АО «Роснефтегаз» (аккуму-
лирует дивиденды по принадлежащим ему 
акциям «Газпрома» и «Роснефти»).

Сколько средств вложено в проект на 
данный момент, не комментируют ни в 
«Роснефти», ни в СТС, ни в Газпромбан-
ке. Некоторые близкие к проекту судо-

Главный исполнительный директор, председатель правления ПАО «НК 
”
Роснефть“» Игорь Сечин создает на Дальнем Востоке современный центр судостроения, который 

через несколько лет составит серьезную конкуренцию верфям Северо-Запада как в гражданском, так и в оборонном сегменте
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строители говорят о сумме в 50–60  млрд 
рублей. А стоимость только первого этапа 
оценивается в 77 млрд рублей. Эта сумма 
включает в себя часть средств (20,06 млрд 
рублей), уже вложенных в модернизацию 
завода до прихода консорциума «Роснеф-
ти» и Газпромбанка.

Первый этап предполагает сооруже-
ние горизонтального открытого стапеля, 
который уже оснащается кранами. Кроме 
него, уже создан блок корпусных произ-
водств, возведены окрасочные камеры, 
ведутся работы по сооружению достро-
ечной набережной. Передаточный док в 
мае этого года начали строить китайцы. 
Еще предстоит возвести цеха насыщения, 
а это большой объем работ, отмечают су-
достроители, до 2019 года могут не успеть, 
несмотря на то, что к строительству верфи 
привлечены все свободные трудовые ре-
сурсы Дальнего Востока и Средней Азии, 
даже северокорейские рабочие дружно 
забивают гвозди на «Звезде».

Тем не менее начинать строить суда 
уже можно — первая очередь позволяет 
выпускать восемь судов в год, отмечают  
в АО «Центр технологии судостроения и 
судоремонта» (ЦТСС, проектирует судо-
строительный комплекс).

Вот и Игорю Сечину уже не терпелось 
начать, не дожидаясь окончания работ: 
первую очередь «Звезды» официально за-
пустили в сентябре 2016-го. Не могло это 
торжественное событие обойтись без Вла-
димира Путина. Ему представили верфь во 
всей красе, рассказав об уникальных воз-
можностях, которыми не обладает больше 
ни одна верфь в России — она уже может 
строить суда и морскую технику длиной до 
300 метров, шириной до 70 метров. А даль-
ше — больше. Возможность строить более 
крупные суда (длиной до 460 метров и ши-
риной 110 метров) появится на втором эта-
пе, который предусматривает строитель-
ство сухого дока, дополнительных цехов 
насыщения, удвоение производительно-
сти блока корпусных производств. Начать 
работы по второму этапу планируется за 
год до завершения первого этапа, в 2018 
году. Их стоимость оценивается в 42 млрд 
рублей. А в 2021 году планируется начать 
третий этап: возвести еще один сухой док 
в бухте Пяти Охотников, поставить корпус-
ное производство и цеха насыщения. Тре-
тий этап оценивается в 26,5 млрд рублей. 
Общая стоимость всех трех этапов тянет 
на 145,5 млрд рублей.

Воодушевленный перспективами, пре-
зидент РФ остался доволен, заявив, что 
новое предприятие по уровню произво-
дительности труда будет передовым, а по 
многим показателям даже лучше, чем за-
рубежные конкуренты.

Скепсис старожилов Конечно, откры-
то разубеждать президента никто не стал 
— ни тогда, в день торжественного запуска 
первой очереди, ни сейчас. Однако опро-
шенные BG петербургские судостроители 
с большим скепсисом смотрят на перспек-
тивы «Звезды». «Верфь не может стоить 
146 млрд рублей. Она никогда не окупится. 
В России рентабельность судостроения 
едва превышает 10%, и такой показатель 
у лучших верфей в стране, выполняющих 
государственный оборонный заказ, в част-
ности у крупнейших и лучших заводов Пе-
тербурга и Ленобласти, а у 

”
Звезды“ рен-

табельность будет значительно ниже из-за 
более высоких затрат», — разоткровенни-
чался один из петербургских судостроите-
лей, правда, попросил его имени не назы-

вать. Судостроители сразу теряются, когда 
их просишь комментировать «Звезду». На-
пример, представитель Адмиралтейских 
верфей — одного из крупнейших судозаво-
дов России — сразу сказал: «Мы 

”
Звезду“ 

комментировать не будем».
Впрочем, в приватных беседах все без 

исключения собеседники BG подтверж-
дали мнение о том, что дальневосточную 
суперверфь ждет нелегкая судьба. Говоря 
о высоких затратах «Звезды», петербург-
ские судостроители, в частности, имеют в 
виду более дорогие трудовые ресурсы, чем 
в европейской части страны. «На Дальнем 
Востоке колоссальный дефицит квалифи-
цированных кадров. Допустим, рабочих 
они там еще найдут, а где они возьмут 
инженеров, руководящий состав?» — ин-
тересуется Валерий Радченко, президент 
Ассоциации промышленных предприятий 
Санкт-Петербурга. Некоторые даже вы-
сказывались в том духе, что зачем нам 
суперверфь на Дальнем Востоке, у нас те-
перь Крым есть — там и климат получше, и 
трудовые ресурсы туда привлечь намного 
легче, чем в Большой Камень, да и логи-
стика будет куда привлекательнее.

Несколько местных судостроителей 
сообщили, что их сотрудникам уже по-
ступили предложения трудоустроиться на 
«Звезду». «У нас переманивали одного 
инженера, предложили ему оклад 350 тыс. 
рублей в месяц. А ведь владельцам заво-
да еще нужно оборудовать рабочие места, 
обеспечить людей жильем. С такими за-
тратами, полагаю, эта верфь никогда не 
станет прибыльной. Но есть и те, кто со-
глашается и едет: получить такую зарпла-
ту здесь непросто», — делится мнением 
топ-менеджер одного из петербургских 
судостроительных заводов. «Нашим спе-
циалистам поступали интересные пред-
ложения, но никто не согласился. У нас 
хорошая команда», — говорит Александр 
Соловьев, глава Выборгского судострои-
тельного завода.

«Кадры, конечно, решают все. Ну а как 
быть с комплектацией? Все лучшее у нас 
в Петербурге — и приборостроение, и 
многое другое, что необходимо для успеш-
ного строительства кораблей. Конечно, на 
Дальнем Востоке много своих поставщи-
ков, и кое-что они даже поставляют на пе-
тербургские заводы, но всего, что необхо-
димо для военного кораблестроения, там 
нет. Поэтому говорить о военных заказах 
для 

”
Звезды“ пока преждевременно. Надо 

разобраться с комплектацией, отладить 
технологии», — отметил один из собесед-
ников BG.

Кстати, один из судостроителей, кото-
рому поступило заманчивое предложение 
отправиться работать на «Звезду», поде-
лился мнением: перспективы верфи пока 
очень туманны, что и настораживает, а 
говорить о конкуренции со «Звездой» бес-
смысленно — ни один заказчик, особенно 
коммерческий, по доброй воле туда не 
пойдет. «Чтобы заказы пошли на 

”
Звезду“ 

надо отладить все процессы. Пока там нет 
стройной системы планирования, закупок, 
нет автоматизированного производствен-
ного учета. Но, думаю, со временем все 
придет. Дорогу осилит идущий», — выска-
зывается представитель ЦТСС.

Перспективы Впрочем, «Звезда» ак-
тивно ищет технологических партнеров 
среди ведущих иностранных судострои-
тельных компаний. Так, на прошедшем в 
начале июня Петербургском международ-
ном экономическом форуме «Роснефть» 

подписала соглашение с южнокорейской 
Hyundai Samho Heavy Industries Co. Ltd. 
(HSHI). HSHI окажет техническую под-
держку в проектировании и строительстве 
судов класса «Афрамакс». Более того, 
уже создано совместное предприятие в 
области инжиниринга и управления проек-
тами ООО «Звезда-Хендэ». А ранее Игорь 
Сечин заявлял, что «Звезда» будет разра-
батывать проекты судов ледового класса с 
голландской Damen, буровые платформы 
— с сингапурской Keppel, а судовое обо-
рудование поможет сделать американская 
General Electric. Ни о каком импортозаме-
щении на «Звезде», похоже, речи не идет.

Руководство Северной верфи, которая 
пока не может получить ни одного коммер-
ческого заказа, а только строит боевые 
корабли для Минобороны РФ, политкор-
ректно утверждает, что конкуренции со 
«Звездой» у петербургского завода не воз-
никнет. «В силу масштабности территории 
России ей нужны два центра судостроения 
— и на Северо-Западе, и на Дальнем Вос-
токе, — транслирует мнение руководства 
Северной верфи представитель судозаво-
да Ольга Данилевская. — Строительство 

”
Звезды“ имеет стратегически важное зна-

чение для Дальневосточного региона. Это 
новые рабочие места, новые современные 
технологии, импульс социально-экономи-
ческого развития. Благодаря своей лока-
ции завод 

”
Звезда“ получит собственную 

нишу. Для обеспечения деятельности не-
фтяников нужен немалый флот, который 
удобнее строить непосредственно на ме-
сте. Кроме того, в регионе ведется актив-
ный рыбный промысел, и у рыболовецких 
компаний есть потребности в новых судах, 
которые могли бы строиться на Дальнем 
Востоке».

Похоже, что петербургские судострои-
тели не до конца еще осознали угрозу, ко-
торая может исходить от дальневосточной 
«Звезды». Учитывая персону Игоря Сечи-
на, «Звезда» вполне может стать «черной 
дырой», засасывающей все заказы, кото-
рые могли бы выполнить судостроитель-
ные заводы Санкт-Петербурга и Ленобла-
сти. «Мы еще не знаем, как президентские 
выборы у нас закончатся в марте следую-
щего года. Мало ли что», — иронично за-
метил один из судостроителей.

Тем не менее еще пару-тройку лет назад 
местные судостроители очень энергично 
обсуждали перспективы строительства 
судов снабжения, буровых, ледоколов, 
сейсморазведчиков и другой техники, не-
обходимой для освоения Арктического 
шельфа. В частности, всерьез говорили о 
перспективах получения заказов от «Рос-
нефти», и некоторые компании их ждали. 
А теперь очевидно, никто из местных су-
достроителей от «Роснефти» ничего не 
получит, да и от «Газпрома» с НОВАТЭКом 
и ЛУКОЙЛом, похоже, тоже.

В петербургском ФГУП «Крыловский 
государственный научный центр» даже 
оценили потребность в судах и морской 
технике до 2030 года. Насчитали 1203 еди-
ницы, что может обеспечить судостроите-
лям совокупный доход в 30 трлн рублей. Из 
этой программы Выборгский судострои-
тельный завод уже строит суда для проек-
та НОВАТЭКа — «Ямал-СПГ» и ледоколы 
для проекта «Газпром нефти» — «Новый 
порт».

Больше всех судов и морской техники 
планирует строить «Роснефть» — 394 еди-
ницы. И размещать заказы кроме как на 
«Звезде» корпорация не планирует. В кон-
це 2015 года нефтяная компания объявила 

закрытый тендер на поставку двух много-
функциональных судов снабжения уси-
ленного ледового класса — по 11,5 млрд 
рублей за каждое. Договор заключен с 
единственным участником тендера — 
ДЦСС, который должен построить суда на 
«Звезде» до 30 июня 2019 года. Ведет их 
строительство совместное предприятие 
«Роснефти» и Damen. В обозримом буду-
щем «Роснефть» собирается разместить 
на комплексе «Звезда» заказы на 41 судно 
и 12 морских буровых платформ.

Однако господин Сечин не намерен за-
гружать судостроительный завод только 
заказами «Роснефти». Он активно про-
двигает интересы «Звезды» на самом вы-
соком государственном уровне. Например, 
обращается к президенту России с прось-
бой законодательно стимулировать за-
грузку заказами ДЦСС. Идея в том, чтобы 
все нефтегазовые компании — «Газпром»,  
ЛУКОЙЛ и НОВАТЭК, а также иностранные 
нефтедобытчики, ведущие деятельность в 
России, и государственная судоходная ком-
пания «Совкомфлот» — размещали заказы 
на строительство судов на «Звезде». И во-
обще, господин Сечин не против, если рос-
сийских судовладельцев, располагающих 
судами иностранной постройки, обяжут 
платить налог на имущество по более вы-
сокой ставке — вот тогда все будут заказы-
вать суда в России. А там уж нетрудно пере-
ориентировать эти заказы на «Звезду».

В сентябре 2016 года Игорь Сечин зая-
вил, что его суперверфь получила заказ от 
американской компании Exxon Mobil на два 
танкера класса «Афрамакс» для проекта 
«Сахалин-1». Государственный судовла-
делец «Совкомфлот», несмотря на полити-
ку правительства и партии заместить все 
импортное, обычно строит суда в Южной 
Корее и Китае, но в начале 2017 года ми-
нистр экономического развития Максим 
Орешкин, рассуждая о перспективах при-
ватизации «Совкомфлота», неожиданно 
заявил, что часть средств, вырученных от 
продажи 25% минус одна акция государ-
ственной судоходной компании, будет на-
правлена на строительство новых судов. 
Их построят на российских верфях, в том 
числе, на дальневосточной «Звезде».

Кроме гражданских заказчиков, на 
«Звезду» привлекает клиентов и Минобо-
роны. Ремонт и сервисное обслуживание 
на верфи проходит тихоокеанский подво-
дный флот. Но этого мало, чтобы окупить 
затраты. И в прошлом году ВМФ заказал 
«Звезде» строительство дока спецназна-
чения. В начале 2017-го заместитель мини-
стра обороны Юрий Борисов заявил, что 
ведомство планирует разместить на даль-
невосточной верфи заказ на серию сред-
них морских танкеров водоизмещением 
20 тыс. тонн для вспомогательного флота 
(кстати, заказы на вспомогательные суда, 
в том числе и для Тихоокеанского флота, 
ранее получала Северная верфь). Первое 
судно Тихоокеанский флот рассчитывает 
получить в 2020 году. Контракт будет за-
ключен до конца 2017 года.

Из всего этого можно сделать вывод, 
что вытаскивать дальневосточный завод 
на окупаемость будут все: от частных не-
фтегазовых компаний до Минобороны. А 
остальные судозаводы будут довольство-
ваться тем, что «Звезда» проглотить не 
сможет. Придется петербургским судо-
строителям учиться жить в жесткой кон-
курентной среде. Может, благодаря этому 
они станут более конкурентными и смогут 
побеждать на мировом рынке, а в Россию 
пойдут заказы от иностранных компаний. n
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Северный морской путь

Российские верфи тянутся к «Лидеру» 
Планы руководства РФ и крупнейших добывающих компаний по развитию 
Арктики — как в военном, так и в экономическом аспектах — сформировали 
потребность в новых технических средствах. Дмитрий Матвеев

В первую очередь — в военных и граж-
данских ледоколах, способных прокла-
дывать путь во льдах к объектам будущей 
инфраструктуры. Самыми мощными стро-
ящимися судами для освоения Арктики в 
настоящее время являются три атомных 
ледокола проекта  22220, сооружением 
которых занимается Балтийский завод 
по заказу «Росатома». Их мощность со-
ставит 60  МВт. Но самый амбициозный 
судостроительный проект сегодня — раз-
рабатываемый Крыловским ГНЦ ледокол 
«Лидер» мощностью 110  МВт. По окон-
чании работы над техническим проектом 
между российскими верфями разгорится 
настоящая битва за право строительства 
судна стоимость 70  млрд рублей. Среди 
претендентов — заводы Петербурга, Кры-
ма и Дальнего Востока.

Больше, мощнее, дороже Мощ-
ность атомного ледокола проекта 10510 
«Лидер», по сообщениям разработчиков 
концепции и потенциальных строителей 
судна, может составить 110–130 МВт, дли-
на — около 200 метров, ширина — около 
50  метров, осадка — около 13  метров. 
Предполагается, что ледокол сможет про-
ходить лед толщиной более четырех ме-
тров, автономность судна по запасам про-
визии составит восемь месяцев, а срок 
эксплуатации будет рассчитан на 40 лет. 
Ледокол планируется оборудовать сило-
вой установкой с двумя реакторами типа 
РИТМ-400. Среди проектировщиков ледо-
кола и его узлов — ЦКБ «Айсберг», Кры-
ловский государственный научный центр 
(КГНЦ) и ОКБМ «Африкантов».

Для сравнения, длина атомоходов про-
екта 22220 составляет 173,3 метра, шири-
на — 34 метра, осадка — 10,5 метра. Ле-
доколы оснащены реакторами «Ритм-200» 
и могут преодолевать лет толщиной около 
трех метров.

Основное назначение ледокола «Ли-
дер» — круглогодичная работа на трассе 
Северного морского пути. Предполагает-
ся, что новый ледокол сможет проводить 
суда дедвейтом около 200  тыс. тонн, а 
время проводки составит не более восьми 
суток.

Экс-глава «Росатома», первый заме-
ститель главы администрации президен-
та РФ Сергей Кириенко отмечал, что ле-
докол «Лидер» нужен, в том числе, и для 
выполнения «специальных задач», однако 
не уточнял, о каких именно задачах идет 
речь. По его словам, такой ледокол «смо-
жет гарантировать приоритет России в 
Арктике на долгие годы вперед».

Судостроители, проектировщики и 
потенциальный заказчик при этом по-
разному оценивают сроки строительства 
«Лидера». Так, по словам президента 
Объединенной судостроительной корпо-
рации (ОСК) Алексея Рахманова, строи-
тельство ледокола может начаться в конце 
2018 года и занять три с половиной года. 
Советник генерального директора КГНЦ 
Валерий Половинкин отмечал, что строи-
тельство головного ледокола «Лидер» зай- 

мет не менее семи-восьми лет. Замести-
тель генерального директора «Росатома» 
Станислав Головинский сообщал, что до 
конца 2018 года планируется разработать 
только технический проект ледокола. Об-
щая стоимость строительства оценивает-
ся в сумму около 70 млрд рублей.

Параллельное развитие Вице-пре-
мьер РФ Дмитрий Рогозин в конце мар-
та заявил, что решение о начале строи-
тельства «Лидера» может быть принято 
в ближайшее время в связи с прогнозом 
по интенсивному развитию навигации на 
Северном морском пути. По его словам, 
строящиеся ледоколы мощностью 60 МВт 
будут замещать выбывающие суда. При 
этом он выразил сомнение в том, что трех 
ледоколов будет достаточно для Северно-
го морского пути.

Вице-премьер тогда допустил вероят-
ность, что потребуется либо большее ко-
личество ледоколов проекта 60 МВт, либо 
переход к проекту «Лидер». Бывший глава 
«Росатома» между тем отмечал, что сво-
рачивать серию 22220 не планируется, а 
развитие проекта «Лидер» будет идти па-
раллельно.

Участники судостроительного рынка 
считают, что главный вопрос в деле стро-
ительства нового ледокола — финансиро-
вание. При ориентировочной стоимости 
«Лидера» около 70 млрд рублей ледокол 
проекта 22220 стоит около 40  млрд руб- 
лей, при этом речь идет уже о серийном 
строительстве. Сроки сооружения даже 
60-мегаваттных ледоколов несколько раз 
корректировались, поэтому оценить ре-
альные временные перспективы по стро-
ительству головного «Лидера» весьма 
трудно.

Кроме того, существует еще один проект 
— трехкорпусного ледокола-тримарана, 
разработанный КГНЦ, реализация которо-
го теоретически может быть дешевле «Ли-
дера». Такой ледокол будет способен про-
кладывать ледовый канал шириной более 
60 метров, его мощность составит 60 МВт. 
Разработка представляет собой тримаран 
с основным корпусом и двумя боковыми, в 
каждом из корпусов размещены двигатели 
и гребные винты. Однако новых данных по 
развитию этого проекта пока нет.

Где строить В качестве потенциальной 
площадки для строительства «Лидера» 
назывался целый ряд верфей — от Петер-
бурга до Владивостока. Вице-президент 
ОСК Евгений Загородний в конце 2016 
года сообщал, что вопрос о выборе пло-
щадки для строительства «Лидера» оста-
ется открытым: это могут быть Балтийский 
завод или Северная верфь при условии их 
модернизации. При этом он подчеркивал, 
что ледокол в любом случае планируется 
строить на российских верфях.

Между тем, как отмечалось выше, 
Балтийский завод и так испытывает ряд 
трудностей со сдачей ледоколов проек-
та  22220, а генеральный директор пред-
приятия Алексей Кадилов говорил о том, 
что «Росатом» хочет получить «Лидер» в 
2023 году.

На Северной верфи пока отсутствуют 
подходящие мощности для строительства 
столь мощного и крупногабаритного ле-
докола, но завод планирует масштабный 
проект реконструкции. В конце марта за-
водом был объявлен тендер на первый ее 
этап. В рамках этого этапа планируется 
построить стапельные площадки с эллин-
гом, крановым оборудованием для сбор-

ки корпусов судов длиной до 250 метров 
и весом до 25  тыс. тонн, производствен-
ные и вспомогательные здания, объекты 
энергетической инфраструктуры, а также 
дооборудовать западный причал. По доку-
ментам конкурса, работы планировалось 
завершить в декабре 2018 года, но в конце 
апреля ФАС аннулировала тендер. Теперь 
завод вынужден перезапустить процедуру 
выбора подрядчика, что может отразиться 
на сроках строительства.

Помимо Северной верфи и Балтийско-
го завода, в числе потенциальных испол-
нителей заказа фигурировали предпри-
ятия в Крыму и на Дальнем Востоке.

Так, о планах получить заказ на соз-
дание атомохода в конце апреля заявил 
керченский судостроительный завод «За-
лив», подконтрольный Зеленодольско-
му заводу имени Горького. «Для завода 

”
Залив“ получение этого проекта в каче-

стве потенциального заказа представ-
ляет огромный интерес, к тому же пла-
ны руководства завода вернуть в Керчь 
строительство атомных судов — цели, 
оправданные имеющимся опытом и про-
изводственным потенциалом, аналога 
которому на данный момент нет ни на од-
ном судостроительном заводе России», —  
отмечалось в сообщении.

При этом «Залив» рассчитывает, что ра-
бота по подготовке техпроекта «Лидера» 
будет завершена уже до конца текущего 
года, после чего завод получит входные 
данные, под которые будет оформлять не-
обходимую лицензию.

Между тем, по словам главного инже-
нера судозавода Алексея Иванова, нужно 
провести большую работу по подготовке 
производства «Залива» для строитель-
ства «Лидера». К настоящему времени 
на верфи возобновлена работа отдела 
ядерной безопасности, планируется соз-
дание участка агрегатирования (создания 
машин из стандартных, унифицированных 
узлов). В рамках подготовки к строитель-
ству «Лидера» завод планирует привлечь 
ряд технических экспертов, которые дадут 
необходимые консультации по разработке 
возможных вариантов постройки, а также 
по организации технических мероприятий 
для оптимизации процесса подготовки.

Примерные сроки постройки ледокола 
и необходимый для этого объем финан-
сирования завод не называл. «Залив» 
создан в 1938 году, а основной производ-
ственный актив предприятия — сухой док 
длиной 360 метров, шириной 60 метров и 
глубиной 13  метров — один из крупней-
ших в Европе.

В числе потенциальных площадок на-
зывался и судостроительный комплекс 
«Звезда», который создается в Приморье 
на базе одноименного завода при участии 
«Роснефтегаза», «Роснефти» и Газпром-
банка. Проект предполагает, в том числе, 
создание мощностей для производства 
крупнотоннажных судов и морской техни-
ки, в частности — судов водоизмещением 
до 350 тыс. тонн, элементов морских плат-
форм и судов ледового класса. n

Претензия Балтийского завода на строительство мощнейшего в мире атомного ледокола «Лидер» должна быть 
подкреплена дорогостоящей модернизацией, на которую в материнской ОСК пока не могут найти денег
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Крыловский готовится  
к освоению Арктики 
Российские сырьевые компании уже несколько 
лет вкладываются в создание инфраструктуры 
в арктических районах, готовясь к освоению 
ресурсов, покоящихся в недрах северных 
регионов и российского шельфа. Освоение этих 
богатств должно начаться в 2023–2024 годах,  
на что надеются судостроители, чьи ледокольные 
суда станут крайне востребованы. К освоению 
севера активно готовится и Крыловский 
государственный научный центр. Герман Костринский

В течение года на территории центра 
будут официально открыты новая ланд-
шафтная аэродинамическая труба для 
испытания ветровых нагрузок и электро-
технический стенд для проверки элек-
трического оборудования судов ледового 
класса. Также будет достроен единствен-
ный в России офшорный бассейн для 
исследования поведения судов и нефтя-
ных платформ в условиях, близких к ре-
альным. Суммарная стоимость трех этих 
проектов превышает 4,5 млрд рублей.

Электротехнический стенд До 
конца лета Крыловский государственный 
научный центр открывает современный 
электротехнический стенд мощностью 
40 МВт, предназначенный для испыта-
ний судового электрооборудования для 
различных проектов. Исполнительный 
директор Крыловского ГНЦ Михаил  
Загородников рассказал, что стенд соз-
давался 2,5 года. Его строительство поч-
ти полностью профинансировано из фе-
дерального бюджета: из ФЦП «Развитие 
гражданской морской техники» на него 
выделено 975  млн рублей, еще 120  млн 
рублей Крыловский вложил из собствен-
ной прибыли. Площадь стенда составля-
ет 2,16 тыс. кв. м.

В ходе испытаний оборудования на 
стенде выявляется его соответствие 
заданным техническим характеристи-
кам. «На стенде будут испытаны греб-
ные электрические установки, системы 
электродвижения и судовые электро-
энергетические системы, включающие 
в себя источники электроэнергии, рас-
пределительные устройства и преобра-
зовательную технику. Будут проводиться 
пусконаладочные работы оборудования 
и все работы, связанные с предваритель-
ной оценкой его работоспособности», 
— перечисляет начальник стенда Андрей 
Усачев.

Стенд построен следующим образом. 
В его состав входят источники электро-
питания напряжением 6 кВ, 10 кВ, 690 В 
и 400 В. Из технологического оборудова-
ния собираются линии, полностью ими-
тирующие судовую электросистему. В 
состав линии входит как штатно установ-
ленное на стенде вспомогательное обо-
рудование, так и оборудование, постав-

ляемое по итогам испытаний на корабли 
и суда. Первым испытания на новом стен-
де пройдет система электродвижения ле-
докола «Урал» проекта 22220, строяще-
гося на Балтийском заводе в Петербурге. 
Сегодня решается вопрос о проведении 
испытаний непосредственно с машиной, 
которую впоследствии поставят на ледо-
кол. Испытания должны начаться в конце 
года. Корабль станет третьим ледоколом 
проекта ЛК-60Я, которые на момент по-
стройки должны стать самыми мощными 
атомными ледоколами в мире. А мощ-
ность перспективного ледокола «Лидер», 
проектируемого ЦКБ «Айсберг» (капитал 
конструкторского бюро на 64,82% кон-
тролируется Крыловским), будет почти в 
два раза больше, чем у ледоколов про-
екта 22220.

Прежде испытания оборудования про-
водились на другом стенде Крыловского 
центра меньшей мощности, находящем-
ся на территории подконтрольного ЦНИИ 
судовой электротехники и технологии  
(ЦНИИ СЭТ). Стенд был построен  
в 1980-х годах. В то время активно строи-
лись атомные ледоколы, требовалось обо-
рудование для решения задач, связанных 
с использованием высокого напряжения 
в системах электродвижения. Как объяс-
нили специалисты сектора электротехни-
ческих испытаний Крыловского ГНЦ, для 
того чтобы новые ледокольные суда «не 
стали перевозчиками кабеля для своих же 
нужд», было решено увеличить напряже-
ние в электросистемах корабля: с увели-
чением напряжения и мощности, требуется 
меньше кабеля, что позволяет уменьшить 
массу и габариты оборудования при со-
хранении его мощности. Стенд ЦНИИ СЭТ 
не позволяет испытывать некоторое обо-
рудование по массогабаритным характе-
ристикам. «Его внутреннее пространство 
ограничено, и некоторое оборудование 
мы туда просто физически не можем зата-
щить», — объясняют в научном центре. Для 
перегрузки тяжелого оборудования новый 
стенд оснащен краном грузоподъемностью 
125 тонн.

Специалистами Крыловского ГНЦ се-
годня разработан план загрузки стенда 
до 2020 года. По словам Михаила Заго-
родникова, на новом стенде, в частности, 
будет испытана система электродвиже-

ния двух сторожевых кораблей ледового 
класса 23550, которые для Минобороны 
построят петербургские Адмиралтейские 
верфи.

Офшорный бассейн Пожалуй, глав-
ным объектом модернизации последних 
лет в Крыловском научном центре явля-
ется универсальный комплекс испыта-
тельных бассейнов, строительство кото-
рого началось в 2014 году. Офшорный 
бассейн должны были запустить в 2016 
году, но в его возведение вмешались 
геополитические и макроэкономические 
факторы.

«Когда бассейны спроектировали, в 
них было заложено очень много импорт-
ного оборудования. Тогда евро стоил 
39  рублей. По факту пришлось строить 
исходя из 70  рублей за евро. Поэтому 
часть оборудования пришлось разме-
щать у нас, часть вытаскивать из-за ру-
бежа, что удлинило сроки. Кроме того, 
уменьшилось федеральное финанси-
рование, а вместе с ним снизилась и 
плановая прибыль, которую мы рассчи-
тывали направить на софинансирова-
ние строительства бассейна», — пере-
числил возникшие в последние годы 
проблемы исполнительный директор  
Крыловского ГНЦ.

Проектная стоимость комплекса со-
ставила 3,3  млрд рублей, но с учетом 
удорожания валютных курсов итоговая 
стоимость будет выше — она определит-
ся после повторного расчета проекта по 
проектно-сметной документации. Ожида-
ется, что комплекс бассейнов будет готов 
к 2018 году.

Строящийся комплекс состоит из двух 
чаш — маневренно-мореходного и оф-
шорного бассейнов. Первый, длиной 
162 метра, шириной 37 метров и глубиной 
пять метров, предназначен для проведе-
ния мореходных испытаний уменьшенных 
моделей будущих судов — в первую оче-
редь транспортных: газовозов и танкеров.

«Все текущие проекты требуют повы-
шения точности измерений. Любой за-
пас, который закладывается в проект, 
впоследствии повышает его стоимость. К 
примеру, судно становится тяжелее либо 
нефтяная платформа становится более 
громоздкой. Все это сказывается либо 

на капитальных затратах, либо на эксплу-
атационных: перевозка дополнительных 
десятков тонн металла обходится доро-
го», — объясняют в Крыловском ГНЦ.

По окончании строительства манев-
ренно-мореходного бассейна у научного 
центра появится возможность проводить 
полный комплекс испытаний на моделях 
судов до 12 метров длиной и прототипах 
робототехники — аппаратов для обслу-
живания буровых платформ и подводных 
добывающих комплексов. Бассейн осна-
стят буксировочной тележкой, позволяю-
щей двигать макеты судов как в продоль-
ном, так и в поперечном направлении, и 
задавать любую траекторию их движе-
ния. Его также оснастят волнопродук-
тором, который позволит моделировать 
волнение, аналогичное тому, что проис-
ходит в любой точке мирового океана.

Чаша второго, офшорного, бассейна 
предназначена для испытаний макетов 
нефтяных платформ. Его габариты —  
53 метра на 44,5 метра, глубина составит 
12,6 метра. По всей глубине будут распре-
делены шесть независимых слоев тече-
ний, которые можно будет моделировать 
в различном направлении и с различной 
скоростью. По всей ширине офшорного 
бассейна смонтировано подъемное дно, 
которое позволит моделировать различ-
ную глубину.

Ландшафтная аэродинамиче-
ская труба Ледовый, офшорный бас-
сейны и ландшафтная аэродинамическая 
труба позволят провести все испытания, 
необходимые при освоении российского 
шельфа. Ландшафтная труба работает 
уже около года, но официальное откры-
тие запланировано на лето 2017 года: 
установка стоимостью 229  млн рублей 
была построена, но с научной точки зре-
ния требовала доводки.

Она представляет собой двухуровне-
вый замкнутый контур. На втором уровне 
установлены семь вентиляторов, приво-
дящие в движение воздух, который идет 
со второго этажа на первый. На первом 
этаже находится рабочая часть трубы, 
где расположены макеты зданий выше 
75  метров и сооружений (подвесных и 
вантовых мостов, флагштоков), которые 
испытывают на ветровые нагрузки. n

В аэродинамической трубе Крыловского государственного научного центра  
в этом году проводились испытания ветровых нагрузок на флагшток, который 
установят возле станции метро «Новокрестовская»
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Курс на инновации 
Отрасль судопроектирования 
претерпевает изменения, связанные  
с внедрением новых разработок  
и использованием информационных 
технологий. Несмотря на успехи 
игроков, эксперты отмечают ряд 
проблем отрасли. Среди них — высокая 
конкуренция, старение персонала  
и частичная невостребованность услуг 
проектировщиков. Кристина Наумова

Большинство игроков рынка расположе-
но на Северо-Западе, поскольку именно 
в этом регионе исторически развивалась 
судостроительная отрасль России. Судо-
строение является одной из ведущих про-
мышленных отраслей Петербурга. В горо-
де действует свыше 40 судостроительных 
предприятий, на которых занято более 
50  тыс. специалистов. По данным сайта 
«Корабел.ру», в Петербурге 52 компании, 
работающие в сфере судопроектирова-
ния, притом что в целом в стране их на-
считывается 125.

Сильная сторона Независимый экс-
перт рынка промышленности Леонид Ха-
занов полагает, что наиболее заметными в 
петербургском проектировании являются 
ЦМКБ «Алмаз», ЦКМБТ «Рубин», СПМБМ 
«Малахит», Крыловский государственный 
научный центр, Северное проектно-кон-
структорское бюро, Морское инженерное 
бюро (МИБ), «Старлит», «Прошип». Кро-
ме того, на некоторых судостроительных 
заводах есть собственные проектные 
службы. Например, свое ПКБ работает в 
составе завода «Севмаш».

Генеральный директор группы «Крон-
штадт» Армен Исаакян предлагает выде-
лить два кластера конструкторских бюро: 
входящие и не входящие в Объединенную 
судостроительную корпорацию (ОСК). 
Бюро, входящие в ОСК, занимаются вы-
полнением государственных оборонных 
заказов и заказов в крупном гражданском 
судостроении. Они заняты проектирова-
нием военных кораблей, ледокольного 
флота, флота освоения шельфа и вспо-
могательного. Потребность существует 
не только в проектировании новых судов, 
но и в переоснащении военного и специ-
ализированного флота, чем также зани-
маются проектные бюро. В свою очередь, 
бюро, не относящиеся к ОСК, в большей 
степени занимаются проектированием 
маломерных судов и лишь частично вы-
ступают на рынке крупного судостроения.

По словам господина Хазанова, проект-
ные организации Северо-Запада сильны 
прежде всего в проектировании боевых 
судов, поскольку создавались именно для 
обеспечения развития Военно-морского 
флота. Впрочем, их позиции сильны и в 
гражданском судостроении. Например, 
МИБ разработало немало проектов сухо-
грузов и пассажирских судов, а «Стар-
лит» — проектов парусных яхт.

В целом проектирование судов, плав-
средств и техники, применяемой на вод- 
ном транспорте, хорошо развито в 
стране, констатирует ведущий эксперт  
УК «Финам Менеджмент» Дмитрий Бара-
нов. Необходимость обороны государ-
ства, перевозки людей и транспортировки 
грузов исторически способствовали тому, 
что в стране судостроение и судопроекти-
рование развивались всегда. «В России 
есть наука, позволяющая проектировать 
самые разные суда, сложилась и система 
подготовки кадров, обеспечивающая от-
расль необходимым персоналом, и к Се-
веро-Западу все это относится в полной 
мере», — отмечает эксперт. 

В Петербурге функционирует разви-
тая система подготовки кадров: СПбГПУ, 
СПбГМТУ, ИТМО, ВВМУРЭ им. Попова, 
СПбГУ ИТМО, СПб ГУАП, БГТУ им. Усти-
нова, ВМА им. Кузнецова, Военно-мор-
ской инженерный институт и ряд других 
технических и экономических вузов и 
колледжей. 

В ближайшие годы, по словам господи-
на Исаакяна, ожидается повышение спро-
са на проектирование гражданской техни-
ки. Можно ожидать повышения загрузки 
бюро по гражданским и коммерческим 
проектам судов. В частности, востребо-
ванными будут проекты для промыслового, 
транспортного и пассажирского флота.

Слабое место Подавляющее большин-
ство проектных организаций появилось 
еще во времена Советского Союза, когда 
развитию судостроения уделялось боль-
шое внимание со стороны государства, 
отмечает господин Хазанов. После распа-
да СССР список организаций пополнился 
новыми предприятиями, такими как МИБ и 
«Старлит». И все же, несмотря на впечат-
ляющий список проектных организаций, 
ситуация в отрасли непростая.

Среди существующих проблем Леонид 
Хазанов отмечает моральное старение 
нормативно-технической документации, 
которая в массе своей разрабатывалась 
еще в советское время. Сократилось, по 
его словам, и число научных конференций 
по вопросам судостроения, хотя они необ-
ходимы для обмена опытом.

Дмитрий Баранов также выделяет не-
сколько слабых мест: старение персо-
нала и его частичная нехватка, высокая 
конкуренция среди ПКБ. Экономика пере-
живает не лучшие времена, и отечествен-

ные судостроители не всегда получают 
достаточно заказов. Более того, многие 
заказы выполняются по уже разработан-
ным в других странах проектам. Судостро-
ительная отрасль также характеризуется 
высокой концентрацией и ведущей ролью 
государства в секторе. На ОСК в первом 
квартале этого года, по данным рейтинга 
InfoLine Shipbuilding Russia Top 2017, при-
ходилось 163 строящихся судна из 370 в 
целом по стране (объем портфеля заказов 
ОСК составил 926 млрд из 1,1 трлн рублей 
всех заказов в России).

В ногу со временем Проектировщи-
ки сегодня стремятся использовать все 
новое и передовое, что им доступно, гово-
рит Дмитрий Баранов. Этого от них требу-
ют как новые задачи, так и конкуренция в 
целом. Сюда можно отнести цифровиза-
цию отрасли, включающую постепенный 
отказ от традиционного бумажного про-
ектирования, развитие 3D-технологий, а 
также использование новых материалов.

Господин Исаакян отмечает, что участ-
ники отрасли сегодня имеют доступ к 
программам, специально разработан-
ным под задачи проектирования. Это 
3D-моделирование отдельных компонен-
тов и судна в целом, моделирование и 
расчеты отдельно взятых систем, а также 
программы расширенной реальности, по-
ясняет эксперт. Тренд отрасли — интегри-
рованная система проектирования, где 
над проектом и расчетом одновременно 
в программе могут работать различные 
специалисты. Пример такой программы 
— система FORAN, созданная испанской 
инженерной компанией SenerIngenieria y 
Sistemas SA. Система применима для всех 
типов судов, независимо от их размеров 
и формы, и может полностью учитывать 
особые требования заказчика. 

«Единая 3D-модель проекта включает 
не только информацию о компонентах 
судна, но также ассоциативно и параме-
трически связывает их между собой, ком-
поненты имеют различные атрибуты, опи-
сание материалов и производственных 
данных. Модель создается и наращивает-

ся в точное и полное представление про-
екта из отдельных деталей», — говорится 
на сайте компании.

Господин Исаакян отмечает, что чем 
больше и сложнее система судна, тем 
более оправданно использование вы-
шеперечисленных технологий. В целом 
сегодня повышается уровень автомати-
зации управления судном. Активно, по его 
словам, внедряются такие современные 
решения, как конструктивные элементы 
корпуса и надстроек из композитных ма-
териалов, электродвижение и азимуталь-
ные подруливающие устройства.

Управляющий юрист CLS Дмитрий 
Раев отмечает, что сегодня российское 
законодательство содержит инструмен-
ты, стимулирующие развитие судострои-
тельной отрасли и проектирования в том 
числе. Например, законодательство о 
концессионных соглашениях допускает 
строительство морских и речных судов 
с использованием механизмов государ-
ственно-частного партнерства. «Соот-
ветственно, частные инвесторы имеют 
возможность реализовывать проекты по 
строительству морских и речных судов и 
сопутствующей инфраструктуры на осно-
ве концессионных соглашений с привле-
чением государственного финансирова-
ния. При этом в силу недавних изменений, 
внесенных в закон о концессионных со-
глашениях, частные инвесторы теперь мо-
гут самостоятельно инициировать запуск 
проекта с помощью так называемой част-
ной концессионной инициативы», — рас-
сказывает господин Раев.

В целом любые иностранные разра-
ботки могут быть внедрены российскими 
проектировщиками. Однако даже сегодня 
все еще остаются вопросы к отраслевым 
и государственным стандартам, которые 
далеко не всегда учитывают новые раз-
работки и технологии проектирования. 
Кроме того, иностранное программное 
обеспечение не рассчитано на реалии 
российских стандартов и нормативных 
документов. Эти противоречия пока не 
всегда позволяют проектировщикам идти 
в ногу со временем. n

В конструкторских бюро Петербурга создается львиная доля проектов кораблей и судов, сходящих потом со 
стапелей российских верфей
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ЦТСС проектирует базовую верфь Якутии 
В конце прошлого года Центр технологий судостроения и судоремонта (ЦТСС) 
выиграл конкурс на проектирование Жатайской судоверфи, которая должна 
стать центром обновления речного флота Якутии. Сегодня обществом завершены 
геологические изыскания на месте будущей стройки, проектная документация 
будет подготовлена к концу лета, а рабочую заказчик получит к середине 
ноября. Новая верфь будет готова к 2020 году, ее строительство оценивается  
в 5,75 млрд рублей. Герман Костринский

В середине 2016 года в Якутске было за-
регистрировано ООО «Жатайская судо-
верфь». Предприятие на 51% принадлежит 
основному речному грузоперевозчику Яку-
тии «Ленскому объединенному речному па-
роходству», оставшиеся 49% через Корпо-
рацию развития Республики Саха (Якутия) 
контролирует Министерство имуществен-
ных и земельных отношений республики. 
Компания была создана под инвестицион-
ный проект «Модернизация флота и стро-
ительство судов для обеспечения грузопе-
ревозок внутренним водным транспортом 
в Ленском бассейне». В его рамках будет 
проведена комплексная модернизация Жа-
тайского судоремонтно-судостроительно-
го завода, построенного в советскую эпоху 
в поселке Жатай под Якутском.

Значение водного транспорта в эконо-
мике республики трудно переоценить: мор-
ские и речные грузоперевозки занимают 
почти половину грузооборота республики 
— 47%. По воде в республику завозятся 
социально значимые грузы, в том числе 
топливно-энергетические ресурсы для 
труднодоступных и удаленных населен-
ных пунктов. С советского времени речной 
флот региона практически не обновлялся 
и сегодня находится в предельной степени 
износа: при нормативном сроке эксплуа-
тации судов в 24 года средний их возраст 
составляет 34,4  года. На конец 2016 года 
в Ленском бассейне, по данным Россий-
ского речного регистра, зарегистрировано 
1714  судов различных видов, из которых 
295  принадлежит ОАО «Ленское объеди-
ненное речное пароходство», вошедшему 
в капитал Жатайской судоверфи.

Тендер на разработку документации 
будущей верфи ЦТСС выиграл в конце 
прошлого года, снизив начальную цену с 
210 до 178,9 млн рублей. По условиям до-
говора с Жатайской судоверфью центром 
были проведены комплексные исследо-
вания участка будущего строительства: 
инженерно-геологические, инженерно-
геодезические, инженерно-гидрографи-
ческие и прочие изыскания. К концу лета 
ЦТСС подготовит проектную документа-
цию производственных мощностей новой 
верфи, а к середине ноября передаст за-
казчику рабочую документацию.

Предполагается, что по окончании стро-
ительства завод в год сможет строить 
десять речных судов, модернизировать 
шесть судов, ремонтировать — до 120 су-
дов. Мощности предприятия позволят об-
рабатывать до 10,5 тыс. тонн металлопро-
ката в год.

Начинка верфи Основным производ-
ственным корпусом обновленной верфи 
станет блок корпусных производств (БКП). 

Он вместит в себя склад стали, корпусо-
обрабатывающее, сборочно-сварочное 
производства и судостроительный эллинг. 
Все это будет размещено под единой кры-
шей по принципам компакт-верфи. Крытый 
склад стали оснастят оборудованием для 
правки, очистки и грунтовки листового и 
профильного металлопроката, что обе-
спечит трехмесячный запас хранения и 
гарантирует стабильную работу верфи в 
условиях суровой сибирской зимы. Кор-
пусообрабатывающее производство будет 
построено на принципах комплексной ав-
томатизации и механизации изготовления 
деталей. Полностью автоматизированы 
будут такие операции, как очистка и грун-
тование металлопроката на автоматизиро-
ванной поточной линии, резка, разметка, 
маркирование листовых деталей и раз-
делка их кромок на многофункциональных 
машинах с ЧПУ. Пролеты склада стали и 
корпусообрабатывающего цеха будут ос-
нащены мостовыми кранами с электромаг-
нитными траверсами и радиоуправлением.

В составе сборочно-сварочного про-
изводства будет предусмотрена поточная 
автоматизированная линия сборки и свар-
ки плоских секций размером до 8 х 8 м и 
автоматизированный участок изготовления 
тавровых балок. Будет предусмотрен уча-
сток сборки и сварки микропанелей, узлов 
и фундаментов. В высокой части цеха бу-
дут расположены участки сборки и сварки 
криволинейных и объемных секций, осна-
щенные современным сварочным обору-
дованием и кранами-кантователями.

Очистка и окраска секций и блоков су-
дов будут осуществляться в оснащенных 

высокопроизводительным оборудованием 
камерах (одной комбинированной и одной 
окрасочной) размером 24 х 24 м.

Отдельно будет возведен блок цехов 
верфи для судостроительной и судоре-
монтной программ. Трубообрабатываю-
щий цех необходим для изготовления эле-
ментов трубопроводов и их монтажа на 
строящихся и ремонтируемых судах. Цех 
оснастят современным технологическим 
оборудованием для резки, гибки и сварки 
труб из углеродистых, низколегированных 
и нержавеющих сталей, а также из меди 
и сплавов МНЖ. Слесарно-корпусный и 
механический цеха будут построены для 
выполнения механической обработки и 
изготовления слесарно-корпусного насы-
щения для судостроения и судоремонта. 
Дизелеремонтный цех обеспечит ремонт, 
наладку и испытания дизельных двигате-
лей ремонтируемых судов. Механомонтаж-
ный цех предусмотрен для демонтажа и 
монтажа ремонтируемого оборудования, а 
также монтажа закупаемого оборудования 
на строящихся судах.

В блоке вспомогательных цехов рас-
положатся цех саморемонта, караванный 
цех и станция испытаний спасательных 
средств. В служебной пристройке блока 
спроектируют центральную заводскую 
лабораторию. В достроечном цехе будет 
производиться обустройство внутренних 
помещений и установка насыщения судов. 
Также в нем разместятся цеха контраген-
тов и электрорадиоавтоматики. В дерево-
обрабатывающем цехе, оснащенном де-
ревообрабатывающими станками с ЧПУ, 
будут изготавливаться судовая мебель, па-

лубный настил, обрешетник, привальный 
брус, шаблоны и каркасы, применяемые в 
блоке корпусных производств для контро-
ля формы деталей при их гибке, а также 
элементы опорных устройств стапельного 
производства.

Особенности проекта В ЦТСС ут-
верждают, что главная сложность проек-
та состоит в том, что строительство будет 
вестись в зоне вечной мерзлоты. «Особую 
сложность при проектировании зданий 
цехов представляет проблема устройства 
нулевого цикла вновь проектируемых объ-
ектов, в которых необходимо обеспечить 
требование по соответствию уровня чи-
стого пола цехов уровню планировочной 
отметки окружающей территории для обе-
спечения транспортировки крупногаба-
ритных материалов, изделий, сборочных 
единиц, а также выкатке корпусов заказов 
на открытый достроечный стапель. Также 
в цехах предусматривается установка тех-
нологического оборудования, имеющего 
заглубленные фундаменты и приямки. Все 
это делает проект уникальным», — отмеча-
ют в научном центре.

В качестве соисполнителя работ цен-
тром привлечен Научно-исследователь-
ский институт оснований и подземных 
сооружений им.  Герсеванова (НИИОСП 
им.  Герсеванова), специализирующийся 
на создании подземных сооружений и ос-
нований зданий, в том числе в сложных 
грунтовых и природно-климатических ус-
ловиях.

Для обеспечения производства работ по 
проведению комплекса инженерных изы-
сканий привлечена ведущая проектно-изы-
скательская организация Республики Саха 
— ООО «Якутгазпроект». Проектирование 
гидротехнических сооружений объекта по-
ручено ведущей проектной организации 
Сибирского федерального округа — ЗАО 
«Сибречпроект», которое ранее выполня-
ло работы по проектированию реконструк-
ции гребенчатого слипа Жатайского ССЗ.

Модернизация Жатайского завода зай- 
мет период с 2018 по 2020 год. Она по-
зволит создать 690  новых рабочих мест 
на самом заводе и 610 — на участвующих 
в кооперации предприятиях республи-
ки. В течение 40 лет налоговые выплаты 
обновленного предприятия в бюджеты 
всех уровней превысят 28  млрд рублей. 
Из 5,75  млрд рублей необходимых инве-
стиций 4,1  млрд рублей должны соста-
вить бюджетные средства. Еще 750  млн 
рублей планирует вложить Корпорация 
развития Республики Саха (Якутия), а 
оставшуюся сумму в качестве кредитов 
привлечет «Ленское объединенное реч-
ное пароходство». n

Петербургский Центр технологии судостроения и судоремонта «под ключ» проектирует Жатайскую судоверфь, 
которая станет центром обновления ветхого речного флота Якутии
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Диверсификация от ВМФ Основная масса заказов ВМФ 
России размещается на верфях, так или иначе контролируемых государством,  
к примеру, через Объединенную судостроительную корпорацию (ОСК) или «Рос- 
оборонэкспорт». «Частникам», как правило, остается довольствоваться неболь-
шими судами — буксирами, катерами и прочей подобной техникой. Но в послед-
ние годы фиксируется тренд на увеличение заказов для российского флота на 
частных верфях. Им начинают доверять строительство кораблей с современны-
ми ракетными комплексами и военных кораблей для работы в Арктике. Дмитрий Матвеев

Ракетные корабли из Ленобласти 
и Крыма Одним из предприятий, находя-
щихся в частных руках и выполняющих за-
казы для Минобороны РФ, является завод 
«Пелла» в Ленинградской области. С 1950 
года он специализируется на выпуске реч-
ных и морских буксиров, лоцманских кате-
ров и спасательных шлюпок. Но в 2015 году 
завод неожиданно получил заказ на стро-
ительство малых ракетных кораблей (МРК) 
проекта 22800 «Каракурт», в том же году 
были заложены первые из них — «Ураган» 
и «Тайфун».

МРК будут иметь водоизмещение око-
ло 800 тонн, скорость — свыше 30 узлов. 
Среди преимуществ кораблей проекта 
назывались высокая маневренность, по-
вышенная мореходность, а также архитек-
тура надстроек и корпуса, выполненных 
по технологиям пониженной отражающей 
способности. Корабли смогут выполнять 
задачи в морской зоне на удалении от баз 
около 3  тыс. миль. Разработчиком проек-
та 22800 выступило ЦМКБ «Алмаз». МРК 
будут оснащены ракетными комплексами 
«Калибр», а в перспективе на них будет 
установлен и зенитный ракетно-пушечный 
комплекс «Панцирь-М». Ежегодно с 2018 
года «Пелла» планируется сдавать россий-
скому флоту по два корабля.

В 2016 году верфь существенно рас-
ширила свои судостроительные возмож-
ности, получив в управление от правитель-
ства РФ судостроительный завод «Море» 
в крымской Феодосии, на котором также 
было развернуто строительство МРК. Не-
посредственно на «Пелле» до 2022 года 
планируется строительство 18  кораблей 
проекта 22800. Общее количество кораб- 
лей, планируемых к постройке на «Море», 
представители военных ведомств не уточ-
няли, отмечая, что крымское предприятие 
загружено минимум до 2020 года. У «Моря» 
довольно широкий опыт по строительству 
и других типов судов — на подводных кры-
льях, на воздушной подушке, на воздушной 
каверне, глиссирующих, а также яхт и кате-
ров с корпусами из алюминиево-магниевых 
сплавов. На «Море» ранее выпускались и 
знаменитые десантные корабли на воздуш-
ной подушке типа «Зубр» (информация о 
возможности возобновления работы над 
подобными проектами периодически появ-
ляется в СМИ), а также противолодочные 
корабли проекта 11451 «Сокол».

Ледоколы и краны из Петербурга 
В конце 2013 года было объявлено, что Мин- 
обороны РФ создаст соединение патруль-
ных кораблей ледового класса в арктиче-
ской зоне, в которое среди прочих войдут 
и многоцелевые корветы ледового класса 
проекта 22120, а построит их частная пе-

тербургская судостроительная фирма «Ал-
маз», тесно сотрудничающая с ФСБ РФ в 
рамках строительства пограничного флота. 
Патрульный корабль проекта 22120 (шифр 
«Пурга») имеет ледовое усиление, обе-
спечивающее самостоятельное плавание 
в разреженном однолетнем льду толщиной 
до 0,6 метра в зимне-весеннюю навигацию 
и толщиной до 0,8 метра в летне-осеннюю 
навигацию. Артиллерийское вооружение 
— АК-306М. Корабль оборудован вертолет-
ной площадкой.

Предполагалось, что строительство па-
трульных кораблей для военного ведом-
ства будет вестись на «Алмазе» серией 
до 20  единиц. Эти заказы от ВМФ фирма 
так и не получила. Но в 2017 году главно-
командующий ВМФ РФ Владимир Королев 
сообщил, что флот планирует получить в 
свой состав малый ледокол, который будет 
построен «Алмазом». Он будет уменьшен-
ным и удешевленным вариантом ледокола 
«Илья Муромец» проекта 21180, строяще-
гося сейчас на Адмиралтейских верфях. 
Точное количество малых ледоколов, кото-
рые будут заказаны у «Алмаза», неизвест-
ны — решение будет принято по итогам 
эксплуатации первого судна.

Также «Алмаз» строит серию самоход-
ных плавучих кранов проекта 02690 для 
Северного, Балтийского, Черноморского и 
Тихоокеанского флотов, часть из них уже 
сданы. Краны предназначены для выполне-
ния всех видов грузовых работ, в том чис-
ле, погрузки боеприпасов, ракет и торпед 
на надводные корабли, подводные лодки и 
суда. Водоизмещение крана — 2 тыс. тонн, 
длина 50 метров, ширина — 22 метра, гру-

зоподъемность — до 150  тонн, дальность 
плавания — 3,5 тыс. миль, автономность — 
10 суток.

Ранее «Алмаз» строил для российско-
го флота и серию малых артиллерийских 
кораблей проекта 21630 «Буян». Корабли 
относятся к классу «река-море», имеют 
водоизмещение 500 тонн, оснащены мощ-
ной артиллерийской носовой 100-миллиме-
тровой установкой А-190, двумя 30-милли-
метровыми шестиствольными автоматами 
АК-306 и кормовой 40-ствольной 122-мил-
лиметровой системой залпового огня 
«Град-М». Такие корабли способны нано-
сить мощные огневые удары по кораблям 
противника и береговым укреплениям для 
расчистки плацдарма при высадке морско-
го десанта.

Боевые единицы из Татарстана 
Строительство этих кораблей, но в глубоко 
модернизированном виде — проект 21631 
«Буян-М» — продолжила другая частная 
верфь — Зеленодольский завод имени 
Горького, который входит в холдинговую 
компанию «Ак Барс». Малые ракетные ко-
рабли проекта 21631, строящиеся заводом 
для ВМФ РФ с 2010 года, также являются 
многоцелевыми кораблями класса «река-
море», но имеют большее водоизмеще-
ние и оснащены среди прочего ракетным, 
противодиверсионным, зенитным и радио-
техническим вооружением. Назначение 
кораблей — охрана и защита экономиче-
ской зоны государства. В настоящее время 
пять кораблей данного проекта — головной 
«Град Свияжск» и серийные «Углич», «Ве-
ликий Устюг», «Зеленый Дол» и «Серпухов» 

— уже несут службу в составе ВМФ Рос-
сии, продолжается строительство еще пяти 
кораблей проекта — «Вышний Волочек», 
«Орехово-Зуево», «Ингушетия», «Грайво-
рон» и «Град».

Также Зеленодольский завод строит 
патрульные корабли проекта 22160, на-
значение которых аналогично назначению 
МРК проекта 21631. Они также могут уча-
ствовать в поиске и оказании помощи по-
страдавшим при морских катастрофах. 
Максимальная скорость кораблей — до 30 
узлов, на нем предусмотрено базирование 
вертолета. На вооружении МРК — 57-мил-
лиметровая артиллерийская установка, 
зенитный ракетный комплекс, пулеметы, 
радиотехническое и гидроакустическое 
вооружение, а также средства радиоэлек-
тронного противодействия. Автономность 
плавания кораблей составляет 60  суток, 
дальность плавания — 6 тыс. морских миль. 
Головной корабль проекта «Василий Бы-
ков» и первый серийный «Дмитрий Рога-
чев» были заложены в феврале 2014 года. 
Третий, четвертый и пятый корабли проекта 
(«Павел Держан», «Сергей Котов» и «Вик-
тор Великий») завод заложил в 2016 году. 
Первые три патрульных корабля планирует-
ся передать флоту в 2017–2018 годах.

Среди другой продукции завода для 
ВМФ — противодиверсионный катер про-
екта 21980 «Грачонок» с водоизмещением 
138  тонн, длиной — 31  метр и шириной 
— 7,4  метра. Катер развивает скорость в 
23  узла и может ходить на расстояния до 
200 миль. Вооружение — переносной зе-
нитный ракетный комплекс «Игла», пуле-
метная установка МТПУ калибра 14,5 мм, а 
также противодиверсионные гранатометы 
ДП-65 и ДП-64. Завод в Зеленодольске так-
же начал строить серию «Каракуртов».

Стоимость строительства кораблей для 
ВМФ традиционно не раскрывается, но, 
учитывая весьма большие серии и не са-
мые простые проекты, можно предполо-
жить, что суммы исчисляются в десятках 
миллиардов рублей. Стоимость заказов, 
размещаемых на верфях ОСК, кратно 
выше. Динамика распределения заказов 
от ВМФ в долгосрочной перспективе будет 
зависеть от ряда факторов. В частности 
— от результата эксплуатации кораблей, 
которые строят независимые верфи (часть 
из них уже доказали эффективность в ходе 
операции в Сирии) и от возможностей ОСК 
по строительству необходимого военным 
количества судов с учетом высокой загруз-
ки и зачастую устаревших мощностей. Но 
ближайшая перспектива, в любом случае, 
не предполагает резкой смены приоритета 
военных заказов от государственных вер-
фей к частным: к этому пока не готовы ни 
заказчики, ни сами частные верфи. n
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Зеленодольский завод имени Горького, входящий в группу «АК Барс», стал одним из двух российских частных 
судостроительных заводов, получивших заказы на малые ракетные корабли проекта 22800 «Каракурт»
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