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святая простота
Мне нравится простоватая прямота 
российских кораблестроителей. Я еще 
ни разу не видел, чтобы государству 
открыто говорили: мы бы, конечно, 
не отказались от вашей господдерж-
ки, но у вас не должно быть иллюзий 
— никакого ренессанса отрасли уже 
не будет, и даже если судостроению 
предоставить льготы, это позволит 
спасти, например, строительство су-
дов для Арктики. В остальном — game 
over. В этом сквозит отчаянная чест-
ность, а честность всегда подкупает.

Причем такие просьбы звучат 
от отрасли, у которой, казалось бы, 
не самый плохой заказчик. Например, 
Минобороны, которое в ближайшие 
десять лет освоит до 20 трлн руб. рас-
ходов на военку. Или нефтегазовые 
компании, которые вскоре начнут раз-
рабатывать шельф. То есть в обоих 
случаях заказчик не только с деньга-
ми, но и государственный. Однако го-
сударственной же Объединенной су-
достроительной корпорации (ОСК) не 
удается убедить своих коллег по цеху 
покупать российские суда. Миноборо-
ны, например, покупает Mistral. Это та-
кой удар ниже пояса, после которого 
ОСК хоть и надувает щеки, но заметно 
сгибается пополам.

Наверное, никому все это наше 
судостроение уже не нужно. Если это 
так, было бы неплохо сразу объяс-
нить это, например, иностранным пар-
тнерам ОСК, то есть южнокорейской 
Daewoo или сингапурской Yantai, кото-
рые живут отсюда далеко и наивно 
верят в силу формулировки «государ-
ственная корпорация», надеясь полу-
чить с помощью ОСК крупные заказы 
в России. Провести такую беседу, ко-
нечно, гороздо проще, чем одобрить 
закон о поддержке судостроительных 
зон или разместить заказы на рос-
сийских верфях на постройку судов.

Дмитрий Беликов, 
редактор Business Guide 

«судостроение»
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Для советского судостроения нехватка мощностей была 
традиционна: потребности флота, как военного, так и 
гражданского, были огромны. В результате верфи загру-
жались главным образом военными заказами, а строи-
тельство коммерческого и гражданского флота передава-
лось в страны СЭВ, Финляндию или даже на Запад. При 
этом в последние десятилетия существования СССР рас-
ширение судостроительных мощностей было недостаточ-
ным. Немалая часть верфей ведет свою историю вообще 
с дореволюционной поры (например, петербургские или 
николаевские верфи), и в советское время они лишь мо-
дернизировались.

В сталинское время, впрочем, было построено два 
мощных чисто военных комплекса — в Северодвинске и 
Комсомольске-на-Амуре, и оба стали центрами атомного 
подводного кораблестроения. В 1950–1960-е годы круп-
ные верфи, уже гражданские, были построены на Украине 
(в Николаеве, Херсоне, Керчи), а также на севере России 
(в Выборге). Одновременно были модернизированы за-
вод «Красное Сормово» в Горьком (под расширение во-
енных заказов), завод в Зеленодольске и доставшийся от 
немцев во время войны завод «Янтарь» в Калининграде. 
В 1970-е годы запала хватило только на очередную модер-
низацию ряда верфей, например Севмашпредприятия.

Таким образом, в последние четверть века своего су-
ществования СССР не построил ни одной крупной мор-

ской судоверфи. Был проект создания нового судострои-
тельного комплекса на Дальнем Востоке в Советской Га-
вани (реанимация сталинской стройки), но ее Советский 
Союз уже не потянул. В результате то, что есть в россий-
ском кораблестроении сегодня,— это то, что осталось со 
времен СССР 1970-х годов. Отделение же Украины при-
вело к потере целого ряда ключевых предприятий. В над-
водном военном кораблестроении — Черноморского су-
достроительного завода в Николаеве и Завода имени 61 
коммунара, в гражданском судостроении — Херсонского 
судостроительного завода, николаевского завода «Оке-
ан» и керченского «Залива», а также заводов «Ленинская 
кузница» в Киеве и «Море» в Феодосии.

То, что осталось в судостроении России, после 1991 
года пережило застой и деградацию из-за резкого со-
кращения военных и гражданских заказов. Важным под-
спорьем в 1990-е был экспорт кораблей прежде всего в 
Китай и Индию (он помог в первую очередь петербург-
ским предприятиям), а с 2001 года вслед за ростом эко-
номики и военных госрасходов в отрасли было даже не-
кое оживление.

Но всерьез надеяться на выживание российских воен-
ных верфей за счет гражданских заказов было нельзя: на 
этом рынке давно доминировали азиатские судостроите-
ли, а конкурентоспособность российских верфей была 
низкой. Едва ли не единственным сектором, на который 

российские военные верфи сегодня могут работать вне 
госзаказа,— это строительство судов для нефтегазовой 
отрасли, хотя и этот заказчик пока работает с российскими 
верфями без энтузиазма. Уровень же военных заказов 
(внутренних и экспортных) недостаточен для полноценной 
загрузки мощностей. Финансирование по ряду внутрен-
них заказов в 2008–2009 годах шло с перебоями.

Объединение практически всех военных верфей Рос-
сии под эгидой Объединенной судостроительной корпора-
ции (к чему идет дело с предстоящим вхождением в кор-
порацию «Северной верфи» и Балтзавода, см. материал 
на стр. 6) принципиально дела не меняет. Для реанимации 
отрасли нужны понятные вещи — заказы и деньги, и го-
сударству все равно придется рано или поздно, с одной 
стороны, обеспечить масштабную и долгосрочную загруз-
ку верфей серийным заказами для ВМФ, а с другой — 
решить вопрос с их модернизацией.

Несмотря на то что в планах правительства — беспре-
цедентный рост расходов на закупку оружия до 2020 года 
(более 20 трлн руб.), в том числе на боевые корабли (на-
чиная с 2013 года), пока не ясно, насколько эти планы ре-
альны. И потом, даже если на судостроение будут выде-
лены крупные суммы, госзаказчик может столкнуться как 
со слабостью и недостаточностью мощностей российских 
верфей, так и с завышенной стоимостью строительства 
кораблей. Готово ли Минобороны смириться с возвраще-

Корабельных дел мастера 
Россия унаследовала от СССР кораблестроение, которое лишь 
теоретически способно вести полный цикл проектирования  
и строительства боевых кораблей всех классов. На деле  
большинство верфей находится в предкризисном состоянии  
и уже потеряло потенциал к развитию. Это следствие падения 
заказов и нестабильного финансирования со стороны  
Минобороны. Михаил Барабанов, главный редактор Moscow Defense Brief, специально для BG «Судостроение»

AP
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Новая многоцелевая атомная подлодка четвертого поколения «Северодвинск» (проект 885) строилась на «Севмаше» 17 лет
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Кто еще остался  
в российском  
судостроении
Из других предприятий, вы-
полняющих сейчас в России 
заказы на постройку кораблей, 
катеров и судов, можно отме-
тить: ОАО «Центр судоремонта 

”
Звездочка“» (Северодвинск, 

строительство вспомогатель-
ных судов) и вошедшее в его 
в состав ОАО «Астраханский 
судоремонтный завод» (бук-
сиры), а также ОАО «Восточ-

ная верфь» (Владивосток, 
десантные катера и погранич-
ные сторожевики), ОАО «Судо-
строительный завод 

”
Волга“» 

(Нижний Новгород, десантные 
катера), ЗАО «Азовская судо-
верфь» (десантные катера), 
ООО «Верфь братьев Нобель» 
(Рыбинск, вспомогательные 
суда), ОАО «Окская судо-
верфь» (Навашино, Нижего-
родская обл., вспомогательные 
суда), ОАО «Хабаровский судо-
строительный завод» (вспомо-

гательные суда), ОАО «Ярос-
лавский судостроительный за-
вод» (вспомогательные суда и 
катера), ОАО «Сокольская су-
доверфь» (Сокольское, Ниже-
городская обл., вспомогатель-
ные суда и катера), ОАО «Су-
достроительный завод име-
ни Октябрьской революции» 
(Благовещенск, Амурская обл., 
вспомогательные суда), ОАО 
«Ленинградский судострои-
тельный завод Пелла» (букси-
ры), ОАО «Судостроительно-

судоремонтная корпорация» 
(Городец, Нижегородская обл., 
базовые плавсредства). Строи-
тельством тральщиков ранее 
занималось также ОАО «Су-
достроительный завод 

”
Аван-

гард“» (Петрозаводск), ныне 
фактически бездействующее.

нием в 1917 год, когда один строившийся на петербург-
ских верфях дредноут типа «Севастополь» стоил как два 
германских «Байерна»?

Удержаться на плаву Крупнейшим судо-
строительным предприятием России является ОАО «Се-
верное машиностроительное предприятие» («Севмаш»; 
входит в ОСК) в Северодвинске. Это головной, а ныне и 
монопольный российский строитель атомных подводных 
лодок. Участие в программах атомного подводного судо-
строения, в первую очередь в области морских стратегиче-
ских ядерных сил, обеспечивает «Севмашу» стабильную 
загрузку и привилегированное государственное внимание. 
Сейчас верфь испытывает головной атомный подводный 
ракетный крейсер нового поколения «Юрий Долгорукий» 
проекта 955 и строит еще три лодки модифицированного 
проекта — «Александр Невский», «Владимир Мономах», 
«Святитель Николай». В 2010 году «Севмаш» после почти 
17 лет строительства вывел из цеха еще один новый обра-
зец — головную многоцелевую атомную подлодку четвер-
того поколения «Северодвинск» (проект 885), а ранее за-
ложил второй корабль этой серии «Казань».

В целом «Севмашу» обеспечена работа на ближайшие 
годы. Строительство атомных подлодок — приоритет 
ВМФ, то есть заказы у предприятия будут. Другое дело, 
что «Севмаш» по большому счету это огромное, но при 
этом малорентабельное предприятие с узким военно-
стратегическим назначением. И все попытки создания на 
его базе одного из центров современного российского су-
достроения, в том числе гражданского, пока были малоу-
дачными. Завод, по сути, не справился ни со строитель-
ством танкеров для норвежских заказчиков, ни с построй-
кой плавучей АЭС для «Росатома» (контракт был отдан 
Балтзаводу). «Севмаш» также серьезно задержал строи-
тельство платформы «Приразломная» для «Газпрома» и 

не смог доказать эффективность даже в надводном во-
енном кораблестроении, сорвав сроки модернизации ави-
анесущего крейсера «Адмирал Горшков».

Увы, но положение Амурского судостроительного заво-
да, некогда второго по величине центра атомного подво-
дного кораблестроения в СССР, выглядит еще плачевнее. 
Постройку атомных подлодок для ВМФ здесь свернули 
еще в 1990-е годы (из-за передачи заказов на «Севмаш»), 
но никакой альтернативы им предложено не было. С тех пор 
завод влачит жалкое существование, обремененный дол-
гами. Надеяться на некое возрождение завода, наверное, 
уже не стоит: он расположен крайне неудачно — на Амуре, 
то есть вдалеке от морского побережья, и это означает, что 
готовые заказы надо таскать оттуда на сдаточные базы.

Конечно, совсем без заказов Амурский завод не остал-
ся. После длительного перерыва он достроил атомную 
подлодку «Нерпа» по проекту 971И для Индии. Однако 
попытки как коммерческого, так и военного судостроения 
по другим направлениям были на заводе неудачными. 
Перспективы этого некогда крупнейшего в СССР корабле-
строительного центра сегодня туманны. Атомные подлод-
ки на заводе, очевидно, строить уже не будут, постройка 
надводных кораблей представляется малорентабельной 
и требует инвестиций. Встает вопрос: надо ли вкладывать 
в Амурский судостроительный завод деньги или проще 
построить новую современную верфь с более выгодным 
расположением?

Корабли тянет на дно Главный центр рос-
сийского кораблестроения на сегодня это Санкт-Петербург. 
В северной столице сосредоточено наибольшее количе-
ство верфей и профильных КБ, а крупнейшими предприя-
тиями являются ОАО «Балтийский завод» Межпромбанка 
и ОАО «Адмиралтейские верфи», входящее в государ-
ственную ОСК. Теоретически именно Петербург можно 

рассматривать как центр возможного развития российско-
го судостроения. Но потенциал для развития местных вер-
фей также под вопросом.

Если упомянутый «Севмаш» был в СССР номером один 
в подводном кораблестроении, то Балтийский завод — это 
советский флагман надводного кораблестроения. Он стро-
ил линкоры и крейсеры, а в позднесоветскую эпоху — тя-
желые атомные ракетные крейсеры типа «Киров» (проекта 
1144) и атомные ледоколы. В 1997–2004 годах Балтзавод 
успешно простроил для Индии три фрегата проекта 11356.

Однако последний крупный заказ, полученный заводом 
накануне развала СССР,— это строительство атомного ле-
докола «50 лет Победы» для «Росатома» (был достроен 
уже после развала Союза). Кроме того, Балтзавод постро-
ил два дизель-электрических ледокола государственного 
«Росморпорта», а затем перехватил у «Севмаша» заказ на 
постройку первой плавучей АЭС для «Росатома». По сути, 
это был последний заказ в новейшей истории предприятия. 
Не исключено, что дальше этого контракта строительство 
плавучих АЭС не пойдет, потому что экономический смысл 
их строительства пока сомнителен. Таким образом, круп-
нейший при СССР завод в надводном кораблестроении 
сейчас также имеет призрачные перспективы.

Конечно, у Балтзавода крупнейшие в России мощности 
в надводном судостроении, включая самые крупные в стра-
не стапеля длиной 350 и 245 м. Однако сама технология 
использования наклонных стапелей для строительства су-
дов архаична плюс у завода устарело сборочное производ-
ство (максимальный вес секций — всего 80 тонн). Пред-
приятие лишено заказов и остро нуждается в модерниза-
ции, то есть переходе на более передовую технологию стро-
ительства судов крупноблочным методом в доках.

Наверное, логичным был бы переход Балтзавода под 
контроль ОСК с последующим переносом строительства 
авианосцев сюда с «Севмаша». Выходом также могло бы 

стать строительство новой верфи вместо Балтзавода, при-
чем не в черте Петербурга, а за пределами города. Но если 
первый проект еще можно представить хоть в каком-то ви-
де, то второй неизбежно вступит в конкуренцию с другим 
похожим проектом — выносом за пределы города мощ-
ностей «Адмиралтейских верфей».

 «Адмиралтейские верфи» также имеют крупные мощ-
ности, например два крупнейших после Балтийского заво-
да стапеля в России длиной 259 м. Однако производство 
этих верфей устарело едва ли не сильнее, его необходимо 
радикально перестраивать, что также требует, по сути, соз-
дания новой верфи за чертой Петербурга. Стоимость по-
добного переноса высока, но есть и другое препятствие: 
«Адмиралтейские верфи» остаются главным российским 
центром постройки дизель-электрических подводных ло-
док (ДЭПЛ), в том числе на экспорт. В 2010 году предпри-
ятие (после длительных испытаний) передало ВМФ голов-
ную ДЭПЛ «Санкт-Петербург» нового проекта 677 и строит 
еще две такие лодки («Кронштадт» и «Севастополь»). Для 
Черноморского флота заказаны три ДЭПЛ модифициро-
ванного проекта предыдущего поколения 06363, первая из 
которых («Новороссийск») уже заложена. Для Алжира по-
строены две ДЭПЛ проекта 636М, начат контракт с Вьетна-
мом на постройку шести таких лодок, и возможно получе-
ние новых экспортных заказов (например, от Венесуэлы и 
Индонезии). Словом, верфи загружены заказами на пять 
лет вперед, и до 2016 года, видимо, не стоит ожидать их 
радикального обновления. Что будет с «Адмиралтейскими 
верфями» дальше, предсказать трудно.

Еще одно крупное предприятие Петербурга — ОАО 
«Северная верфь» — ведущий отечественный поставщик 
эскортных боевых кораблей. В 1997–2005 годах «Северная 
верфь» построила четыре эсминца проектов 956Э и 956ЭМ 
для Китая, в 2008 году передала ВМФ головной корвет 
«Стерегущий» проекта 20380 — это был первый серьез-
ный надводный корабль, спроектированный после распада 
СССР. В текущем году верфь планирует начать испытания 
второго корвета этого типа («Сообразительный»), на этапе 
стапельного строительства находятся еще два таких корве-
та («Бойкий» и «Стойкий»). Кроме того, «Северная верфь» 
строит два фрегата нового поколения (проекта 22350) «Ад-
мирал флота Советского Союза Горшков» и «Адмирал 
флота Касатонов», а также большой разведывательный ко-
рабль «Юрий Иванов» проекта 18280. Словом, с загрузкой 
у завода все в порядке: у «Северной верфи» один из самых 
высоких показателей загрузки мощностей в отрасли.

Однако и у этого предприятия есть свои риски. Основной 
связан с возможной сменой собственника, то есть перехо-
дом «Северной верфи» под контроль ОСК. Кроме того, не 
ясна сама перспектива строительства в России корветов 
20380, которые до сих пор составляли основу заказов вер-
фи (о разработке нового проекта корвета, см. материал на 
стр. 13). Экспортные перспективы этих корветов также ту-
манны. Что касается гражданского судостроения, то, как и 
у других отечественных верфей, на «Северной верфи» оно 
развито слабо. Пожалуй, единственное, на что может рас-
считывать завод,— это заказы нефтегазовой отрасли на 
постройку судов обеспечения для работы на шельфе.

Важной питерской верфью военного кораблестроения 
остается ОАО «Судостроительная фирма ”Алмаз“», кото-
рое специализируется на строительстве малых боевых ко-
раблей и катеров. Сейчас «Алмаз» строит пограничные ко-
рабли и катера как для пограничников ФСБ РФ, так и на 
экспорт. В 2005 году завод сдал Каспийской флотилии 
ВМФ малый артиллерийский корабль «Астрахань» (проект 
21630). Но заказ на строительство серии таких кораблей он 
так и не получил.

Кроме того, в черте Санкт-Петербурга находится входя-
щий в ОСК «Средне-Невский судостроительный завод». С 
30-х годов прошлого века это был главный отечественный 
строитель минно-тральных кораблей. Но после 1991 года 

РАСПРЕДЕЛЕНИЕ ДОЛЕЙ МЕЖДУ ВОЕННЫМ И ГРАЖДАНСКИМ ПРОИЗВОДСТВОМ В СУДОСТРОЕНИИ 
СССР И РОССИИ В 1950-2009 ГОДАХ (%)    ИСТОЧНИК: ОСК.
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Строительство атомных подлодок для ВМФ в рамках программы создания морских сил ядерного сдерживания обеспечит «Севмашу» загрузку на ближайшие годы,  

но рентабельность завода будет крайне низкая
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ОСК рассматривает «Янтарь»  
как основной актив  
в надводном кораблестроении  
и пытается сделать из него  
некий противовес «Северной 
верфи»

➔

предприятие находится в упадке, что связано со значитель-
ным отставанием ВМФ России в современных минно-
тральных кораблях вообще: старые корабли строить нет 
смысла, а современные технологии борьбы с минами у нас, 
по сути, только отрабатываются. Именно для последней це-
ли завод достроил к 2008 году морской тральщик «Вице-
адмирал Захарьин» (проекта 02668), начав одновременно 
постройку двух тральщиков нового поколения (проекта 
12700). Однако эти корабли превратились в долгострои.

СТРЕЛЬБА ВХОЛОСТУЮ Важным активом в 
надводном кораблестроении в ОСК считают «Янтарь» (Ка-
лининград). Этот завод традиционно вел строительство 
больших противолодочных, сторожевых и десантных ко-
раблей. После 1991 года завод пережил этап длительной 
деградации, но в последние несколько лет, несмотря на 
достаточно плохое состояние в технологическом и кадро-
вом отношении, усиленно накачивается заказами. Види-
мо, это связано с тем, что ОСК рассматривает «Янтарь» 
едва ли не как основной свой актив в надводном корабле-
строении и пытается сделать из него некий противовес 
«Северной верфи», пока еще подконтрольной акционе-
рам Межпромбанка.

В любом случае загрузка заказами, конечно, плюс для 
«Янтаря». После более чем 20-летней постройки завод 
сдал флоту сторожевой корабль «Ярослав Мудрый» про-
екта 11540, получил в 2006 году контракты на постройку 
для Индии трех фрегатов проекта 11356М (хотя их первую 
серию строил Балтийский завод), а в сентябре 2010 года 
— на строительство трех фрегатов модифицированного 
проекта 11356М для Черноморского флота России. Ожи-
вилась также постройка сооружаемого здесь с 2004 года 
головного большого десантного корабля «Иван Грен» но-
вого проекта 11711 и начата подготовка к постройке вто-
рого корабля. Для ВМФ России в 2009 году, кроме того, 
начата постройка двух крупных вспомогательных судов — 
океанографического «Янтарь» и опытового «Селигер».

Но главное, что «Янтарь» рассматривается как одна из 
возможных площадок для лицензионной постройки 
французских универсальных десантных кораблей типа 
Mistral. В этом качестве «Янтарь» выступает уже как кон-
курент Балтзаводу. При этом и мощности «Янтаря», и 
пропускная способность Калининградского морского ка-
нала явно недостаточны для строительства таких крупных 
кораблей, как Mistral. Очевидно, что подобный проект по-
требует значительных инвестиций на «Янтаре». Тем не 
менее похоже, что ОСК всерьез рассматривает такой ва-
риант развития завода.

Тем не менее с учетом технического состояния «Янта-
ря» и его явно невыгодного, в чем-то анклавного, геогра-
фического расположения создание на его базе противо-
веса «Северной верфи» и Балтийскому заводу, а также 
чрезмерная загрузка предприятия госзаказами выглядит 
неоправданно дорогим удовольствием. Возможно, если 
«Северная верфь» и Балтзавод все-таки окажутся в пери-
метре ОСК, распределение заказов между ними и «Янта-
рем» станет более сбалансированным. Пока же сделки не 
случилось, прогнозы на этот счет давать трудно.

Строителем надводных боевых кораблей меньшего 
водоизмещения является ОАО «Зеленодольский завод 
им. А. М. Горького» (Татария). Основной проблемой это-

го относительно современного предприятия является его 
удаленность от морского побережья — это, как и в слу-
чае с Амурским заводов, вынуждает Зеленодольский за-
вод отправлять свои корабли на доукомплектование на 
достроечные базы. В целом завод достроил и сдал в 
2001 году для Каспийской флотилии ракетный (стороже-
вой) корабль «Татарстан» проекта 11661К (изначально 
строившийся на экспорт), а сегодня вяло достраивает ко-
рабль такого же типа «Дагестан» (видимо, не очень-то 
нужный ВМФ). В 2010 году для Вьетнама были построе-
ны два корабля модифицированного проекта 11661Э 
(«Гепард-3.9»), и есть возможность получения от вьет-
намцев дополнительных заказов на них. Также Зелено-

дольский завод в 2010 году перехватил у «Алмаза» кон-
тракт на постройку для ВМФ РФ пяти малых ракетных 
кораблей нового проекта 21631 (головной — «Град Сви-
яжск» — уже заложен). Для ВМФ строятся и вспомога-
тельные суда и катера.

Другим традиционным поволжским военным кора-
блестроителем является рыбинское катерное ОАО «Вым-
пел». Однако для ВМФ РФ там сейчас строятся в основ-
ном небольшие вспомогательные суда, да еще погранич-
ные корабли и катера для ФСБ. «Вымпел» также сохра-
няет свое значение в качестве одного из главных строи-
телей боевых катеров на экспорт: предприятие сдало два 
ракетных катера проекта 12418 для Вьетнама и строит 
три таких катера для Ливии, имея перспективы других 
внешних заказов.

Нижегородское ОАО «Завод ”Красное Сормово“» в со-
ветский период занималось строительством атомных и 
дизель-электрических подлодок, но после 2000 года пол-
ностью вышло из подводного кораблестроения. Однако в 
настоящее время сормовцы снова лелеют определенные 
надежды отхватить кусок пирога от внутренних либо экс-
портных заказов на дизель-электрические подлодки.

Словом, в целом на российских верфях одинаково сла-
бо развито строительство гражданских судов и на общем 
фоне выделяются только те верфи, которые более или ме-
нее загружены военными заказами. Но на военных кон-
трактах верфи много не зарабатывают. Они ведут несе-
рийное строительство одиночных кораблей, платежи по 
таким контрактам идут с перебоями, и в результате бизнес 
носит убыточный характер. Поскольку денег на обновле-
ние производства нет, малосерийность и «долгострой-
ность» выливаются в высокую стоимость строительства 
кораблей и, как следствие, «ценовые войны» с единствен-
ным заказчиком — Минобороны. Некой отдушиной для 
военных верфей являются экспортные контракты, но этой 
привилегией пользуются немногие. ■

«Адмиралтейские верфи» передали ВМФ новую дизель-электрическую подлодку «Санкт-Петербург» (проект 677) и строят еще две аналогичные субмарины 

Сторожевой корабль «Ярослав Мудрый» проекта 11540 строился для российского флота более двадцати лет 
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Межпромбанк запросил  
за «Северную верфь»  
и Балтзавод более 100 млрд руб., 
но в ОСК оценивали заводы  
в пять раз дешевле

➔

В начале октября ЦБ отозвал лицензию у Межпромбанка 
Сергея Пугачева за неисполнение банковских нормативов: 
долг банка перед кредиторами оценивался минимум в 
80 млрд руб., и средств для его обслуживания не было. 
Отзыв лицензии Межпромбанка сразу же поставил вопрос 
о том, что будет с двумя крупнейшими в России верфями, 
которые он контролировал,— «Северной верфью», ис-
полнителем контрактов (в том числе экспортных) на стро-
ительство корветов и фрегатов, а также Балтийским заво-
дом, который работает на госзаказ — строительство пла-
вучей АЭС для «Росатома».

Конечно, судьба верфей предсказуема: обе они уже 
давно заложены в ЦБ по долгам Межпромбанка, и те-
перь ЦБ собирается их продать, чтобы вернуть себе вы-
данные Межпромбанку кредиты (порядка 30 млрд руб.). 
Главный претендент на покупку верфей тоже известен 
— государственная Объединенная судостроительная 
корпорация (ОСК), которая уже не раз заявляла об инте-
ресе к такой сделке. Но в каком виде состоится эта сдел-
ка, пока не ясно. Во всяком случае, переговоры о том, 
что «Северная верфь» и Балтийский завод должны так 
или иначе уйти под контроль государства, идут не пер-
вый год, но до сих пор стороны не могли договориться о 
цене активов.

Штормовое предупреждение Впер-
вые Сергею Пугачеву было предложено продать верфи 
государству еще в 2006 году, когда ОСК даже не существо-
вало, а правительство только задумалось о консолидации 
судостроительной отрасли. Было понятно, что без «Север-
ной верфи» и Балтзавода не обойтись: первое предприя-
тие строило военные корабли, впервые разработанные в 
России «с нуля» после развала СССР (корветы 20380), а 
второе — достраивало атомный ледокол «50 лет Побе-
ды» для «Росатома», единственное подобное судно, стро-
ящееся в стране на тот момент. Межпромбанку было пред-
ложено «частно-государственное партнерство» — речь 
шла о банальной передаче контрольных пакетов верфей в 
госхолдинг надводного кораблестроения, в котором Меж-
промбанк получил бы миноритарную долю. Если точнее, 
то миноритарием становилось бы подконтрольное банку 
ЗАО «Объеденная промышленная корпорация» (ОПК), ко-
торое в его интересах владеет 72,2% акций «Северной 
верфи» и 88,2% акций Балтзавода.

Но Межпромбанк не пошел на такую сделку, даже не-
смотря на то что на него оказывалось давления со сторо-
ны властей: работу его верфей начали жестко критико-
вать правительственные чиновники, в частности вице-
премьер Сергей Иванов. Тогда ФГУП «Рособоронэк-
спорт» прямо предложило Межпромбанку продать вер-
фи, однако стороны не сошлись в цене. Как говорили ис-
точники BG на рынке, Сергей Пугачев запросил серьез-
ную премию к стоимости сделки, которую сам накануне 
провел с группой ИСТ: он купил у нее Балтзавод предпо-

ложительно за $150–170 млн. Одновременно с тем была 
учреждена ОСК (указом президента в 2007 году), и кор-
порация сперва также вела переговоры, но затем заня-
лась структурированием активов, доставшихся ей от го-
сударства (более 30 предприятий). Переговоры с Меж-
промбанком постепенно сошли на нет.

Но в кризис все сложилось так, что они не могли не 
возобновиться. Межпромбанк накопил долг в 80 млрд 
руб., а ОСК поменяла руководство и сменила фокус: те-
перь корпорация заявляет, что намерена расширяться за 
счет покупки активов на рынке. При этом, отмечают в ОСК, 
у корпорации явный недостаток верфей в надводном ко-
раблестроении (она получила от государства в основном 
то, что строит подводные лодки). Если бы ОСК смогла по-
лучить «Северную верфь» и Балтзавод, то это бы воспол-
нило пробел в надводном сегменте, поясняли в корпора-
ции. Оставалось лишь придумать схему, по которой верфи 
лишенного лицензии Межпромбанка могли бы отойти 
одной госструктуре (ОСК) в счет его долгов перед другой 
— государственным ЦБ.

Корабельный узел Такая схема до сих пор 
не придумана — самым проблемным стал вопрос оценки 
верфей. Представители ОПК Межпромбанка заявляют, 
что неназванный независимый оценщик оценил стои-
мость «Северной верфи» и Балтзавода в 101,4 млрд руб., 
тогда как ОСК говорила, что готова заплатить за них не бо-
лее 23 млрд руб. Корпорация подчеркивала, что стоимость 

«Северной верфи» и Балтзавода должна определяться 
«не желанием продавца решить свои долговые проблемы, 
а, например, таким показателем, как EBITDA».

Проверить ни ту, ни другую цифру не представляется 
возможным: консолидированной отчетности верфи не пу-
бликуют, а оценщик (как утверждают источники BG, это 
Ernst & Young) ситуацию не комментирует. Впрочем, по 
словам заместителя главы ЦБ Геннадия Меликьяна, гос-
регулятор не согласился с оценкой «Северной верфи» и 
Балтзавода, названной ОПК (101,4 млрд руб.), принял 
верфи в залог по балансовой стоимости, и это «очень да-
леко от 100 млрд руб.».

В любом случае не совсем понятно, за счет каких 
средств ОСК собирается финансировать сделку с ЦБ. По-
ложение корпорации не самое простое: при выручке ОСК 
в 2009 году в 150 млрд руб. ее прибыль — только 90 млн 
руб., а большинство предприятий в кризисе. ОСК всегда 
говорила, что финансировать покупки живыми деньгами 
не намерена — когда речь заходила, например, о контро-
ле над верфями на Украине (переговоры об этом сейчас 
ведутся), ОСК просто обещала загрузить их заказами в 
обмен на контроль, напоминает аналитик ИК «Атон» Ми-
хаил Пак. Наверняка в случае с верфями Межпромбанка 
ОСК рассчитывала на схожую сделку, думает он.

Однако теперь, когда Межпромбанк лишился лицен-
зии, ЦБ необходимо реализовать залог и вернуть выдан-
ные Межпромбанку кредиты, поясняет аналитик. Безде-
нежная схема в этой связи маловероятна, думает госпо-

дин Пак. Впрочем, профинансировать сделку между ОСК 
и ЦБ мог бы какой-нибудь госбанк, например ВТБ или 
ВЭБ, добавляет Кирилл Таченников из UBS. Такая схема 
уже обсуждалась, но ни один из банков интереса к ней по-
ка не проявил, говорят источники BG на рынке.

В ОСК между тем теперь все чаще неофициально го-
ворят о том, что теряют интерес к покупке «Северной вер-
фи» и Балтзавода. Президент ОСК Роман Троценко не раз 
заявлял, что у корпорации есть альтернатива этой сделке, 
поскольку она рассматривает до 20 объектов для погло-
щения, в том числе за рубежом. Однако вряд ли такую по-
зицию ОСК следует воспринимать всерьез, думает Миха-
ил Пак. Скорее всего, корпорация просто пытается повли-
ять своими заявлениями на продавца верфей и усилить 
переговорную позицию. Очевидно, говорит господин Па-
ка, что коль скоро Межпромбанк потерял интерес к судо-
строению, государство не отдаст две стратегически важ-
ные верфи никому, кроме ОСК.

Наконец, для корпорации покупка верфей Межпром-
банка действительно самый быстрый и простой способ 
усилиться в надводном сегменте, говорит замглавы Цен-
тра АСТ Константин Макиенко. Несмотря на то что ОСК 
постоянно подчеркивает, что уже представлена в нем ка-
лининградским заводом «Янтарь» (Калининград), полно-
ценным конкурентом той же «Северной верфи» этот за-
вод можно назвать лишь с большой натяжкой. Например, 
в 2006 году между «Янтарем» и «Северной верфью» бы-
ла серьезная борьба за получение контракта стоимостью 

Свистать всех на верфи Центральный банк (ЦБ) лишил ли—
цензии Межпромбанк Сергея Пугачева за неисполнение обязательств перед креди—
торами. Одним из них является сам ЦБ, в залоге у которого оказались контрольные 
пакеты акций верфей Межпромбанка — «Северной верфи» и Балтийского завода.  
Теперь ЦБ намерен продать верфи, и единственный претендент на покупку — госу—
дарственная Объединенная судостроительная корпорация. С Межпромбанком  
госкорпорация не могла договориться об этой сделке несколько лет. Виктор Филимонов

Если раньше государство предлагало Межпромбанку продать «Северную верфь» (на фото) и Балтзавод, то теперь может просто забрать их в счет долга перед ЦБ 
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Центробанк, в отличие  
от Межпромбанка,  
вряд ли будет торговаться  
с ОСК за «Северную верфь»  
и Балтзавод

➔

$1,5 млрд на строительство фрегатов для Индии. «Север-
ная верфь» называлась тогда наиболее приоритетным 
исполнителем контракта, поскольку ее техническое осна-
щение выше, напоминает господин Макиенко. Однако 
контракт в итоге получил «Янтарь» по личному распоря-
жению президента Владимира Путина — таким образом 
власти поддержали завод, который находился в процеду-
ре банкротства. Впоследствии «Янтарь» сорвал сроки ис-
полнения контракта с Индией — задержка по нему была 
больше года, признавали в ОСК.

Таким образом, сделка между ЦБ и ОСК наверняка 
все-таки состоится, уверены эксперты. Вопрос лишь в том, 
какой в ней будет ценник и удастся ли сторонам догово-
риться быстро, что не удалось ОСК и Межпромбанку. Ген-
надий Меликьян уже пообещал провести очередную неза-
висимую оценку «Северной верфи» и Балтзавода, не на-
звав ее сроков. В ОСК пока говорят лишь то, что готовы к 
диалогу с ЦБ.

Бредовое побоище До сих пор торг, кото-
рый велся за «Северную верфь» и Балтзавод, шел не 
только вокруг оценки верфей, которая давалась «неза-
висимым оценщиком», но и вокруг перспективного порт-

феля заказов верфей. От того, получат ли «Северная 
верфь» или Балтзавод крупные заказы, в ближайшее 
время зависит, по какой цене эти верфи придется поку-
пать ОСК. Корпорация уже указывала на то, что Меж-
промбанк сознательно затягивает сделку по продаже 
верфей. Неофициально это пояснялось тем, что Балтза-
вод ждет контракта на строительство французского вер-
толетоносца Mistral (см. текст на стр.8). ВМФ намерен 
купить четыре Mistral, стоимость одного называлась в 
районе €400–500 млн, то есть речь идет о контракте при-
мерно в €2 млрд. Балтзавод собирался построить до 30% 
стоимости уже первого вертолетоносца, напоминает Кон-
стантин Макиенко, и такой контракт «наверняка серьезно 
поднимет стоимость завода».

ОСК даже добилась от Минобороны тендера на Mistral 
и, как говорят в корпорации, намерена предложить на 
тендере такую стоимость постройки вертолетоносца в 
России, что сделает сам контракт по Mistral малорента-
бельным. По выражению Романа Троценко, «он в прин-
ципе не сможет добавить серьезной стоимости бизнесу». 
В ОСК, впрочем, желание снизить в ходе тендера стои-
мость контракта объясняли не намерением повлиять на 
оценку Балтзавода, а желанием получить контракт во что 

бы то ни стало, для того чтобы создать СП для строитель-
ства вертолетоносца с иностранной верфью, перенести в 
Россию технологии, обучить людей и проч.

Еще один контракт, который может привести к удо-
рожанию уже «Северной верфи»,— это тендер на по-
ставку фрегатов для Черноморского флота, который 
Минобороны объявит в ближайшее время. Руководство 
ВМФ говорило, что до 2015 года Черноморский флот 
должен получить как минимум пять таких кораблей, и в 
тендере на фрегаты помимо верфей ОСК участвует и 
«Северная верфь».

И если второй тендер «Северной верфью», похоже, 
уже проигран: главком ВМФ Владимир Высоцкий назы-
вал наиболее вероятным его победителем калининград-
ский завод «Янтарь» (входит в ОСК), то перспектива по-
лучения Балтзаводом заказа на Mistral вполне реальна. 
Во всяком случае, на рынке неофициально давно гово-
рят, что Сергей Пугачев уже давно принципиально дого-
ворился об этом с Минобороны.

Впрочем, ЦБ, в отличие от Межпромбанка, вряд ли 
будет как-то пытаться использовать ситуацию с Mistral в 
переговорах с ОСК, думает Михаил Пак. Межпромбанк 
действительно был заинтересован в продаже верфей за 

фантастические 90–100 млрд руб., но ЦБ как госрегуля-
тор заинтересован только в том, чтобы вернуть выданный 
Межпромбанку кредит (30 млрд руб.). Глава аналитиче-
ского управления Jones Lang LaSalle Евгений Надоршин 
также говорит о том, что вопрос реализации акций «Се-
верной верфи» и Балтзавода по максимально высокой 
стоимости не является чем-то жизненно необходимым 
для ЦБ и что торговаться до последнего с ОСК регулято-
ру не имеет смысла.

Дело в том, что кредит, который во время кризиса был 
выдан ЦБ Межпромбанку, был беззалоговым — обеспе-
чение по нему было получено уже тогда, когда появился 
риск отзыва лицензии у Межпромбанка. Беззалоговые 
кредиты изначально воспринимались как инструмент 
спасения банковской системы, то есть изначально суще-
ствовал риск их неполного возврата. Например, на пике 
кризиса, в феврале 2009 года, ЦБ выдал таких кредитов 
почти на 2 трлн руб., напоминает Евгений Надоршин. 
Большая их часть была успешно возвращена ЦБ, причем 
с процентами, «на чем регулятор отлично заработал», 
добавляет он. На этом фоне возможная потеря даже всех 
30 млрд руб., предоставленных Межпромбанку, выгля-
дит каплей в море. ■

Межпромбанк рассчитывал поднять стоимость Балтзавода (на фото) накануне продажи за счет начала строительства на его мощностях французского вертолетоносца Mistral 
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Минобороны покупает корабль, 
который не совсем понятно  
зачем понадобился  
российским ВМФ,  
на тендере, исход которого 
предрешен заранее

➔

На следующей неделе в пригороде Парижа Ле-Бурже от-
кроется международный морской салон «Еврона-
валь-2010». Ожидается, что во время его проведения Ми-
нобороны официально объявит тендер на закупку для рос-
сийских ВМФ так называемого корабля проецирования 
силы и управления. Пример такого корабля — француз-
ский вертолетоносец Mistral, стоимость которого оценива-
ется на уровне €400–500 млн. Если учесть, что Миноборо-
ны обещало купить четыре таких вертолетоносца, речь 
идет о контракте стоимостью почти €2 млрд.

Минобороны не скрывало, что фаворитом тендера яв-
ляется Mistral, так что тендер по выбору корабля, скорее 
всего, будет формальностью. Борьба развернется не за то, 
какой корабль поставить российскому флоту, а за то, кто 
будет его строить. У Франции Минобороны намерено ку-
пить только два Mistral, а оставшиеся два вертолетоносца 
должна будет построить одна из российских верфей.

Какая — официально может быть объявлено уже че-
рез неделю. На рынке ожидают, что контракт достанется 
Балтзаводу, подконтрольному Межпромбанку Сергея Пу-
гачева, который якобы уже договорился об этом с Мино-
бороны. Конкурент Балтзавода — одна из верфей Объе-
диненной судостроительной корпорации (ОСК), скорее 
всего, «Адмиралтейские верфи» в Петербурге.

Мечта сбывается Как говорят эксперты, оба 
претендента одинаково слабо готовы к на строительству 
Mistral на своих мощностях (см. материал на стр. 3). Мино-
бороны также не раз говорило, что в случае размещения 
заказа на первый же Mistral на российской верфи ВМФ по-
лучит корабль в лучшем случае лет через пять. Этим ми-
нистерство объясняло необходимость покупки первых 
двух кораблей у Франции. В ОСК на это возражали, что 
Mistral или его аналог можно построить в России за два с 
половиной года, потому что это корабль с высоким процен-
том использования гражданских технологий, то есть не-
сложное с технической точки зрения судно. Сложнее всего 
организовать российское производство систем навигации, 
управления, связи и проч. вещей, относящихся к так назы-
ваемому штабному комплексу корабля, признавали в ОСК, 
и в этой части обязательно надо создавать СП с Францией. 
Покупать же готовый корабль незачем, подчеркивали в 
ОСК, потому что это не даст российским верфям никакого 
опыта. Вся эта дискуссия уже не имеет значения, посколь-
ку решение о покупке готовых Mistral у Франции, похоже, 
уже давно принято на уровне глав правительств России и 
Франции, говорит Константин Макиенко из Центра АСТ.

Другое дело, что Минобороны внятно так и не объясни-
ло саму необходимость приобретения Mistral. Как говори-
ли в ВМФ, такие корабли могут, в частности, войти в состав 
Северного и Тихоокеанского флотов. При этом, как заяв-
лял, например, главком ВМФ Владимир Высоцкий в эфи-
ре «Эха Москвы», «если Mistral находится, допустим, в 
Индийском океане, то у него будет вся информация по Ат-

лантике, по Арктике, по кому угодно просто». Корабли типа 
Mistral действительно незаменимы для управления груп-
пировками флота в отдаленных водах, говорит Михаил Ба-
рабанов из Moscow Defense Brief, но таких группировок у 
ВМФ сегодня нет и «целесообразность сделки спорная».

Возможно, дело лишь в том, что «специальные кораб-
ли управления — это своего рода давняя адмиральская 
мечта», поясняет эксперт. Они были еще в СССР, вернее, 
их функции выполняли специально переоборудованные 
под эти цели крупные крейсеры («Жданов» и «Адмирал 
Сенявин»), а одно время СССР даже специально проекти-
ровал корабль управления, но проект был свернут как до-
рогостоящий. Других объяснений покупке Mistral экспер-
ты не приводят.

Таким образом, Минобороны покупает корабль, кото-
рый не совсем понятно, зачем понадобился российским 
ВМФ, причем на тендере, исход которого предрешен за-
ранее. Соответственно, речь идет о сделке, которую нуж-
но провести во что бы то ни стало и которая имеет своей 
задачей нечто большее, чем обновление российского 
флота. На уровне Франции и России сделка с Mistral — 
проявление взаимной политической поддержки. На бо-
лее же мелком уровне ОСК и ОПК эта сделка — повод 
для конфликта, причем причиной для него является 

борьба не столько за сам контракт на строительство 
Mistral, сколько торг за активы. ОСК, как известно, про-
являла интерес к судостроительному бизнесу Межпром-
банка и вела переговоры о его выкупе. Если контракт на 
Mistral достанется Балтзаводу, то стоимость судострои-
тельного бизнеса Межпромбанка вырастет, что ОСК не-
выгодно (см. материал на стр. 6).

Штабные комплексы Что дает такая сдел-
ка российскому судостроению, пока не понятно. До тех пор 
пока Минобороны не обнародовало итоги тендера, не ясно, 
в какие сроки должно быть локализовано строительство 
Mistral в России и какова будет глубина этой сборки. Также 
не понятно, насколько реально в принципе локализовать в 
России выпуск систем управления кораблем — в ОСК при-
знают, что обычно штабной комплекс, который может со-
ставлять до 30% конечной стоимости судна, поставляется 
независимыми поставщиками, но положение в отечествен-
ном кораблестроении настолько плачевное, что производ-
ство этих систем придется налаживать самим. Это уже не 
совсем кораблестроение, а смежная отрасль, отмечают в 
корпорации, но ею придется заниматься.

При этом неизвестно, насколько, например, француз-
ская сторона заинтересована в создании СП с российски-

ми верфями. Конечно, официальная позиция в том, что 
интерес у нее к созданию СП есть. Но если Франции дей-
ствительно обещана сделка по покупке Mistral, это говорит 
только о ее желании загрузить этим заказом свои соб-
ственные верфи. Во всяком случае, когда Минобороны 
(под давлением ОСК) было вынуждено заявить, что вер-
толетоносец будет закупаться на открытом тендере, вла-
сти Франции сразу же принялись успокаивать профсоюз 
верфей в Сент-Лазаре, которые строят Mistral, что дого-
воренности о получении заказа из России в силе, а тендер 
на вертолетоносец — простое соблюдение формально-
стей (что, впрочем, правда).

ОСК говорила, что СП для строительства вертолето-
носца можно создать не только с Францией, но и с Южной 
Кореей. Например, вместо Mistral корпорация обещала 
поставить Минобороны вертолетоносец Dokdo, лицензию 
на который можно купить у корейского концерна Daewoo 
Shipbuilding & Marine Engineering (DSME). Но перспекти-
вы этого проекта также не ясны. Во всяком случае, DSME 
с помощью ОСК уже получила один гражданский кон-
тракт в России — на строительство танкеров для «Со-
вкомфлота» — и первые суда будут строиться не на рос-
сийских верфях, а в Корее. Не исключено, что точно так 
же будет и с Dokdo.

Другими словами, история с Mistral пока не добавила 
очевидных преимуществ российским верфям. Впрочем, в 
ОСК, которая является противником этой сделки, утверж-
дают, что преимущества все же есть. Например, когда год 
назад Mistral стоял пришвартованный в Санкт-Петербурге, 
ОСК постаралась прогнать через корабль максимальное 
количество своих главных конструкторов и гендиректоров 
предприятий. Конечно, это нельзя считать большим до-
стижением, но отрасль хотя бы получила представление о 
таких кораблях, говорят в корпорации.

Наконец, как утверждают в ОСК, она договорилась с 
ВМФ о принципиальной вещи — отказе военных повсе-
местно следовать старым техрегламентам при заказе ко-
раблей. Сейчас, строго говоря, российские верфи не спо-
собны поставить Mistral или любой другой иностранный 
военный корабль для ВМФ, поскольку они не соответству-
ют большинству устаревших советских ГОСТов. Показа-
тельно, что когда ОСК доказывала Минобороны саму спо-
собность построить корабль класса Mistral, в качестве 
reference корпорация использовала гражданские суда — 
нефтеналивные танкеры «Кирилл Лавров» и «Михаил 
Ульянов», построенные для «Совкомфлота». Эти танке-
ры, например, используют тот же тип двигателей, что и 
Mistral (см. материал на стр. 9). Насколько убедительны 
такие доводы ОСК, станет ясно, через неделю, когда Ми-
нобороны объявит тендер на вертолетоносец. ■

Голубой с вертолетом Минобороны намерено объявить  
тендер на покупку вертолетоносца для Военно-морского флота. Потребность ВМФ  
в таком корабле спорна, а итоги тендера предрешены: выбор наверняка будет сде-
лан в пользу французского вертолетоносца Mistral. Эта сделка уже закрепила  
политическую дружбу России и Франции и стала причиной конфликта Объединен-
ной судостроительной корпорации с Минобороны. Российскому судостроению  
она особых выгод пока не добавила. Алексей Пернатый

ОСК обещает построить в России аналог французского Mistral за два с половиной года,  

но Минобороны считает, что на это уйдет времени в два раза больше

AF
P

Основные тактико-технические характеристики
Характеристика Mistral (Франция) Dokdo (Южная Корея)

Длина (м) 199 200

Ширина (м) 32 32

Осадка при полном водоизмещении (м) 6,2 6,5

Водоизмещение (т) 21300 19300

Дальность плавания (миль) 11000 при 15 узлах 10000 при 18 узлах

Скорость (узлов) до 19 до 22

Экипаж (офицеров) (чел.) 160 (20) 400 (20)

Десант (чел.) 450 720

Главная энергетическая установка (мощность, МВт) 22 30,6

Движители 2 винторулевые колонки Azipod мощностью 7 МВт 2 гребных винта

Док-камера 2 десантных катера на воздушной подушке типа LCAC  
или 4 водоизмещающих катера типа LCU

2 десантных катера на воздушной подушке типа LCAC  
или 4 водоизмещающих катера типа LCAS

Авиагруппа 16 Tiger или 12 NH-90 До 10 вертолетов различных типов UH-60, Lynx, EH-101 (при 30 танках)

Десантновместимость До 60 бронетранспортеров, 450 десантников + 13 основных боевых танков  
типа «Леклерк» или 70 автомобилей

до 16 амфибий AAVP7A1; 720 десантников + 6 танков или 7 амфибий  
или 10 грузовиков
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Объем перевозок по Северному 
морскому пути может  
вырасти почти в десять раз,  
до 30 млн тонн, что создаст 
спрос на новые ледоколы,  
танкеры и сухогрузы  
ледового класса

➔

До конца текущего месяца ФГУП «Росморпорт» проведет 
тендер на закупку дизель-электрического ледокола мощ-
ностью 25 МВт. Стоимость судна заявлена на уровне 
7,7 млрд руб., оно станет первым из трех ледоколов, кото-
рые «Росморпорт» закупит до 2015 года. Последний раз 
подобный тендер проводился в 2004 году, и тогда это был 
первый со времен развала СССР пример того, что государ-
ство заказывает ледокольный флот. Поставщиком был 
выбран Балтзавод, подконтрольный Объединенной про-
мышленной корпорации (создана Межпромбанком), и он 
уже заявил о намерении участвовать в нынешнем тендере. 
О готовности построить ледокол для «Росморпорта» так-
же заявили «Адмиралтейские верфи», входящие в Объе-
диненную судостроительную корпорацию (ОСК).

Одновременно с этим государственный «Совкомфлот» 
провел по Северному морскому пути свой танкер «Балти-
ка» типа Aframax ледового класса Arc5 (самый высокий — 
Arc7), который перевез из Мурманска в Китай 70 тыс. тонн 
газового конденсата, принадлежащего НОВАТЭКу. В «Со-
вкомфлоте» подчеркивают, что до сих пор танкеры такого 
размера и с таким грузом по Севморпути не проводились 
и это открывает более короткий путь экспорта сырья в Ки-
тай: если бы танкер шел через Суэцкий канал, он шел бы 
не 22 суток, как «Балтика», а в полтора-два раза дольше.

Наконец, Минтранс заявил, что разработал законопро-
ект, регулирующий торговое мореплавание по Севморпу-
ти, а правительство — о желании почти в десять раз уве-
личить объем перевозок по этому пути с нынешних 4 млн 
тонн до 30 млн тонн в год. Если обещания не останутся на 
бумаге, потребность в обновлении флота в Арктике резко 
вырастет: возникнет спрос на новые атомные и дизельные 
ледоколы, танкеры и сухогрузы усиленного ледового 
класса, не говоря уже о буровых и добычных платформах. 
Таким образом, тендер «Росморпорта», который пройдет 
до конца месяца, возможно, первый крупный тендер в це-
почке перспективных заказов российского судостроения.

BG не удалось найти ни одного сводного аналитическо-
го отчета на тему того, сколько в Арктике потребуется су-
дов, какого класса, в какие сроки они должны быть по-
строены и какова общая стоимость инвестпрограмм ком-
паний, работающих на арктическом шельфе. Окончатель-
ных цифр, возможно, просто нет, поскольку сроки ввода 
ряда проектов, например крупнейшего Штокмановского 
месторождения, до сих пор не определены. Тем не менее 
мало кто сомневается, что рынок Арктики огромен. ОСК, в 
частности, уже заявила, что строительство флота для ра-
боты в сложных арктических условиях должно в перспек-
тиве давать примерно половину выручки корпорации.

Северный плодовитый океан В кон-
цепции развития российского судостроения (подготовлена 
ОСК, имеется в распоряжении BG) объясняется, почему 
строительство судов для Арктики — приоритетный путь 
развития российских верфей. Российское гражданское су-
достроение существенно отстало от мирового: поскольку с 
середины 1970-х годов оно вытеснялось военным (по ито-

гам 2009 года соотношение военных и гражданских зака-
зов составляло 75% против 25%), верфи перестали модер-
низироваться. Большинство крупных верфей России на-
ходится в регионе со среднегодовой температурой 4–5°C 
(это обязывает их вести работы внутри цехов, что ограни-
чивает тоннаж и увеличивает затраты на отопление), деше-
вых денег на постройку и покупку судов в России нет (сред-
ние ставки по кредитам и лизингу — на уровне 15–18%), 
отечественная компонентная отрасль не развита (при том 
что на компоненты приходится до 40% конечной стоимости 
судна), рабочие руки стоят столько же, сколько в Китае (в 
среднем 23 тыс. руб. в месяц), при этом отрасль стареет.

Доля России на мировом рынке гражданских судов — 
0,4%. Таким образом, конкурировать с Китаем, Южной Ко-
реей и Японией (доля рынка — 90%) на традиционных 
рынках смысла нет, а на технологический рывок есть не 
более восьми лет (исходя из сроков старения персонала). 
Поскольку строительство даже такого несложного судна, 
как крупнотоннажный танкер (по сути, стальной ванны с 
винтом), в России все равно выйдет дороже, чем в Китае, 
российским верфям стоит делать ставку на единичные, но 
более маржинальные продукты, сказано в концепции. Это 
как раз, в частности, плавучие заводы СПГ, газовозы ле-
дового класса, ледоколы, платформы для работы на 
шельфе, а также суда снабжения к ним. Как правило, это 
не серийные, а уникальные суда, на которые нет и не мо-
жет быть длинной серии и которые нельзя быстро купить 
или зафрахтовать на рынке.

Основные заказчики таких судов в первую очередь го-
скомпании: «Газпром», «Роснефть», «Совкомфлот», 
ФГУП «Атомфлот» и «Росморпорт». В распоряжении BG 

есть презентация петербургского ФГУП ЦНИИ имени Кры-
лова, датированная сентябрем 2009 года, в которой при-
водится оценка потребности в судах для работы на шель-
фе (более свежие данные в ЦНИИ предоставить отказа-
лись). По мнению экспертов института, к 2030 году не 
шельфе России будет добываться более 100 млн тонн 
нефти (от общей добычи на уровне 500–600 млн тонн) и 
порядка 200 млрд куб. м газа (700–800 млрд руб.). Исходя 
из этого, потребность в танкерах ледового класса может 
составить около 60 единиц, ледоколах — порядка 46 еди-
ниц, судах для перевозки СПГ — 27 единиц, научно-
исследовательских судах — 39 единиц, плавучих буровых 
установках — 34 единицы, платформах — более 50, а су-
дах обеспечения к ним — около 100. Первым крупным 
проектом, который потребует строительства буровых (до 
3 единиц), добычных платформ (5–7), судов перевозки 
СПГ (до 27 единиц) и плавучих систем приема газа (до 3), 
станет освоение Штокмана.

Возможными поставщиками ледоколов из российских 
верфей называются Балтзавод, «Адмиралтейские вер-
фи» и Выборгский судостроительный завод (подконтро-
лен банку «Россия»). Судов снабжения — «Северная 
верфь» (ОПК), «Янтарь» (ОСК) и Выборгский завод. Плат-
формы и буровые установки для работы в Арктике, по 
мнению ЦНИИ, могли бы строить «Севмаш», «Звездоч-
ка» (оба входят в ОСК) и Выборгский завод.

Особенности национального 
флота Возникает вопрос, насколько российские вер-
фи готовы построить то, что от них ожидает заказчик. Речь 
будет идти о новых проектах судов, некоторые из которых 

в России не строились. Например, ледокол, который за-
казывает сейчас «Росморпорт» в рамках тендера, мощнее 
и дороже того, что был заказан в 2004 году: мощность 
прежнего составляла только 16 МВт, а стоимость двух су-
дов (6 млрд руб.) была ниже стоимости одного, выстав-
ленного сейчас на тендер.

По большому счету работать с арктическими заказами 
российские судостроители уже начали. Например, осенью 
«Адмиралтейские верфи» завершили контракт на постав-
ку двух танкеров дедвейтом 70 тыс. тонн для «Совком-
флота» — «Кирилл Лавров» и «Михаил Ульянов». Эти 
суда предназначены для транспортировки нефти с место-
рождения Приразломное, которое разрабатывает «Газ-
пром», им присвоен арктический класс Arc6, который, как 
говорят в «Совкомфлоте», позволит танкерам без помо-
щи ледокола проходить льды толщиной до 1,2 м.

Такие суда являются танкерами так называемого двой-
ного действия — под ним понимается способность танке-
ра не только перевозить груз, но и при необходимости са-
мостоятельно ломать лед на своем пути. Технология двой-
ного действия разработана финской Aker Arctic, ее особен-
ность в том, что танкер ломает лед не носом, как традици-
онный ледокол, а кормой: судно разворачивается против 
хода и делает изо льда кашу. Главное преимущество в 
том, что отпадает необходимость делать нос судна более 
тупым, как у большинства ледоколов. За счет более острых 
обводов носа судна снижается его сопротивление в обык-
новенной воде и, как следствие, достигается большая эко-
номия топлива.

Танкеру, который вынужден часто поворачиваться ко 
льду кормой, необходима повышенная маневренность, 

Звезды во льду Доля России в гражданском судостроении сегод-
ня не превышает 1%, и конкурировать с Китаем, Южной Кореей и Японией на их тра-
диционных рынках уже не имеет смысла. Основным бизнесом для отечественных 
верфей в ближайшие годы могло бы стать строительство судов и платформ для  
работы на шельфе Арктики, но к освоению этого рынка российское судостроение 
будет готово в лучшем случае через пять-шесть лет. Михаил САМОЙЛОВ

Танкер «Кирилл Лавров» использует двигатель типа Azipod — аналогичный тому, который стоит на французском вертолетоносце Mistral
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поэтому суда двойного действия оснащаются двигателя-
ми типа Azipod — разработкой Aker Arctic и концерна ABB. 
В отличие от традиционного судового двигателя, он не ди-
зельный, а электрический. Более того, Azipod устанавли-
вается не внутри судна, а снаружи, то есть крепится непо-
средственно к днищу прямо под кормой. Его можно срав-
нить с обыкновенным электрическим пропеллером, под-
вешенным к судну снизу и вращающимся вокруг своей 
оси. Таких двигателей, как правило, подвешивают два или 
три. Чтобы развернуть судно, достаточно повернуть Azipod 
на нужный угол. Это, во-первых, исключает необходи-
мость использования традиционного судового руля с пе-
ром, во-вторых, повышает маневренность и, главное, уве-
личивает полезный объем внутри танкера. Технология 
Azipod уже перекочевала из гражданского судостроения в 
военное. Например, вертолетоносец Mistral, переговоры о 
покупке которого сейчас ведет Россия с Францией, также 
оборудован двигателями Azipod.

Российские судовладельцы уже эксплуатируют такие 
суда: ГМК «Норильский никель» закупила пять таких кон-
тейнеровозов самого высокого ледового класса (Arc7), и 
они обеспечивают перевозки компании из порта Дудинка 
(Енисей). Кроме того, подобный ледовый спасатель зака-
зало и Дальневосточное морское пароходство (ДВМП) 
под проект «Сахалин-1». Однако как «Норильский ни-
кель», так и ДВМП заказывали строительство таких судов 
за рубежом: ГМК строила их в Германии (головной обра-
зец — в Финляндии), а ДВМП — в Финляндии. В случае 
же с «Совкомфлотом» речь идет о размещении заказа на 
российской верфи, то есть «Адмиралтейские верфи» мо-
гут записать себе сдачу «Кирилла Лаврова» и «Михаила 
Ульянова» как reference.

Еще один контракт, который стоит упомянуть,— это 
строительство «Севмашем» ледостойкой платформы для 
месторождения Приразломное, принадлежащего «Газ-
прому». Освоение Приразломного — первый российский 
проект разработки нефтяного месторождения на арктиче-
ском шельфе. Тем более показательно, что строитель-
ством платформы для такого проекта занимается россий-
ская верфь. Конечно, контракт «Севмаша» с «Газпро-
мом» был многострадальным. Предприятие, специализа-
цией которого долгое время являлось строительство под-
водных лодок, взялось за строительство ледостойкой 
платформы со всеми вытекающими последствиями: сро-
ки строительства оказались сорваны, а стоимость плат-
формы выросла с $1 млрд до $3 млрд. Тем не менее, как 
заверяют теперь в ОСК, история с платформой для При-
разломного близка к завершению и в ближайшее время 
она покинет наконец «Севмаш» и отправится на оконча-
тельную достройку в Мурманск, после чего будет сдана 
заказчику. Несмотря на все проблемы первого контракта, 
в «Севмаше» заявляют, что намерены создать компанию 

«СевмашШельф», которая будет участвовать в новых 
тендерах «Газпрома» и других разработчиков шельфа.

Аварийно-спасательная 
кооперация Однако в целом к освоению заказов 
на поставку судов для Арктики российские верфи в их ны-
нешнем виде все равно не готовы. Сама презентация пер-
спективного продуктового ряда ОСК для Арктики (имеется 
в распоряжении BG) наполнена главным образом 
3D-проектами будущих кораблей, а не фотографиями уже 

построенных. Центров строительства судов для Арктики в 
корпорации будет два — Дальний Восток и Северо-Запад.

На Дальнем Востоке ОСК подписала соглашение о соз-
дании СП с двумя производителями — южнокорейским 
Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering (DSME) и китай-
ской Yantai Raffles. СП с DSME займется классическим су-
достроением, тогда как с Yantai — офшорным строитель-
ством, то есть постройкой буровых и добычных платформ. 
Оба проекта по большому счету пока существуют только на 
бумаге, и не понятно, кому они выгоднее — российской или 
иностранной стороне. Например, СП с DSME уже получило 
заказ «Совкомфлота» на постройку десяти танкеров класса 
Aframax, но мощностей для строительства этих танкеров у 
ОСК и DSME в России нет, их только предстоит построить 
на Дальнем Востоке. Поскольку строительство займет бо-
лее двух лет, первые три танкера по этому контракту будет 
строить DSME на своих собственных верфях в Корее. Таким 
образом, пока речь идет о том, что с помощью ОСК корей-
ская сторона получила контракт с госкомпанией в России.

Весь контракт с «Совкомфлотом» по Aframax рассчи-
тан на пять лет, и в ОСК утверждают, что его «хвост» га-
рантированно будет строиться в России, пусть и с исполь-
зованием корейских систем и узлов. Но это означает, что 
к выполнению сложных контрактов, например строитель-
ству газовозов, верфь с DSME также сможет приступить 
не раньше чем через четыре-пять лет. Класс Aframax был 
выбран как раз потому, что «это достаточно простой тон-
наж, на котором легко тренироваться и обучать людей», 
признают в ОСК.

Для СП с Yantai еще даже не выбрана площадка под 
строительство. Если проект с Yantai все-таки состоится, на 
Дальнем Востоке будет построена верфь с краном рекорд-
ной грузоподъемности — до 20 тыс. тонн, который позво-
лит вести крупногабаритную сборку платформ. С помо-
щью такого крана установка верхней части платформы на 
ее основание производится в одну операцию, что снижает 
трудозатраты при монтаже и стоимость строительства (все 
работы по монтажу оборудования надстройки проще вести 
на земле, а не наверху).

Наконец, на Северо-Западе крупным центром судо-
строения может стать о. Котлин, куда планируется пере-
нести гражданское судостроение с «Адмиралтейских вер-
фей». По сути, речь идет о строительстве новой верфи, и, 
по сведениям BG, возможным партнером в этом проекте 
может стать STX Europe, которая контролирует верфи Aker 
в Норвегии и Финляндии. Переговоры между ОСК и STX 
ведутся уже давно, а по технологии Aker строились танке-
ры двойного действия для «Совкомфлота». В перспектив-
ном модельном ряду на Котлине называются в том числе 
дизель-электрические и атомные ледоколы (различаются 
по способности проводки по Севморпути), танкеры, суда 
снабжения, научно-исследовательские суда и даже пасса-
жирские паромы. Пока это только планы, и не понятно, на-
сколько они выполнимы, говорит Михаил Пак из ИК 
«Атон». Исчерпание кадрового ресурса в российском су-
достроении ожидается к 2018 году, отмечается в концеп-
ции развития отрасли, то есть на технологический рывок у 
нее есть не более восьми лет. ■

«Севмаш» задержал строительство платформы для первого же проекта освоения месторождения в Арктике
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Крупнейшие судостроительные компании мира
  CGT (млн т) Количество судов Количество верфей Страна

Hyundai 5,58 174 4+1 Корея

Daewoo 2,12 40 2 Корея

Samsung 1,97 45 2+1 Корея

CSSC 1,97 99 17+1 Китай

Imabari 1,7 79 7+2 Япония

CSIC 0,98 48 8+1 Китай

STX 0,88 48 2+1 Корея

Aker Kvaerner 0,87 45 12+1 Норвегия, Финляндия, Франция, США, Бразилия, Вьетнам

Tsuneishi 0,8 40 4 Япония, Китай, Филиппины

Shin Kurushima 0,75 41 5 Япония

Universal Shipbuilding 0,65 21 4 Япония

MHI 0,67 16 3 Япония

Fincantieri 0,61 9 7 Италия

Mitsui 0,59 26 4 Япония

Oshima SB 0,49 26 1 Япония

New Century 0,45 19 2 Китай

IHI 0,43 16 2 Япония

SPP 0,43 19 2 Корея

Hanjin 0,41 14 1+2 Корея

Sinopacific 0,38 34 2+2 Китай

CSBC 0,35 13 2 Тайвань

KHI 0,32 9 2 Япония

Changjiang NSC 0,32 26 3 Китай

Namura 0,31 13 1 Япония

Yangzijiang 0,29 20 1 Китай

Fujian SIGC 0,29 28 3 Китай

Hegemann 0,27 19 3 Германия

Sungdong 0,27 14 1 Корея

Meyer 0,27 5 1 Германия

AP Moller 0,26 5 1 Дания

Источник: ОСК.
ДОЛЯ СТРАН В ОБЩЕМ ОБЪЕМЕ МИРОВОГО ГРАЖДАНСКОГО СУДОСТРОЕНИЯ (БАЗА CGT; %)    ИСТОЧНИК: ОСК.
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BUSINESS GUIDE: Что собой представляет современное 
мировое судостроение и какое место в нем занимает 
Россия?
ДМИТРИЙ МИРОНЕНКОВ: Суммарно мировое судо-
строение выпускает продукции примерно на $100 млрд 
в год. Тоннаж мирового гражданского флота к 2009 году 
составил 1,15 млрд тонн, увеличившись за последние 
четыре года на 30%. Основные мощности расположены 
довольно компактно: 80% верфей находится в Южной 
Корее, Японии и Китае. До последнего времени в отрас-
ли лидировала Южная Корея, но сейчас на первое место 
выходит Китай.

В целом в любой стране развитие судостроения проис-
ходит волнами: за ростом следует сжатие — иногда край-
не серьезное, а в среднем период расцвета отрасли состав-
ляет 30–40 лет. Например, Великобритания, господство-
вавшая в мировом судостроении в начале ХХ века, полно-
стью потеряла его уже к 1960-м годам. США, лидировав-
шие в 1930–1940-е годы, практически полностью утратили 
позиции в гражданском судостроении к 1970-м годам, со-
хранив лишь военное кораблестроение. Германия, совер-
шившая рывок после Второй мировой войны, потеряла 
темп в конце ХХ века. Затем была Япония, вырвавшаяся на 
первое место в 1970–1980-е годы, но уже в 1990-е она ска-
тилась на второе место после Южной Кореи.

Считается, что одно рабочее место в судостроении дает 
семь в смежных отраслях: металлургии, машиностроении, 
разработках и проч. Соответственно, на этапе спада идет 
точно такое же сокращение. Но говорить, что, свернув-
шись, судостроение ничего не оставляет экономике, невер-
но. Самая тяжелая ситуация была в Югославии и странах 
соцлагеря, которые, потеряв судостроение, не смогли вос-
полнить этот пробел. Но, допустим, Великобритания, по-
теряв отрасль, получила некий бонус в виде развитого 
финансово-страхового сектора, который во время разви-
тия опирался во многом на судостроение и судоходство.

Российские судостроение в том виде, в котором оно 
есть сейчас,— мощности, технологии — сформирова-
лось в 60–70-х годах XX века. За исключением ряда круп-
нотоннажных предприятий, построенных на Украине, вер-
фи в основном были мало- и среднетоннажными. Начи-
ная с 1970-х годов в мировом судостроении последова-
тельно произошли сразу три технологические революции, 
но СССР и Россия их пропустили. Первая — это появле-
ние тяжелого кранового оборудования, которое позволи-
ло перейти к строительству судов крупными, весом 500–
800 тонн, блоками, что ускоряло процесс строительства и 
позволяло вести большую часть работ в цехах, а не на от-
крытом воздухе. Второе — это появление в середине 
1990-х мощных компьютеров с графическими процессо-
рами и переход от плоскостного к 3D-моделированию. И 
третье — переход к строительству уже суперблоками ве-
сом до 2–3 тыс. тонн или даже half-vessel весом до 10 тыс. 
тонн, что давало возможность полностью насытить эти 
блоки трубопроводами, кабель-трассами, подготовив их 
только для финальной сборки. Пропустив эти нововведе-
ния, без которых облик современной верфи немыслим, 
наши верфи остались на уровне развития 1970-х годов. 
То есть в гражданской части мы потеряли конкурентоспо-
собность лет 30 назад, в военной — теряем сейчас. Для 
примера: с 2001 по 2009 год российские судоходные ком-

пании ввели в эксплуатацию более 140 новых транспорт-
ных морских судов общим дедвейтом 9,8 млн тонн. Из них 
на отечественных верфях построено всего 17 судов дед-
вейтом около 400 тыс. тонн, то есть не более 4% от вновь 
построенного тоннажа. Другими словами, иностранные 
производители захватили в прошлом десятилетии 96% 
российского рынка.
BG: Хоть в чем-то российские верфи остались конкурен-
тоспособны?
Д. М.: Тут надо проанализировать несколько факторов. 
Самым главным является доступность рабочей силы. 
Несмотря на все технологические революции, доля руч-
ного труда в судостроении по-прежнему достигает 40%, 
эта отрасль — один из лидеров по тяжести условий тру-
да. Люди, работающие на верфях, как правило, отгова-
ривают своих детей следовать их примеру, поэтому люд-
ской ресурс невозобновляем и ограничен во времени. В 
ОСК средний возраст сотрудников на предприятиях со-
ставляет 52 года и продолжает увеличиваться на десять 
месяцев за календарный год. Если так пойдет дальше, то 
90% наших рабочих достигнут пенсионного возраста в 
2018 году. Исходя из того, что главный ресурс — люд-
ской — стареет, у нас есть короткое окно возможностей 
— максимум восемь лет.

Второй важный фактор — это климат. Большую часть 
работ приходится делать на открытом воздухе, но Россия 
— страна не с самым благоприятным климатом. Напри-
мер, производительность труда при снижении температу-
ры с +15°C до +10°C падает на 2%, при снижении с +10°C 
до +5°C — уже на 4%, при снижении с +5° до 0°C — на 
8%, а при снижении до –20°C — в два с половиной раза. 
Так что влияние климата для нашей отрасли также скорее 
негативный фактор.

Третье — это доступные кредитные ресурсы. Судо-
строение — отрасль капиталоемкая, с большим циклом 

оборачиваемости капитала, и как переоборудование вер-
фей, так и строительство судов — это вещи дорогие и 
долгие. Верфи Японии, например, выдерживают конку-
ренцию во многом благодаря низким, на уровне 1,5–3% 
годовых, банковским ставкам. В России же средние кре-
дитные ставки в начале 2010 года были на уровне13,5–18% 
и срок кредитования ограничивался пятью годами. Ставки 
по лизингу — 16% годовых, при этом судно почему-то не 
рассматривается как обеспечение по кредиту.

Четвертый фактор — развитая сеть поставщиков. В 
гражданском судостроении до 60% стоимости судна соз-
дается субподрядчиками. У нас в гражданском судострое-
нии они не развиты.

Пятое — это налоговый режим и пошлины. В странах-
лидерах на них приходится от 3 до 22% от стоимости суд-
на. У нас иногда превышает 40%.

И шестое — это современная инженерная база. Это 
самоценная вещь — например, Норвегия, утратив роль в 
коммерческом судостроении, выигрывает только за счет 
своих центров проектирования и испытания морской тех-
ники для работы на шельфе. Франция сохранила школу 
разработки технологий по хранению и перевозке СПГ и 
продает лицензии в Корею и Японию. У нас инженерная 
школа сохранилась, но ее кадры стареют.

То есть по большинству факторов мы неконкурентоспо-
собны. Но есть вещи, с которым бессмысленно пытаться 
бороться — например, невозможно изменить климатиче-
ские условия или остановить старение людей, и есть, на-
против, меры, относящиеся к госрегулированию отрас-
ли,— все, что касается налогов, таможенного режима, сто-
имости кредитных ресурсов. Создать условия для разви-
тия отечественного судостроения государству вполне по 
силам. Опять же времени для этого не так много.
BG: Почему в ОСК уверены, что российское судостроение, 
несмотря на то что оно неконкурентоспособно по большин-
ству факторов, сможет строить суда для освоения шельфа 
и успешно работать на этом не самом простом рынке?
Д. М.: Конечно, рассчитывать на какой-то ренессанс от-
расли по примеру 60–70 годов прошлого века — это уто-
пия. Урбанизация у нас завершилась еще при СССР, 
основная масса людей уже давно живет в крупных горо-
дах, и такой дефицит рабочих рук уже выводит наше судо-
строение из перспективных отраслей массовой занятости. 
Но строительство судов для работы на шельфе — это 
крайне узкая ниша на рынке, где еще осталась хоть какая-
то возможность конкурировать. Мы считаем, что спрос на 
суда для работы на шельфе только в России в ближайшие 
несколько лет составит где-то $12–15 млрд. Если сумеем 
освоить этот рынок, это даст нам долю в мировом судо-
строении на уровне 3–4%.
BG: Как вы оцениваете потребности России в речном 
флоте?
Д. М.: Большая часть речных судов, эксплуатируемых в 
России, построена до 1991 года, и они устарели не только 
морально, но и физически. Этому флоту требуется обнов-
ление, причем практически полное, в соответствии с тре-
бованиями международной конвенции МАРПОЛ-73/78 о 
предотвращении загрязнения воздуха с судов. На такое 
обновление есть пять-семь лет, причем это не должно 
быть копирование существующих проектов. Изменится 
спецификация судов, в первую очередь это касается не-

фтеналивных судов, судов-бункеровщиков, судов для об-
устройства внутренних водных путей, в портовом флоте.
BG: Кто заказчики таких судов?
Д. М.: Крупнейшие судоходные компании, например «Вол-
гофлот», Волжское, Северо-Западное, Западное пароход-
ства, Московское речное пароходство. Мы уже сейчас ра-
ботаем над тем, чтобы предложить им новые, современ-
ные проекты судов, которые учитывают последние требо-
вания в том числе по экологичности, ходовым характери-
стикам, специфике грузовой базы и проч. Конструктивно 
новые решения предполагают переменную осадку (для 
более эффективной загрузки судна), рубку, вынесенную в 
носовую часть, а не на корму, особые решения в пропуль-
сивной части (двигатели.— BG) и прочее.
BG: Крупнейшим строителем танкеров «река-море» явля-
ется неподконтрольный вам завод «Красное Сормово». 
Вы будете его покупать?
Д. М.: Базовых верфей в строительстве речных судов и 
судов «река-море» в структуре ОСК две — астраханский 
«Лотос» и Хабаровский судостроительный завод. Для 
обеспечения загрузки этих предприятий мы имеем запла-
нированный портфель заказов до 2020 года. Что касается 
загрузки других предприятий, все будет зависеть от пози-
ции регулирующих органов. В случае задач по масштаб-
ному обновлению флота мы готовы рассматривать воз-
можность покупки других мощностей. Пока же «Лотоса» 
и Хабаровского завода достаточно для решения текущих 
задач по строительству флота и для обеспечения внутрен-
ней конкуренции между ними. Сейчас важнее провести их 
модернизацию. Рассчитана она на два года, но мы будем 
считать ее оконченной, когда верфи будут соответствовать 
главному критерию — строить продукцию по конкурент-
ной цене, с требуемым качеством и в срок. Возможно, 
управимся быстрее. Причем модернизация — это не толь-
ко обновление мощностей. Это и обучение персонала.

Мы ориентируемся на пример модернизации речного 
флота в США. Там верфи, строящие речные суда, защи-
щены известным законом Джонса, который работает еще 
с 1920 года. По этому закону каботажное плавание у бере-
гов США (то есть без выхода в иностранный порт.— BG) 
может осуществляться судами под американским флагом, 
либо построенными на американских верфях, либо же су-
дами, которыми владеют американские граждане, или ес-
ли команды судов состоят из американских граждан. Я 
думаю, в России тоже можно было бы ввести нечто подоб-
ное. Сегодня же спроса на суда в России нет. Судовла-
дельцам выгодно эксплуатировать старый флот, не вкла-
дываясь в его модернизацию.
Интервью взял АЛЕКСЕЙ ПЕРНАТЫЙ

«По большинству факторов 
мы неконкурентоспособны»  
Минтранс, Минфин и Минэкономики сейчас согласовывают проект федерального 
закона «О мерах по поддержке судостроения и судоходства в Российской Федера-
ции», разработанный с участием Объединенной судостроительной корпорации 
(ОСК). Этот закон должен был поступить в Госдуму еще летом, однако ведомства 
до сих пор не договорились о мерах по поддержке отрасли. О том, какое место се-
годня занимает Россия в мировом гражданском судостроении и почему верфи про-
сят поддержку, BUSINESS GUIDE рассказал вице-президент ОСК ДМИТРИЙ МИРОНЕНКОВ.

Рассчитывать на какой-то  
ренессанс российского  
судостроения по примеру  
1960–1970-х годов прошлого  
века — это утопия
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В мировой практике судно считается молодым, если его 
возраст не превышает восьми лет. Средний возраст судов, 
которые ходят по российским рекам,— примерно 28 лет. 
Они не только не справляются с нагрузками, но и всерьез 
угрожают окружающей среде. Почти все танкеры, рабо-
тающие в российских портах, однокорпусные, хотя, напри-
мер, в Европе точку в истории однокорпусного транспорта 
поставили еще в 2003 году.

Но с 2014 года в России наконец вступят в действие 
правила МАРПОЛ (Конвенция по предотвращению за-
грязнений с судов), которые полностью запретят исполь-
зование однокорпусных танкеров. Россия присоедини-
лась к этой конвенции еще в конце 2007 года, но уже тогда 
сроки вывода однокорпусных танкеров назывались отда-
ленные (одним из них был, кстати, 2010 год). Правила 
МАРПОЛ обяжут судовладельцев использовать более 
безопасные двухкорпусные суда, что, по оценкам ОСК, 
сразу же создаст колоссальный дефицит тоннажа на рын-
ке. Как говорят в корпорации, по танкерам он может со-
ставить почти 400 единиц.

Таким образом, речь идет о том, что госрегулирование 
создаст крайне интересный для российских судостроите-
лей рынок. Впрочем, даже если бы правила МАРПОЛ и 
не заработали, потребность в обновлении флота никто не 
отменял. Как сказано в концепции развития речного су-
доходства России до 2030 года, разработанной Мин-
промторгом, в целом до этого времени в России должно 
быть построено «не менее 1,5 тыс. единиц самоходного 
грузового транспортного флота, около 2,4 тыс. единиц 
несамоходного транспортного флота, 290 пассажирских 
судов, 1,5 тыс. вспомогательных судов, включая техниче-
ские». В общей сложности, по подсчетам министерства, 
потребность в новых судах «река-море» составляет как 
минимум 6 тыс. судов.

Самый отрадный факт для российского судостроения 
— то, что замене подлежит относительно простой тоннаж: 
танкеры, сухогрузы, суда снабжения и проч., словом, все 
то, что не обязательно строить за рубежом и можно недо-
рого построить на российской верфи. Основные активы, 
на которые ОСК намерена опираться в строительстве су-
дов «река-море»,— это в первую очередь завод «Крас-
ное Сормово» в Нижнем Новгороде (контролируется груп-
пой МНП, ОСК владеет блокпакетом), а также судострои-
тельный завод «Лотос» в Астраханской области (управля-
ется совместно ОСК и группой «Каспийская энергия»). 
Строительство судов обеспечения планируется развивать 
на Амурском и Хабаровском судостроительных заводах, а 
позднее — на дальневосточной «Звездочке».

Реки вечной печали Конечно, нельзя гово-
рить, что ОСК повезло с активами в речном судостроении. 
Например, в корпорации признают, что лучший россий-
ский актив в сегменте «река-море» — «Красное Сормо-
во», хотя он входит не в периметр ОСК, а находится в груп-
пе МНП. ОСК официально заявляет об интересе к кон-
трольному пакету «Красного Сормово», хотя неофициаль-
но обе стороны говорят, что никаких переговоров на эту 
тему не ведется.

Между тем «Красное Сормово» действительно претен-
дент номер один на освоение рынка судов «река-море». В 
группе МНП поясняли BG, что, несмотря на сокращение 
заказов в кризис, сейчас «Красное Сормово» вновь на-
блюдает рост спроса на суда, и завод загружен заказами 
на несколько лет вперед. В ближайшие два-три года он 
должен сдавать в среднем по семь-девять судов в год — 
такого объема строительства в сегменте «река-море» на 
рынке нет ни у кого. Помимо российских клиентов «Крас-
ное Сормово» работает на экспортные заказы, в том числе 
в Казахстане и Туркмении (как правило, это серийные за-
казы на четыре и более нефтеналивных танкера).

Пример «Красного Сормово» интересен еще и потому, 
что эта верфь, которая в советское время была серьезно 
расширена под военные заказы (она строила дизель-
электрические подводные лодки класса Kilo), успешно пе-
репрофилировалась под гражданские заказы. Военное 
производство на заводе осталось лишь частично — сей-
час он работает как комплектатор подводных лодок. Но в 
целом это уже гражданская верфь, причем работающая в 
крайне конкурентном сегменте: тендеры на строительство 
каждого судна класса «река-море» проводятся между 
шестью-десятью верфями.

С заводом «Лотос» все грустнее. Предприятие долгое 
время не получало заказов и сейчас находится в крайне 
тяжелом состоянии, говорят в ОСК. Группа «Каспийская 
энергия», под оперативным контролем которой до по-
следнего времени находился завод, большого интереса к 
нему не проявляет. И если в случае с «Красным Сормово» 
владельцы завода наверняка будут серьезно торговаться 
с ОСК, если дело дойдет до сделки, то в «Каспийской 
энергии» сразу же официально заявили о готовности раз-

делить управление «Лотосом» с ОСК на паритетных на-
чалах. По выражению одного из собеседников BG, «де-
лить там, кроме долгов, особенно нечего».

Сейчас «Лотос» находится в стадии подписания кон-
тракта на строительство двух сухогрузов для ОАО «Запад-
ное пароходство». Это небольшой контракт, его сумма не 
превышает 1 млрд руб., но он позволит «Лотосу» реани-
мировать производство и с чего-то начать. В перспективе 
в ОСК обещают довести объем строительства судов на за-
воде до четырех-шести единиц в год, это могут быть и не-
фтеналивные танкеры, и сухогрузы, как речные, так и 
класса «река-море».

Государственные вливания Для 
поддержки судостроения ОСК вместе с Минпромторгом, 
Минтрансом и другими ведомствами разработала законо-
проект, а также программу субсидирования лизинга су-
дов. Проект ФЗ «О мерах по поддержке судостроения и 
судоходства в РФ» предусматривает создание девяти 
специализированных судостроительных зон, которые бу-
дут иметь особые налоговые и таможенные режимы. Та-
кие зоны ОСК планирует расположить во Владивостоке, 
Северодвинске, Мурманске и Санкт-Петербурге, а также в 
Калининграде, Новороссийске и Астрахани. В Централь-
ном регионе будет еще одна судостроительная зона — на 
«Красном Сормово», а также на ООО «Верфь братьев Но-
бель» (Рыбинск), то есть фактически на всех крупнейших 
российских судостроительных верфях.

Таким образом, будут созданы судостроительные кла-
стеры, продукция которых будет освобождена от большей 
части налогов, а ввозимых комплектующих — от налогов 
и импортных пошлин. Законопроект предусматривает об-

нуление НДС, снижение ставки налога на прибыль, едино-
го социального налога. Без этих вещей, напоминают в 
ОСК, говорить не только о речном, но вообще «в целом о 
судостроении в России несерьезно». По расчетам Мин-
транса, законопроект будет одобрен в течение осенней 
сессии Госдумы и заработает с 2011 года.

Еще одна проблема — высокие кредитные и лизинго-
вые ставки на рынке. В начале 2010 года средние кредит-
ные ставки на строительство судов в России составляли от 
13,5 до 18% годовых, а предельный срок кредитования — 
не более пяти лет при оплате процентов ежеквартально. 
Ставка по лизингу достигала 16% годовых, при этом стро-
ящееся судно не являлось обеспечением по лизингу. Сей-
час ситуация такова, что лизинговые компании требуют до 
50% обеспечения от сумм кредита, а также 15% авансово-
го платежа от лизингополучателя. Зачастую это делает ис-
пользование лизинговых схем бессмысленным.

Конечно, с увеличением количества лизинговых опе-
раторов вырастет конкуренция на этом рынке и, соответ-
ственно, ставки по лизингу пойдут вниз. Однако пока это-
го не происходит, и с нового года Минпромторг намерен 
запустить программу увеличения субсидирования про-
центных ставок по лизингу судов — с нынешних двух тре-
тей ставки рефинансирования ЦБ РФ до девяти десятых, 
чтобы сравнять условия кредитования в России с миро-
выми. Этот проект касается договоров лизинга, которые 
были и будут заключены с 2008 по 2011 год, и министер-
ство планирует в дальнейшем его пролонгировать. Со-
гласно проекту, государство должно компенсировать про-
центную ставку по лизинговым платежам в течение семи-
восьми лет после начала их погашения компанией.

Одновременно летом текущего года ОСК запустила 
программу льготного лизинга под 2,6% годовых на строи-
тельство судов в России. Компания открыла конкурс среди 
лизинговых компаний, готовых на 1 руб. ОСК, вкладывае-
мый в строительство судна, привлечь 1 руб. собственных 
средств. Цель программы — увеличение количества ли-
зинговых компаний, с которыми сотрудничает корпора-
ция, до трех-четырех, таких как «Газпром-Лизинг», 
«Сбербанк Лизинг». Пока единственным партнером ОСК 
выступает «ВЭБ-Лизинг». Именно ему корпорация предо-
ставила заем для финансирования строительства на «Ок-
ской судоверфи» десяти речных сухогрузов и передачи их 
в лизинг Волжскому пароходству, которое входит в 
Universal Cargo Logistics Holding Владимира Лисина.

Однако условия конкурса, итоги которого будут подве-
дены до конца года, подразумевают финансирование стро-
ительства судна в пропорции 20% — заказчик, 80% — ОСК 
и лизинговая компания (на эти цели судостроительная кор-
порация получает ежегодно порядка 2 млрд руб. от госу-
дарства, и эта сумма может быть увеличена до 4 млрд руб.) 
и его регистрацию под российский флаг. Сейчас почти все 
суда регистрируются в офшорных государствах под удоб-
ными флагами, и эту ситуацию не изменить, если не пред-
ложить судовладельцам ряд льгот в обмен на регистрацию 
российского судна в международном реестре. Этот вопрос 
также может быть решен с принятием закона о поддержке 
российского судостроения и судоходства. ■

Река реку моет Ежегодно по внутренним водным путям России  
перевозится порядка 100 млн тонн различных грузов. На данный момент размер 
действующего речного флота достигает почти 9 тыс. судов, но в ближайшие  
пять-десять лет порядка 90% судов будут списаны. Для российских верфей  
это означает кратный рост заказов на суда класса «река-море». Юлия Михайлова

Из-за ужесточения экологических требований дефицит новых танкеров в России может составить почти 400 единиц
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Доля налогов без учета НДС в себестоимости танкера  
на ОАО «Адмиралтейские верфи» (млн руб.)

Наименование показателя Ставка налога Сумма Доля от себестоимости

Себестоимость заказа   4454,80 100,00%

 Таможенные пошлины 13,20% 288,8 6,50%

 НДФЛ 13,00% 97 2,20%

 Взносы во внебюджетные фонды 28,80% 214,8 4,80%

 Налог на землю  1,5% 8,9 0,20%

Налог на имущество 2,20% 22,3 0,50%

Налог на прибыль 20,00% 13,3 0,30%

Итого налогов   645,1 14,50%

Источник: ОСК.
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В сентябре Объединенная судостроительная корпорация 
(ОСК) заявила, что проводит конкурс на разработку ново-
го проекта корвета для нужд российского ВМФ. В конкур-
се участвуют несколько конструкторских бюро, в частно-
сти входящие в корпорацию Зеленодольское КБ, Север-
ное ПКБ и ЦМКБ «Алмаз». Итоги конкурса должны быть 
подведены до конца этого месяца.

Речь идет о разработке принципиально нового кора-
бля, подчеркивали в ОСК. В корпорации отмечали, что ко-
рабль определит облик российского боевого корабля при-
брежной зоны лет на 15–20. Свою потребность в корветах 
в целом российский ВМФ в разное время оценивал на 
уровне 30–50 единиц.

Советские сторожевые В советской 
классификации кораблей понятия «корвет» не существо-
вало, и неким их аналогом были сторожевые корабли 
прибрежной зоны и малые противолодочные корабли. С 
начала 1990-х годов российские кораблестроители неод-
нократно обещали создать для ВМФ современный сто-
рожевой корабль ближней морской зоны, именуя его на 
западный манер корветом, и каждый раз речь шла о «ко-
рабле XXI века», суперсовременном и не имеющем ана-
логов, но на практике результат никогда не соответство-
вал ожиданиям.

Так, с 1992 года на Зеленодольском судостроительном 
заводе велось строительство двух сторожевых кораблей 
прибрежной зоны по проекту 11661 «Гепард», разрабо-
танному в 1980-х годах Зеленодольским КБ. Предполага-
лось, что эти корабли будут поставляться на экспорт, но 
спроса на них не было. В итоге головной корабль «Татар-
стан» в 2002 году был передан ВМФ и вошел в состав Ка-
спийской флотилии, а второй так и не был достроен. Не-
достатком проекта считается слабое вооружение и отсут-
ствие вертолета при слишком большом водоизмещении 
— 1,9 тыс. тонн (израильский корвет типа Eilat имеет бо-
лее мощное оружие и несет вертолет при водоизмещении 
1,3 тыс. тонн). Впрочем, два «Гепарда», строящихся по 
доработанному проекту, все-таки заказал Вьетнам, и они 
уже отправлены заказчику.

В 1997 году на калининградском заводе «Янтарь» 
(входит в ОСК) был заложен многоцелевой сторожевой 
корабль «Новик» по проекту 12441 «Гром», разработан-
ному в 1980-х годах центральным морским КБ «Алмаз». 
Планировалось построить как минимум три таких корабля, 
однако строительство головного шло медленно из-за про-
блем с финансированием и неготовности многих кора-
бельных систем, включая вооружение. Несмотря на то что 
руководители «Янтаря» называли «Новик» корветом, в 
действительности он оказался для него слишком велик 
(полное водоизмещение — 2,9 тыс. тонн) и дорогостоящ. 
Его можно было скорее отнести к классу фрегатов (кора-
блей океанской зоны), однако по своим боевым возмож-
ностям он явно ему не соответствовал. В итоге «Новик» 
сочли устаревшим и решили достраивать как учебное суд-
но, переименовав в «Бородино».

Наконец, очередной «корвет XXI  века» — проект 
20380 — также был разработан КБ «Алмаз». Такие кораб-
ли строит «Северная верфь» (построила два и строит еще 
два), а также Амурский судостроительный завод. Водоиз-
мещение таких кораблей — около 2 тыс. тонн, на корабле 
есть вертолетный ангар. Это своего рода приоритетный 
проект на сегодня. Во всяком случае, как говорили в Ми-
нобороны, ВМФ намерен и дальше заказывать такие кор-
веты, например, для обновления Черноморского флота. 
Тем не менее, когда ОСК говорит, что хочет разработать 
новый корвет, речь идет о фактической замене именно 
этого корабля — проекта 20380.

Бессмысленный и беззащитный 
Несмотря на то что при проектировании 20380 была по-
пытка использовать новейшие технические достижения, 
например технологию «стелс», перспективным «корве-
том XXI» этот корабль так и не стал. Как замечает главный 

редактор Moscow Defense Brief Михаил Барабанов, «слож-
но понять, какие задачи должен решать подобный кор-
вет». Он спроектирован по подобию малых европейских 
эскортных фрегатов 1980–1990-х годов, так что его глав-
ная задача — прикрывать российские ядерные подлодки 
во время их выходов в море.

Однако в вооружении корвета явный перекос: у него 
усилено все, что касается борьбы с подлодками противни-
ка (корвет несет тяжелый противолодочный вертолет и 
громоздкую гидроакустическую станцию), однако недо-
статочно развит противокорабельный и особенно противо-
воздушный комплексы, отмечает замглавы Центра АСТ 
Константин Макиенко. Между тем, напоминает Михаил 
Барабанов, едва ли не единственный реальный противник 
России, способный угрожать ее ядерным подлодкам, 
ВМФ США делает ставку как раз на палубную авиацию и 
рассматривает ее как основную ударную силу в море. Про-
тив нее корвет 20380 практически бессилен.

Наконец, продолжает господин Барабанов, корветы 
20380 используются или планируется использовать на за-
крытых морских театрах, например в Балтийском и Чер-
ном морях. Встретить в них вражескую подлодку, по мне-
нию эксперта, маловероятно — вероятнее возможная 
борьба «против легких, быстроходных надводных удар-
ных сил противника, причем при поддержке их с воздуха». 
Таким образом, современные корветы должны быть спо-
собны вести ракетный бой с группировками как малораз-
мерных катеров, так и крупных боевых кораблей, наносить 
ракетные удары по наземным объектам, отражать масси-
рованные удары противокорабельных ракет и авиации 
противника и быть способными осуществлять активные 
минные постановки. Корветы проекта 20380 и всех его 
предлагаемых вариантов не приспособлены ни для одной 
из этих задач, резюмирует эксперт.

Словом, корветы 20380 скорее следует рассматривать 
как некий «переходный» корабль, который помог оживить 

Водорайонная инспекция Объединенная судостроитель-
ная корпорация проектирует новый корвет для военно-морских сил — так называе-
мый корвет охраны водного района. Самая радикальная идея — спроектировать  
его в виде катамарана или тримарана. Если проект будет утвержден Минобороны, 
между российскими верфями развернется борьба за право строительства такого 
корабля. Рашид Нурмухометов

С начала 1990-х годов  
российские кораблестроители 
неоднократно обещали создать 
для ВМФ «корвет XXI века»,  
но на практике результат  
никогда не соответствовал  
ожиданиям

➔
Главный недостаток корвета проекта 20380 — беспомощность перед авиацией противника
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Новый корвет «охраны водного 
района» должен использовать—
ся для охраны прибрежных 
зон, борьбы с подводным  
и надводным флотом  
противника, конвоя судов, 
борьбы с пиратами и в качестве 
минного тральщика

➔

отечественное судостроение, отработать производство ряда 
новых технологий и систем и восполнил острый дефицит в 
корабельном составе ближней морской зоны. В остальном 
же проект 20380 представляется малоперспективным.

Судостроительный эксперимент 
Пока не понятно, что должен будет представлять собой 
новый корвет, который проектирует ОСК. До тех пор пока 
не станут ясны его основные тактико-технические харак-
теристики, нельзя будет сказать, адекватная ли это замена 
20380 или нет. На сегодня в ОСК лишь интригуют тем, что 
речь идет о разработке «мобильного, быстроходного, ма-
лозаметного корабля», который восполнил бы пробелы, 
имеющиеся у 20380.

Корабль в корпорации называют корветом «охраны во-
дного района», который должен использоваться для охра-
ны прибрежных зон, борьбы с подводным и надводным 
флотом противника, конвоя судов, борьбы с пиратами, в 
качестве минных тральщиков и проч. Он должен иметь ан-
гар для вертолета и модульную компоновку вооружения и 
узлов с возможностью их быстрой замены.

Главная же особенность новых корветов в том, что они 
могут быть спроектированы по катамаранной или трима-
ранной схеме. В частности, проект катамарана или трима-
рана Минобороны намерено представить Зеленодольское 
КБ, которое специализируется на тримаранной тематике с 
1980-х годов. Собственно говоря, история с разработкой 
нового корвета привлекла внимание рынка как раз потому, 
что речь идет об экспериментах с катамаранной и трима-
ранной тематикой.

Чтобы понять, насколько экзотично может выглядеть 
будущий корвет, достаточно сказать, что проект Зелено-
дольского КБ можно сравнить с кораблем прибрежной зо-
ны Independence или высокоскоростным кораблем HSV-2, 
которые находятся на вооружении ВМФ США.

Independence, например, построен как тримаран дли-
ной 127 м и водоизмещением 2,2 тыс. тонн. Он имеет ангар 
и площадку для двух вертолетов, в том числе беспилот-
ных, а экипаж корабля — 40 человек, то есть вдвое мень-
ше, чем у российского 20380. Independence относится к 
новому для США классу кораблей littoral combat ship (LCS, 
прибрежный боевой корабль).

HSV-2 спроектирован в Австралии, и это катамаран. 
Его название расшифровывается как high speed vessel 
(«высокоскоростной корабль»). Длина и полное водоиз-
мещение этого корабля немного ниже, чем у Independence 
(98 м и порядка 1,7 тыс. тонн), но он также имеет ангар для 
вертолета. Корпус корабля изготовлен из алюминиевых 
сплавов, у него гибридная силовая установка, при этом 
скорость — 45 узлов (у корвета 20380 — не более 27 
узлов). Сообщалось даже, что HSV-2 можно управлять 
дистанционно, на расстоянии 5,6 тыс. км от берега.

Словом, речь идет о том, что Зеленодольское КБ пы-
тается создать проект, который являлся бы неким анало-
гом экспериментальных для США классов кораблей. На-
пример, в классе LCS в США есть два корабля, из которых 
предстоит определить лучший проект: помимо упомянуто-
го Independence, созданного концерном General Dynamics, 

это корабль Freedom созданный Lockheed Martin и постро-
енный в традиционном исполнении. Лучший из этих про-
ектов в США выберут в этом году, и победившему концер-
ну достанется контракт на строительство серии LCS стои-
мостью $26 млрд.

Впрочем, сама программа LCS в США не раз крити-
ковалась как чересчур дорогостоящая. Минобороны, как 
считает Михаил Барабанов, также вряд ли станет риско-
вать и выбирать проект корвета в виде тримарана. Экс-
перт отмечает, что построенные по таким проектам ко-
рабли «обещают много проблем в эксплуатации» и, на-
пример, «англичане, которые много экспериментирова-
ли с тримаранной тематикой в 1980–1990-х годах, в ито-
ге забросили ее и вернулись к традиционной схеме». В 
США, считает эксперт, также в итоге победит LCS, спро-
ектированный Lockheed Martin. Соответственно, в Рос-

сии ВМФ наверняка отдаст приоритет не проекту Зеле-
нодольского КБ, а более традиционным проектам ЦМКБ 
«Алмаз» и Северного ПКБ.

Право вето Понятно, что ОСК может проектиро-
вать все что угодно — последнее дело в этом вопросе все 
равно за Минобороны. Если министерство не одобрит про-
ект, нового корвета не появится. В Минобороны пока не 
комментируют эту тему даже неофициально, а в ОСК 
утверждают, что ВМФ заинтересован в новых корветах и 
содействует их разработке.

Если конкурс пройдет успешно, какой бы проект корве-
та ни был бы в итоге одобрен, между верфями развернет-
ся серьезная борьба за право его строить. Оценить точную 
потребность в таких корветах пока сложно. Как говорят в 
ОСК, только на Черноморский флот можно было бы по-
ставить пять-шесть таких кораблей. Стоимость такого кон-
тракта не называется, но, например, цена одного корвета 
20380, которая неоднократно приводилась в СМИ, состав-
ляет примерно 15 млрд руб. Таким образом, если предпо-
ложить, что новый корвет будет стоить столько же, кон-
тракт на поставку даже пяти судов будет заслуживать того, 
чтобы за него бороться.

Основные претенденты на постройку корветов в Рос-
сии известны — это те верфи, которые уже занимались 
подобным строительством, то есть в первую очередь «Се-
верная верфь», «Янтарь» и Зеленодольский судострои-
тельный завод. В ОСК, впрочем, заявляют, что в возмож-
ном тендере на постройку нового корвета должны участво-
вать минимум пять-шесть верфей — в противном случае 
заказчик, то есть ВМФ, неизбежно столкнется с повыше-
нием цены на корабли.

Впрочем, такую позицию ОСК можно объяснить не 
столько заботой о Минобороны, сколько желанием лишний 
раз подчеркнуть острую конкуренцию с «Северной вер-
фью». В ОСК уверены, что положение «Северной верфи» 
по отношению к другим заводам привилегированное и она 
получила контракт на постройку корветов 20380 практиче-
ски безальтернативно. Действительно, «Северная верфь» 
строит эти корветы практически монопольно: уже построе-
но два судна, еще два в строительстве, а кроме нее только 
один корвет строит Амурский судостроительный завод. Но 
говорить, что «Северная верфь» получила контракт моно-
польно, нельзя — она выиграла соответствующий тендер 
в 2001 году, в котором помимо нее участвовали в том числе 
Балтийский завод и завод «Янтарь».

Другое дело, что «Северная верфь» и Балтийский за-
вод, то есть обе верфи ликвидированного Межпромбанка, 
действительно являются своеобразными фаворитами 
Минобороны. Достаточно сказать, что министерство не 
раз заявляло о готовности отдать им знаковый контракт на 
постройку того же вертолетоносца Mistral. Кроме того, в 
2008 году Минобороны внесло «Северную верфь» в ре-
естр единственных поставщиков военной техники для сво-
их нужд. Это дает военным возможность размещать на 
«Северной верфи» заказы вне всякого тендера. В ОСК 
уверены, что такое привилегированное положение и стало 
причиной того, что стоимость корветов, строящихся на 
«Северной верфи», в итоге выросла на порядок — с пла-
нируемых 1,5 млрд руб. до 15 млрд руб.

Так это или нет, конфликт ОСК и верфей Межпромбан-
ка говорит о том, что борьба за право строить новые кор-
веты обещает быть серьезной, говорит Михаил Пак из ИК 
«Атон». Все зависит от Минобороны, которое либо утвер-
дит, либо не утвердит новый проект. Если это будет сде-
лано, то есть вероятность, что ОСК предложит военным 
еще одну новую разработку — проект обновленного фре-
гата, то есть замену кораблям уже океанской зоны. В кор-
порации говорят, что потребность в новых фрегатах — 
порядка десяти единиц. Тендер на их проектирование по-
ка не объявлен. ■

Другой вариант нового корвета для российских военных — тримаран, схожий с американским кораблем Independence 

Новый корвет для российских ВМФ может быть спроектирован в виде катамарана, по примеру  

высокоскоростного австралийского корабля HSV-2
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Будни российского  
военного кораблестроения  
нельзя назвать безоблачными.  
Нестабильность финансирования 
со стороны Минобороны,  
технологическое отставание  
и недостаток военного экспорта 
(см. текст на стр. 3) сковывают 
российских кораблестроителей  
по рукам и ногам 
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