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ОАО «СУДОСТРОИТЕЛЬНАЯ
ФИРМА “АЛМАЗ”»

24 октября 2000 г. в Санкт
Пе

тербурге осуществлен спуск на воду
десантного корабля на воздушной
подушке пр. 12322 «Зубр». Этот ко

рабль, построенный СФ «Алмаз»,
предназначен для министерства на

циональной обороны Греции. Конт

ракт предусматривает поставку еще
одного такого же корабля в 2001 г.

Амфибийный корабль на воз

душной подушке проекта «Зубр» раз

работан ЦМКБ «Алмаз», которое
обладает большим опытом проекти

рования судов с динамическими
принципами поддержания. Полувеко

вое сотрудничество специалистов
верфи с конструкторами этого бюро
позволило создать уникальные суда,
пользующиеся спросом на внутрен

нем и на внешнем рынке.

Корабли, построенные «Алма

зом», несут службу в составе флотов
различных государств. Поставка рос

сийского военного корабля стране —
участнику НАТО является новым ша

гом в области военно
технического
сотрудничества.

«Зубр» — самый большой в ми

ре десантный корабль на воздуш

ной подушке: длина его 57,4 м, а
ширина 22,3 м. Это судно способно
эффективно действовать во время
проведения десантных операций,
осуществляя высадку морской пехо

ты и техники непосредственно на су

шу. Скорость хода корабля состав

ляет 60 уз. При этом ДКВП «Зубр»
способен перевозить 3 танка, или
10 бронетранспортеров, или 500
десантников. Он может преодоле

вать препятствия высотой до 1,6 м.
Общая мощность двигателей соста

вляет около 37 000 кВт.

Строительство ДКВП «Зубр» для
Греции является лучшим доказатель

ством того, что Россия обладает ог

ромным научным и промышленным
потенциалом, а качество продукции,

созданной на российской верфи, от

вечает мировым стандартам.

ГУП «ПО “СЕВЕРНОЕ 
МАШИНОСТРОИТЕЛЬНОЕ
ПРЕДПРИЯТИЕ”»

Один из злободневных вопро

сов для «Севмаша» и Северодвин

ска — обеспечение электроэнергией
и теплом. В связи с этим планирует

ся построить на «Севмаше» плаву

чую атомную теплоэлектростанцию
(ПАТЭС), которая полностью обес

печит предприятие электрической
энергией и на 70% теплом; электро

энергия будет также подаваться на
соседние предприятия, в город. ПА

ТЭС, спроектированная ЦКБ «Айс

берг», состоит из плавучего энерго

блока с двумя реакторами, гидро

технических объектов и береговых
сооружений и устройств. Заказчи


ком проекта по договору с «Росэнер

гоатом» станет АО «Малая энерге

тика». ПАТЭС намечено установить
у заводской набережной.

* * *

Продолжается сотрудничество
«Севмаша» с голландской фирмой
«Дамен». Внесено дополнение в кон

тракт на постройку малых буксиров
пр. 1204: к четырем уже имеющим

ся заказам добавилось еще два. До

стигнута договоренность о выполне

нии монтажных, электромонтажных
и отделочных работ на буксирах
пр. 1205. Планируется постройка
десяти корпусов малых буксиров но

вого проекта 1605. А в начале октя

бря от заводского причала отошло
специальное транспортное судно,
на борту которого в Голландию от

правились семь готовых корпусов
буксиров.
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* * *

Специалисты ПКБ «Севмаш»
работают над реализацией проекта
переоборудования выведенной из
состава ВМФ дизельной подводной
лодки, прибывшей на предприятие из
Полярного, в лодку
музей. В ней по
заказу правительства Москвы разме

стится экспозиция, рассказывающая
об истории и достижениях подводно

го флота России. Необычный заказ
должен быть завершен к сентябрю
2001 г. Лодка
музей разместится в
парке культуры им. Горького.

* * *

В 60 километрах от Архангель

ска, недалеко от поселка Боброво,
смонтирована опытная установка
для извлечения йода, изготовленная
«Севмашем» по заказу ОАО «Ар


хангельскгеолдобыча». Специаль

ное оборудование, размещенное
на эстакаде размерами 15 х 10 м,
обеспечивает переработку 500 м3

йодсодержащей воды в сутки с полу

чением более 100 кг готового про

дукта — йодионита. А для нефтяников
о. Колгуев корабелы изготавливают
блочно
модульным методом жилые
комплексы для вахтового поселка.
Их особенность — возможность де

монтажа и перемещения на новый
участок. На «Севмаше» разработан
ряд типовых проектов поселков, а
варианты компоновки модулей пред

лагаются самые разнообразные.

* * *

Новым партнером северодвин

цев станет «Уралмаш». По его за

казам на «Севмаше» планируется
изготавливать металлоконструкции

из листовой стали для машин непре

рывного литья, узлы к прокатным ста

нам, лебедки для буровых устано

вок. Большую часть продукции не

обходимо поставить в течение
2001 г.

* * *

В ответ на обращение видных
политиков, ученых, предпринимате

лей и представителей духовенства,
опубликованное в газете «Совет

ская Россия» от 29 августа, с предло

жением построить в память о погиб

шей лодке «Курск» и ее экипаже на
народные деньги новую АПЛ «Курск»
пресс
служба «Севмаша» распро

странила следующее обращение:

«Специалисты и рабочие «Сев

маша» не только поддерживают па

триотическую инициативу общест

венности, но и вносят в ее развитие
свои предложения. На наших стапе

лях стоят две законсервированные
недостроенные АПЛ. Строительство
прекращено из
за отсутствия финан

сирования. Предлагаем достроить
одну из АПЛ на средства, собранные
народом, и дать ей имя погибшей
субмарины. Со своей стороны, мы
гарантируем рачительное отноше

ние к народным средствам и обеща

ем построить боевой ракетоносец
той же мощи, что и легендарный
«Курск». Уверены, что северодвин

цы, судостроители, все россияне под

держат патриотическую задумку де

нежными пожертвованиями».

РОССИЙСКИЙ МОРСКОЙ 
РЕГИСТР СУДОХОДСТВА

Правительство Российской Фе

дерации издало Распоряжение
№ 1377
Р от 30 сентября 2000 г.,
которым возложило на Российский
Морской Регистр Судоходства (РС)
функции органа технического надзо

ра за морскими стационарными
платформами (МСП) различного на

значения, а также функции голов

ной организации по унификации
оборудования, материалов и изде

лий для морских судов и МСП, в том
числе: по унификации нормативной
базы для проектирования, строи

тельства, ремонта, переоборудова

ния, модернизации и эксплуатации
морских судов и МСП различного
назначения; ведению перечней уни

фицированного оборудования, ма
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териалов и изделий, допущенных к
применению на морских судах и
МСП. РС приглашает к сотрудниче

ству заинтересованные предприятия
и организации и готов осуществлять
все перечисленные функции на осно

вании соответствующих обращений
производителей оборудования и ма

териалов, а также владельцев судов
и МСП.

* * *

ВМФ, морская администрация
Российской Федерации и РС обсу

дили возможные пути совершенство

вания мер по повышению уровня бе

зопасности, экологической чистоты
и технического состояния судов вспо

могательного флота, находящихся в
составе служб обеспечения ВМФ Рос

сии. Командование ВМФ, высоко
оценив несомненную пользу от сот

рудничества, после обсуждения путей
и условий взаимодействия решило
передать на первом этапе под надзор
РС свыше 120 судов валовой вме

стимостью от 600 до 12 000 рег. т,
построенных ранее под надзором РС.
Комментируя это решение, генераль

ный директор РС Н. А. Решетов отме

тил, что Регистр будет всемерно спо

собствовать повышению безопаснос

ти судов ВМФ, как и любых иных,
находящихся под надзором РС.

ГУП «ДАЛЬНЕВОСТОЧНЫЙ
ЗАВОД “ЗВЕЗДА”»

«Малыш» — так называют впер

вые строящийся на заводе малый
рыболовный сейнер пр. 21090. Про

ект этого судна разработан на заво

де тоже впервые. Когда появился за

казчик на сейнер, была организо

вана группа ведущих специалистов
(август 1999 г.) — конструкторов и
технологов, которые разработали
общее расположение и внешний вид
судна, выполнили необходимые рас

четы. В октябре началось рабочее
проектирование, а 3 декабря произ

вели закладку сейнера. В апреле
2000 г. проектная документация бы

ла направлена в Приморскую ин

спекцию Российского Морского Ре

гистра Судоходства. После необхо

димой доработки проект был
Регистром одобрен. Руководитель
проекта А. А. Захарьянц, прорабо

тавший после окончания «корабел


ки» 25 лет на заводе «Звезда», поч

ти все это время имел дело только с
подводными лодками, их ремонтом
и модернизацией. Но когда понадо

билось, он и команда корабелов

профессионалов справились и с над

водным судном.

АО «АССОЦИАЦИЯ 
ПРЕДПРИЯТИЙ МОРСКОГО
ПРИБОРОСТРОЕНИЯ»

Ассоциация предприятий мор

ского приборостроения, образован

ная на базе ряда оборонных пред

приятий Санкт
Петербурга, является
головным предприятием по реали

зации «Программы создания при

родоохранного комплекса России»,
утвержденной в 1991 г. Эта про

грамма предусматривает: разработ

ку эффективных технических средств
контроля экологического состояния
водной среды; строительство специ

ализированных природоохранных
судов; переоборудование и осна

щение современной аппаратурой
контроля судов, имеющихся в распо

ряжении территориальных природо

охранных органов; создание других
мобильных комплексов экологичес

кого контроля, в том числе в контей

нерах; организацию региональных и
территориальных центров сбора,
обработки и анализа экологичес

кой информации.

В число основных соисполните

лей программы вошли Инженерный
центр судостроения (проектирова


ние судов), «Морской завод “Ал

маз”» (постройка судов), завод «Зве

зда» (поставка главных двигателей),
предприятия ЭРА и «ЭРМА» (элект

ромонтажные работы), предприятие
«Морские навигационные системы»
(монтаж и наладка навигационного
оборудования).

Заказчиком выступило Мини

стерство охраны окружающей сре

ды и природных ресурсов РФ, а затем
его правопреемник — Госкомэкологии
России, а сейчас — Министерство
природных ресурсов РФ. Финансиро

вание осуществляется Федеральным
экологическим фондом России.

В рамках программы Ассоциа

цией впервые создан не имеющий
аналогов автоматизированный мно

гоканальный измерительный комп

лекс «Акватория», обеспечивающий
непрерывный контроль и регистра
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цию параметров водной среды, дон

ного грунта и приводного слоя атмо

сферы. Группа разработчиков приро

доохранного комплекса удостоена
в 1995 г. Премии правительства РФ.
Первым судном, оснащенным таким
комплексом, стал катамаран «Экопа

труль
1» (пр. 16220), спущенный на
воду в 1995 г. и успешно эксплуати

рующийся в Финском заливе, на Не

ве и Ладожском озере. Второе суд

но этого проекта «Экопатруль
2» с
1997 г. эксплуатируется в районе
Астрахани, третье судно «Академик
Никита Моисеев» строится по зака

зу правительства Москвы для рабо

ты в бассейне реки Москвы. Первое
морское природоохранное судно
«Россия» (пр. 23107Э) будет базиро

ваться в Калининграде. Кроме того,
ряд судов оснащен комплексом «Ак

ватория» в процессе переоборудова

ния. В 1999 г. сдано первое судно
экологического контроля водных объ

ектов Вооруженных Сил РФ — катер
пр. 1415Г. В ближайших планах —
постройка катамарана типа «Эко

патруль» для Татарстана, оснащение
комплексом экологического контро

ля стационарной платформы «Мо

ликпак» и др.

ОАО «МОРСКОЙ ЗАВОД
“АЛМАЗ”»

После завершения опытной экс

плуатации головного морского пат

рульного природоохранного судна
экологического контроля «Россия»
(пр. 23107Э), спущенного на воду в

1999 г., перед отплытием в Кали

нинград на его борт были пригла

шены журналисты. Состоялась пресс

конференция, а затем судно вышло
в Финский залив, где продемонст

рировало свои ходовые качества и
работу уникального природоохран

ного измерительного комплекса «Ак

ватория». Судно представляет со

бой двухвинтовой катамаран, спро

ектированный в соответствии с
правилами обеспечения безопасно

сти судов с динамическими принци

пами поддержания на класс КМ /
2 АЗСС. В качестве материала кор

пуса и надстройки использован алю

миниево
магниевый сплав. Судно
имеет размерения 32,5 х 8,7 х
3,3 м, осадку 1,94 м, максималь

ное водоизмещение 134,6 т, мощ

ность двигателей 2 х 990 кВт, ско

рость — до 25 уз, объем топливных
цистерн 2 х 9,28 м3, автономность
10 сут, экипаж и научно
исследова

тельский персонал — 10 чел.

В состав комплекса «Аквато

рия», установленного на катамара

не «Россия», входят: буксируемая
система контроля параметров вод

ной среды на глубинах до 30 м с не

прерывным отбором проб воды; си

стема контроля приповерхностного
слоя на глубине до 1 м; система ульт

развукового зондирования толщи
воды для обнаружения инородных
включений; телеуправляемый под

водный аппарат; устройство отбо

ра проб воды из придонного слоя, а
также донного грунта при стоянке
судна; система контроля уровня

удельной радиоактивности и мощ

ности экспозиционной дозы гамма

излучения; аппаратура дистанцион

ного лоцирования водной поверх

ности для обнаружения пленок
нефтепродуктов; авиационно
техни

ческий комплекс с дистанционным
управлением для передачи видео

изображения панорамы водной по

верхности; гидрохимическая лабора

тория, вычислительный центр. Нижняя
граница контролируемого диапазо

на содержания загрязнителей (тяже

лые металлы, фториды, хлориды, ни

траты, нитриты, фосфаты, аммоний,
ПАВ, нефтепродукты) составляет
0,1—0,5 ПДК, а верхняя — не менее
10 ПДК. Забортными комплексами
непрерывно определяются на двух
выбранных горизонтах следующие
параметры водной среды: темпера

тура, удельная электропроводность,
концентрация ионов водорода и рас

творенного кислорода, окислитель

но
восстановительный потенциал,
удельная радиоактивность, гидро

статическое давление. Все средст

ва измерения и методики аттесто

ваны Госстандартом.

ОАО «СУДОСТРОИТЕЛЬНЫЙ
ЗАВОД “СЕВЕРНАЯ ВЕРФЬ”»

По данным газеты «Экономика
и время» (2000, 9/Х, № 39), опуб

ликовавшей список 100 крупней

ших предприятий Санкт
Петербурга
по итогам 1999 г., «Северная верфь»
заняла первое место с объемом ре

ализации (оборота) продукции
9948,1 млн руб. и рейтингом D & B
5A2. Данное исследование осуще

ствляется в сотрудничестве с посто

янным информационным партнером
газеты — компанией «Дан энд Брэд

стрит
Норд», являющейся предста

вителем на Северо
Западе междуна

родной корпорации Dun and
Bradstreet (D & B). Эта корпорация
разработала собственную систему
рейтингования предприятий, позво

ляющую оперативно оценить мощ

ность предприятия и степень риска
при сотрудничестве. Так, по отноше

нию к «Северной верфи» рейтинг
5A2 означает, что финансовая мощ

ность (5А) предприятия превышает
60 млн дол., а индикатор степени
риска при финансовых контактах (2)
показывает, что риск низкий, а состо

яние предприятия хорошее. В опуб

ликованном списке 100 крупнейших
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предприятий города ОАО «Северо

Западный флот» (1370,4 млн руб.,
4А3) заняло 24
е место, ЦКБМТ «Ру

бин» (871 млн руб., 3А3) — 42
е
место, ОАО «ЛУКойл—Арктик—Тан

кер» (506 млн руб., G3) —75
е мес

то, ЦНИИ «Гранит» (452,3 млн руб.,
3А2) — 82
е место. Кредитный рей

тинг D & B, который интересует зару

бежных партнеров, присваивается
только в случае представления пол

ной информации о предприятии, ин

формационной открытости бизнеса.

ОАО «ЗАВОД “КРАСНОЕ
СОРМОВО”»

27 сентября состоялось внеоче

редное общее собрание акционеров
ОАО «Завод “Красное Сормово”»,
на котором были внесены изменения
в устав общества, избран новый со

став совета директоров, утвержден
ряд документов. В состав совета ди

ректоров избраны М. Г. Айвазов (ана

литик ЗАО ФК «Нефтяной инвестици

онный дом», член совета директоров
ОАО СФ «Алмаз»), К. А. Бендукид

зе (председатель совета директоров
ОАО «Уралмаш», ОАО СФ «Алмаз»,
ЗАО «Биопроцесс», АКБ «Промыш

ленно
торговый банк», ОАО «Запо

лярнефтегазгеология», ОАО «Ижор

ские заводы», генеральный директор
ОАО «Объединенные машиностро

ительные заводы»), Н. С. Жарков (ге

неральный директор ОАО «Завод
“Красное Сормово”»), А. С. Казбе

ков (член совета директоров ОАО
«Ижорские заводы», АКБ «Промыш

ленно
торговый банк», ОАО «Урал

маш», ОАО «Объединенные маши

ностроительные заводы», ОАО СФ
«Алмаз», ОАО «Истьинский машино

строительный завод», генеральный
директор ЗАО «Биопроцесс»),
А. И. Константинов (исполнительный
директор ОАО «Завод “Красное
Сормово”»), В. П. Королев (замес

титель генерального директора «Рос

судостроения»), Д. А. Мазепин (заме

ститель председателя РФФИ),
Т. С. Пшава (представитель Мини

стерства имущественных отношений
РФ), контр
адмирал В. И. Толстых.
На первом заседании совета предсе

дателем совета директоров избран
В. П. Королев, заместителем —
А. И. Константинов.

ОАО «СУДОСТРОИТЕЛЬНЫЙ
ЗАВОД “АВАНГАРД”»

В соответствии с программой
развития рыболовного флота рес

публики Карелия в августе 2000 г.
завод передал заказчику — рыбо

ловецкому колхозу «Кереть» — пер

вое судно из серии морских промы

словых ботов БП
72 проекта 70150,
получившее название «Авангард».
Для коллектива судостроительного
завода, который в последние годы
занимался ремонтом пассажирских
вагонов, железнодорожной снего

уборочной техники, мелким судоре

монтом и случайными заказами, сда

ча нового судна вселяет уверенность,
что профиль предприятия все
таки
будет сохранен. Финансирование
постройки велось на средства пра

вительства Карелии и петербургско

го АООТ «ЭлектроРадиоАвтомати

ка», выделившего товарный кредит в
виде оборудования и материалов.

Судно построено на класс КМ
/  III рыболовное и предназначено
для работы в прибрежных зонах.
Оно имеет следующие характери

стики: размерения 14,4 х 4,9 х
2,5 м, полное водоизмещение 51 т,
мощность главного двигателя 66 кВт
(на последующих судах — 110 кВт),
дизель
генератор 16 кВт, емкость
изолированного трюма 16 м3. Бот
оснащен современными средства

ми навигации, рыбопоиска и связи.
По желанию заказчика установлено
рыбопромысловое устройство с ги


дроприводом норвежского произ

водства для лова рыбы снюррево

дом. Стоимость судна в стандарт

ной комплектации 200 тыс. дол.

СС..  НН..  ТТррооппннииккоовв

ЗАО «КРОНШТАДТ»

В марте 2000 г. на международ

ной выставке высоких оборонных тех

нологий TRIDEX
2000 в Абу
Даби из

вестные на рынке военной техники
российские компании — ЗАО «Тран

зас», ФГУП ГК «Росвооружение»1,
АКБ «Еврофинанс» — объявили об
образовании в Москве новой ком

мерческой структуры под названием
«Кронштадт». Это обусловлено требо

ваниями изменившегося в последние
годы рынка, когда активное внедрение
новых технологий является главным
условием успеха в конкурентной
борьбе, особенно на рынках торгов

ли оружием.

Целью создания нового объе

динения является производство и ак

тивное продвижение российской вы

сокотехнологичной продукции на
мировой военный рынок в области
модернизации и для оборудования
вновь создаваемой техники, а также
широкомасштабное участие компа

нии «Кронштадт» в крупных государ

ственных оборонных проектах.

Задачей ЗАО «Кронштадт» яв

ляется ускорение технологического
цикла производства новых изделий,
осуществление и внедрение перспе

ктивных разработок и обеспечение

7
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««ААввааннггааррдд»»  ——  ппееррввооее  ссуудднноо  иизз  ссееррииии  ммооррссккиихх  ррыыббооппррооммыыссллооввыыхх  ббооттоовв  ББПП

7722,,  ппооссттррооееннннооее
ООААОО  ««ССууддооссттррооииттееллььнныыйй  ззааввоодд  ““ААввааннггааррдд””»»  ((ффооттоо  ББооррииссаа  ССееммеенноовваа))  

1Когда готовился этот номер, стало известно, что вместо ФГУП ГК «Росвооружение» и ФГУП «Промэкспорт» будет единая компания ФГУП «Рос

оборонэкспорт».

★



тем самым соответствия российских
вооружения и военной техники са

мым высоким требованиям совре

менного военного рынка.

Используя лицензированные
технологии и уже созданные, не тре

бующие дополнительной разработ

ки продукты «Транзаса», а также
свои собственные разработки, новая
компания рассчитывает в короткие
сроки получить приборы и обору

дование качественно нового уровня.
Для этого в Москве предполагается
развернуть дополнительное произ

водство военных аппликаций на ба

зе ЗАО «Кронштадт», для чего фор

мируется группа производителей,
куда будут входить на принципах
производственной кооперации рос

сийские и международные компа

нии.

Приоритетными областями при

менения военных электронных техно

логий компании «Кронштадт» сегод

ня являются авиация и военно
мор

ской флот, а в дальнейшем и другие
виды вооружений.

Отдельным видом деятельности
станет разработка и производство
тренажеров — от простейших учебных
классов до комплексных тренажер

ных систем для всех видов вооруже

ний. Это производство будет вклю

чать в себя все новейшие технологи

ческие достижения, апробированные
на мировом коммерческом рынке, —
от уникального программного обес

печения, электронного картографиро

вания и создания систем визуализа

ции до производства сложнейших

комплексов, адекватных любому ти

пу вооружений.

ЦНИИТС/КБ «ВОСТОК»

1 ноября 2000 г. исполнилось
45 лет КБ «Восток» — специализиро

ванному бюро по проектированию
судов рыбопромыслового флота, ны

не входящему в состав ЦНИИТС. За
это время им спроектировано, а на
отечественных заводах построено
более 800 судов, среди которых
плавбазы, в том числе уникальная
«Восток», большие серии БМРТ, а
также научно
исследовательские су

да. В связи с изменением районов
промысла в настоящее время бюро
переключилось на проектирование
средних и малых рыбопромысловых
судов, а также модернизацию дейст

вующего флота. В конце октября в
ЦНИИТС состоялось совещание по
региональным программам разви

тия промыслового судостроения в
рамках разработанного институтом
инвестиционного проекта «Россий

ский траулер». В нем приняли уча

стие потенциальные заказчики су

дов, представители судостроитель

ных заводов, лизинговой компании
и банка, администрации города и
области.

КБ «Восток» представило от

вечающие современным требова

ниям новые проекты малых рыбо

ловных траулеров: морозильщика
пр. 20290, свежьевого пр. 20291,

морозильщика для Дальнего Восто

ка пр. 21060, ярусника
морозильщи

ка и краболова
морозильщика (ва

рианты пр. 21060), а также прием

но
транспортного рефрижератора.
Поскольку рыбодобывающая от

расль сегодня раздроблена на мно

жество мелких предприятий
судов

ладельцев, которые не в состоянии
решить проблему обновления за счет
собственных средств, ЦНИИТС раз

работал инвестиционный проект,
предусматривающий организацию
постройки новейших судов с исполь

зованием лизинговой схемы.

ФГУП «СИБРЫБНИИПРОЕКТ»

Среди направлений деятель

ности института — проектирование
для внутренних водоемов малых су

дов для рыбной промышленности.
Для приема и транспортировки ры

бы
сырца, охлажденной и моро

женой рыбы, а также консервов,
пресервов и другой продукции раз

работаны приемно
транспортные
рефрижераторы пр. 20740/3 и
70230/1.

Первый из них имеет размере

ния 29,9 х 5 х 2,4 м, среднюю осад

ку 1,4 м, водоизмещение 154 т, гру

зоподъемность до 38,6 т, вмести

мость трюмов 73,9 м3, мощность
главного двигателя 165 кВт, ско

рость 16,5 км/ч, автономность
3,2 сут, экипаж 4 чел., класс Рос

сийского Речного Регистра М.

Размерения второго рефриже

ратора: 21,35 х 3,8 х 2,2 м, осадка
1,32 м, водоизмещение 60,66 т (по

рожнем — 41,04 т), валовая вме

стимость 27,78 рег. т, грузоподъем

ность 16 т, вместимость трюма
29,8 м3, мощность главного двигате

ля 66 кВт, скорость 16,5 км/ч, эки

паж 4 чел., класс Регистра О (лед).
Температурный режим в трюмах обо

их судов от 0 до –18 оС.

В институте разработаны «Кон

цепция и комплексная программа
развития рыбопромыслового флота
в системе Минсельхоза России на
период до 2005 г.» и «Программа
создания и обеспечения рыбохозяй

ственных организаций Росрыбхоза
техническими средствами для рыбо

водства и рыболовства на период
до 2005 г.».

АА..  НН..  ХХааууссттоовв
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ППррииееммнноо

ттррааннссппооррттнныыее  ррееффрриижжееррааттооррыы  ФФГГУУПП  ««ССииббррыыббннииииппррооеекктт»»  ддлляя  ввннууттрреенннниихх  ввооддооееммоовв::
аа ——  ппрр..  2200774400//33;;  бб ——  ппрр..  7700223300//11  

а)

б)



Командование морских сил Федераль�
ной пограничной службы России совместно
с ЦМКБ «Алмаз» и ОАО «Ярославский су�
достроительный завод» летом 1997 г. приня�
ло решение о создании пограничного сторо�
жевого катера на воздушной подушке (КВП)
амфибийного типа для охраны прибрежных
морских зон, речных и озерных акваторий с
мелководными и труднодоступными фарва�
терами, в том числе в зимний период в усло�
виях ледохода и ледостава.

Катер предназначен для решения следу�
ющих основных задач: скоростное патрули�
рование территориальных вод; поиск, за�
держание и досмотр судов�нарушителей;
высадка (эвакуация) наряда пограничников
в труднодоступные районы побережья; поис�
ковые и спасательные операции.

Технический проект катера, получив�
шего наименование «Чилим» (пр. 20910),
был разработан ЦМКБ «Алмаз» в течение
двух месяцев (главный конструктор —
В. А. Абрамовский). При этом учитывался
богатейший опыт проектирования этого клас�
са судов за последние десятилетия. Такой
короткий срок проектирования является вы�
соким достижением для последних лет, под�
твердившим репутацию ЦМКБ «Алмаз» как
головной проектной организации оборонной
промышленности России в области средне�
малотоннажного судостроения.

После экспертизы и утверждения проек�
та уже осенью основные рабочие чертежи

были переданы на один из ведущих судост�
роительных заводов — ОАО «Ярославский
судостроительный завод».

ООссннооввнныыее  ээллееммееннттыы  ии  ххааррааккттееррииссттииккии  
ККВВПП  ««ЧЧииллиимм»»

Длина наибольшая на ВП, м  . . . . . . . . . . . . . . .12
Ширина наибольшая на ВП, м  . . . . . . . . . . . . .5,9
Высота борта на миделе, м  . . . . . . . . . . . . . . . .0,9
Осадка габаритная на плаву при полном 

водоизмещении по нижней кромке, м:
металлических опор корпуса  . . . . . . . . .ок 0,5
гибкого ограждения . . . . . . . . . . . . . . . . .ок. 1,4

Водоизмещение полное,т  . . . . . . . . . . . . . .ок. 9,5
Скорость хода (максимальная/

длительная), уз:
тихая вода, безветрие . . . . . . . . . . . . . . .43/38
волна 0,3 м, ветер 5 м/с  . . . . . . . . . . . .32/28

Дальность плавания, миль:
в полном грузу  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .ок. 160
перегоночная  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .350

Высота гибкого ограждения, м  . . . . . . . . . . . . .0,6
Предельная высота волны при движении 

на ВП, м  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .0,8
Высота преодолеваемых препятствий, м  . . . .0,5
Экипаж, чел.  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .2
Пограничный наряд, чел. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6

Несмотря на трудности, возникшие в
период строительства катера, вызванные в
основном финансовыми проблемами после
известных событий августа 1998 г., в 1999 г.
катер был достроен и в канун 2000 г. предъ�
явлен к испытаниям.

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000
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ПОГРАНИЧНЫЙ КАТЕР НА ВОЗДУШНОЙ ПОДУШКЕ

«ЧИЛИМ» УДК 626.022.1

2 Судостроение № 6, 2000 г.

ООббщщееее  рраассппооллоожжееннииее  ппооггррааннииччннооггоо  ккааттеерраа  ннаа  ввооззддуушшнноойй  ппооддуушшккее  ««ЧЧииллиимм»»
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Особенность катера не только в
том, что его конструкция и эксплуата�
ционные характеристики полностью
отвечают тактико�техническому за�
данию заказчика, но и в том, что на
нем впервые в отечественной практи�
ке применены дизельные двигатели
воздушного охлаждения немецкой
фирмы Deutz, — тем самым сделан
шаг к международной интеграции на�
учно�технических разработок при со�
здании новой техники.

Энергетическая установка со�
стоит из двух дизелей марки
BF8L513, имеющих максимальную
мощность 2 х 235 кВт, а длитель�
ную — 2 х 200 кВт. В качестве дви�
жителей используются два воздуш�
ных винта АВ�83 изменяемого шага
в кольцевых насадках. Нагнетатели
центробежные — 6 шт.

Электроэнергетическая система
включает в себя два навешенных гене�
ратора по 1,5 кВт (28 В) и четыре ак�
кумуляторных батареи «Optima YTS».

Имея длину 12 м, ширину око�
ло 6 м и габаритную высоту чуть бо�

лее 4 м, «Чилим» показал себя иск�
лючительно маневренным, скорост�
ным и надежным кораблем. Разви�
вая скорость до 43 уз, он при дли�
тельных переходах с достаточно
высокой скоростью 38 уз способен
пройти расстояние до 162 миль. При
движении по берегу или торосисто�
му льду катер способен преодоле�
вать без разгона вертикальные пре�
пятствия до полуметра и поднимать�
ся по склону с уклоном до 6 градусов.
Все это сочетается с простотой упра�
вления экипажем из двух человек —
командиром катера и механиком�
судоводителем.

Навигационное вооружение: маг�
нитный компас ДС�83 («Горизонт»),
навигационная РЛС «Галс», магнит�
ный компас КМ69�М2, спутниковая
аппаратура СН�3101, прибор ноч�
ного видения ГЕО�НБ�111�3.

Средства связи: УКВ радиоуста�
новка «Sailor», УКВ радиостанции
Р23В «Река�С» и «Айва�РЦ», три ком�
плекта носимых УКВ радиостанций
SP3110, аварийный радиобуй сис�

темы КОСПАС/САРСАТ «Афали�
на», аппаратура командной транс�
ляции «РA�Systems».

Проектом предусмотрена воз�
можность транспортировки катера
автомобильным и железнодорож�
ным транспортом, а также в грузо�
вом отсеке самолета Ил�76, что су�
щественно расширяет зону его при�
менения, особенно при проведении
поисково�спасательных операций,
оказании помощи терпящим бедст�
вие судам и спасании людей, на�
ходящихся в воде или на льдинах, а
также в заболоченных местах.

В качестве стрелкового воору�
жения на катере устанавливается
7,62�мм пулемет Калашникова мо�
дернизированный бронетранспор�
терный (ПКМБ) с боезапасом 600
патронов.

Испытания на Рыбинском во�
дохранилище подтвердили специ�
фикационные характеристики и на�
дежность катера. Председателем
комиссии государственной приемки
был капитан 1�го ранга В. А. Тимо�
шенко (внук Маршала Советского
Союза).

Символичным для «Чилима» был
выход на нем в период испытаний
Президента Российской Федерации
В. В. Путина во время посещения
Ярославля и Ярославского судост�
роительного завода.

18 сентября 2000 г., в тот же
день, когда был подписан приемный
акт государственной комиссии, «Чи�
лим» отправился по Волге к месту
базирования — в район Астрахани,
где он в ближайшее время начнет
охранять государственную границу
нашей страны.

««ЧЧииллиимм»»  ввоо  ввррееммяя  ииссппыыттаанниийй  

В последнее десятилетие в ми�
ровом и отечественном судострое�
нии произошло изменение филосо�
фии проектирования промысловых
судов, выразившееся в стремлении
максимально использовать их внут�
ренний объем для размещения ры�
бообрабатывающего оборудования
и грузовых трюмов, а также в значи�
тельном увеличении их энерговоору�

женности. Особенно это относится к
морозильным траулерам, являющим�
ся основой отечественного рыбодобы�
вающего флота. Общая компоновка
типичного современного траулера
приведена на рис. 1.

Повышение тяговых характе�
ристик и производительности холо�
дильных установок, а также стрем�
ление получать на борту судна вы�

сококачественную дорогостоящую
продукцию привело не только к ро�
сту мощности главных двигателей
траулеров и их электростанций, но
и к увеличению объема и площа�
дей помещений, необходимых для
размещения рыбообрабатывающе�
го оборудования. При этом для уве�
личения объема грузовых трюмов
машинное отделение максимально
смещается в корму, что ведет к не�
обходимости применения новых
форм обводов корпуса. Таким обра�
зом, современный траулер отлича�
ется от своих предшественников об�
разца 80�х годов практически по
всем проектным характеристикам,
включая соотношения главных раз�
мерений, что делает невозможным

ВЫБОР ГЛАВНЫХ РАЗМЕРЕНИЙ ТРАУЛЕРА 

НА НАЧАЛЬНЫХ ЭТАПАХ ПРОЕКТИРОВАНИЯ

ДД..  АА..  ГГррууббоовв,,  НН..  НН..  ККооммаарроовв (ГНЦ ЦНИИТС/КБ «Восток»)
УДК 629.562.001.63:629.5.045.2
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использование для их определения
расчетных зависимостей, приведен�
ных в классических трудах по про�
ектированию судов.

Специалистами КБ «Восток»,
входящего в ЦНИИТС, выполнена
статистическая обработка данных
по 50 отечественным и зарубежным
морозильным траулерам кормового
траления различных размерений,
построенным за последние 10 лет с
целью выявления зависимостей меж�
ду их основными проектными хара�
ктеристиками, отражающих совре�
менное состояние и тенденции раз�
вития судов данного типа.

В ходе анализа была выявлена
устойчивая зависимость валовой
вместимости судна GT, рассчитанной
по МК�69, а также кубического мо�
дуля LBH от длины судна между пер�
пендикулярами L, м (В — наибольшая
ширина судна, м; Н — высота борта
до верхней палубы, м). Эти зависи�
мости, представленные на рис. 2,
могут быть аппроксимированы в ви�
де следующих формул:

LBH = 0,319 L2 + 137,6 L – 27;

GT = 1,587 L2 + 70,95 L – 1145.

При этом соотношение между
кубическим модулем и валовой вме�
стимостью достаточно точно описы�
вается линейной зависимостью

LBH = 2,613 GT + 410 .

Как видно из рис. 2, валовая
вместимость менее «жестко» зави�
сит от длины судна по следующим
причинам:

кубический модуль не учитыва�
ет размеров надстроек, которые на
промысловом судне весьма развиты.
Поэтому для достаточно корректно�
го расчета кубического модуля дол�
жна использоваться так называемая
«приведенная» высота борта, вычи�
слить которую без достаточно под�
робного чертежа общего расположе�
ния невозможно;

валовая вместимость, яв�
ляющаяся характеристикой объема

всех закрытых пространств на судне,
учитывает также полноту подводной
и надводной частей корпуса.

Поэтому, по мнению авторов,
при наличии близкого по архитектуре
прототипа для проектных расчетов на
начальной стадии, особенно для пере�
счета нагрузки масс, в качестве основ�
ного параметра целесообразно при�
нимать не кубический модуль LBH, а
валовую вместимость GT. Это под�
тверждается и весьма точной зависи�
мостью водоизмещения по грузовую
марку D (т), а также максимального
дедвейта DW (т) от валовой вмести�
мости GT, представленной на рис. 3,
которая может быть аппроксимиро�
вана в виде следующих формул:

D = 1,455 GT + 75 ;

DW = 6 ⋅ 10–5 GT2 + 0,392 GT + 50 .

Выполненный анализ позволил
получить достаточно надежные зави�
симости объема грузовых трюмов
WТР (м3) и топливных цистерн
WТТ (м3), являющихся одними из важ�
нейших проектных характеристик
траулера, от размеров судна:

WТР = (LBH)2 ⋅10–6 + 0,216 LBH – 150 ;

WТТ = 0,306 GT – GT2 ⋅10–5 – 45 .

Для современного траулера
мощность главного двигателя (ГД) оп�
ределяется, в первую очередь, усло�
виями получения высоких тяговых ха�
рактеристик, необходимых для рабо�
ты с новыми типами тралов. При этом,
в большинстве случаев, максимальная
достижимая скорость хода является
величиной, производной от мощности
ГД и характеристик формы корпуса,
поэтому на начальной стадии проек�
тирования вполне допустимо опре�
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Рис. 1. ООббщщааяя  ккооммппооннооввккаа  ссррееддннееггоо  ррыыббооллооввннооггоо  ммооррооззииллььннооггоо  ттррааууллеерраа

Рис. 2. ЗЗааввииссииммооссттьь  ккууббииччеессккооггоо  ммооддуулляя  ((аа))  ии  ввааллооввоойй  ввммеессттииммооссттии  ((бб))  оотт  ддллиинныы  ммеежжддуу  ппееррппееннддииккуулляяррааммии

а) б)



делять мощность в функции главных
размерений, а не по формулам «ад�
миралтейского» типа. Зависимость
NГД = f(LBH), кВт, приведенная на
рис. 4, а, может быть аппроксимиро�
вана простым выражением

NГД = (LBH)1,1 .

Принимая во внимание изло�
женное, можно сделать вывод, что и
отношение L/B для траулера практи�
чески будет зависеть не от скоро�
сти, а только от его размеров. Дей�
ствительно, вполне удовлетворитель�
ные результаты могут быть получены
при использовании следующей зави�
симости

L/B = 0,895 (LBH)0,173 .

К сожалению, получить зависи�
мость для определения других отно�
сительных размерений траулера, в
частности B/T, B/H и Н/Т не удает�
ся вследствие большого разброса
значений для различных судов. Эти
соотношения определяются конкрет�

ными требованиями к условиям про�
мысла, номенклатуре выпускаемой
продукции и другими факторами.
Для весьма грубой прикидки можно
принимать следующие значения:

В/Т = 2,2 ... 2,5 ;

B/H = 1,55 ... 1,6 ;

H/T = 1,50 ,

где Т — осадка судна по грузовую
марку, м.

Для анализа совместимости тре�
бований заказчика судна большое
значение на начальной стадии про�
ектирования имеет оценка потреб�

ной мощности электроэнергетичес�
кой установки (ЭЭУ). При анализе
этого параметра следует принимать
во внимание существенные отличия
требований разных классификацион�
ных обществ к составу ЭЭУ, а также
особенности эксплуатации трауле�
ров в разных регионах. Так, трауле�
ры, проектируемые по правилам Det
Norske Veritas, как правило, имеют
значительно большую мощность ва�
логенераторов и меньшую мощность
дизель�генераторов по сравнению
с судами, проектируемыми по пра�

вилам Российского Морского Реги�
стра Судоходства. Однако выявлено,
что, несмотря на различия в компле�
ктации ЭЭУ, ее суммарная мощность
NЭЭУ (кВт) для современных трауле�
ров однозначно зависит от размеров

судна, в частности, от его валовой
вместимости (см. рис. 4, б) и может
определяться по формуле

NЭЭУ = 2,442 GT0,905 .

Одной из важнейших эксплуата�
ционных характеристик траулера
является производительность по за�
морозке продукции. Исследования
показали, что наблюдается доста�
точно стабильная ее зависимость от
размеров судна (рис. 5), и, следова�
тельно, валовая вместимость проек�
тируемого судна на начальном эта�
пе может быть оценена исходя из
требуемой производительности по
заморозке FC (т/сут):

FC = 0,0109 GT + 4 ⋅ 10–6(GT)2 + 18 ;

GT = 30,16 FC – 0,237 FC2 + 260 .

Полученные в результате анали�
за зависимости позволяют на самой
ранней стадии проектирования оце�
нить главные размерения траулера,
а также ряд его важнейших проектных

характеристик на основе минималь�
ной информации от потенциального
заказчика судна, а также проверить
совместимость его требований к суд�
ну. Например, используя приведен�
ные формулы, можно оценить при�
близительные размеры судна, его
максимальные водоизмещение и дед�
вейт, а также мощность главного дви�
гателя и судовой электростанции толь�
ко на основе требуемой по услови�
ям эксплуатации производительности
судна по заморозке. Можно решить
и обратную задачу: проверить, будут
ли требуемые заказчиком промысло�
вые характеристики траулера выпол�
няться при ограничении его главных
размерений.
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Рис. 4. ЗЗааввииссииммооссттьь  ммоощщннооссттии  ггллааввннооггоо  ддввииггааттеелляя  оотт  ккууббииччеессккооггоо  ммооддуулляя  ((аа))  ии  ммоощщннооссттии  ээллееккттррооээннееррггееттииччеессккоойй  ууссттааннооввккии  оотт  ввааллооввоойй  
ввммеессттииммооссттии  ((бб))

Рис. 5. ЗЗааввииссииммооссттьь  ппррооииззввооддииттееллььннооссттии  ппоо
ззааммооррооззккее  оотт  ввааллооввоойй  ввммеессттииммооссттии

Рис. 3. ЗЗааввииссииммооссттьь  ммааккссииммааллььннооггоо  ввооддооиизз��
ммеещщеенниияя  ((11))  ии  ддееддввееййттаа  ((22))  оотт  ввааллооввоойй
ввммеессттииммооссттии

а) б)
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Взаимодействие корабельных
рулей и стабилизаторов с гидродина�
мическим потоком является сложным
процессом, вызывающим возмуще�
ния в следе корабля. Пограничный
слой корпуса корабля, близкое рас�
положение работающих движителей,
режимы перекладки рулей, маневри�
рование корабля (ускорение, цирку�
ляция, дрейф) — все это в совокупно�
сти влияет на характер пульсационных
возмущений потока, натекающего на
крыльевые органы управления дви�
жением корабля, и при определен�
ных условиях приводит к вибрации
крыльевых конструкций и генерации
мощного широкополосного и дис�
кретного шумоизлучений.

Для подавления интенсивности
вибрации и колебаний крыльевых
конструкций в судостроении приме�
няется способ нарезки в их обшив�
ке щелевых демпферов. Известны
примеры использования этого мето�
да и в архитектуре: один из наибо�
лее ярких — решение проблемы ви�
брации 30�метрового меча скульп�
туры «Родина�мать» на Мамаевом
кургане в Волгограде при помощи
перфорации.

Демпферные прорези бывают
различной формы: прямолинейные,
круглые, дугообразные. Демпферы
круглой формы являются технологи�
чески более простыми в изготовле�
нии и поэтому применяются наибо�
лее часто. Эффективность гасящего
воздействия демпферов на вибра�
цию конструкции определяется их
площадью и расположением. Прак�
тикой подтверждается влияние этих
конструктивных мероприятий на ус�
транение неблагоприятных условий
взаимодействия рулей и стабилиза�
торов с потоком.

В настоящее время природа
влияния щелевых демпферов в об�
шивке крыльев на дискретные пуль�
сации скорости набегающего пото�
ка и общий уровень его возмуще�
ния до конца не изучена. Попытки
объяснить физический процесс дем�
пфирования колебаний крыльевых
конструкций при их взаимодействии

с потоком базируются на двух основ�
ных гипотетических подходах:

щелевые демпферы рассматри�
ваются как мощные вихревые исто�
чники, способные существенно изме�
нять систему вихреобразования
крыльевой конструкции;

из�за перетекания жидкости с
нагнетающей стороны крыла на под�
сасывающую происходит наруше�
ние энергетического баланса сис�
темы и, как следствие — снижение
уровня интенсивности его вибрации
и колебаний.

Для исследования влияний ще�
левых прорезей на уровень вибра�
ции руля в лаборатории аэродина�
мики судов ЦНИИ им. академика
А. Н. Крылова проведен экспери�
мент. Для испытаний был выбран на�
турный объект, на котором уровень
генерации возмущений потока вслед�
ствие вибрации руля был существен�
но снижен. Изготовленная модель
рулевого комплекса состояла из ру�
ля, установленного на динамомет�
ре, и «наплыва», закрепленного на
экране и повторяющего геометрию
части борта корабля в районе руле�
вой ниши (рис. 1).

Модель имела симметричный
нестандартный профиль с постоян�
ной формой сечения по всему раз�

маху и относительной толщиной про�
филя 20%. Конструкция модели ру�
левого комплекса была изготовле�
на в полном соответствии с чертежа�
ми натурного объекта в масштабе
1:4.

Для сохранения динамическо�
го подобия процесса взаимодейст�
вия руля с потоком при разработке
эскизов модели учитывались конст�
руктивные особенности руля: нару�
жная геометрия руля (форма в пла�
не, профиль), геометрия и распо�
ложение щелевых демпферов в
обшивке руля, внутренний набор с
наличием вырезов в продольных и
поперечных ребрах.

С каждой стороны обшивки мо�
дели было нарезано по семь щеле�
вых демпферов (рис. 2), по форме
представляющих три сквозные дуго�
образные щели с центровкой по ок�
ружности.

Испытания проводились в боль�
шой аэродинамической трубе и за�
ключались в продувках модели при
различных условиях взаимодействия
ее с потоком. При этом варьиро�
вались значения угла атаки руля
(α) от 0 до 30o и скорости потока в
рабочей части трубы 15—45 м/с,
соответствующие диапазону чисел
Рейнольдса (Rn) от 0,8⋅106 до
2,4⋅106.

В ходе эксперимента опреде�
лялись основные интегральные мо�
ментно�силовые характеристики ру�
ля (CX, CY, CZ, mX, mY, mZ) и интенсив�
ность вибрации модели А (дБ) в
различных точках ее поверхности
при открытых и закрытых демпфе�
рах.
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ПРОБЛЕМЫ СНИЖЕНИЯ ИНТЕНСИВНОСТИ 

ВИБРАЦИИ КОРАБЕЛЬНОГО РУЛЯ

СС..  ББ..  ССттааррццеевв,, канд. техн. наук (ГНЦ ЦНИИ им. академика
А. Н. Крылова) УДК 629.5.061.11�752.2

Рис. 1. ФФррааггммееннтт  ииссппыыттаанниийй  ммооддееллии  рруулляя  вв  ааээррооттррууббее
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Были получены эксперименталь�
ные зависимости снижения интен�
сивности дискретных колебаний ру�
ля ΔА от угла атаки α на различных
частотах, выявившие наличие демп�
фирующего влияния щелевых про�
резей на снижение уровня вибра�
ции конструкции в широком диапа�
зоне углов атаки — от 8 до 20o.
Эффективность демпферов опреде�
лялась сравнительной оценкой
значений амплитудно�частотных ха�
рактеристик (АЧХ) вибрации руля,
полученных при испытаниях с откры�
тыми и закрытыми щелями, которая
имела нарастающий характер при
увеличении угла атаки с экстремаль�
ным значением при α = 16o.

При испытаниях АЧХ модели из�
мерялись в диапазоне частот Δf, в ко�
тором влияние внешних возмущений
потока на интенсивность вибрации
руля было наиболее ощутимо. Гра�
ницы частотного диапазоне (0—50 Гц)

определялись значениями собствен�
ных частот модели, имеющими три
характерные величины при враща�
тельных колебаниях относительно ко�
ординатных осей (см. рис. 2): 1) про�
дольной ОХ — f1 = 12,8 Гц; 2) попере�
чной ОZ — f2 = 16,3 Гц; 3)
вертикальной OY — f3 = 31,8 Гц. При�
мер спектральных зависимостей ин�
тенсивности вибрации руля А от час�
тоты f, полученных при открытых и
закрытых демпферах, представлен
на рис. 3.

Сопоставление функций А(f)
при наличии и отсутствии демпферов
показало, что для исследованного
варианта перфорации обшивки сни�
жение интенсивности вибрации ру�
ля за счет влияния демпфера дости�
гает 6—7 дБ.

Анализ полученных результа�
тов аэродинамических характери�
стик руля позволяет сделать вывод,

что влияние демпферов на их значе�
ния ничтожно мало. Это свидетельст�
вует о том, что применение демп�
ферной перфорации в обшивке
крыльевых конструкций с целью сни�
жения интенсивности вибрации не
отражается на эффективности их ос�
новных функций.

ЗЗааккллююччееннииее.. Проведенные экс�
периментальные исследования поз�
волили выявить, что щелевые демпфе�
ры в обшивке руля снижают интен�
сивность его вибрации в широком
диапазоне углов атаки и не оказыва�
ют существенного воздействия на
стационарные аэродинамические
характеристики руля. Полученные
данные позволяют рекомендовать
применение демпферной перфора�
ции в обшивке рулей для снижения
уровня их вибрации и колебаний
фактически без изменения эффек�
тивности их целевого назначения.
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Рис. 2. ССххееммаа  рраассппооллоожжеенниияя  щщееллееввыыхх  ддееммпп��
ффеерроовв  вв  ооббшшииввккее  рруулляя::
1 — поперечные ребра; 2 — продоль�
ные ребра; 3 — баллер; OO, O — демп�
феры на обшивке Рис. 3. ААммппллииттуудднноо��ччаассттооттнныыее  ххааррааккттееррииссттииккии  ввииббррааццииии  рруулляя  сс  ззааккррыыттыыммии  ((11))  ии  ооттккррыыттыыммии  ((22))

ддееммппффееррааммии

Поводом для написания статьи
послужило техническое предложе�
ние на создание для  РАО «Газпром»
автономного водолазного комплек�
са «АВК�60 Арктика» для выполнения
работ на глубинах до 60 м в морях
Северного Ледовитого океана с ле�
довых полей, плавающих и стацио�
нарных буровых платформ, с судов
и плавсредств.

Потребность в выполнении экс�
тренных водолазных работ в уда�
ленных в районах Мирового океана
и на внутриконтинентальных водных
бассейнах, где по тем или иным при�
чинам не могут использоваться водо�
лазные суда, привела к созданию
водолазных контейнерных компле�
ксов. Все оборудование водолазно�
го комплекса или отдельные его ча�

сти (барокамера, система газоснаб�
жения, пульт управления и др.) раз�
мещаются в контейнерах и предста�
вляют собой полностью укомплек�
тованные изделия (блоки), которые
доставляются к месту работ и там
собираются в комплекс. Контейнер�
ные комплексы могут использовать�
ся и как стационарные на судах,
морских буровых платформах и дру�
гих плавсредствах.

Суровые гидрометеорологиче�
ские условия Арктики диктуют необ�
ходимость защиты водолазов и тех�
нических средств от воздействия
осадков, ветра до 35 м/с, низких

ВОДОЛАЗНЫЕ КОНТЕЙНЕРНЫЕ КОМПЛЕКСЫ

НН..  АА..  ИИллььиинн  (ГУП ЦМКБ «Алмаз») УДК 626.022.1
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температур воздуха до –55 оС и во�
ды до –2 оС. При работе водолазов
в воде, температура которой близка
к 0 оС, возрастают теплопотери, ко�
торые могут вызвать нежелательные
физиологические последствия: холо�
довые травмы при нарушении герме�
тичности гидрокостюмов; нарушение
функций кистей рук; запотевание и
обмерзание стекол иллюминаторов;
нарушение работы клапанов вдоха и
выдоха дыхательных аппаратов; об�
леденение снаряжения и оборудова�
ния при выходе водолазов из воды
на поверхность; глубокую гипотер�
мию при длительной аварийной за�
держке водолазов под водой.

Перечень основных работ, вы�
полняемых водолазами при строи�
тельстве и обслуживании подводно�
го нефтегазового оборудования, по�
стоянно расширяется. Это связано
со строительством новых и обслужи�
ванием существующих морских буро�
вых платформ и подводного нефтега�
зового оборудования. Водолазы при�
нимают участие в обследовании
грунта и расчистке мест для установ�
ки опор стационарных платформ;
фиксации и бетонировании опор;
креплении направляющих тросов;
монтаже устьевого оборудования;
обследовании подводных конструк�
ций платформ, устьевого оборудо�
вания и подводных трубопроводов;
осмотре протекторов и болтов флан�
цевых соединений; установке опор�
ных подушек под провисающими тру�
бопроводами; уборке грунта из тран�
шей и котлованов; вскрытии бетонной
и мастичной изоляции труб в местах

протечек углеводородов, зачистке
трубы до блеска с целью выявления
трещин и заварки их; обрезке участ�
ка трубы для последующей замены;
приварке вставки трубы к основной
трубе; восстановлении мастичного
и бетонного покрытия труб в местах
сварки; заливке цемента в муфты,

устанавливаемые на трубы и в опа�
лубки котлованов под фундаменты.

Водолазы должны не только
уметь управлять водолазным снаря�
жением и оборудованием в экстре�
мальных гидрометеорологических
условиях, но и обладать знаниями
и навыками в использовании гидро�
акустической, магнитометрической,
телевизионной и фотографической
аппаратуры, ручных гидравличес�
ких инструментов, оборудования для
подводной сварки и резки металла,
средств грунтоуборочных и взрыв�
ных работ, устройств для подводно�
го бетонирования и перемещения
грузов. Сложность этих работ под
водой должна в максимальной степе�
ни учитываться при проектировании
водолазных комплексов.

На глубинах до 60 м, как прави�
ло, используется водолазное снаря�
жение и оборудование для выполне�
ния работ методом кратковременных
погружений с декомпрессией водола�
зов в воде или барокамере. В миро�
вой практике накоплен значительный
опыт конструирования таких компле�
ксов для работы в теплых и умеренных
климатических условиях.
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Рис. 1. ММааккеетт  ррееккооммппрреессссииоонннноойй  ккооннттееййннееррнноойй  ббааррооккааммееррыы

Рис. 2. ССППУУ  ппооллууккооллооккооллаа  ффииррммыы  DDrraassss
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Водолазные комплексы с деком�
прессией водолазов в воде имеют
сравнительно простую конструкцию,
небольшую массу и габариты. В со�
став их, как правило, входят: водо�
лазное снаряжение, барокамера,
водолазная беседка (полуколокол),
спускоподъемное устройство (СПУ),
компрессоры с блоками осушки и
очистки воздуха, баллоны с запа�
сом воздуха.

Декомпрессия в этих комплек�
сах проводится как в полном объеме
в воде, так и в основном в воде, а на
глубинах остановок декомпрессии
менее 12 м — в барокамере. Основ�
ное назначение барокамеры в этих
комплексах — лечение профессио�
нальных заболеваний водолазов.
Правила водолазной службы
РД31.84.01—90 однозначно регла�
ментируют: водолазные работы на
глубинах более 12 м, учебные и экс�
периментальные спуски независимо
от глубины должны проводиться толь�
ко при наличии готовой к немедлен�
ному применению водолазной баро�
камеры, находящейся у места спуска.
Примером простейшей конструкции
такого комплекса является ббааррооккаа��
ммеерраа  ррееккооммппрреессссииооннннааяя  ккооннттееййннеерр��
ннааяя  (БРК), изготовляемая Средне�Нев�
ским судостроительным заводом. Она
предназначена для лечебной реком�
прессии водолазов на месте работ,
кроме того, обеспечивает спуски двух

водолазов в воздушно�баллонном
снаряжении на глубины до 40 м, тре�
нировки водолазов в барокамере к
воздействию повышенного давления,
наполнение очищенным воздухом
баллонов дыхательных аппаратов да�
влением до 20 МПа.

В контейнере размерами 4350 х
2150 х 2550 мм (рис. 1) установле�
ны: уменьшенная модернизирован�
ная усовершенствованная реком�
прессионная камера, оборудован�

ная полузамкнутой системой венти�
ляции СВ�1, два воздушных элект�
рокомпрессора, фильтр очистки воз�
духа высокого давления ФВД�200У,
шесть баллонов�воздухохранителей
типа 2�100�20л, пост управления
системами БРК.

Контейнер оборудован естест�
венной вентиляцией, теплоизоляци�
ей стен, потолка и пола, двумя элек�
трогрелками и вентилятором. На кры�
ше контейнера приварены обухи
грузоподъемного устройства, а на
корпусе — обухи для крепления его
на транспортных средствах с помо�
щью оттяжек. Масса укомплектован�
ной БРК — 3500 кг.

Для эксплуатации БРК необхо�
димо подвести электропитание
380 В, 50 Гц, 10 кВт.

Спуск водолазов на рабочую
глубину осуществляется по водолаз�
ному трапу и спусковому концу.

ВВ  ккооммппллееккссее  ффииррммыы  DDrraassss (Ита�
лия) для спуска двух водолазов на
глубины до 80 м применено СПУ по�
луколокола (рис. 2). Полуколокол
представляет собой герметичный ме�
таллический купол, связанный с ос�
нованием трубчатой рамой. В корпу�
се купола установлены два иллюми�
натора, один светильник, манометры,
запорные клапаны со штуцерами и
кабельные разъемы для подключе�
ния кабельно�шланговых связок
(КШС) водолазного снаряжения.
Снаружи купола установлены шесть
баллонов с воздухом объемом 50 л
каждый при давлении 20 МПа, три
наружных светильника мощностью
250 Вт каждый, кабельный ввод, рым
грузового троса и две КШС.

СПУ полуколокола смонтиро�
вано на стальной раме и состоит из
П�образной кран�балки, оборудо�
ванной шкивом для грузового троса,
двумя гидроцилиндрами для вывали�
вания (заваливания) кран�балки, гру�
зовой гидравлической лебедки, гид�
рогенератора мощностью 20 кВт и
поста управления системами полуко�
локола и СПУ.

ССППУУ  ппооллууккооллооккооллаа  ккооммппллееккссаа
ссееррииии  LLSS  337700  ффииррммыы  SSoouutthheerrnn
OOcceeaanniiccss предназначено для одно�
временного спуска двух водолазов
на глубины до 70 м (рис. 3). Все со�
ставные части СПУ полуколокола
компактно смонтированы на раме
из нержавеющей стали, оборудо�
ванной грузоподъемными проуши�
нами и башмаками для установки и
крепления его в месте эксплуатации.
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Рис. 3. ССППУУ  ппооллууккооллооккооллаа  ффииррммыы  SSoouutthheerrnn  OOcceeaanniiccss

Рис. 4. ВВооддооллааззнныыйй  ккооммппллеекксс  DDSS112200::
1 — П�образная кран�балка; 2 — кон�
тейнер; 3 — барокамера; 4 — гидрав�
лическая лебедка; 5 — водолазный 
колокол; 6 — гидроцилиндр; 7 — пульт
управления комплексом; 8 — кондици�
онер; 9 — трап; 10 — баллоны; 11 —
компрессор



Полуколокол состоит из герме�
тичного купола, обечайки и основа�
ния. Купол выполнен из прозрачно�
го органического стекла, установ�
ленного на обечайку, и защищен от
механических повреждений. Обе�
чайка и основание связаны трубча�
той рамой. Внутри купола установ�
лены: манометры, глубиномер, за�
порная арматура, приборы связи,
два баллона с аварийным запасом
воздуха, две КШС водолазного сна�
ряжения. Снаружи полуколокол обо�
рудован: проушинами для двух гру�
зоподъемных тросов, устройством
присоединения КШС полуколокола,
тремя светильниками мощностью
100 Вт каждый. Снабжение водола�
зов воздухом, электроэнергией и
связью осуществляется с поверхно�
сти по КШС полуколокола. Массо�
габаритные характеристики полу�
колокола: диаметр 1720 мм, высо�
та 2980 мм, масса 1700 кг.

СПУ полуколокола состоит из
П�образной кран�балки, двух гид�
роцилиндров вываливания (завали�
вания) кран�балки, трехбарабанной
гидравлической лебедки, гидроге�
нератора и поста управления.

Водолазные комплексы с деком�
прессией водолазов в барокамере,
как правило, содержат: водолазное
снаряжение, барокамеру с отсеком
для присоединения колокола, водо�
лазный колокол, СПУ колокола, ком�
прессоры с блоками осушки и очи�
стки воздуха, баллоны с запасом
воздуха и кислорода.

Наличие водолазного колоко�
ла позволяет проводить декомпрес�
сию водолазов в колоколе и барока�
мере в относительно комфортных

условиях, сократить время деком�
прессии водолазов в барокамере
за счет попеременного дыхания воз�
духом и кислородом, повысить без�
опасность водолазов под водой, ис�
пользовать колокол в режиме спус�
ка наблюдателей при атмосферном
давлении.

Водолазные комплексы этого
типа успешно эксплуатируются за
рубежом.

ВВооддооллааззнныыее  ккооммппллеекксс  DDSS  112200
ффииррммыы  CCoommeexx  IInndduussttrriieess  ((ФФррааннцциияя))
предназначен для одновременного
спуска двух водолазов или спуска
наблюдателей при атмосферном да�
влении на глубины до 120 м (рис. 4).
Основные составные части комплек�
са: барокамера, водолазный коло�
кол, СПУ колокола и система газо�
снабжения.

Барокамера, рассчитанная на
рабочее давление 1,2 МПа, имеет
внутренний диаметр 1500 мм и со�
стоит из шлюзового отсека длиной
1000 мм и декомпрессионного от�
сека длиной 3000 мм. Суммарный
внутренний объем отсеков 6,6 м3.
Барокамера имеет два наружных
и один внутренний (переборочный)
люки диаметром 600 мм, три ил�
люминатора диаметром 150 мм и
медицинский шлюз диаметром
200 мм.

Водолазный колокол сферичес�
кой формы внутренним диаметром
1700 мм, объемом 2,45 м3 и наруж�
ной высотой 2115 мм оборудован
нижним и боковым люками диамет�
ром 600 мм, крышки которых рас�
считаны на наружное и внутреннее
давление, семью иллюминаторами,
один из которых находится в крышке
нижнего люка. Внутри колокола уста�
новлены три светильника, блок очист�
ки газовой среды от двуокиси углеро�
да, две КШС водолазов, запорная
арматура и другое оборудование.
Снаружи колокола размещены четы�
ре баллона объемом по 50 л каждый
с воздухом или газовой смесью и
один баллон объемом 50 л с кисло�
родом. Обеспечение колокола и во�
долазов электроэнергией, связью,
воздухом или газовыми смесями осу�
ществляется по КШС. В случае ава�
рийного прекращения подачи воз�
духа или газовой смеси в колокол по
КШС автоматический клапан вклю�
чает подачу воздуха или газовой
смеси из баллонов колокола.

Пульт управления комплексом и
барокамера размещены в теплоизо�
лированном контейнере.

Комплекс DS 120 в сборе зани�
мает площадь 24,3 м2. Для его экс�
плуатации требуется подвод электро�
питания 380 В, 50 Гц, 20 кВт.
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Рис. 5. ВВооддооллааззнныыйй  ккооммппллеекксс  ««UUlliiss»»

Рис. 6. ВВооддооллааззнныыйй  ккооммппллеекксс  ффииррммыы  DDrraaggeerr..
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ВВооддооллааззнныыйй  ккооммппллеекксс  ««UUlliiss»» той
же фирмы (рис. 5) предназначен для
одновременного спуска водолазов
или операторов�наблюдателей при
атмосферном давлении на глубины
150—180 м. Принципиальное отли�
чие его от комплекса DS 120 состо�
ит в том, что спуск и подъем колоко�
ла осуществляется на кабель�тросе.
Подача в колокол и водолазам газо�
вых смесей производится из 12 бал�
лонов, размещенных снаружи коло�
кола. Передача электроэнергии, сиг�
налов управления системами
колокола, телевидения и связи осу�
ществляется по кабель�тросу.

ВВооддооллааззнныыйй  ккооммппллеекксс
««HHeellggoollaanndd»»  ффииррммыы  HHaauuxx��LLiiffee  SSuuppppoorrtt
((ГГееррммаанниияя)) обеспечивает выполнение
работ на глубинах до 100 м. В со�
став его входят: барокамера, водо�
лазный колокол, пульт управления
системами колокола, система газо�
снабжения комплекса, устройство
поворота и перемещения колокола.

Барокамера внутренним диа�
метром 1300 мм, длиной 4000 мм
состоит из шлюзового и декомпрес�
сионного отсеков. Наружный люк
шлюзового отсека оборудован сты�
ковочным устройством с байонет�
ным затвором, имеющим гидравли�
ческий привод.

Наличие плоского днища коло�
кола позволяет увеличить его внут�
ренний объем и упростить техноло�
гию изготовления. На цилиндричес�
кой части корпуса колокола
установлены три иллюминатора, а
в днище — люк диаметром 700 мм с
внутренней и наружной крышками.

Снаружи колокола установлены две
цапфы для поворота его из горизон�
тального положения в вертикальное
и обратно, четыре баллона с газовой
смесью объемом по 50 л и один бал�
лон с кислородом объемом 10 л.
Наружное оборудование колокола
защищено трубчатым ограждением.

Стыковка колокола с люком ба�
рокамеры осуществляется устрой�
ством поворота и перемещения ко�
локола, смонтированным на плат�
форме комплекса. После подъема
колокола и заведения цапф в гнезда
поворотной рамы производится по�
ворот его на 90о из вертикального
положения в горизонтальное. Затем
люк колокола с помощью узла регу�
лировки приводится в положение,
соосное с люком барокамеры, и по�
средством гидропривода перемеща�
ется по направляющим до полной
стыковки.

Аналогичную конструкцию име�
ет ввооддооллааззнныыйй  ккооммппллеекксс  ффииррммыы
DDrraaggeerr  ((ГГееррммаанниияя)). Этот комплекс
(рис. 6) предназначен для исполь�
зования с берега, судов и других
плавсредств (барж, понтонов). Со�
ставные части комплекса: двухотсеч�
ная барокамера, колокол, П�образ�
ная кран�балка с лебедками для спу�
ска и подъема колокола, устройство
поворота и перемещения колокола
для стыковки с барокамерой. Систе�
ма газоснабжения и пульт управле�
ния комплексом смонтированы на
общей раме и удовлетворяют тре�
бованиям, предъявляемым к обору�
дованию, транспортируемому всеми
видами транспорта.

ВВооддооллааззнныыйй  ккооммппллеекксс  SSDDSS��445500
ВВММСС  ССШШАА предназначен для выпол�
нения работ на глубинах до 135 м и
спуска операторов�наблюдателей
при атмосферном давлении. Конст�
рукция комплекса блочная, авиа�
транспортируемая, работоспособ�
на при температуре воздуха от –6 оС
до 49 оС, воды от –1,5 оС до 39 оС.

Объем декомпрессионной ба�
рокамеры 2,69 м3, длина 2,82 м,
ширина 1,37 м, высота 1,68 м, мас�
са 2722 кг.

Сферический сварной корпус
водолазного колокола наружным
диаметром 1651 мм, внутренним
объемом 2,26 м3, шириной 1,78 м,
высотой 3,2 м и массой 3175 кг из�
готовлен из стали марки SA�212В.
Корпус имеет нижний люк внутрен�
ним диаметром 622 мм, высотой
692 мм с внутренней и наружной
крышками; вварыш для кабельных и
трубопроводных вводов, располо�
женный в нижней полусфере; грузо�
подъемный рым; трубчатое ограж�
дение, обеспечивающее размеще�
ние оборудования снаружи колокола
и защиту его от ударов. 

В ограждении установлены: бал�
лоны с газами, аккумуляторная ба�
тарея, трансформатор�выпрямитель,
гидравлическая пассивная лебедка
для аварийного подъема колокола с
якорем массой 453 кг, два светиль�
ника наружного освещения, телека�
мера на кронштейне у одного из ил�
люминаторов. Газовая смесь в ко�
локол и водолазам подается с
носителя комплекса по шлангам.
Аварийный запас газов и газовых
смесей (два баллона объемом по
70 л и два баллона по 28 л с кисло�
родно�гелиевой смесью, один баллон
объемом 28 л с гелием, один баллон
объемом 28 л с кислородом разме�
щены в ограждении колокола.

Колокол оснащен: электровен�
тилятором с коробкой поглощения
двуокиси углерода, обеспечивающим
очистку газовой среды в течение 70 ч;
трубопроводом аварийной дыхатель�
ной системы с двумя масками МК.1,
трубопроводом с арматурой и шлан�
гами длиной 30 м для подачи газовых
смесей водолазам в снаряжении
МК.1. Главный пульт управления име�
ет длину 1,6 м, ширину 1,67 м, высо�
ту 1,32 м и массу 2700 кг.

Электроэнергия (переменный
однофазный ток напряжением
115 В, 60 Гц) подводится с носителя
по кабель�тросу к распределитель�
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Рис. 7. ППррииннццииппииааллььннааяя  ссххееммаа  ввооддооллааззннооггоо  ккооннттееййннееррннооггоо  ккооммппллееккссаа  сс  ддееккооммппрреессссииеейй  ввооддооллаа��
ззоовв  вв  ввооддее::
1 — электрокомпрессор; 2 — СПУ; 3 — водолазная беседка; 4 — люк; 5 — воздухорас�
пределительный щит; 6 — стол; 7 — телефонная станция; 8 — кресло; 9 — аппаратура
подводного телевидения; 10 — электрораспределительный щит; 11 — баллоны; 12 — си�
стема вентиляции барокамеры; 13 — барокамера; 1144 — КШС водолазного снаряжения;
15 — воздушный фильтр

..
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ной коробке колокола, а от нее — к
трансформатору�выпрямителю и на�
ружным светильникам. От трансфор�
матора�выпрямителя постоянный ток
напряжением 24 В подается в коло�
кол на электровентилятор, светильни�
ки и гидроакустическую связь. Ава�
рийная никель�кадмиевая батарея
напряжением 24 В включается ав�
томатически при прекращении пода�
чи электроэнергии с носителя. Она
обеспечивает питанием электровен�
тилятор, светильники и приборы ги�
дроакустической связи в течение 8 ч.

Анализ зарубежных конструк�
ций контейнерных водолазных ком�
плексов показал, что они не предназ�
начены для использования в арктиче�
ских морях. Они не пригодны для
экстренной транспортировки и ис�
пользования в аварийных ситуациях,
так как состоят из отдельных бло�
ков, требующих сборки в комплекс
и наладки на месте работ; не защи�
щают оборудование и водолазов от
воздействия осадков, ветра и низ�
ких температур воздуха.

При обосновании выбора кон�
струкции водолазного комплекса для
выполнения работ методом кратко�
временного погружения на глуби�
нах до 60 м в арктических морях
была поставлена цель устранить ука�
занные недостатки, максимально
приспособить комплекс к суровым
условиям эксплуатации. Для дости�
жения этого предлагается водолаз�
ное снаряжение и оборудование ком�
плекса разместить в транспортном
контейнере, в днище которого обо�
рудован люк для спуска (подъема)
водолазной беседки или колокола
с помощью спускоподъемного уст�
ройства, закрепленного на подво�
локе контейнера.

Принципиальная схема водо�
лазного контейнерного комплекса
с декомпрессией водолазов в воде
показана на рис. 7. Водолазное сна�
ряжение и оборудование комплекса
размещено в стандартном контей�
нере размерами 6058 х 2438 х
2438 мм и требует подвода электро�
питания 380 В, 50 Гц, 20 кВт.

Время декомпрессии водола�
зов в этом комплексе после спуска на
глубину 60 м с экспозицией на грун�
те 60 мин при дыхании воздухом
регламентировано таблицами де�
компрессии РД31.84.01—90, ч. II,
и составляет 6 ч 09 мин. Длитель�
ная декомпрессия, которая проводит�
ся в воде, является основным из не�

достатков этих комплексов. В этом
случае обеспечивается не более 3
спусков водолазов в сутки — около
3 ч работы на грунте. Это обстоя�
тельство становится сдерживающим
фактором при выполнении экстрен�
ных аварийных работ, связанных со
спасением людей или ликвидацией
причин экологического загрязнения
моря, когда водолазные спуски дол�
жны проводиться поточно (друг за
другом) до полного завершения ра�
бот.

Суточные графики спуска во�
долазов в комплексах с декомпрес�
сией в воде и барокамере приведе�
ны на рис. 8.

Сравнительная оценка водолаз�
ных комплексов с декомпрессией в
воде и барокамере показывает, что
для использования в арктических мо�
рях на глубинах до 60 м наиболее

перспективны комплексы с деком�
прессий водолазов в барокамере.

На рис. 9 приведена принципи�
альная схема водолазного контей�
нерного комплекса с декомпресси�
ей водолазов в барокамере. В состав
его должны входить: водолазное сна�
ряжение, барокамера с приемно�
выходным и декомпрессионными от�
секами, колокол с нижним и боковым
люками, СПУ колокола с устройст�
вом стыковки его с барокамерой,
воздушные компрессоры, баллоны
с воздухом и кислородом. Указанное
оборудование размещается в
объеме стандартного транспортного
контейнера размерами 12000 х
2438 х 2438 мм. Конструкция кон�
тейнера должна обеспечивать ра�
циональное размещение водолаз�
ного снаряжения и оборудования,
а также необходимую прочность и

19
3*

Рис. 8. ССууттооччнныыее  ггррааффииккии  ссппууссккаа  ввооддооллааззоовв  вв  ввооддооллааззнныыхх  ккооммппллееккссаахх  сс  ддееккооммппрреессссииеейй  вв  ввооддее
((аа))  ии  сс  ддееккооммппрреессссииеейй  вв  ббааррооккааммееррее  ((бб))::
Н = 60 м —рабочая глубина; tc — время спуска водолаза; tr = 60 мин — экспозиция на
грунте; tдв = 6 ч 09 мин — время декомпрессии водолазов в воде при дыхании воздухом;
tдб = 3 ч 59 мин — время декомпрессии в барокамере с использованием для дыхания 
кислорода; tп = 60 мин — время на подготовку водолазов и оборудования к последую�
щему спуску; tк = 20 мин — время подъема водолазов в колоколе с переводом их в ба�
рокамеру

а)

б)



жесткость, тепловую, вибрационную
и шумовую изоляцию.

Колокол спускается (поднимает�
ся) на грузовом тросе по двум напра�
вляющим тросам через люк, обору�
дованный в днище контейнера. Спуск
(подъем) колокола и стыковка боко�
вого люка колокола с люком баро�
камеры осуществляются с помощью
трехбарабанной электролебедки и
трехходового блока, установленно�
го на тележке, передвигающейся по
рельсам, закрепленным на подво�
локе контейнера.

Размещение водолазного сна�
ряжения и оборудования в контейне�
ре обеспечит создание внутри контей�
нера относительно комфортных ус�
ловий для одевания (раздевания)
водолазов, перехода их в колокол,
работы оборудования и обслужива�

ющего персонала, а также проведе�
ния декомпрессии и лечебной реком�
прессии водолазов.

Предлагаемая конструкция во�
долазного контейнерного комплек�
са особенно удобна для использо�
вания с ледовых полей, плавсредств
катамаранного типа (судов�катама�
ранов, сдвоенных барж или понто�
нов). Применение этого комплекса
на морских буровых платформах
потребует изменения конструкции
СПУ. Для исключения воздействия
волнения и течения воды, ветровых
нагрузок при переводе колокола
через границу воздух—вода водо�
лазный комплекс оборудуется шахт�
ным СПУ. Спуск и подъем колокола
производится в шахте на грузовой
тележке, движущейся по рельсам
(рис. 10).

В зависимости от специализации
водолазных работ комплекс должен
быть оснащен гидроакустической, маг�
нитометрической и телевизионной 
аппаратурой, гидрогенератором 
с набором водолазных гидравлических
инструментов, оборудованием для под�
водной сварки и резки металла, сред�
ствами грунтоуборочных и взрывных
работ, подводного бетонирования и
перемещения грузов. Это оборудова�
ние устанавливается в отдельных тех�
нологических контейнерах.

Водолазный и технологические
контейнеры должны быть приспособ�
лены для транспортировки их авто�
мобильным, железнодорожным, авиа�
ционным и водным транспортом.
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Рис. 9. ППррииннццииппииааллььннааяя  ссххееммаа  ввооддооллааззннооггоо  ккооннттееййннееррннооггоо  ккооммппллееккссаа  сс  ддееккооммппрреессссииеейй  ввооддооллаа��
ззоовв  вв  ббааррооккааммееррее::
1 — контейнер; 2 — направляющие рельсы; 3 — трехходовой блок; 4 — рольганг КШС;
5 — колокол; 6 — барокамера; 7 — трехбарабанная лебедка; 8 — лед; 9 — балластный
груз�крышка

Рис. 10. ППррииннццииппииааллььннааяя  ссххееммаа  ввооддооллааззннооггоо
ккооннттееййннееррннооггоо  ккооммппллееккссаа  ддлляя  ммооррссккоойй
ббууррооввоойй  ппллааттффооррммыы::
1 — контейнер; 2 — барокамера; 
3 — СПУ колокола и грузовой тележ�
ки; 4 — колокол; 5 — шахта; 6 — плат�
форма; 7 — грузовая тележка
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Серия атомных подводных ракетонос�
цев «Антей» создана в начале 80�х годов по
проекту, разработанному в ЦКБ МТ «Рубин».
Этим конструкторским бюро спроектирова�
ны самая глубоководная в мире боевая
атомная подводная лодка пр. 685, самая
большая в мире атомная подводная лодка
пр. 941 и самая малошумная в мире дизель�
электрическая подводная лодка пр. 636.

Особое место в этом ряду занимают
подводные лодки «Антей» пр. 949 (949А) —
самые эффективные среди атомных многоце�
левых подводных лодок Военно�Морского
Флота России, не имеющие аналогов в ми�
ровом подводном кораблестроении. В них во�
площены передовые идеи ученых и конст�
рукторов, что подтверждается почти двад�
цатилетним периодом эксплуатации АПЛ
этого проекта.

Создание этих подводных лодок яви�
лось началом этапа вооружения отечествен�
ного ВМФ самыми современными ракетны�
ми подводными лодками, способными са�
мостоятельно и во взаимодействии с другими
силами ВМФ проводить операции по унич�
тожению ударных авианосных соединений
вероятного противника противокорабель�
ными крылатыми ракетами (ПКР) «Гранит».
Появление таких подводных ракетоносцев по�
зволило на долгие годы обеспечить военный

паритет государств противостоящих систем
и тем самым сохранить мирную жизнь на
Земле.

Высокая скорость полного подводного
хода, прекрасная маневренность и управля�
емость, большая глубина погружения, ма�
лошумность делают эту лодку неуловимой.
Подводные лодки «Антей» (рис. 1) успешно
осуществляют дальние походы, скрытно пре�
одолевают тысячи миль под водой, преследуя
«цели», не обнаруживая себя. Обеспечение
заданной глубины погружения потребова�
ло создания прочного корпуса простейшей
цилиндрической формы, применения для его
изготовления стали электрошлакового пе�
реплава, резкого сокращения протяженно�
сти трубопроводов, находящихся под за�
бортным давлением.

Не имеющая аналогов в мировой пра�
ктике, эта подводная лодка заявила о себе
как о серьезном противнике авианосных со�
единений. Об этом свидетельствуют много�
численные отклики иностранной печати. Так,
в средствах массовой информации сооб�
щалось, что одна из наших атомных подвод�
ных лодок с крылатыми ракетами, тактико�
технические характеристики которых соот�
ветствуют ПКР «Гранит», находилась в районе
штата Вашингтон на расстоянии всего 300
миль от берега.

Памяти АПЛ «Курск»

МНОГОЦЕЛЕВЫЕ АТОМНЫЕ ПОДВОДНЫЕ 

РАКЕТОНОСЦЫ ТИПА «АНТЕЙ»

ИИ..  ЛЛ..  ББаарраанноовв,, канд. техн. наук, генеральный конструктор проекта 
(ЦКБ МТ «Рубин») УДК 621.316.9:623.827

Страшная катастрофа, произошедшая 12 августа 2000 г., погубила ракетную
АПЛ «Курск», унеся жизни 118 членов ее экипажа. Чудовищной силы взрыв разру$
шил прочный корпус первого отсека, поперечные переборки между первым, вторым
и третьим отсеками. Хлынувшая вода мгновенно затопила носовые отсеки. Экипаж
этих отсеков погиб в первые секунды аварии. Оставшиеся в живых члены экипажа
собрались в девятом отсеке. Однако воздействие взрыва было настолько велико,
что воспользоваться аварийно$спасательными средствами они уже не смогли. Они
погибли как герои на боевых постах, выполняя свой долг защитников Родины.  
В е ч н а я  и м  п а м я т ь.

РРиисс..  11..  ГГооллооввннааяя  ААППЛЛ  ппррооееккттаа  ««ААннттеейй»»
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В других сообщениях говори�
лось о том, что одна из атомных под�
водных лодок проекта «Антей» 
«прошла в Средиземное море че�
рез Гибралтарский пролив. Ее засе�
кли американские и английские ра�
дары, установленные в этом узком
горлышке Средиземного моря (ши�
рина пролива не больше 44,5 км).
После этого российский подводный
корабль быстро ушел от наблюдения.
Позже его удалось засечь дважды —
сначала у берегов Югославии, затем
в районе юго�западнее Корсики. На
Западе пока не могут понять задач
этого загадочного рейда. Военные
специалисты склоняются к тому, что
русские просто испытывают новую
систему “неуловимости”, установ�
ленную на лодке» (газета «Извес�
тия» от 8 сентября 1999 г.).

На подводной лодке пр.949А
впервые в отечественной практике
широко внедрены принципы целе�
направленного проектирования аку�
стической защиты корабля, которая
представляет собой комплекс взаи�
мосвязанных технических решений.

Важнейшим из этих мероприя�
тий стало создание блочной аморти�
зированной паротурбинной уста�
новки. Все механизмы установки,
включая вспомогательные, разме�
щены на двухкаскадной низкочас�
тотной резинокордной амортизации
и соединены с корабельными систе�
мами с помощью внеопорных гиб�
ких связей, в том числе и цирку�

ляционных трасс большого диамет�
ра, работающих в диапазоне за�
бортного давления от надводного
положения подводной лодки до пре�
дельной глубины погружения.

Паропроизводящая установка
лодки обеспечивает работу на есте�
ственной циркуляции теплоносите�
ля до 30%�й мощности без включе�
ния центробежных насосов перво�
го контура. Система охлаждения
паропроизводящих установок и глав�
ных конденсаторов паротурбинных
установок при этом обеспечивается
самопротоком, что используется на
малошумном режиме движения ко�
рабля.

Общая компоновка корабля и
комплектация механизмов с улуч�
шенными виброакустическими ха�
рактеристиками сочеталась с реали�
зацией на подводной лодке двухка�
скадной амортизации блоков и
агрегатов, а также применением си�
стемы звукоизолирующих и звуко�
поглощающих акустических покры�
тий.

В процессе разработки мето�
дов и средств акустической защиты
АПЛ пр.949А проведен большой
объем исследований на специально
созданных моделях и стендах.

В журнале «Worldwide
Submarine Challenges» в наглядной
форме показано улучшение скрытно�
сти атомных подводных лодок США,
Великобритании, Китая и России со
следующими разъяснениями: «Тех�

нологии снижения шумности про�
должают совершенствоваться и ста�
новятся все более доступными для
установки в подводных лодках ста�
рых проектов. Амортизация меха�
низмов, активное подавление шу�
ма и покрытия корпуса уменьшают
шум в конкретных узких полосах час�
тот. Покрытия корпуса, улучшение
конструкции гребного винта, обо�
рудование главной энергетической
установки с меньшим уровнем шум�
ности снижают общий уровень шум�
ности подводной лодки в широкой
полосе частот, особенно на высо�
ких скоростях». Данные, приведен�
ные на рис. 2, подтверждают вывод
о том, что АПЛ проекта «Антей»,
переданные флоту в 90�х годах, до�
стигли равенства уровней излучае�
мого шума (Radiated noise) с амери�
канскими АПЛ типа «Los Angeles»
(688ISSN).

Подтверждением такого вывода
служит заявление начальника Упра�
вления военно�морских операций
ВМС США в Палате представите�
лей Конгресса: «... лучшие атомные
подводные лодки ВМС США и Вели�
кобритании реально оказались бо�
лее шумными на тактических скоро�
стях (скорость 5—7 уз, на которых
собственные шумы минимальны и ги�
дроакустический комплекс наибо�
лее эффективен), чем новейшие рус�
ские атомные подводные лодки типа
«Improved Akula»1.

Вот как оценивает боевые ка�
чества и достоинства этих подвод�
ных лодок начальник штаба Северно�
го флота вице�адмирал М. В. Моцак:
«Больше всего меня поражает в этих
подводных лодках насыщенность со�
временным оружием и та мощь, ко�
торой не обладает ни один совре�
менный корабль из сил общего на�
значения. Это первое и самое
главное. Второе, что меня просто
восхищает как профессионала�под�
водника, — это исключительно проду�
манное сочетание боевой мощи под�
водной лодки с заботой о комфорт�
ных условиях быта личного состава.
Я считаю, что по сравнению с други�
ми кораблями на этих атомных под�
водных лодках самый высокий уро�
вень обитаемости. В�третьих, чувство
глубокого удовлетворения вызывает
простота и легкость управления этим
кораблем, высокая надежность и бе�

РРиисс..  22..  УУррооввннии  ииззллууччааееммооггоо  шшууммаа  ААППЛЛ  ррааззллииччнныыхх  ссттрраанн  ппоо  ддаанннныымм  еежжееггооддннииккаа  ««WWoorrllddwwiiddee
SSuubbmmaarriinnee  CChhaalllleennggeess»»,,  11999966,,  рр..  1100,,  1111

1АПЛ «Improved Akula» — подводные лодки проекта «Барс» (СПМБМ «Малахит») уровни третьоктавного спектра подводного шума которых во
всех диапазонах частот практически совпадают с аналогичными величинами подводных лодок проекта «Антей».
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зопасность работы всех систем и ме�
ханизмов подводной лодки. Я знаю о
том, что до сих пор наш потенциаль�
ный противник — ВМС США — не
имеет эффективных средств борьбы
с этими подводными лодками и
средств противодействия их ракет�
ному комплексу “Гранит”».

Контр�адмирал Ю. В. Кирил�
лов — заместитель командующего
Камчатской эскадрой — считает, что:
«Подводные лодки 3�го поколения, в
основном построенные по проектам
ЦКБ МТ «Рубин», зарекомендовали
себя современными кораблями. Мно�
гие подводные лодки правильнее бы�
ло бы назвать крейсерами, а атомные
подводные лодки пр. 949А — под�
водными авианосцами. Технически
эти корабли опережают время, они
достойно войдут в XXI век и в бли�
жайшие 20—25 лет будут соответст�
вовать лучшим мировым стандартам.
Атомные подводные лодки пр. 949А
удачно сочетают уникальную удар�
ную мощь и высокий поисковый потен�
циал, они надежно обеспечивают
свою боевую устойчивость, свободно
обнаруживают иностранные подвод�
ные лодки, обеспечивая собственную
скрытность и оперативный режим в
районе Камчатки. Ни одна страна не
может похвастать такими лодками,
как подводные лодки пр. 949А».

Важное значение кораблей про�
екта «Антей» не исчерпывается на�
значением их как ядра противоави�
аносных группировок на основных
океанских направлениях.

В крейсерской АПЛ 3�го поколе�
ния пр. 949А (рис. 3) по сравнению
с подводными лодками предыдущих
поколений, вооруженных крылаты�
ми ракетами, достигнуто существен�
ное улучшение всех тактико�техниче�
ских характеристик.

На этих подводных лодках впер�
вые был реализован старт ракет из
подводного положения по принци�
пу «выпустил и забыл». Весь процесс
управления полетом всех выпущен�
ных ракет осуществляется бортовой
аппаратурой ракет, без вмешатель�
ства с борта подводной лодки, вплоть
до целераспределения ракет и наве�
дения на цели. Предложенная схема
пуска ракет обеспечивает компакт�
ное расположение контейнеров с
крылатыми ракетами на подводной
лодке и позволяет скрытно из�под
воды наносить массированные ра�
кетные удары по корабельным со�
единениям противника.

Создание ракетного комплек�
са «Гранит», ставшего основным ору�
жием АПЛ пр. 949 и 949А, а также
тяжелых атомных ударных надвод�
ных крейсеров типа «Киров» было
большим достижением отечествен�
ной науки и техники.

Многовариантная возможность
применения ракет «Гранит» потре�
бовала при создании АПЛ пр. 949
организации взаимодействия и увяз�
ки большого числа обеспечивающих
и связанных между собой систем.
Решение этой проблемы в проекте
выполнено путем системного проек�

тирования обобщенной системы
«подводная лодка — целеуказание —
ракетное оружие».

По своим конструктивным воз�
можностям и модернизационным
запасам подводные лодки «Антей»
позволяют без существенных дора�
боток корабельного ракетного во�
оружения в ходе их ремонта осуще�
ствлять на АПЛ замену боезапаса
для решения не только оператив�
ных, но и оперативно�тактических
задач, а также могут служить эф�
фективным средством решения бо�
евых задач в локальных конфлик�
тах, в том числе поражения де�
сантных соединений и конвоев
противника.

Для решения отдельных тактиче�
ских задач и самообороны подвод�
ная лодка вооружена мощным ком�
плексом торпедоракетного воору�
жения, в состав которого входят
торпеды и противолодочные раке�
ты. Боезапас оружия позволяет вы�
полнить несколько залпов торпед и
противолодочных ракет. Стрельба
при этом может быть выполнена в
зависимости от вида боезапаса на
высоких скоростях хода подводной
лодки и глубинах, вплоть до рабочей.
Это обеспечивается торпедными ап�
паратами с уникальной силовой ус�
тановкой, предназначенными для
стрельбы всем боезапасом.

Перезарядка боезапаса в тор�
педные аппараты осуществляется ав�
томатически с помощью устройств
быстрого заряжания. Перезарядка
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РРиисс..  33..  ББооккооввоойй  ввиидд  ии  ппррооддооллььнныыйй  ррааззрреезз  ААППЛЛ  ««ККууррсскк»»::
ВСК — всплывающая спасательная камера; В�600 — автономный всплывающий буй; АСЛ — аварийно�спасательный люк; 1—9 — номера
отсеков



может быть выполнена на любых глу�
бинах, вплоть до предельной.

Организация управления
стрельбой комплекса торпедоракет�
ного вооружения осуществляется с
помощью боевой информационно�
управляющей системы, которая, кро�
ме решения задач торпедной стрель�
бы, вырабатывает рекомендации ко�
мандиру корабля по применению
оружия и боевому маневрированию
подводной лодки.

Повышенные глубина погруже�
ния и автономность плавания (в 1,5
раза больше, чем для АПЛ 2�го по�
коления) потребовали реализации
в проекте принципиально новых
технических решений.

В соответствии с назначением
подводная лодка в течение всего ав�
тономного плавания должна нахо�
диться в районе боевого патрули�
рования или на пути следования в
район или в базу. Поэтому вопросам
обеспечения обитаемости при созда�
нии этого корабля уделено особое
внимание.

Плавания в теплых водах под�
твердили проектные гарантии по оби�
таемости, надежную работоспособ�
ность систем жизнеобеспечения, вен�
тиляции, кондиционирования. Не

было замечаний и к системе охлаж�
дения механизмов, а также к навига�
ционной и гидроакустической аппа�
ратуре. Подтверждены были также
высокие ходовые и маневренные ка�
чества подводной лодки.

Длительность автономного пла�
вания обеспечивается увеличенным
периодом непрерывной работы ме�
ханизмов, высокой степенью ре�
зервирования технических средств
и оптимальными условиями для не�
сения вахты и поддержания физиче�
ского и морально�психологическо�
го состояния личного состава в те�
чение всего похода комплексом
специальных технических средств
размещенного на АПЛ профилакто�
рия.

В целях обеспечения безопасно�
сти личного состава и создания мак�
симально возможных удобств как
для членов экипажа, находящихся
на вахте, так и для отдыхающих, все
помещения жилого, культурно�бы�
тового, медицинского, санитарно�
бытового и служебного назначения,
а также помещения для хранения,
приготовления и приема пищи раз�
мещены в носовых отсеках и макси�
мально возможно удалены от энер�
гетических отсеков.

Весь личный состав обеспечен
постоянными индивидуальными спаль�
ными местами в одно�, двух�, четырех�
и шестиместных каютах. Жилые поме�
щения выполнены в едином архитек�
турно�художественном стиле. Все ка�
юты оборудованы койками, дивана�
ми, секретерами или письменными
столами, шкафами для личных ве�
щей, телевизорами. Отсеки с жилы�
ми помещениями оборудованы ра�
диотрансляционной сетью.

На подводной лодке имеются
кают�компания и столовая для одно�
временного принятия пищи 42 мо�
ряками. Для приготовления пищи и
выпечки хлеба на корабле оборудо�
ван камбуз, состоящий из заготови�
тельного и варочного отделений.

Запас провизии на полную ав�
тономность размещается в прови�
зионных камерах и кладовых. В ка�
мерах, предназначенных для хра�
нения готовых замороженных блюд,
поддерживается температура
–18 oС, а в камерах для хранения
консервов, соков, свежих фруктов
и овощей +3 oС.

На всех режимах плавания при
работающей главной энергетичес�
кой установке система вентиляции
и кондиционирования обеспечивает
во всех помещениях нормативные
значения воздуха по химическому
составу, температуре и влажности.

Система химической регенера�
ции воздуха обеспечивает в отсе�
ках подводной лодки в течение все�
го автономного плавания содержа�
ние кислорода и углекислого газа в
пределах установленных норм, а си�
стема очистки воздуха исключает
содержание вредных примесей.

Системы корабля, проходящие
через реакторный отсек, исключают
возможность проникновения через
них воздуха, загрязненного радио�
активными аэрозолями и газами, из
реакторного отсека в другие отсеки.

На выходе из реакторного отсе�
ка установлены саншлюзы, оборудо�
ванные емкостями для сбора загряз�
ненной одежды, душевыми сетками
и циркулярным душем для санитар�
ной обработки личного состава и
обмыва защитных комплектов, шка�
фом для чистой одежды, средствами
дезактивации.

Для защиты личного состава от
воздействия радиоактивных и отрав�
ляющих веществ на корабле находят�
ся средства индивидуальной защиты.
Размещение запасов провизии и
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пресной воды исключает возмож�
ность их загрязнения радиоактивны�
ми веществами.

Для организации активного от�
дыха личного состава во время авто�
номных походов на АПЛ оборудо�
ван профилакторий, являющийся зо�
ной отдыха экипажа, рассчитанный
на одновременное пребывание в нем
15 чел. Профилакторий — «зона от�
дыха» — состоит из основного поме�
щения, в котором размещены волье�
ры для птиц и растения, салона,
спортзала, помещения для активных
игр, бассейна, суховоздушной ба�
ни, душевой и раздевалки.

В проекте особое внимание бы�
ло уделено вопросам обеспечения
живучести корабля и надежности всех
его механизмов и систем. Проект�
ный запас плавучести подводных ло�
док «Антей» составляет более 30%,
что обеспечивает плавание в над�
водном положении и непотопляе�
мость при полном затоплении любо�
го отсека прочного корпуса и двух
смежных, прилегающих к затоплен�
ному отсеку цистерн главного балла�
ста (ЦГБ) одного борта, размещенных
в междубортном пространстве.

Главная энергетическая уста�
новка подводной лодки имеет сто�
процентное резервирование за счет
двухвальности. Паропроизводящая
установка, главный турбозубчатый
агрегат, автономные турбогенера�
торы, электродвигатели и линия ва�
ла с гребным винтом одного борта
полностью дублируются вторым бор�
том, поэтому при выходе из строя
любого элемента или всей механиче�
ской установки в целом одного бор�
та подводная лодка не теряет свои
боевые возможности.

Кроме главной энергетической
установки имеется резервная, в со�
став которой входят два дизель гене�
ратора, две группы аккумуляторных
батарей и два гребных электродви�
гателя. Для обеспечения живучести
энергетической установки и подвод�
ной лодки в целом резервная энер�
гетическая установка размещена в
трех районах: носовом (первый—
третий отсеки), среднем (четвертый и
пятый отсеки) и кормовом (с шестого
по девятый отсеки). Каждый район
имеет свои независимые источники
питания электроэнергией, воздуха
высокого давления, системы гидра�
влики и осушения.

Предусмотренные запасы воз�
духа высокого давления на этих под�

водных лодках обеспечивают воз�
можность продувания водяного бал�
ласта в количестве, необходимом
для компенсации отрицательной пла�
вучести при затоплении любого от�
сека с повреждением двух ЦГБ на
глубине до 150 м. Время продувания
всех ЦГБ с перископной глубины со�
ставляет менее 90 с.

Система гидравлики работает
от двух взаимодублирующих насос�
ных станций судовой и рулевой гид�
равлики, размещенных в третьем и
девятом отсеках и в случае полного
обесточивания подводной лодки име�
ющих запас энергии, достаточный
для трех перекладок кормовых и но�
совых горизонтальных рулей.

Водоотливные средства кораб�
ля обеспечивают удаление воды из
подводной лодки в надводном поло�
жении и на всех глубинах вплоть до
предельной, причем суммарная от�
качка воды на предельной глубине
составляет более 90 м3/ч.

Подводная лодка (см. рис. 3)
разделена по длине на две зоны спа�
сения: с первого по четвертый отсек
и с пятого по девятый отсек. В носо�
вой зоне установлена всплывающая
камера для спасения всего экипажа
с предельной глубины погружения
(рис. 4). В кормовой зоне оборудо�
вана система индивидуального спа�
сения — путем выхода в водолазном
снаряжении из аварийного спаса�
тельного люка, расположенного в
девятом отсеке (рис. 5).

Каждая зона разделена межот�
сечными переборками, основное на�
значение которых — обеспечение

непотопляемости корабля. Каждая
переборка рассчитана на статичес�
кое давление, соответствующее глу�
бине 100 м. Переборка между зона�
ми спасения — повышенной проч�
ности и выдерживает давление,
соответствующее глубине погруже�
ния 400 м.

На подводной лодке установ�
лена система, обеспечивающая ав�
томатическое и дистанционное уп�
равление подводной лодкой по кур�
су и глубине, автоматическое
уменьшение крена, а также авто�
матическое управление противо�
аварийными средствами при про�
валах на опасную глубину, при по�
лучении опасных дифферентов,
кренов и при заклинке кормовых го�
ризонтальных рулей.

Контроль и дистанционное уп�
равление корабельными система�
ми, обеспечивающими борьбу за
живучесть, осуществляется с пуль�
тов общекорабельных систем и вах�
тенного инженера�механика, рас�
положенных в главном командном
посту во втором отсеке.

При выходе из строя главного
командного поста управление ко�
раблем и его системами осуществля�
ется с резервного поста управления
техническими средствами, располо�
женного в третьем отсеке.

Разработанные для АПЛ 3�го
поколения аварийные средства спа�
сения (АСС) личного состава, как
индивидуальные, так и коллектив�
ные, превосходят по своим техни�
ческим характеристикам возможно�
сти АСС подводных лодок предыду�
щих поколений и нацелены главным
образом на расширение техничес�
ких возможностей самостоятельно�
го спасения личного состава при
авариях ПЛ в отдаленных районах,
что диктовалось значительным скач�
ком тактико�технических элементов
АПЛ 3�го поколения в части увели�
чения автономности плавания и глу�
бины погружения.

Автономный буй комплекса 
В�600, всплывающий с глубин до
1000 м, обеспечивает автоматичес�
кую передачу информации на рассто�
яние до 3000 км в течение 5 сут о
характере аварии на ПЛ и ее коор�
динатах в момент отделения буя от
лодки. 

Спасательный люк девятого отсе�
ка АПЛ пр.949А отличается от АПЛ
2�го поколения следующими сущест�
венными преимуществами: позволяет
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использовать спасательное снаряже�
ние подводника, принятое на воору�
жение в 1980 г. Люк оборудован си�
стемой шлюзования с полуавтомати�
ческим управлением (или ручным
способом), обеспечивающим выход
личного состава с глубины до 220 м,
а также шлюзование при выходе «по
буйрепу» с глубины до 100 м без за�
топления девятого отсека.

Благодаря конструкции верх�
них и нижних крышек люка и их
манжетных уплотнений, в люке со�
храняется избыточное давление не
более 6 кгс/см2, что позволяет
обеспечить работоспособность ли�
чного состава при подготовке к са�
мостоятельному покиданию за�
тонувшей ПЛ. Такая конструктив�
ная схема делает возможным

шлюзование подводника в люке при
выходе как из отсека с нормаль�
ным давлением, так и из отсека с по�
вышенным давлением.

Расположение комингс�площад�
ки над девятым отсеком обеспечива�
ет посадку спасательного глубоко�
водного аппарата или спасательно�
го колокола, опускаемого по
направляющему тросу.

Предусмотренные проектом
АПЛ «Курск» аварийно�спасатель�
ные средства, к сожалению, не бы�
ли использованы экипажем корабля
во время катастрофической аварии,
т. к. мгновенная гибель личного соста�
ва носовой зоны спасения и тяжелые
травмы, полученные моряками кор�
мовой зоны спасения в результате
мощнейшего взрыва, не позволили
воспользоваться этими средствами.

Атомная подводная лодка
«Курск» (рис. 6), построенная по
проекту «Антей» и сданная ВМФ в
1994 г., успела за неполные шесть
лет совершить не один дальний поход
и вписала свою славную страницу в
историю Северного флота, о чем
еще напишут историки.

Появление к началу 60�х годов
высокочувствительных неконтактных
мин и других изобретений потребо�
вало незамедлительного создания
принципиально новых тральщиков,
имеющих минимальные электриче�
ские, магнитные, гидродинамичес�
кие и акустические поля.

Проект такого тральщика под
номером 266 был разработан За�
падным проектно�конструкторским
бюро (ЗПКБ) под руководством на�
чальника бюро А. Г. Соколова и
главного инженера — главного кон�
структора проекта Н. П. Пегова. В
1960 г. началось строительство се�
рии тральщиков этого проекта на
Средне�Невском и Хабаровском
судостроительных заводах. Завер�
шающим кораблем этой уникаль�
ной серии стал тральщик «Валентин
Пикуль», спущенный на воду в
2000 г.

Для производственников Средне�
Невского завода переход от строи�
тельства кораблей из привычной ма�
лоуглеродистой стали на маломаг�
нитную аустенитного класса с
жесткими характеристиками, впер�
вые применяемую в промышленности
страны, без отработанных техноло�
гических процессов резки, гибки,
правки, сборки и сварки корпусных
конструкций, а также механической
обработки машиностроительных де�
талей и узлов был технически и ор�
ганизационно сложным. Тем не ме�
нее, задачи изготовления корпусов
кораблей из маломагнитной стали
успешно были решены, и к началу хо�
довых испытаний головных кораб�
лей в постройке находилось более
десяти корпусов с высокой сте�
пенью готовности.

Иначе обстояли дела с машино�
строительной частью проекта. С це�

лью снижения физических полей
трального оборудования все палубные
механизмы были спроектированы в
маломагнитном или немагнитном
исполнениях и переведены на гид�
равлический привод, что позволяло
получить механизмы с большим ди�
апазоном плавной регулировки ско�
ростей. Из�за отсутствия в промыш�
ленности образцов судовых тральных
механизмов в маломагнитном испол�
нении, их производство было орга�
низовано на заводе. Навыка в про�
ектировании и изготовлении подоб�
ных механизмов и гидросистем не
было, что привело к срыву сроков
сдачи кораблей в 1962 г. Попытки
«исправления» гидросистем в усло�
виях сдаточной базы, а затем и на
заводе ни к чему не привели.

В августе 1963 г. по просьбе
директора завода В. А. Емельянова
автором этой статьи была проведе�
на детальная проверка отказов в ра�
боте гидросистем на двух головных
заказах. В докладной записке были
перечислены выявленные наруше�
ния и конкретные предложения по
их устранению. В сложившейся ситу�
ации 3 сентября 1963 г. директор
завода издал приказ о проведении
опытно�наладочных работ и стендо�

ОПЫТ СДАЧИ ГИДРОСИСТЕМ ТРАЛЬНЫХ 
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вых испытаний комплекса судовых
систем со штатными механизмами
(руководителем работ был назна�
чен Ю. Я. Авиксон). На стенде уста�
навливался двухсменный режим ра�
боты. В связи с огромным объемом
работ работники стенда вскоре пе�
решли на трехсменный режим, на�
чальники цехов обязывались выпол�
нять заказы стенда в любое время
суток, что в дальнейшем неукосни�
тельно соблюдалось. Были созданы
три посменные бригады из числа
наиболее квалифицированных сле�
сарей, трубопроводчиков и гидрав�
ликов под руководством опытных
бригадиров П. М. Орлова, М. М. Бе�
ляева и В. В. Хрулева. Придавая осо�
бо важное значение обеспечению
отработки и сдачи головных зака�
зов в 1963 г., что в первую очередь
зависело от доводки гидросистем и
механизмов на стенде, заместитель
председателя Государственного ко�
митета по судостроению СССР
А. Фокин своим письмом от 19 сен�
тября 1963 г. назначил уполномо�
ченным от Госкомитета начальника
ЗПКБ Н. В. Максимова.

В свою очередь, руководители
ЗПКБ и завода образовали для со�
вместной деловой работы на стенде
две бригады: от ЗПКБ — Н. П. Пе�
гов (бригадир), Б. А. Руфин,
Ю. И. Резчик, Г. А. Обухов, Дунда,
Ю. Н. Ершов, Красников, С. Б. Ко�
рец; от завода — Ю. Я. Авиксон
(бригадир), А. А. Харин (старший
технолог, впоследствии — профессор
ЛКИ), А. И. Сазыкин, В. А. Плато�
нов, И. Д. Зубакин. От военной при�
емки в работе на стенде участвова�
ли А. А. Зубков, Г. В. Воробцов,
Н. К. Щепетюк, А. А. Верпаховский.

Стенд для отработки и испыта�
ний тральной вьюшки�лебедки ВГ�2
и кран�балки КБГ�2 с гидросисте�
мой был изготовлен по чертежам
ЗПКБ с полной имитацией судовых
условий. Оснащен двумя штатными
вьюшками�лебедками, кран�балкой,
нагрузочными устройствами, конт�
рольно�измерительными прибора�
ми, комплектами гидрооборудова�
ния, электрооборудования для пита�
ния насосных станций и управления
гидросистемой и т. д.

Одним из существенных недос�
татков был выбранный принцип ре�
гулирования скорости гидропривода,
основанный на дросселировании
рабочей жидкости, что являлось
энергетически нецелесообразным и

не гарантировало требуемого диа�
пазона регулирования расхода жид�
кости и скорости исполнительных
механизмов. Разработанные золот�
никовые и дроссельные устройства
не обеспечивали герметичность гид�
росистем, вызывали повышенную ви�
брацию трубопроводов. В дальней�
шем ЗПКБ перешло на применение
гидроприводов с объемным регули�
рованием скорости путем примене�
ния регулируемых гидронасосов с
жесткой выходной характеристикой
и большой чувствительностью к упра�
вляющим сигналам.

Наибольшие нарекания со сто�
роны военной приемки и сдаточных
команд двух первых тральщиков вы�
зывали гидросистемы, так как они
заливали и «замасливали» все поме�
щения, где проходили трубопроводы
и находились исполнительные меха�
низмы. Проведенные обследования
выявили грубейшие нарушения тех�
нологии изготовления путевой ар�
матуры и монтажа гидросистем на
кораблях. Так, по принятой в то вре�
мя практике механическая обработ�
ка накидной гайки торцештуцерно�
го соединения за две установки в
патроне токарного станка (проточ�
ка под резьбу и нарезание резь�
бы — раздельно) не обеспечивала
соосность резьбы и опорной внут�
ренней поверхности гайки, что, в
свою очередь, приводило к неполно�
му обжатию медной рифленой уп�
лотнительной прокладки. Нормаль
ограничивала неплоскостность уп�
лотнительных поверхностей в гото�
вом узле (ниппель—гайка) не более
0,1 мм. Внутренние опорные по�
верхности этих накидных гаек об�
рабатывались небрежно по радиу�

су или на конус. Резьба имела рва�
нины, вмятины. Уплотнительные по�
верхности ниппелей также обраба�
тывались небрежно, были случаи на�
несения маркировки на эти рабочие
поверхности. При приварке ниппе�
лей к трубам на уплотнительной по�
верхности появлялись дефекты в ре�
зультате искрения при прохождении
сварочного тока.

Неудовлетворительно проводи�
лась подгонка труб при монтаже: за�
зоры и перекосы в соединениях
встречались довольно часто. Под�
тяжка труб осуществлялась при по�
мощи накидной гайки, что ухудшало
условия обжатия соединений. Мно�
гие трубопроводы плохо крепились
в подвесках, не были защищены от
хождения по ним людей. Наблюда�
лись частые случаи разрыва под на�
грузкой рукавов высокого давления,
заказанных в проектных ведомостях
на заниженное давление.

По всем выявленным конструк�
торско�технологическим нарушени�
ям как на строящихся кораблях, так
и во время стендовых испытаний не�
медленно принимались соответству�
ющие меры. Например, были даны
технологические указания на опе�
рации по изготовлению, монтажу,
испытаниям. Особое внимание было
обращено на ужесточение и повсе�
местное внедрение пооперационно�
го контроля.

Быстрый износ и отказы в ра�
боте систем и гидроприводов объяс�
нялись также низким качеством под�
готовки рабочей жидкости. Гидроси�
стемы заправлялись маслом через
воронку с крупной сеткой из бочки,
что приводило к значительному за�
грязнению рабочей жидкости и выхо�

4*
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ду из строя регулирующей аппарату�
ры, элементов дистанционного уп�
равления и исполнительных механиз�
мов привода. Поэтому были изгото�
влены удобные в переноске агрегаты
с ручными насосами и фильтрами
тонкой очистки. Заправка систем ма�
слом впредь проводилась только эти�
ми приспособлениями под контро�
лем представителей ОТК. Для регу�
лярной промывки и очистки рабочей
жидкости гидросистем был разрабо�
тан и изготовлен переносный закры�
тый стенд�станция с электронасосом
и группой фильтров, устанавливае�
мый непосредственно на палубе ко�
рабля. Для эффективной очистки от�
работанных на корабле и на стенде
фильтров тонкой очистки был при�
обретен и введен в эксплуатацию
ультразвуковой аппарат, обеспечи�
вающий практически полное восста�
новление фильтрующих элементов.
С целью сохранения моторесурса
исполнительных механизмов в иск�
лючительно сжатые сроки были изго�
товлены технически сложные стенды
для обкатки насосных агрегатов и
тарировки ограничителей расхода
и дроссельных устройств.

Необходимость проведения ис�
пытаний головных образцов на стен�
де, а не на корабле особенно под�
твердилась во время испытаний под
рабочей нагрузкой. Так, на траль�

ной вьюшке ВГ�2 выявились недора�
ботки в узлах цевочного зацепле�
ния, редукторе, кабелеукладчике и
гидроприводе ленточного тормоза,
появился устойчивый нагрев подшип�
ников и т. д. Но наиболее сложным
оказался дефект при намотке на ба�
рабан вьюшки штатного трал�кабе�
ля: произошел круговой изгиб коль�
цевой реборды и заклинивание в
стойках. В условиях цеха вьюшка с
кабелем была снята со стенда мос�
товым краном, разобрана, изготов�
лены новые усиленные реборды, и
после этого испытания продолжены.
Примерно такая же ситуация сло�
жилась и с кран�балкой. Выполнен�
ные изменения немедленно вноси�
лись в серийные чертежи.

Окончание стендовых испыта�
ний палубного трального оборудо�
вания зафиксировано приказом по
заводу от 23 ноября 1963 г.: «Испы�
тания показали, что комплекс меха�
низмов с гидросистемой работает
нормально, технические характерис�
тики соответствуют ТУ на постройку
заказов, кран�балка КГБ�2 и вьюшка�
лебедка ВГ�2 с гидросистемой приня�
ты государственной межведомствен�
ной комиссией».

Таким образом, была реабили�
тирована техническая идея промыш�
ленного применения гидропривода,
возрождена и укреплена пошатнув�

шаяся было у заводских работни�
ков вера в перспективность нового
проекта. В дальнейшем головные за�
казы, а затем и серийные успешно
сдавались заказчику.

Правительство страны высоко
оценило труд ученых, конструкто�
ров, военных специалистов�моряков
и производственников, присудив им
Государственную премию СССР в
1977 г. за создание и серийное про�
изводство морских тральщиков по
двум проектам: в стальном маломаг�
нитном и стеклопластиковом корпу�
сах. В числе лауреатов были дирек�
тор завода В. А. Емельянов и главный
строитель В. П. Савченко. Около пя�
тидесяти золотых, серебряных, брон�
зовых медалей и дипломов ВДНХ по�
лучили работники завода за созда�
ние и внедрение в производство
различных высокоэффективных
средств механизации и новых тех�
нологических процессов по обра�
ботке маломагнитных сталей.

В заключение хочется особо от�
метить большой личный вклад в ор�
ганизацию начала строительства
тральщиков второго поколения лау�
реата Сталинской премии директо�
ра завода (1946—1962 гг.)  Ивана
Михайловича Сидоренко, постро�
ившего в сложное послевоенное вре�
мя современную судоверфь и рабо�
чий поселок.
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Обычно численность экипажа
корабля определяется следующим
образом:

по аналогии с кораблем�про�
тотипом составляется перечень КП
(командных пунктов) и БП (боевых
постов)  всех боевых частей и служб,
необходимых для обслуживания си�
стем и механизмов корабля;

на основе совокупности КП и
БП определяется требуемое коли�
чество людей, расписанное на них по
готовности № 1 (μ1) и № 2 (μ2);

наибольшее из них — μ =
max{μ1, μ2} — и принимается за тре�
буемую численность экипажа корабля.

Фактически эта численность все�
гда получалась настолько большой,
что удовлетворяла всем требовани�
ям ведения борьбы за живучесть (БЗЖ)
корабля. Однако на современных вы�
сокоавтоматизированных кораблях с
интегрированной комплексной систе�
мой управления резко сократилось
число КП и БП. Практически остались
одни пульты с операторами, обслу�
живающими их в три смены. Рассчитан�
ная традиционным способом числен�
ность личного состава на них стала на�
столько мала (на современных
зарубежных дизель�электрических
подводных лодках — ДЭПЛ — около

24—27 чел.), что возникают вполне
обоснованные сомнения — можно ли
при такой численности экипажа ко�
рабля эффективно вести БЗЖ? Суще�
ствующая практика эксплуатации и
продажи ДЭПЛ говорит, что с рек�
ламными целями они продаются с вы�
шеуказанной численностью экипажа,
однако в самих странах�экспортерах
(ФРГ, Швеция, Франция, Великобри�
тания, Нидерланды) численность эки�
пажа на этих кораблях колеблется в
пределах 50—60 чел.

Отсюда очевидна актуальность
задачи математической оценки тре�
буемой численности экипажа кораб�
ля. До недавнего времени подобная
задача решалась путем экспертных
оценок с учетом субъективных мне�
ний членов соответствующей комис�
сии. С появлением алгоритма «Энер�
гия»1 эту задачу стало возможным
решить строго математически. Опи�
шем основную идею подобного рас�
чета и методику его применения.

МАТЕМАТИЧЕСКАЯ ОЦЕНКА ЧИСЛЕННОСТИ

ЭКИПАЖА КОРАБЛЯ

АА..  ВВ..  ЯЯрроошшееннккоо,, канд. техн. наук (ВМА им. Н. Г. Кузнецова)
УДК 681.51

1См. статью А. В. Ярошенко «Математическое описание технологической взаимозависимости  всех систем и механизмов корабля и алгоритм
его практического применения» (Судостроение, 2000, № 1).
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В алгоритме «Энергия» в мат�
рице резервных связей С все связи
«раскрашены» номерами соответ�
ствующих типов энергий, веществ и
информации qк (к = 1, m, здесь m —
общее количество связей).

{q1, q2,..., qm} ∈ Q .

Более того, в каждом номере
«цвета краски» qк все резервные
связи сij (i = 1, n; j = 1, n, где n — ко�
личество вершин в L�графе матема�
тической модели систем и механиз�
мов корабля), согласно содержанию
действий, которые они обозначают,
разделены на две категории: 

активные (а), когда определен�
ному члену экипажа необходимо вы�
полнить какие�то конкретные дейст�
вия по БЗЖ, например: открыть или
закрыть какой�либо клапан, пустить
или остановить какой�либо насос,
дать какую�то конкретную команду
на подчиненный БП и т. д.;

пассивные (a), когда требуемое
действие выполняется автоматичес�
ки и оператору предстоит только
проконтролировать правильность
его выполнения. Математически это
запишется:

m
{a, a} ∈ A ;      ∀cijk (a∨a) .

k=1

Потеря работоспособности ка�
кого�либо члена экипажа корабля
учитывается следующим образом.

Из матрицы резервных связей
C удаляются все активные резерв�
ные связи (a) с тем номером «цвета
краски» qk(k = 1, m), соответствую�
щая система (системы) которой чис�
лится в заведовании этого челове�
ка, т. е.:

n n
C = C – U U [cij⊂(qk & a)].

i=1 j=1

Следовательно, изменится и
структура L�графа: L → L.

На новую структуру L наклады�
вается вектор аварий R, и алгоритм
«Энергия», изменяя структуру L�гра�
фа, вырабатывает противоаварий�
ные действия с учетом того, что иско�
мый член экипажа потерял свою ра�
ботоспособность.

При помощи таблиц истинности
(заранее учтенных комбинаций рабо�
тоспособности 1 и неработоспособно�
сти 0 отдельных механизмов, матема�
тически описанных вершинами L�гра�
фа) делается прогноз будущего общего
состояния корабля, которое он может
иметь при условии, что все операторы
выполнят рекомендованные им дейст�
вия1. Этот прогноз делается на осно�
ве степени возможности обеспечить
следующие десять функций корабля
ϕ (на примере ДЭПЛ): использова�
ние источников энергии; движение ко�
рабля; продувка главного балласта;
подача воздуха высокого давления в
отсеки ДЭПЛ для создания в них про�
тиводавления; осушение отсеков
ДЭПЛ; управляемость корабля в вер�
тикальной и горизонтальной плоско�
стях; передача сообщений с корабля
на берег; прием сообщений с берега;
определение координат своего мес�
торасположения; применение оружия.

Опишем саму методику мате�
матической оценки численности эки�
пажа корабля.

1. Определяется перечень раз�
личных тяжелых аварий, где для каж�
дой аварии подбирается соответст�
вующий для нее вектор Ri(i = 1, ν):

{R1, R2,…, Rν} ∈ R∑.

2. Каждый из векторов аварий
Ri (i = 1, ν) обрабатывается алгорит�
мом «Энергия» два раза: один раз с
учетом, что все члены экипажа рабо�
тоспособны, а другой раз — что один
(определенный) член экипажа поте�
рял свою работоспособность.

3. Сравниваются между собой
анализы достижимости десяти функций
корабля при условии, что все члены
экипажа работоспособны (ϕ) и один
из них неработоспособен (ϕ′). Если ϕ =
ϕ′, то делается вывод о незначимости
данного члена экипажа для аварии
с данной комбинацией поврежден�
ных элементов корабельных систем
Ri (i = 1, ν). Если ϕ ≠ ϕ′ и ϕ′ по сво�
им показателям гораздо ниже ϕ, то
делается противоположный вывод.

4. Обработав подобным обра�
зом все векторы аварий из множест�
ва R∑ и обобщив полученные резуль�
таты, можно сделать вывод о необхо�
димом количестве членов экипажа
с точки зрения ведения БЗЖ.

В результате проведения тако�
го анализа для высокоавтоматизиро�
ванной ДЭПЛ были получены сле�
дующие результаты:

если все члены экипажа высоко�
классные профессионалы (т. е. могут
делать любые операции с любой ма�
териальной частью в своем отсеке),
то численность такого экипажа оце�
нивается в 30—40 чел.;

если предположить, что все
члены экипажа имеют традицион�
ную степень подготовки, то, дейст�
вительно, численность такого эки�
пажа оценивается в пределах в
50—60 чел.

Применяя подобную методику,
можно математически оценить не�
обходимое количество членов экипа�
жа для корабля любого типа.

1Ярошенко А. В. Указ. соч., с. 43.
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Трагедия крейсерской ракетной атомной
подводной лодки (РАПЛ) «Курск» вновь при�
влекла внимание к вопросам обеспечения на�
дежности и безопасности корабельных атом�
ных энергетических установок (АЭУ) — ос�
новного источника энергии на подводной
лодке и потенциального источника экологи�
ческой опасности (рис. 1).

Внедрение ядерной энергетики на под�
водных лодках началось с 1954 г., когда
вступила в строй первая АПЛ «Nautilus» SSN�
571 ВМС США. В настоящее время АЭУ
имеются на кораблях всех стран, обладаю�
щих ядерным оружием (Россия, США, Ве�
ликобритания, Франция и КНР).

Первые английские АПЛ вступили в
строй в 1963 г., французские — в 1971 г., ки�
тайские — в 1974 г. Планируется начать
строительство АПЛ в Индии и Бразилии.

Надводные корабли с АЭУ имеются
только в России и США. В октябре 2000 г. во
Франции завершено строительство атомно�
го авианосца «Charles de Gaulle».

В настоящее время в состав ВМС США
входят: две АПЛ типа «Sturgeon» с АЭУ типа
S5W; 51 АПЛ типа «Los Angeles» с АЭУ ти�
па S6G; две АПЛ типа «Seawolf» с АЭУ ти�
па S6W; 18 РАПЛ типа «Ohio» с АЭУ типа
S8G; восемь авианосцев типа «Nimitz» с
АЭУ типа A4W/A1G.

ВМС США завершили свои основные
кораблестроительные программы по АПЛ:
программу РАПЛ типа «Ohio» SSBN�726 —
в 1997 г. и программу быстроходных удар�
ных АПЛ типа «Los Angeles» SSN�688 — в
1998 г. В 2000 г. намечено спустить на во�
ду последнюю из трех АПЛ типа «Seawolf» —
«Jimmi Carter» SSN�23. После этого будет
начато строительство новых АПЛ типа
«Virginia» SSN�774 серией из четырех еди�
ниц со сдачей кораблей в состав ВМС в
2004—2008 гг. Общая программа строи�
тельства АПЛ этой серии рассчитана на 18
лет, в течение которых будет построено 30
лодок при общих затратах 64 млрд дол. Ве�
дется строительство авианосцев типа «Nimitz»
CVN�68. Авианосец «Ronald Reagan» CVN�
75 вступил в строй в 1998 г., сдача послед�
него авианосца серии — CVN�77 — намече�
на на декабрь 2008 г. Все надводные ко�
рабли ограниченного водоизмещения с АЭУ
выведены из боевого состава ВМС США.

Великобритания в ноябре 1999 г. вве�
ла в строй последнюю из четырех РАПЛ ти�
па «Vanguard» SSBN�28 с АЭУ типа PWR�2.
Неисправности в системе охлаждения ре�
актора на установках PWR�1 с реакторами
P�1 потребовали досрочного вывода из со�
става флота всех четырех РАПЛ типа
«Resolution» S�22 и АПЛ типа «Valiant» 
S�102. В настоящее время английская фир�
ма AEA Technology получила контракт на
выполнение работ в области ядерной безо�
пасности ПЛ стоимостью 26 млн ф. ст. Эта
фирма в течение почти сорока лет отвечает
за безопасность АЭУ подводных лодок (как
РАПЛ, так и АПЛ). Фирма имеет своих пред�
ставителей и соответствующий персонал во
всех британских военно�морских базах под�
водных лодок. 

В составе ВМС Великобритании оста�
лось пять АПЛ типа «Swiftsure» S�126 и семь
АПЛ типа «Trafalgar» S�107 с установками
PWR�1. Начато строительство новой серии
АПЛ из трех единиц типа «Astute» S�20, пер�
вая из которых поступит на вооружение в
2005 г., а последняя — в 2008 г.

Франция к 2006 г. снимет с вооружения
две последние РАПЛ типа «L’Inflexible» 
S�615. Когда первая из этих РАПЛ
(«Le Tonnant» S�614) будет выведена из со�
става ВМС страны, то на вооружении оста�
нется всего три РАПЛ, которые будут нахо�
диться в строю до тех пор, пока в 2003 г. на
вооружение не поступит третья РАПЛ типа
«Le Triompant» S�616 — «Le Vigilant» S�618.
Предполагается, что программа строитель�
ства РАПЛ типа «Le Triompant» завершится к
2008 г., когда вступит в строй последняя
АПЛ серии из четырех единиц.

В составе ВМС Франции находятся
шесть АПЛ типа «Rubis»/«Amethyste» с уста�
новкой CAS�48. На авианосце «Charles de
Gaulle» и РАПЛ «Le Triompant» используют�
ся унифицированные АЭУ типа К�150.

В ВМС КНР с 1997 г. находится РАПЛ
«Xia» и пять АПЛ типа «Han» (1974—
1990 гг.). Ведутся разработки РАПЛ типа
N 093.

Всего к 2000 г. для кораблей зарубеж�
ных стран было изготовлено около 300 АЭУ,
прототипы которых прошли всестороннюю
проверку на наземных стендах. В США в
разное время были созданы и успешно функ�
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ционировали девять наземных стен�
дов, в Великобритании и Франции —
по два. В настоящее время в США
работают четыре�пять наземных
стендов, в Великобритании  и Фран�
ции по одному.

Первая отечественная атомная
подводная лодка К�3 вступила в
строй в 1958 г. За более чем 40 лет
российского (советского) атомного
кораблестроения было построено
228 АПЛ трех поколений и четыре
атомных надводных корабля.

К сожалению, аварии и ката�
строфы сопровождали эксплуата�
цию кораблей с АЭУ всех стран. За
время эксплуатации США потеряли
две, Россия — четыре АПЛ.

Для оценки экологической опас�
ности затопления АПЛ с АЭУ рас�
смотрим конструктивные особенно�
сти установок отечественных АПЛ
3�го поколения, направленные преж�
де всего на обеспечение их надеж�
ности и безопасности, в том числе в
аварийных условиях, а также прове�
дем сравнение с АЭУ современной
многоцелевой американской АПЛ
типа «Los Angeles» (рис. 2) — наибо�
лее распространенной современ�
ной многоцелевой подводной лод�
кой США. Работы по созданию этой
АПЛ были начаты еще в 1968 г., при
этом было рассмотрено около 100
вариантов кораблей. Головная АПЛ
серии «Los Angeles» SSN�688 была
заложена в январе 1972 г., спуще�
на на воду 6 апреля 1974 г. и всту�
пила в состав ВМС США 13 октяб�
ря 1976 г. Всего построено около
62 АПЛ этой серии. Строительство
АПЛ велось двумя судостроитель�
ными фирмами: отделением Electric
Boat DIV компании General Dynamics
в Гротоне и Newport News
Shipbuilding в Ньюпорте.

ООссннооввнныыее  ттааккттииккоо��ттееххннииччеессккииее  
ххааррааккттееррииссттииккии  ААППЛЛ  ттииппаа  ««LLooss  AAnnggeelleess»»

Водоизмещение, т:
надводное  . . . . . . . . . . . . . . . . . .6200
подводное  . . . . . . . . . . . . . . . . . .6927

Главные размерения, м:
длина  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .109,7
диаметр  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .10,1
осадка  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .9,9

Запас плавучести, %  . . . . . . . . . . . . . .15
Рабочая глубина погружения, м  . . .450
Автономность, сут . . . . . . . . . . . . . . . . .70
Частота вращения гребного 
винта, об/мин . . . . . . . . . . . . . . . . . . .150
Мощность на валу, тыс. л. с.  . . . .30—35
Подводная скорость хода, уз  . . .32—35
Количество торпедных аппаратов 
с торпедами МК�48, МК�45  . . . . . . . . .4
Численность экипажа (в том числе 
офицеров), чел. . . . . . . . . . . . . . .133(13)
Стоимость АПЛ, млн дол.:

головной  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .213
серийной  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .170

Прочный корпус АПЛ разделен
на три отсека прочными водонепро�
ницаемыми поперечными перебор�
ками: отсек управления и жилые по�
мещения, реакторный и турбинный
отсеки.

Реакторная установка S6G для
серийных многоцелевых АПЛ «Los
Angeles» разработана на базе реак�
тора S4G АПЛ «Triton» и реактора
D2G надводных кораблей.

Успешные испытания этих АЭУ
на стенде S3G, а также на крейсерах
«Bainbridge», «Truxtun» и других поз�
волили применять установки на круп�
ной серии подводных лодок типа
«Los Angeles» без дальнейшей стен�
довой отработки.

АЭУ тепловой мощностью
130—150 МВт выполнена по тра�
диционной для ВМС США схеме с
одним водо�водяным реактором под
давлением (ВВРД), двумя турбина�
ми и одной линией вала с семилопа�
стным винтом. Время между пере�
грузками активных зон — около 10
лет.

Реакторный отсек по высоте
разделен тремя палубами, проход
через него осуществляется по кори�
дору на верхней палубе. В необита�
емой части отсека находится реак�
тор, размещенный вместе с радиоак�
тивным оборудованием в баке
железоводной защиты. Стоимость

изготовления атомной паропроиз�
водящей установки (АППУ) соста�
вила около 36 млн дол.

Турбинный отсек на большей
части длины имеет три палубы, на
которых расположены два главных
турбозубчатых агрегата, два турбо�
генератора мощностью по 3000 кВт
каждый, холодильная машина, на�
сосная выгородка, опреснительная
установка, посты управления энер�
гетической установкой, электротех�
ническими и корабельными систе�
мами. Здесь же размещены главные
распределительные щиты и помеще�
ния вспомогательного оборудова�
ния энергетической установки. В трю�
ме турбинного отсека установлены
цистерны: масляная, дизельного топ�
лива, дистиллированной воды и др.

К концу 60�х — началу 70�х го�
дов резко выросла мощь авианосных
ударных соединений ВМС США за
счет создания новых многоцелевых
атомных авианосцев, оснащенных
крупными парками летательных ап�
паратов и обладающих высокой бое�
вой устойчивостью. Необходимость
эффективной борьбы с такими со�
единениями предопределила даль�
нейшее развитие отечественных
крейсерских подводных лодок, во�
оруженных крылатыми ракетами,
способными наносить массирован�
ные ракетные удары из�под воды по
кораблям с больших дистанций и с
возможностью избирательного по�
ражения цели.

Эту задачу планировалось ре�
шать на базе РАПЛ 3�го поколения
пр. 949. Предполагалось построить
20 АПЛ этого типа.

После первых двух РАПЛ
пр. 949 началось строительство под�
водных крейсеров по усовершенст�
вованному проекту 949А. В резуль�
тате модернизации подводная лодка
получила дополнительный отсек, поз�
волявший улучшить внутреннюю ком�
поновку средств вооружения и бор�
тового оборудования. Хотя при этом
несколько выросло водоизмещение
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Рис. 1. ККррееййссееррссккааяя  ррааккееттннааяя  ААППЛЛ  ««ККууррсскк»»



корабля, удалось уменьшить уро�
вень демаскирующих полей и уста�
новить усовершенствованное обо�
рудование.

Крейсерская РАПЛ К�141
«Курск» пр. 949А (рис. 3) вошла в
состав Северного флота в 1995 г.

Прочный корпус двухкорпусной
АПЛ пр. 949А, выполненный из ста�
ли, разделен на девять отсеков (фак�
тически отсеков десять, так как при
модернизации проекта к пятому от�
секу был добавлен отсек 5бис).
Энергетическая установка корабля
имеет блочное исполнение и включа�
ет в себя два ВВРД типа 650М.01
(мощностью по 190 МВт каждый) и
две паровые турбины ОК�9 (суммар�
ной мощностью 98 000 л. с.), рабо�
тающие на два гребных вала через
редукторные передачи, снижающие
частоту вращения гребных винтов.
Паротурбинная установка располо�
жена в двух смежных отсеках.

АППУ типа 650М.01 является
дальнейшим развитием установки
типа ОК�650Б, разработка которой
для АПЛ 3�го поколения была нача�
та ОКБМ им. И. И. Африкантова в
1963 г. При разработке АППУ для
этих АПЛ ставилась задача создания
унифицированной блочной установ�
ки с мощностью реактора, вдвое
превышающей мощность реактора
установок 2�го поколения. При этом
необходимо было обеспечить транс�
портабельность установки по желез�
ным дорогам страны, чтобы изготов�
лять АППУ на машиностроительном
заводе с последующей доставкой ее
составных частей на судостроитель�

ные заводы крупными блоками. Бы�
ли выдвинуты новые требования к
повышению безопасности установ�
ки и ее эксплуатационным характе�
ристикам.

С точки зрения компоновочных
решений при создании АППУ 3�го
поколения был сделан значительный
шаг вперед по укрупнению оборудо�
ванного парогенерирующего блока
до уровня унифицированного агре�
гата, в который кроме основного
оборудования АППУ входят также
бак металловодной защиты, рама,
блоки биологической защиты, а так�
же другое оборудование и часть си�
стем.

Установка прошла полный цикл
испытаний на стенде КВ�1 в НИТИ
им. А. П. Александрова.

Создание АППУ для АПЛ 3�го
поколения с обеспечением предъяв�
ленных к ним новых, повышенных
требований, в первую очередь по
надежности и безопасности, стало
возможным благодаря внедрению в
этих установках ряда оригинальных
технических решений, среди кото�
рых можно отметить следующие:

новое блочное исполнение 
АППУ с обеспечением транспорта�
бельности блоков с машинострои�
тельных заводов по железным доро�
гам, позволившее повысить качест�
во изготовления оборудования и
изделий, а также сократить сроки
строительства АПЛ;

создание и применение унифи�
цированных агрегатов АППУ для
всех АПЛ 3�го поколения, благода�
ря чему достигнут новый уровень

унификации и, соответственно, обес�
печено снижение стоимости АППУ;

обеспечение лучшей ремонто�
пригодности и доступности для про�
ведения ремонтно�восстановитель�
ных работ, а также независимой за�
мены всего основного оборудования,
что позволяет сократить время, необ�
ходимое для ремонта АППУ;

новое конструктивное решение
крепления парогенерирующего бло�
ка и агрегата АППУ, исключающее
деформацию от обжатия прочного
корпуса АПЛ;

снижение приблизительно в два
раза удельного расхода электро�
энергии на циркуляцию теплоносите�
ля I контура;

повышение ударо� и вибростой�
кости, увеличение ресурса и срока
службы;

увеличение более чем в два ра�
за единичной мощности АППУ в пре�
делах массы и габаритов установок
2�го поколения.

Важными, с точки зрения обес�
печения ядерной безопасности, яви�
лись принятые в установке новые ре�
шения по системе управления и за�
щиты (СУЗ).

Первое и основное требова�
ние, реализованное в СУЗ АПЛ 3�го
поколения, — обеспечение опуска�
ния компенсирующих реактивность
решеток (КР) «самоходом» при обес�
точивании электродвигателя с необ�
ходимой скоростью в широком диа�
пазоне кренов и дифферентов. КР
могут удерживаться в любом положе�
нии по ходу, в том числе при воз�
действии внешних перегрузок.

Эти особенности позволяют го�
ворить о надежном глушении цеп�
ной реакции в ядерных реакторах
АЭУ типа 650М.01 даже при изме�
нении пространственного положе�
ния АПЛ.

Практически все недостатки,
выявленные при испытаниях АППУ
АПЛ 3�го поколения на стенде КВ�1,
были устранены до поставки ее на го�
ловной корабль.

Исходя из конструктивных осо�
бенностей установки типа 650М.01,
можно сказать, что она по надежно�
сти и безопасности не уступает уста�
новкам типа S6G АПЛ «Los Angeles».
Установка обладает большим запа�
сом прочности при воздействии взрыв�
ных или ударных нагрузок.

Это обстоятельство, а также ре�
зультаты измерений, проводимых
специалистами разных стран, под�
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Рис. 2. ААППЛЛ  ттииппаа  ««LLooss  AAnnggeelleess»»  SSSSNN��668888  сс  ввееррттииккааллььнноойй  ррааккееттнноойй  ппууссккооввоойй  ууссттааннооввккоойй::
1 — гидроакустический комплекс BQQ�5A; 2 — установка вертикального пуска крыла�
тых ракет «Томагавк»; 3 — гидроакустическая система BQS�15; 4 — центральный пост
управления; 5 — радиолокационная станция BPS�15; 6 — многоцелевая антенна 
BRA�34; 7 — перископ 2F; 8 — радиопеленгатор BRD�7; 9 — перископ 15В Modl; 
10 — корабельная антенна; 11 — люк для погрузки торпед; 12 — пост управления гид�
роакустической станции; 13 — полость для буксируемой гидроакустической станции; 
14 — гидрофоны; 15 — погреб с торпедами; 16 — пост управления оружием; 17 — тор�
педные аппараты; 18 — конформная гидроакустическая станция BQR�21 DIMUS



В журнале «Судостроение» № 3
за 2000 г. опубликована статья
Н. В. Куликова и К. Е. Сазонова
«Оценка возможности применения
баржебуксирных составов (ББС) при
транзитном плавании по трассе Се�
верного морского пути (СМП)».

«Представленный в работе ана�
лиз возможности использования ББС
в Арктике, выполненный с позиций
ледовой ходкости, не выявил никаких
принципиальных ограничений на их
эксплуатацию в ледовых услови�
ях», — так гласит заключение авто�
ров. Решительно возражаю против
такого одностороннего заключения.
Использование именно несамоход�
ных судов методом толкания в Арк�
тике как альтернативный вариант
технических средств — нецелесооб�
разно. Метод толкания применялся
неоднократно. Но делалось это с са�

моходными судами особо прочными,
имеющими кормовой вырез, и в ис�
ключительно тяжелых условиях пла�
вания. Какой же могучий корпус дол�
жен быть у баржи, чтобы она при
ширине, большей, чем у ледокола,
даже в предварительно проложен�
ном канале (не говоря уже о наличии
сжатия) не получила бы большой де�
формации корпуса.

Вспомним начало 50�х годов,
когда в Арктике проводились букси�
ровки лихтеров грузоподъемностью
до 3000 т. Метод не оправдал себя.
Лихтеры получали серьезные повре�
ждения корпуса или погибали в
штормовых условиях. Во льдах их
вместе с буксирами или по одиноч�
ке проводили ледоколы.

Идея использования ледокола в
качестве буксира�толкача в ББС не
верна в самом принципе использо�

вания ледокола. Представьте себе,
что ледокол должен взять на буксир
или толкать баржу от Владивостока до
Мурманска, что составит по чистой
воде тысячи миль. В штормовых ус�
ловиях это опасно (гибель ББС «Боль�
шерецк»). Ледокол — дорогое соору�
жение и «гонять» его по чистой воде
экономически нецелесообразно. Во
льдах же очень важно выбирать доро�
гу, а не ломиться напролом, в чем
убедился даже сам С. О. Макаров. В
Арктике часты густые туманы. При
минимуме видимости и при наличии
впереди баржи длиной в 200 м вы�
брать путь практически невозможно.
При наступлении полярной ночи это
тоже снизит, а то и просто сделает не�
возможным движение каравана. Ле�
докол призван помогать судам пла�
вать среди льдов, а не подвергать их
риску аварии.

В Арктике нужны самоходные
суда, обладающие прочным корпу�
сом с кормовым вырезом (напри�
мер, типа «СА�15») и мощным наде�
жным двигателем. Опытный капитан
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тверждают заявление главы Минато�
ма Е. О. Адамова о том, что угрозы
экологической катастрофы из�за
двух ядерных реакторов РАПЛ
«Курск», затонувшей в Баренцевом
море, в настоящее время не сущест�
вует.

Кстати, длительная дискуссия в
отечественных и зарубежных средст�
вах массовой информации относи�
тельно экологических последствий
катастрофы АПЛ «Комсомолец» с
анализом всех возможных послед�

ствий радиоактивного заражения ак�
ватории практически завершена по�
сле 10 лет, прошедших после гибели
лодки. Время подтвердило экологиче�
скую безопасность установок АПЛ 
3�го поколения даже в условиях ка�
тастрофы и затопления корабля.
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на обычном самоходном судне мо�
жет самостоятельно без аварии
пройти по трассе СПМ, пользуясь
рекомендациями авиаразведки и ус�
лугами ледокола только на отдельных
участках. Достаточно вспомнить рейс
капитана А. И. Дедюрина на т/х
«Нововоронеж», прошедшего за
13 сут от Мурманска до Токио по
трассе СМП.

Глубокой осенью 1965 г. вслед�
ствие обвала Айонского массива
сложилась тяжелая ледовая обста�
новка в восточном секторе Арктики
у мыса Шелагского. Северо�запад�
ный ветер, сжатие двухгодичного ос�
таточного льда, отрицательные тем�
пературы, интенсивное образова�
ние молодого льда и тяжелых
сморозей создали опасное положе�
ние при проводке каравана, состо�
ящего из дизель�электроходов «Пен�
жина» (капитан И. И. Ульянов) и
«Амгуема» (капитан Е. Г. Бурик). Ле�
доколы «Ленинград» (капитан
В. И. Ляшко) и «Москва» (капитан
В. И. Абоносимов) безуспешно пы�
тались продолжать проводку судов
на восток и, наконец, вынуждены бы�
ли лечь в дрейф. Постоянные под�
вижки льда, невозможность работы
машинами из�за заклинивания вин�

тов создавали угрозу навала судов.
В один из навалов д/э «Амгуема»
прошел вдоль борта д/э «Пенжи�
на», сметая штевнем на своем пути
шлюпки, а через час д/э «Пенжи�
на» разгромил надстройку «Амгуе�
мы», разрушив 4 каюты. Для пре�
дотвращения очередного навала ле�
докол «Ленинград», получив
движение, уперся носом в корму д/э
«Пенжина» и развел суда на 2 мили.
Этот метод впоследствии применял�
ся при наличии у судов ледокольно�
го выреза в кормовой части.

В 1983 г. толкание судна «Ниж�
неянск» типа «СА�15» ледоколом
«Адмирал Макаров» (капитан
В. И. Абоносимов) в припае горла
Чаунской губы позволило сэконо�
мить сутки ходового времени. Опыт
впоследствии совершенствовался и
неоднократно выручал при провод�
ках этого типа судов.

Несколько слов о технике мето�
да толкания. Подобный прием дол�
жен осуществляться капитаном ледо�
кола с большой осторожностью и вы�
соким профессионализмом. На баке
помощник капитана с радиотелефо�
ном информирует капитана о рас�
стоянии между судами до момента
касания и упора в мягкий кранец тол�

каемого судна, у которого машина
должна быть застопорена. Проверя�
ется и подгоняется дифферентовкой
вертикаль «нос ледокола — корма
судна». Эта операция начинается по�
сле предварительно проложенного
ледоколом канала. Канал спрямля�
ется при возврате ледокола к судну.
Судоводители договариваются о свя�
зи и постоянно информируют друг
друга обо всех нюансах операции.
Ледокол дает команду толкаемому
судну дать малый ход. Ледокол тоже
постепенно увеличивает ход до мало�
го. Затем судно дает полный ход, а ле�
докол увеличивает ход до начала по�
ступательного движения вперед. Ско�
рость движения не должна превышать
5—6 уз. Капитан ледокола должен
быть предельно внимателен и готов в
любую секунду дать полный ход назад
для предотвращения навала.

Многолетний опыт работы в
Арктике дает мне право утверждать,
что постройка и эксплуатация неса�
моходных судов для проводки их по
трассе СМП нецелесообразна.
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НАПРЯЖЕНИЯ, НАВОДИМЫЕ НА КОРАБЕЛЬНЫЕ 

АКТИВНЫЕ ПРИЕМНЫЕ АНТЕННЫ 

В ПЕРЕИЗЛУЧАЮЩЕЙ СРЕДЕ

АА..  ММ..  ББооббккоовв,, канд. техн. наук (НИЦ связи ВМФ), 
АА..  НН..  ААллеещщееннккоо,, канд. техн. наук (Балтийский ВМИ)

УДК 621.396.67.1

Приемные электрически короткие ак#
тивные антенны (АА) находят все более ши#
рокое применение на кораблях различных
типов благодаря малым размерам и высокой
широкополосности [1, 2]. Однако при ис#
пользовании таких антенн возможно суще#
ственное ухудшение приема сигналов за
счет появления большого количества нелиней#
ных помех, образующихся в усилителе АА
вследствие эффекта интермодуляции мощных
помех от близкорасположенных радиопе#
редатчиков с множеством станционных помех
[3, 4].

Наиболее сложные условия возникают
в диапазоне коротких волн (КВ), где мощно#
сти передатчиков велики, а возможности
увеличения расстояния между приемными и
передающими антеннами ограничены. Воз#
можности повышения линейности усилите#
лей на практике также невелики. В связи с
этим важное значение приобретает вопрос
снижения уровней помех, наводимых на вход
усилителя АА от близкорасположенного ра#
диопередатчика.

Одним из известных методов снижения
уровней помех является применение антен#
ного элемента (АЭ) магнитного типа (МЭ)
вместо электрического (ЭЭ), поскольку пер#
вый обладает меньшей восприимчивостью
к полю мощной помехи в ближней зоне из#
лучателя электрического типа [5, 6]. Одна#
ко расчеты показывают, что заметный выиг#
рыш в уменьшении уровней помех возмо#
жен только при очень малом расстоянии
между приемной и передающей антеннами
[5]. Так, на частоте 10 МГц выигрыш в два ра#
за достигается при расстоянии всего 2,5 м.
При таком малом расстоянии уровни наво#
димых мощных помех в АА обычно настоль#
ко велики, что применение МЭ не спасает
усилитель АА от перегрузки. В действитель#
ности выигрыш возможен и при больших рас#
стояниях между антеннами. Дело в том, что
на реальных объектах связи приемная антен#
на работает обычно в окружении большого
количества переизлучателей (элементы кон#
струкции корабля, верхнепалубное обору#
дование, металлические оттяжки и др.). И
если по отношению к основному излучателю
она обычно находится в поле дальней зо#
ны, то по отношению к переизлучателям она
часто оказывается в поле ближней зоны.

Ниже приведены результаты экспери#
ментального исследования выигрыша в умень#
шении наведенных напряжений помех в при#
емной АА при использовании МЭ вместо
ЭЭ в условиях переизлучающей среды. Бу#
дем считать, что по отношению к сигналам
дальней зоны напряженностью Eс активные
антенны с МЭ и ЭЭ идентичны с точки зре#
ния напряжений на их выходах Uмэ и Uээ со#
ответственно [6]. Пусть для обеспечения этой
идентичности в АА включены высокоомные по
входу некоторые согласующие элементы с ко#
эффициентами передачи Kмэ и Kээ, обеспе#
чивающие равенство Uмэ = Uээ (рис. 1). В
свою очередь

Uмэ = Eс hдмэ Kмэ ;    Uээ = Eс hдээ Kээ , (1)

где hдмэ и hдээ — действующие высоты МЭ и
ЭЭ соответственно.

Из формулы (1) получаем

Kмэ/Kээ = hдээ/hдмэ . (2)

Выигрыш по снижению наведенных уров#
ней мощных помех будем оценивать по отно#
шению напряжений на выходах согласующих
элементов

Э = Uээ/Uмэ , (3)

которое для помех ближней зоны может быть
больше 1. С учетом (2) получаем

Э = (Eээ Kээ)/(Eмэ Kмэ) = 

= (Eээ/hдээ)/(Eмэ/hдмэ) . (4)

В эксперименте в качестве МЭ исполь#
зовалась круглая рамка диаметром 0,75 м
с повышающим трансформатором (коэффи#
циент трансформации n = 1:10), в качестве
ЭЭ — штырь высотой h = 1 м.

В диапазоне КВ оба этих АЭ являются
электрически короткими с действующими
высотами

hдмэ = (2πSn)/λ ;    hдээ = h/2 , 
(5)

где S — площадь рамки; λ — длина волны ко#
лебания помехи.

5*
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В процессе эксперимента изме#
рялись наводимые ЭДС на рамке
Eмэ и штыре Eээ. Для исключения на#
водок помех непосредственно на из#
мерительный прибор использовал#
ся вольтметр с батарейным питани#
ем, который помещался в экран,
соединенный с корпусом корабля.
Выигрыш определялся по выраже#
нию (4) при заранее вычисленных
hд. Измерения проводились на двух
кораблях, отличающихся архитек#
турой и расположением элементов
конструкции корабля и верхнепа#
лубного оборудования — потенци#
альных переизлучателей.

Для проверки идентичности из#
мерительных трактов по отношению
к сигналам (дальняя зона) определя#
лась величина выигрыша Э в конт#
рольной точке (край кормы), наибо#
лее удаленной как от передающей
антенны (расстояние r ∼ 40 м), так и
от большинства потенциальных пе#
реизлучателей, на частотах излуче#
ния передатчика f > 10 МГц. При всех
измерениях плоскость рамки напра#
влялась в сторону передающей антен#
ны и немного отклонялась в разные
стороны до получения максимума
наведенного напряжения. Это поз#
воляло избежать попадания наиболее
мощных переизлучений в минимум
диаграммы направленности рамки и
практически исключить погрешность
сравнения, вызванную различием
диаграмм направленности у штыря и
рамки. Результаты измерений на обо#
их кораблях получились очень близ#

кими. В качестве образца на рис. 2
приведены результаты измерений для
первого корабля. Из графика вид#
но, что по отношению к сигналу тра#
кты в целом достаточно идентичны
(Э ≈ 1), за исключением отдельных
частот, на которых отклонение не
превышало 6 дБ.

Анализ графиков зависимости
полученного выигрыша от частоты
излучения передатчика при различ#
ных расстояниях r от передающей
антенны (рис. 3, 4) показывает, что
c приближением АА к передающей
антенне выигрыш сначала быстро
увеличивается по мере приближе#
ния к множеству переизлучателей,
а затем, по мере вхождения в пере#
излучающую среду, его рост замед#
ляется. При этом выигрыш может быть
значительным — более 10 дБ (или
более чем в три раза). Полученный
результат свидетельствует о том, что
в реальных условиях окружения при#
емных антенн переизлучающими эле#
ментами эффективность применения
на кораблях антенн магнитного типа
может быть существенно выше, чем
предполагалось до сих пор.

Пусть в качестве согласующих
элементов используются усилители
(случай АА). Современные усилите#
ли профессиональных АА строят по
многокаскадной схеме [2, 7, 8]. В
правильно спроектированном уси#
лителе нелинейные эффекты опре#
деляются главным образом выход#
ным, наиболее мощным каскадом,
предназначенным для согласования

усилителя с низкоомным волновым
сопротивлением фидера. Поэтому
снижение уровней помех на выходе
АА (на выходном усилителе) будет
способствовать уменьшению нели#
нейных (интермодуляционных) по#
мех, возникающих в усилителе АА.

Кроме того, снижение уровней
наводимых напряжений помех поз#
воляет:

улучшить прием сигналов за
счет снижения уровней нелинейных
помех, возникающих в других эле#
ментах антенного тракта под воз#
действием мощных помех от передат#
чика (в усилителях#разветвителях
сигналов, электронных коммутато#
рах и др.), а также за счет существен#
ного снижения уровней шумовых и
интермодуляционных помех в трак#
те, рождающихся вблизи антенны на
неплотных соединениях элементов
оборудования и такелажа при их
облучении мощным полем радиопе#
редатчиков;

уменьшить допустимое рассто#
яние между приемной АА и переда#
ющими антеннами и тем расширить
возможности применения АА на ко#
раблях;

снизить обычно очень высокие
требования к линейности усилите#
лей АА до значений, которые могут
быть реализованы на практике;

снизить требования к избира#
тельности входной части радиопри#
емников и использовать более про#
стые и дешевые их модификации.

Другими важными преимущест#
вами использования магнитных ан#
тенн являются:

существенное (до 4—5 раз) уве#
личение уровней принимаемых сиг#
налов ближней связи (менее 300 км),
получаемое благодаря отсутствию
минимума диаграммы направленно#
сти в вертикальной плоскости, при#
сущего антеннам штыревого типа;

улучшение приема сигнала за
счет практического отсутствия «изре#
занности» диаграммы направленно#
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а) б)

Рис. 1. ППррииееммнныыее  ааннттеенннныы  ммааггннииттннооггоо  ((aa))  ии  ээллееккттррииччеессккооггоо  ттииппаа  ((бб))

Рис. 2. ЗЗааввииссииммооссттьь  ввыыииггррыышшаа  ппоо  ннааввееддеенннноо##
ммуу  ннааппрряяжжееннииюю  ппооммееххии  оотт  ееее  ччаассттооттыы  вв
ккооннттррооллььнноойй  ((ссааммоойй  ддааллььннеейй))  ттооччккее  ннаа
ппееррввоомм  ккооррааббллее

Рис. 3. ЗЗааввииссииммооссттии  ввыыииггррыышшаа  оотт  ччаассттооттыы  ппррии
рраассссттоояянниияяхх  ммеежжддуу  ппррииееммнноойй  ии  ппееррее##
ддааюющщеейй  ааннттееннннааммии  66  мм  ((11))  ии  1188  мм  ((22))
ннаа  ппееррввоомм  ккооррааббллее

Рис. 4. ЗЗааввииссииммооссттии  ввыыииггррыышшаа  оотт  ччаассттооттыы  ппррии
рраассссттоояянниияяхх  ммеежжддуу  ппррииееммнноойй  ии  ппееррее##
ддааюющщеейй  ааннттееннннааммии  55  мм  ((11))  ии  2222  мм  ((22))
ннаа  ввттоорроомм  ккооррааббллее
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Катастрофы атомных подвод#
ных лодок «Комсомолец» и «Курск»
еще раз заставили обратиться к про#
блеме повышения надежности и жи#
вучести систем внутрикорабельной
аварийной связи (ВКС). Связь долж#
на устойчиво выполнять свои функ#
ции как в повседневных, так и в бо#
евых условиях, при авариях и боевых
повреждениях. Однако даже в обыч#
ной обстановке она часто подверга#
ется различным повреждающим воз#
действиям и может оказаться неспо#
собной выполнять свои функции [1].

Применяемые в настоящее вре#
мя на кораблях средства внутрико#
рабельной связи — аппаратура гром#
коговорящей связи ГГС П#400 и 
П#405, различные АТС и аппарату#
ра безбатарейной телефонной свя#
зи П#452 при затоплении отсека или
помещения выходят из строя, хотя
при затоплении только их кабель#
ных трасс сохраняют работоспособ#
ность. В случаях пожаров основной
причиной выхода из строя ВКС явля#
ется прежде всего низкая пожаро#
стойкость применяемых кабелей,
приводящая к коротким замыканиям

(КЗ) в информационных и электропи#
тающих сетях и отключению або#
нентских приборов. Поэтому при от#
сутствии дублирования кабельных
трасс прекращается внутрикора#
бельная  связь с постами, располо#
женными даже за пределами ава#
рийных отсеков. Применение в этой
ситуации портативных УКВ#радио#
станций (РСТ), как показывает опыт,
ограничено двумя—тремя смежны#
ми отсеками, причем, если между
абонентами имеется затопленный
отсек, работоспособность этого ка#
нала связи затрудняется вследствие

дополнительного затухания элект#
ромагнитных колебаний в воде.

Наиболее сложные условия для
функционирования аппаратуры ВКС
складываются на подводной лодке
(ПЛ) при затоплении промежуточ#
ных отсеков между главным команд#
ным пунктом и боевыми постами от#
секов, и, следовательно, эти сред#
ства должны быть рассчитаны именно
на такую модель развития аварийной
ситуации.

В связи с изложенным предста#
вляется, что для повышения надежно#
сти и живучести функционирования
существующих систем ВКС информа#
ционный кабель и кабель электро#
питания должны прокладываться как
внутри, так и вне прочного корпуса
ПЛ (рис. 1). Кроме того, для органи#
зации связи на корабле в аварийных
ситуациях необходима разработка
отдельной аварийной гарантирован#

АВАРИЙНЫЕ СИСТЕМЫ ВНУТРИКОРАБЕЛЬНОЙ

СВЯЗИ ВМФ

АА..  АА..  ККааттааннооввиичч,, докт. техн. наук (НИЦ связи ВМФ)
УДК 629.5.066.3:656.6.08

Рис. 1. РРаассппооллоожжееннииее  ккааббееллььнныыхх  ттрраасссс  ввннууттррииккооррааббееллььнноойй  ссввяяззии  

сти вследствие слабого влияния на
нее антенны магнитного типа близко#
расположенных металлических кон#
струкций корабля.

Реализация широкополосной
магнитной активной антенны с дос#
таточно высокой линейностью и чув#
ствительностью, пригодной для ус#
тановки на корабле, долгое время
оставалась сложной технической
проблемой из#за малой действую#
щей высоты МЭ. Одной из первых
удачных разработок в 80#х годах
стала отечественная всенаправлен#
ная низкопрофильная ферритовая
антенна КВ#диапазона 1,5—30 МГц
воронежского ОКБ «Феррит». С
1998 г. американская фирма Racal
начала выпуск аналога этой антен#
ны под маркой МА1308 (рис. 5).

Таким образом, благодаря при#
менению в условиях сложной элект#
ромагнитной обстановки корабля

вместо активных антенн электричес#
кого типа антенн магнитного типа
возможно существенное снижение
помех в приемном тракте и улучше#
ние приема сигналов.
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ной системы ВКС, которая не требо#
вала бы разветвленной кабельной
сети, имела бы автономные источни#
ки питания и не нуждалась в обслу#
живании и частой замене.

Рассмотрим два варианта сис#
темы.

Первый — традиционный, с ис#
пользованием переносных УКВ РСТ.
Как известно, эффективности ис#
пользования их для внутренней ава#
рийной связи на кораблях препят#
ствуют два фактора: затухание ВЧ#
энергии при прохождении через
закрытые помещения (что мешает
осуществлению связи при низких
уровнях мощности), а также требо#
вания электромагнитной совмести#
мости (ЭМС), ограничивающие из#
лучаемую передатчиком мощность.
Преодолеть эти трудности позволит
использование переносных малога#
баритных РСТ в сочетании с излу#
чающим щелевым кабелем, пред#
ставляющим собой длинную непре#
рывную антенну. Такая система
обладает рядом достоинств и до#
вольно проста в исполнении.

Щелевой кабель, излучающий
и принимающий ВЧ#сигналы, имеет
гофрированную внешнюю проводя#
щую поверхность. Вдоль кабеля в
гребнях гофров вырезаны эллипти#
ческие отверстия (рис. 2), располо#

женные в соответствии с логарифми#
чески нормальным законом распре#
деления вероятностей [2]. Размеще#
ние таких отверстий (рис. 3) позволя#
ет излучать нужную часть
передаваемой вдоль кабеля энергии
и в то же время не только захватывать
сигналы РСТ абонентов, находящих#
ся вблизи него, но и передавать эти
сигналы по кабелю. Действие щеле#
вого кабеля не зависит от ориентации
отверстий и от расстояния между ка#
белем и поддерживающей поверх#
ностью (например, переборками).
Проложенный по кораблю кабель
является одновременно передающей
и приемной антенной. В этом случае
для связи между отсеками можно ис#
пользовать переносные РСТ малой
мощности.

Такая система способна обеспе#
чить подвижную дуплексную много#
канальную связь на дециметровых
и метровых волнах. Щелевой кабель
нагружается на его волновое сопро#
тивление R0, что обеспечивает при#
емный коэффициент стоячей волны и
согласование сопротивлений для пе#
редатчика и приемника головной
РСТ. В свою очередь, головная РСТ
(или ретранслятор) соединяется с
щелевым кабелем через блокиро#
вочный дроссель при помощи обыч#
ного коаксиального кабеля, что
уменьшает потери в системе. Про#
кладка щелевого кабеля, особенно
в случаях переоборудования кораб#
ля, не потребует больших затрат.
Кроме того, по нему, помимо теле#

фонных разговоров, можно переда#
вать и другую информацию, напри#
мер, ретранслировать на централь#
ную станцию обработанные данные
сигналов удаленных датчиков.

Использование портативных
РСТ в сочетании с излучающим ще#
левым кабелем позволит снизить уро#
вень электромагнитного излучения
до безопасного для боеприпасов,
выполнить требования ЭМС, а так#
же ликвидировать биологически
вредный для личного состава уро#
вень данного излучения.

Второй вариант системы — с
использованием установленных по#
парно металлических полых цилинд#
ров в межотсечных переборках так,
чтобы их торцы находились в смеж#
ных отсеках на расстояниях, кратных
длине рабочей волны радиостан#
ции:

2n – 1
λ .

n

При этом РСТ должна работать
на частотах, близких к резонансной
частоте этих цилиндров.

При работе аварийной РСТ в
отсеке корабля ее антенна возбуж#
дает во внутриотсечном пространст#
ве электромагнитное поле, представ#
ляющее собой комбинацию стоячих
электрических и магнитных волн со
сложной картиной пространствен#
ного распределения «узлов» и «пуч#
ностей». Электромагнитное поле,
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Рис. 2. ККооааккссииааллььнныыйй  ггооффрриирроовваанннныыйй  ккааббеелльь::
1 — центральная жила; 2 — гофриро#
ванная оболочка; 3 — эллиптические
отверстия; 4 — наполнитель

Рис. 3. РРаассппооллоожжееннииее  ээллллииппттииччеессккиихх  
ооттввееррссттиийй  вв  ггооффрриирроовваанннноомм  ккааббееллее

Рис. 4. ССттррууккттууррннааяя  ссххееммаа  ссииссттееммыы  ааввааррииййнноойй  ссииггннааллииззааццииии::
1 — датчики контролируемых параметров; 2 — соединительные линии; 3 — блок контро#
ля состояния датчиков; 4 — блок отображения и сигнализации; 5 — блок питания; 6 —
аналого#цифровой преобразователь; 7 — счетчик; 8 — блок сравнения; 9 — исполни#
тельный блок; 10 — формирователь речевых команд; 11 — блок сопряжения; 12 — блок
воспроизведения; 13 — блок документирования информации
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имеющее для полых металлических
цилиндров частоту, близкую к резо#
нансной, возбуждает в них направ#
ленные волны типа «Е» и «Н», кото#
рые распространяются вдоль цилин#
дров и переизлучаются в смежных
отсеках. Если торец одного из ци#
линдров расположить в узле электри#
ческой или магнитной волны (наи#
худшее условие возбуждения), то
для канализации энергии поля мож#
но использовать другой соседний
цилиндр, удаленный от первого на
расстояние, кратное нечетному ко#
личеству четвертей волн (условие
«пучности» стоячей волны).

Таким образом, сигналы рас#
пространяются по отсекам, испыты#
вая переизлучения на резонаторах,
образованных цилиндрами с герме#
тичными крышками. В этой системе
радиостанции работают с исполь#
зованием прямого, а не наведенно#
го излучения. Поэтому аварийная
связь будет осуществляться из лю#
бого отсека корабля, независимо
от расположения РСТ в пределах от#
сека. Исходя из условий обеспече#
ния прочности, внутренний диаметр
цилиндров может составить 2а =
5 см, а его длина l = 15...20 см (ра#
бочая длина волны λ = 5...10 см).

Перспективную систему ВКС мо#
жно создавать как многофункцио#
нальную, наряду с выполнением сво#
их функций осуществляющую переда#
чу информации с помощью различных

датчиков, регистрирующих появле#
ние аварийных факторов. Подобная
система ВКС может строиться на
принципах цифровой связи с выде#
лением канала обмена данными для
автоматизированной системы сбора
информации о первичных признаках
аварийных факторов. Это позволит
реализовать сеть ВКС и обмен данны#
ми на общем световодном кабеле,
который можно многократно резер#
вировать ( в том числе с прокладкой
вне прочного корпуса ПЛ).

К достоинствам световодного
кабеля относятся также абсолютная
электрическая изоляция и неподвер#
женность КЗ, что исключает распро#
странение аварий из#за поврежде#
ния кабеля.

Одной из основных причин ава#
рий с тяжелыми последствиями и ка#
тастроф является отсутствие свое#
временной объективной информа#
ции с места событий и, как следствие,
несвоевременность принятия реше#
ния, адекватного создавшейся ситу#
ации [3]. Качественно новым реше#
нием этой проблемы может стать

комплексная система автоматичес#
кой аварийной сигнализации и опо#
вещения для кораблей ВМФ (рис. 4)
[4]. Технические средства этой сис#
темы позволяют осуществлять:

непрерывный, текущий анализ
состояния контролируемых параме#
тров с целью своевременного обна#
ружения недопустимых отклонений и
автоматическое формирование ин#
формационных аварийных сигналов
(сообщений: где? что?);

пространственное перемеще#
ние информационных аварийных
сигналов в адресные инстанции по
принадлежности по дублированным
(троированным) каналам в реаль#
ном масштабе времени;

выбор варианта управляюще#
го воздействия (подсказка операто#
ру: что делать?) со своевременным
его доведением до автоматизиро#
ванных средств борьбы за живу#
честь или до сил быстрого реаги#
рования;

обеспечение действия сил и
средств реагирования по упрежде#
нию развития возникшей аварийной

Рис. 5. ППееррееннооссннооее  ааввааррииййннооее  ппееррееггооввооррннооее
ууссттррооййссттввоо::
1 — корпус; 2 — контейнер для прибо#
ров, в котором находятся два отрезка
оптических волокон; 3 — оптическое
волокно накачки; 4 — оптическое во#
локно сигнала; 5 — излучатель; 6 —
фотодетектор; 7 — телефонный усили#
тель; 8 — источник питания; 9 — 
разъем; 10 — головные телефоны; 
11 — металлизированная лавсановая
пластина

Рис. 6. УУссттррооййссттввоо  ааввааррииййнноойй  ттееллееффоонннноойй  ссввяяззии  сс  ППЛЛ::
1 — перископ ПЛ; 2 — основание перископа; 3 — приемопередающие оптоэлектронные
модули (а — микрофон; б — усилитель; в — генератор импульсов; г — усилитель импуль#
сов тока; д — световод; е, ж — устройства согласования; з — фотодиод; и — усилитель
фототока; к — поворотное устройство; л — фильтр; м — усилитель низкой частоты; н —
громкоговоритель); 4 — волоконно#оптический кабель; 5 — согласующее устройство
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ситуации или по ликвидации послед#
ствий аварии.

Принцип работы системы ава#
рийной сигнализации и оповещения
заключается в следующем. На ко#
рабле устанавливаются датчики
(анализаторы) контролируемых па#
раметров. При изменениях параме#
тров автоматически формируются
сигналы об отклонениях, которые по
каналам связи поступают на кора#
бельные средства контроля безопа#
сности и одновременно автомати#
чески, без задержки, — на террито#
риально разнесенный центральный
пункт контроля безопасности, при
этом предусмотрены меры, предот#
вращающие несанкционированное
отключение датчиков и блокировку
линии трансляции данных.

Для осуществления аварийной
связи между отсеками корабля, в
случае выхода из строя аппарату#
ры ВКС и аварийной связи, для пере#
дачи сообщений через металличес#
кую переборку или корпус корабля
в аварийных условиях может быть
применено устройство аварийной
связи [5].

Аварийное устройство (рис. 5)
работает следующим образом. Зву#
ковые колебания речи личного соста#
ва в аварийном отсеке передаются
на окружающие переборки, преоб#
разуясь в механические микроколе#
бания. К переборке плотно прижата
кольцевым магнитом металлизиро#
ванная лавсановая пластина, кото#
рой передаются колебания, и соот#
ветственно расстояние L между ней
и торцами волокон 3 и 4 меняется.
Под воздействием светоизлучающе#
го диода (излучатель 5) происходит
накачка оптического волокна 3. По#
скольку на выходе волокна 3, прово#
дящего излучение накачки, пучок из#
лучения расходится под некоторым
апертурным углом и имеет распре#
деление, которое может быть аппро#
ксимировано распределением Гаус#
са, то световой поток, идущий из
третьего волокна в четвертое, меня#
ется с изменением расстояния d, т. е.
происходит модуляция светового по#
тока звуковыми волнами. Фото#
диод 6 преобразует оптические сиг#
налы в электрические колебания зву#
ковой частоты, которые подаются
на вход телефонного усилителя 7.
Телефонный усилитель усиливает

электрические колебания до необхо#
димого уровня и выдает их на голов#
ные телефоны, которые воспроиз#
водят эти колебания в виде речи. Глу#
бина модуляции зависит от
расстояния d и амплитуды колебания
металлической переборки корабля.
Оптимальное расстояние d зависит
от диаметра волокна и апертурного
угла.

Описанное устройство облада#
ет высокой способностью преобра#
зовывать в электрический сигнал
очень малые амплитуды колебаний в
широком диапазоне частот. Для
обеспечения двусторонней связи с
аварийными помещениями необхо#
димо иметь такое же устройство и в
другом помещении.

При проведении работ по спа#
сению аварийной ПЛ, находящейся
на грунте, очень важно установить ее
связь с экипажем. На сегодняшний
день все современные ПЛ оборуду#
ются аварийно#спасательными буя#
ми и радиобуями. Аварийно#сигналь#
ные буи размещаются в выгородках
на кормовой и носовой надстройках
легкого корпуса ПЛ. Они снабжены
сигнальной лампой, телефоном и в
ряде случаев радиостанцией. Связь
с аварийной лодкой осуществляет#
ся по кабель#тросу. Буй отдается из
отсека ПЛ. Однако на практике ава#
рийные связные буи при движении
лодки часто отрываются от ее корпу#

са. Поэтому были случаи, когда ли#
чный состав приваривал их к кор#
пусу ПЛ.

Рассмотрим устройство (рис. 6),
позволяющее повысить надежность
связи с экипажем затонувшей ПЛ.
Для организации аварийной связи
судна#спасателя с ПЛ на первом
находятся оптоэлектронный прие#
мопередающий модуль и волоконно#
оптический кабель с согласующим
устройством, а внутри ПЛ — приемо#
передающий оптоэлектронный мо#
дуль. Водолаз со спасательного суд#
на берет такой кабель с согласую#
щим устройством, опускается на
аварийную ПЛ и присоединяет это
устройство к перископу ПЛ. Таким
образом, создается приемопереда#
ющий тракт со спасательного суд#
на на ПЛ. Такой же тракт, только
уже в обратном направлении, идет от
ПЛ на спасательное судно. После
этого можно вести двустороннюю
телефонную связь в процессе спаса#
тельных работ. Если невозможно в
аварийных ситуациях воспользовать#
ся для связи штатным перископом
ПЛ, есть другие технические реше#
ния, например, организация теле#
фонной связи с личным составом ПЛ
через индукционный разъем (рис. 7)
[6]. При необходимости ведения свя#
зи через него водолаз опускается
на ПЛ и с помощью магнита устана#
вливает съемный блок на стационар#
ный.

Реализация вышеуказанных си#
стем и устройств позволит обеспе#
чить непрерывную, гарантирован#
ную, устойчивую связь и оповещение
в аварийных условиях на всех ко#
раблях, судах и ПЛ ВМФ.
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Рис. 7. ССттррууккттууррннааяя  ссххееммаа  ииннддууккццииооннннооггоо
ррааззъъееммаа::
1 — стационарный блок; 2 — съемный
блок; 3 — первая обмотка индукцион#
ного разъема; 4 — вторая обмотка ин#
дукционного разъема; 5 — головка
обратимого электроакустического
преобразователя; 6 — герконовое уп#
равляемое реле; 7 — постоянный маг#
нит для управления герконовым реле;
8 — тангента; 9 — сальник для ввода
кабеля; 10 — кабель
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Корпус судна (кроме корпусов малых
судов) на построечном месте может форми�
роваться секционным, блочным или комбини�
рованным (секционно�блочным) способами.
Методы постройки корпусов судов посто�
янно совершенствуются. При секционном и
блочном методах плоские секции изготавли�
вают на плоских стендах; секции с криволи�
нейными обводами — в лекальных или стоеч�
ных постелях (рис. 1); секции оконечностей —
в лекальных стендах [1, 2].

Корпуса малых судов собирают из сек�
ций и узлов в стапель�кондукторах. Приме�
няемые постели, кондукторы, стапель�кон�
дукторы обеспечивают заданные обводы
секций и корпусов судов.

Трудоемкость и стоимость изготовления
постелей, их переналадки (монтаж и демон�
таж), хранения и т. д. высоки. Расход метал�
ла на изготовление постелей в зависимости
от сложности обводов и габаритов секций со�
ставляет до 30% их массы, а трудоемкость из�
готовления достигает 30—35% трудоемкости
изготовления самих секций и блоков. На�
пример, при постройке танкеров типа
«Крым» масса секций в среднем составляла
порядка 200 т, а масса одной постели —
80 т.

При сборке и сварке секций на посте�
лях необходимо дополнительно выполнять:
обжатие и закрепление листов обшивки к

лекалам постелей на электроприхватках или
гребенках; пригонку набора секций к внут�
ренней поверхности обшивки, обжатой к ле�
калам постели; освобождение секции от по�
стели, удаление электроприхваток, подвар�
ку и зачистку дефектов поверхности и пр.

Статистические данные по точности об�
водов кромок лекал постелей показывают,
что отклонения обводов сложной кривизны
достигают ±8 мм и более, и чем сложнее
обводы секций, тем больше погрешности по�
стелей (рис. 2). При установке и обжатии
набора секции с закрепленной обшивкой
пригоночные работы выполняют путем под�
резки стенок набора или открепления обшив�
ки от лекал постели на отдельных участках и
обжатии ее к набору. Часто обжать набор к
обшивке с заданными требованиями по то�
чности зазоров под сварку не удается. На
большинстве заводов при повышенных зазо�
рах размеры катетов угловых швов, как пра�
вило, завышаются. При этом на малых кате�
тах (3 мм) это завышение самое большое
(рис. 3), и постепенно с ростом чертежного
катета оно снижается. В случае завышения
катета углового шва наряду с дополнитель�
ным расходом сварочных материалов воз�
растают и сварочные деформации. Так, при
катете шва 3 мм площадь поперечного сече�
ния наплавленного металла составляет
4,5 мм2; при катетах шва 4 и 5 мм — соот�
ветственно 8 и 12,5 мм2, т. е. площадь сече�
ния шва возрастает в 1,8 и 2,8 раза. Так
как погонная энергия сварки, вызывающая
деформации конструкции, пропорциональ�
на площади поперечного сечения наплав�
ленного металла, то при таком увеличении
катета шва сварочные деформации возрас�
тают в 1,8 и 2,8 раза.

Попытки максимально сократить при�
менение постелей делались неоднократно
на протяжении существования сварного су�
достроения. Одной из них можно назвать
создание механизированных стоечных стен�
дов, которые имеются на Балтийском судо�
строительном заводе, «Северной верфи» и
других предприятиях.

Вторым направлением является разра�
ботка и освоение технологии сборки и свар�
ки секций, блоков и корпусов (для малых
судов) с использованием штатного набора,
воспроизводящего обводы корпуса. На дни�
щевых и бортовых секциях, имеющих пло�
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КАРКАСНАЯ СБОРКА КОРПУСОВ — ПЕРСПЕКТИВНАЯ

ТЕХНОЛОГИЯ ПРИ ЕДИНИЧНОЙ ПОСТРОЙКЕ СУДОВ

ВВ..  ДД..  ГГооррббаачч,, канд. техн. наук; ВВ..  СС..  ММииххааййллоовв,, докт. техн. наук
(ГНЦ ЦНИИТС) УДК 629.5.081.4.002.72:629.5.002.62.21

6 Судостроение № 6, 2000 г.

Рис. 1. ССттааццииооннааррннааяя  ппооссттеелльь::
1 — постель; 2 — секция в сборе
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ские поверхности, базой для форми�
рования секций служат эти поверх�
ности, а сборка секций выполняет�
ся на плоских стендах цеха. В пер�
вую очередь собирают и сваривают
настилы второго дна и борта, за�
тем на них устанавливают продоль�
ный и поперечный набор, который
сначала сваривают между собой,
а затем с настилом, в результате
чего создается каркас секций. Пос�
ле этого последовательно устанав�
ливают криволинейные листы нару�
жной обшивки, обжимают к набору
и выполняют сварку листов между
собой, а затем приварку обшивки к
набору. В последнюю очередь ус�
танавливают забойный лист обшив�
ки, сварка которого производится
практически в замкнутом контуре.
Такая технология вполне себя оп�
равдала на некоторых отечествен�
ных и зарубежных предприятиях.
Однако при отсутствии плоской ба�
зовой поверхности на объемных сек�
циях указанная технология неприме�
нима.

В ЦНИИТС еще в 70�х годах [3,
4] был разработан каркасный спо�
соб изготовления секций с лекальны�
ми обводами, не имеющих плоских
базовых поверхностей, на плоских
стендах с применением специаль�
ной оснастки (рис. 5).

С помощью специальных фикса�
торов (рис. 6) устанавливают рам�
ный поперечный набор, затем на не�
го устанавливают и приваривают
продольные ребра жесткости и затем
укладывают листы наружной обшив�

ки, обжимают их по каркасу набора
и закрепляют на электроприхватках.
Из�за податливости листов обшивки

наблюдается существенное сокра�
щение поля рассеивания зазоров
между набором и обшивкой под
сварку. После подварки пазовых со�
единений обшивки снаружи секцию
открепляют от стенда, кантуют и вы�
полняют сварку собранных соеди�
нений в нижнем положении. Секции
можно собирать на плоском стен�
де, сборочно�сварочной площадке
или железобетонном полу в соот�
ветствии с изложенной технологиче�
ской схемой. Опыт изготовления кри�
волинейной бортовой секции танке�
ра, не имеющей в своем составе
плоских поверхностей, изложен в
работе [4].

Для сокращения металлоемко�
сти оснастки, удобства работ и уве�
личения объема сварки в нижнем по�
ложении за базу формирования сек�
ции принималась плоскость усечения,
положение которой относительно сек�
ции определялось на плазе. Положе�
ние плоскости усечения можно опре�
делить и расчетным путем с использо�
ванием современных систем
CAD/CAM/CIM системы «Foran» и
СAD/CAM системы «Tribon».

Каркасный метод, разработан�
ный ЦНИИТС, реализованный на
Балтийском судостроительном за�
воде, показал, что техника и условия
выполнения большинства сборочных
операций существенно упрощают�
ся [4]. Особенно это заметно при
установке и соединении продольно�
поперечного набора, а также об�
жатии обшивки к набору. Значитель�
но сокращается объем пригоночно�
прирубочных работ и повышается
качество. Результаты проверки и об�
мера секций на всех стадиях их из�
готовления показали хорошие ре�
зультаты и отсутствие существенных
сварочных деформаций. При этом
полностью отпадает необходимость
в изготовлении дорогостоящих и тру�
доемких лекальных постелей, резко
сокращается продолжительность (на
4—6 мес) подготовки производства,
достигается экономический эффект
за счет исключения заказа металла
на изготовление постелей.

Каркасный метод сборки объем�
ных и полуобъемных секций и блоков
оконечностей широко распростра�
нен на таких ведущих зарубежных
верфях, как Odense, MTW, Mayer и
др.

Как уже отмечалось, ббллооккии око�
нечностей в отечественном судостро�
ении в основном собирают и свари�
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а)     

Рис. 2. ККррииввыыее  рраассппррееддееллеенниияя  ооттккллооннеенниийй  ффооррммыы  ссббооррооччнноойй  ооссннаассттккии::  аа ——  ппллооссккооссттии  ссттееннддоовв
оотт  ппрряяммооллииннееййннооссттии;;  бб,,  вв ——  ррааббооччиихх  ккррооммоокк  ллееккаалл  оотт  ззааддаанннноойй  ффооррммыы  ккооррппууссаа  ((сс  ппллоо��
ссккииммии  ннааккллоонннныыммии  ооббввооддааммии  ии  ссоо  ссллоожжнноойй  ккррииввииззнноойй  ооббввооддоовв  ссооооттввееттссттввеенннноо));;
1, 2 — экспериментальная и теоретическая кривые распределения погрешности;
f — зазор между обшивкой секции и кромками лекал постели

Рис. 3. ККррииввыыее  рраассппррееддееллеенниияя  ззааззоорроовв  ff ммеежж��
ддуу  ссооббииррааееммыыммии  ккооннссттррууккцциияяммии  ии  оосс��
ннаассттккоойй  ннаа  ссттееннддее::  аа ——  ссббооррккаа  ннаа  ппллоо��
ссккоомм  ссттееннддее;;  бб,,  вв,,  гг ——  ссббооррккаа  вв  ппооссттее��
ллии  сс  ппллооссккииммии  ннааккллоонннныыммии  ооббввооддааммии,,
сс  ммааллоойй  ии  ббооллььшшоойй  ккррииввииззнноойй  ооббввоо��
ддоовв  ссооооттввееттссттввеенннноо;;
1, 2 — экспериментальная и теорети�
ческая кривые распределения 
погрешности

б)     

в)   

б)     а)     

в)   г)     
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вают в кондукторах, лекальные об�
воды которых воспроизводят обводы
носа и кормы корпуса судна [1, 2].
В кондукторе устанавливают листы
наружной обшивки, обжимают их и
прихватывают к лекалам кондуктора
и между собой, затем сваривают па�
зы и стыки обшивки с внутренней
стороны. Устанавливают продоль�
ный и поперечный набор, подгоняют
к обшивке и закрепляют на прихват�
ках или гребенках. Сваривают набор
между собой, а затем с обшивкой.
После сварки набора устанавлива�
ют предварительно изготовленные
секции платформ и палуб. Свари�
вают набор секций между собой, а
затем стыковые соединения обшив�
ки. Блок открепляют от лекал кон�
дуктора, кантуют и подваривают швы
обшивки с наружной стороны, за�
чищают прихватки, проверяют га�
бариты и обводы. При такой техно�
логии изготовления блоков оконеч�
ностей недостатки такие же, как и
при изготовлении секций. Из�за сло�
жности обводов корпусов в оконеч�
ностях резко ухудшаются условия
работ по сборке и сварке. Металло�
емкость и трудоемкость изготовления
кондуктора существенно выше, чем
при изготовлении лекальной посте�

ли. Так, на СФ «Алмаз» масса кон�
дуктора оказалась в три раза боль�
ше массы носового блока.

В качестве базовой плоскости
при каркасном способе сборки и
сварки блоков оконечностей прини�
мается палуба или поперечная пере�
борка блока. В процессе сборки
блока на палубе последовательно
устанавливают рамы поперечного
набора, которые связывают киле�
вой балкой или форштевнем, после
чего устанавливают продольный на�
бор, выравнивают рамы поперечно�
го набора по бортовым частям. Сва�
ривают набор между собой в удоб�
ном и доступном положении, что
приводит к повышению качества.
Проверяют положение набора, уста�
навливают листы обшивки от палуб�
ной секции к килю, обжимают по на�
бору и закрепляют на электропри�
хватках или гребенках. Сваривают
стыки и пазы обшивки и приварива�
ют ее к набору.

Опыт изготовления блоков око�
нечностей каркасным способом по�
казал, что трудоемкость сборки и
сварки существенно ниже, чем при
сборке в кондукторе. Во втором слу�
чае обшивку обжимают и закрепля�
ют к лекалам кондуктора в стеснен�
ных условиях. Одновременно про�
изводят обжатие листов и подгонку
кромок. Затем к обшивке обжимают
продольный и поперечный набор в
стесненных и малодоступных услови�
ях. Податливость обшивки отсутству�
ет, и все пригоночные работы осуще�
ствляют за счет обжатия и подрезки
набора. Обшивка как бы подгоняет�
ся дважды: сначала к лекалам, а за�
тем к набору. Выполняют дополни�
тельные работы по откреплению и
извлечению блока из кондуктора,

зачистке многочисленных прихва�
ток.

По приблизительной оценке тру�
доемкость изготовления блоков в
кондукторах на 40—50% выше, чем
при каркасном способе. Значитель�
ный эффект достигается за счет со�
кращения затрат на изготовление
кондуктора и продолжительности
подготовки производства.

Каркасный метод изготовления
корпусов судов существовал в клепа�
ном судостроении. Корпус собира�
ли из деталей и мелких узлов. Сна�
чала формировали каркас набора,
затем к нему обжимали листы об�
шивки, закрепляли на болтах и про�
изводили клепку.

Из�за недостатков изготовле�
ния секций в постелях и стапель�кон�
дукторах возникла идея изготовления
малых судов каркасным способом.
По этой технологии стали строить
суда из алюминиевых сплавов, суда
на подводных крыльях, с динамиче�
ским принципом поддержания, яхты
и др. На рис. 7 приведен пример
сборки и сварки яхты на одном из
отечественных судостроительных за�
водов, а на рис. 8 — за рубежом.
На Морском заводе «Алмаз» карка�
сным методом построен катамаран
длиной до 30 м. При таком методе в
качестве базы принимается верхняя
палуба. В случае конструктивной
кривизны палубы на плоском стенде
устанавливают подкладные планки и
бруски, обеспечивающие ее фор�
му.

Последовательно устанавлива�
ют секции палубы, формируют палу�
бу по всей длине; на палубе — попе�
речные и продольные переборки,

6*

Рис. 4. ККррииввааяя  рраассппррееддееллеенниияя  ффааккттииччеессккиихх
ррааззммеерроовв  ккааттееттоовв  ууггллооввыыхх  шшввоовв  ппррии��
ввааррккии  ррееббеерр  жжеессттккооссттии  кк  ссееккцциияямм  ккоорр��
ппууссаа  ((ччееррттеежжнныыйй  ррааззммеерр  ккааттееттаа  33  мммм))::
К — среднеарифметическое значение
катета

Рис. 5. ТТееххннооллооггииччеессккааяя  ссххееммаа  ссббооррккии  ккааррккаа��
ссаа  ссееккццииии::
1 — фальшшпангоут; 2 — рамный
шпангоут; 3 — продольные ребра 
жесткости; 4 — угловые фиксаторы; 
5 — рыбина для кантовки секций

Рис. 6. ООссннаассттккаа  вв  ссббооррее::  аа ——  ббааззооввааяя  ллиинниияя;;
бб ——  ллиинниияя  ппррииттыыккаанниияя  ппррооддооллььнныыхх  ррее��
ббеерр  жжеессттккооссттии;;
1 — угловой фиксатор; 2 — фальш�
шпангоут
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рамы поперечного набора, плат�
формы и другие элементы. Поэтапно
наращивают каркас набора по яру�
сам и по длине корпуса вплоть до
завершения всего каркаса корпуса
судна. Затем устанавливают листы
наружной обшивки, начиная с шир�
стрека, и последовательно наращи�
вают обшивку по высоте. При этом в
первую очередь сваривают стыки и
пазы листов, а затем листы привари�
вают к набору. При каркасном мето�
де формирования корпуса отпадает
необходимость в двухкратной под�
гонке обшивки сначала к лекалам

стапель�кондуктора, а затем к на�
бору. Снижается трудоемкость и по�
вышается точность подгонки набо�
ра за счет податливости листов об�
шивки, отпадает необходимость
изготовления стапель�кондуктора,

сокращается время на подготовку
производства, улучшаются условия
труда. Основной объем работ вы�
полняется в открытых помещениях с
хорошей вентиляцией и т. д.

Однако при каркасном спосо�
бе сборки и сварки корпуса необхо�
димость его кантовки перед спуском
на воду сдерживает работы по мон�
тажу оборудования.

Несмотря на явное преимущест�
во, каркасный метод изготовления
секций, блоков оконечностей, корпу�
сов малых судов еще не нашел ши�
рокого применения из�за отсутствия

проработанных технологических
процессов и соответственно отрас�
левых руководящих документов, де�
тальной оценки снижения трудоемко�
сти, экономической и технической
эффективности. Опыт показывает,

что при каркасном методе требует�
ся более высокая культура произ�
водства и квалификация сборщиков.
Необходима высокая точность кон�
туровки и гибки деталей, особенно
при малой жесткости набора, повы�
шенная точность формы листов об�
шивки.

Вместе с тем из�за резкого со�
кращения серийности постройки су�
дов (большинство заводов строят ин�
дивидуальные проекты судов, т. е. в
единичном исполнении) и макси�
мального сокращения сроков по�
стройки возникает острая необхо�
димость в освоении каркасного ме�
тода.

В настоящее время в связи с со�
вершенствованием технологии и по�
вышением точности вырезки и гибки
деталей созданы благоприятные ус�
ловия для реализации преимуществ
каркасного метода сборки секций.
Данная технология стала практиче�
ски основной при изготовлении объ�
емных и полуобъемных секций на
ряде западных верфей. Так, при по�
стройке контейнеровоза 6600 ТЕU
длиной 347 м на верфи Odense
30,5% секций по массе корпуса, в
основном со сложными обводами,
и общей трудоемкостью 207,7 тыс.
чел.�ч формировали каркасным ме�
тодом.

В будущем набор секций, листы
наружной обшивки и настилов, воз�
можно, будут изготавливать с повы�
шенной точностью на базе техноло�
гических процессов микроплазмен�
ной и лазерной резки, высокоточной
гибки на автоматизированных ро�
тационных машинах локальным де�
формированием. При этом лазер�
ная и роботизированная дуговая
сварка обеспечат минимум свароч�
ных деформаций, а применение ин�
формационно�измерительных лазер�
но�акустических комплексов — точ�
ное выставление каркаса.
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Рис. 7. ССббооррккаа  ккооррппууссаа  яяххттыы  ккааррккаасснныымм  ммееттооддоомм

Рис. 8. ККааррккаасснныыйй  ммееттоодд  ссббооррккии  ккооррппууссаа  ссууддннаа  ззаа  ррууббеежжоомм



При ротационно�локальном
растяжении локализация области
приложения деформирующих нагру�
зок позволяет на порядок уменьшить
усилия гибки, снизить массогаба�
ритные показатели гибочного обору�
дования и оснастки, установленную
мощность и энергопотребление, что
в совокупности обеспечивает суще�
ственное ресурсосбережение про�
цессов формообразования в судост�
роении [1—3].

В отличие от штамповки, при
которой форма подвергаемого де�
формированию участка листовой
заготовки определяется геометрией
рабочих поверхностей штамповой
оснастки, при локальном приложе�
нии нагрузки существует достаточно
сложная зависимость между парамет�
рами упругопластического дефор�
мирования, причем между кривиз�
ной детали и силовым воздействи�
ем нет видимой взаимосвязи.
Поэтому даже высококвалифициро�
ванному гибщику иногда бывает труд�
но правильно выбрать технологию
и режимы ротационно�локального
растяжения. Ситуация усугубляется,
во�первых, тем, что действующие
требования к точности гибки листо�
вых деталей весьма высоки, а не�
правильно раскатанный лист трудно
поддается выправлению, и, во�вто�
рых, велика вероятность создания в
листовой заготовке чрезмерно боль�
ших деформаций, что может приве�
сти к недопустимому изменению фи�
зико�механических характеристик
деформируемого металла.

Указанные недостатки являются
одним из основных препятствий ши�
рокого внедрения ротационно�ло�
кального деформирования [4]. В свя�
зи с этим необходима разработка
принципиальной технологии и мето�
дов расчета режимов ротационно�
локального растяжения, позволяю�
щих с достаточной для практическо�
го применения точностью определить
значения управляемых параметров
для получения листовой детали за�
данной формы.

Одной из основных величин,
характеризующих кривизну поверх�
ности, является Гауссова кривизна
[5]

К = К1К2 – К12,

где К1 = ∂2w/∂x2; K2 = ∂2w/∂y2 —
кривизна изгиба листовой детали в
направлении оси ОХ и оси ОY соот�
ветственно; К12 = ∂2w/∂x∂y — кри�
визна кручения листовой детали;
w — функция прогибов; х, у — коор�
динаты точки поверхности.

Листовые детали с нулевой Га�
уссовой кривизной (например, ци�
линдрической формы) относятся к
деталям с простой кривизной, а де�
тали с Гауссовой кривизной поверх�
ности, отличной от нуля (например,
парусовидной формы), — к деталям
со сложной (двоякой) кривизной.

Наиболее простыми для анали�
тического исследования являются по�
верхности постоянной кривизны (Га�
уссова кривизна во всех точках по�
верхности имеет одинаковое
значение). В качестве таких поверх�
ностей можно выделить следующие
типовые листовые детали.

ЦЦииллииннддррииччеессккааяя  ффооррммаа:: функ�
ция прогибов для таких деталей по�
логих обшивок может быть предста�
влена в виде

w = 0,5(K2y2) . (1)

Кривизна в направлении оси
OY равна К2, в направлении оси ОХ
нулю, а кривизна кручения отсутст�
вует.

ККооннииччеессккааяя  ффооррммаа::

w = y2/[2(R2′ + xc)] , (2)

где с = (R2′′ – R2′)/a; R2′, R2′′ — по�
перечный радиус кривизны на од�
ной кромке листовой заготовки и на
противоположной; а — длина лис�
товой детали в направлении оси ОХ.

В направлении образующих ко�
нуса продольная кривизна и кривиз�
на кручения равны нулю (К1 = К12 = 0).

Листовые детали цилиндричес�
кой и конической формы относятся к
развертывающимся поверхностям,
во всех точках которых Гауссова кри�
визна равна нулю.

ППааррууссооввииддннааяя  ффооррммаа::

w = 0,5(K1x2 + K2y2) . (3)

Коэффициенты К1 и К2 имеют
одинаковый знак (К1К2 > 0) и пред�
ставляют собой значения кривизны
листовой заготовки в главных осях
(кривизна кручения отсутствует).

ССееддллооооббррааззннааяя  ффооррммаа.. Для
этих деталей w может быть также оп�
ределена по соотношению (3), одна�
ко в этом случае коэффициенты К1 и
К2 имеют разные знаки (К1К2 < 0).

При ротационно�локальном
растяжении прокатку необходимо
осуществлять по линиям кривизны.
Перед формообразованием листо�
вой детали выполняется разметка
областей растяжения (рис. 1). Для
определения режимов гибки необхо�
дим расчет пластической деформа�
ции утонения листовых деталей типо�
вых форм ε, значение которой в за�
висимости от степени необходимого
растяжения листовой заготовки мо�
жно определить из следующего диф�
ференциального уравнения:

К = 0,5∇2ε , (4)
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Рис. 1. ИИззооппааррааммееттррииччеессккииее  ллииннииии  ууттооннеенниияя
((аа))  ппррии  ррааззллииччнныыхх  ссххееммаахх  ррооттааццииоонн��
нноо��ллооккааллььннооггоо  рраассттяяжжеенниияя  ллииссттооввыыхх
ззааггооттооввоокк  ттииппооввоойй  ссееддллооооббррааззнноойй  ((бб))
ии  ппааррууссооввиидднноойй  ((вв))  ффооррммыы::
1 — эллиптические изопараметричес�
кие линии; 2 — прямые продольные
изопараметрические линии; 3 — пря�
мые поперечные изопараметрические
линии

ТЕХНОЛОГИЯ И РАСЧЕТ РЕЖИМОВ РОТАЦИОННО�

ЛОКАЛЬНОГО РАСТЯЖЕНИЯ ЛИСТОВОГО 

МЕТАЛЛОПРОКАТА

ВВ..  ЮЮ..  ШШууннььггиинн,, канд. техн. наук (ГНЦ ЦНИИТС)
УДК 621.981.1.004.24
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б)

в)
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где ∇2 = ∂2/∂x2 + ∂2/∂y2 — опера�
тор Лапласа [6, 7].

Ниже приведен расчет необхо�
димой пластической деформации
утонения листовых деталей типовых
форм.

ЦЦииллииннддррииччеессккааяя  ффооррммаа::  с уче�
том выражения (1) частные производ�
ные для функции прогиба К12 =
К1К2 = 0.

ККооннииччеессккааяя  ффооррммаа::  с учетом
выражения (2) получим К1К2 –
(К12)2 = 0.

Следовательно, для получения
листовых деталей цилиндрической
и конической формы, а также угло�
вых и коробчатых, растяжение лис�
товой заготовки не требуется.

ППааррууссооввииддннааяя  ффооррммаа::  с учетом
соотношений (3) и (4) получим:
К1К2 = 0,5[(∂2ε/∂x2) + (∂2ε/∂y2)].

Примем, что К3 = ∂ε2/∂x2, тогда

∂2ε/∂y2 = (2К – К3) при 0 ≤ K3 ≤ 2⎥K⎥. (5)

После интегрирования (5) вы�
ражение для деформации утонения
примет вид

ε = (K3x2/2) + [(2K – K3)y2/2] + C , (6)

где С — постоянная интегрирования.
С учетом того, что растяжению

должна подвергнуться вся листовая
заготовка, значение коэффициента
С выбираем из условия ε = 0 при
х = а/2; у = в/2. Тогда выражение
(6) примет вид

ε = 0,5[–K3(a2/4 – x2) – (2K – 

– K3)(в2/4 – y2)] . (7)

Выражение (7) при произволь�
но выбранном коэффициенте К3 (из
заданного выше диапазона изме�
нения) в общем случае соответству�
ет схеме растяжения с эллиптичес�
кими изопараметрическими лини�
ями. Поскольку при гибке на
станках типа МГПС прокатка ро�
ликом осуществляется по прямой
линии, такая форма изопарамет�
рических линий приводит к необ�
ходимости изменения усилия гибки
в процессе прокатки. В этом слу�
чае ручное управление процессом
гибки является достаточно сложным
и требует определенного навыка.
Поэтому целесообразно получен�
ное решение разделить на два, ка�
ждое из которых зависит только от
одной координаты. Суммарная де�

формация утонения в этом случае
ε = ε1 + ε2.

Два слагаемых ε1 и ε2 могут
быть получены за два перехода в
двух взаимно перпендикулярных на�
правлениях (см. рис. 1)

ε1 = –0,5K3(a2/4 – x2); 

ε2 =  – 0,5(2K – K3)(в2/4 – y2).

Каждое из слагаемых соответ�
ствует схеме растяжения с прямыми
изопараметрическими линиями, по�
этому в процессе прокатки усилие
деформирования изменяться не дол�
жно, что может быть легко реализо�
вано при гибке на станках типа
МГПС с ручным управлением.

ССееддллооооббррааззннааяя  ффооррммаа::  произ�
ведение К1К2 в этом случае всегда
отрицательно. Примем, что К =
–К1К2. При расчете необходимого
утонения в этом случае также спра�
ведливо соотношение (6). Прини�
мая, что ε = 0 в точке х = 0; y = 0, по�
лучим С = 0. Тогда выражение для
определения необходимого утоне�
ния примет вид:

ε = –(К3х2/2) – [(2K – K3)y2/2] .

При необходимости значитель�
ного растяжения гибка раскаткой
должна выполняться за несколько
проходов, при этом на каждом про�
ходе величина внедрения ролика q в
листовую заготовку не должна пре�
вышать qmax.

Создание в листовой заготовке
необходимых деформаций растяже�
ния, согласно приведенным выше за�
висимостям, минимизирует сопроти�
вление листовой заготовки деформи�
рованию из�за наличия продольных
напряжений, однако на практике то�
чное совпадение расчетной и факти�
чески полученной двоякой (Гауссо�
вой) кривизны недостижимо, что объ�
ясняется наличием сопротивления
листовой заготовки изгибу и объемно�
го выдавливания.

При гибке раскаткой, вследст�
вие неодинаковости условий дефор�
мирования, размеры и форма верх�
ней и нижней областей контакта мо�
гут несколько отличаться. Следствием
этого является наличие некоторой
неуравновешенности нагрузки, дей�
ствующей на листовую заготовку со
стороны гибочной оснастки, что при�
водит к возникновению нежелатель�
ных местных искривлений поверх�

ности детали, которые трудно учиты�
ваются при расчетах и не обеспе�
чивают эффективного формоизме�
нения ввиду своей малости. Кроме
того, на создание этих нагрузок не�
производительно затрачивается
часть усилия гибки. В связи с этим, для
повышения эффективности гибки рас�
каткой, геометрические параметры
рабочих поверхностей гибочной ос�
настки должны выбираться исходя
из условия отсутствия этой неуравно�
вешенности локально приложенных
нагрузок на заключительной стадии
процесса формообразования.

В случае гибки раскаткой листо�
вой заготовки между двумя ролика�
ми их диаметры обычно заранее из�
вестны, кривизна рабочей поверхно�
сти нижнего ролика в поперечном
сечении также определена заранее.
Поэтому определению подлежит по�
перечная кривизна рабочей поверх�
ности верхнего ролика k2:

k2 = [(K2 + k4)/(K1 + k3)](k1 – K1) + K2,

где k1, k3, k2, k4 — кривизна рабочей
поверхности верхнего и нижнего на�
жимного ролика в продольном и по�
перечном сечениях соответственно.

Положительный знак k2, k4, K1
и К2 соответствует направлению вы�
пуклости рабочих поверхностей ги�
бочной оснастки (рис. 2). Кроме то�
го, существуют следующие ограни�
чения: k1 > 0; k3 > 0; k2 > K2; k4 > –K2.

На начальной стадии дефор�
мирования, при использовании во�
гнутого нижнего ролика (k4 < 0),
происходит ротационно�локальный
изгиб. Такие условия способствуют
процессу формообразования, по�
скольку в этом случае в листовой
заготовке возникают одновременно
необходимые пластические про�
дольные и пластические деформа�
ции изгиба.

В зависимости от утонения лис�
товой заготовки ширина дорожки
а = √8q/(k2 + k4).

Анализ полученной зависимо�
сти показывает, что для увеличения
ширины дорожки при гибке раскат�
кой листовой заготовки между двумя
роликами желательно применение
вогнутого нижнего ролика (k4 < 0), а
между роликом и плоской плитой
прокатку лучше осуществлять в том
направлении, по которому кривизна
имеет большее значение.

В результате пластических де�
формаций растяжения, распростра�



47

няющихся на всю толщину листовой
заготовки, упругая разгрузка сни�
жается практически до нуля, что при�
водит к фиксации полученной кривиз�
ны. Поэтому с помощью ротационно�
локального растяжения может быть
получена листовая деталь даже ци�
линдрической формы. Нанесенные
изопараметрические линии служат
для оператора ориентирами измене�
ния усилия гибки раскаткой, и при
наличии определенного навыка воз�
можно выполнение гибки раскаткой
с изменяемым в ручном режиме уси�
лием. Однако более просто и точно
может быть выполнена гибка рас�
каткой с постоянным усилием.

Возможна гибка раскаткой зо�
нами с постоянным усилием, при ко�
торой прокатка в каждой области с
одинаковым растяжением выполняет�
ся отдельно, или гибка раскаткой на�
ложением, при которой сначала с
постоянным усилием выполняется
растяжение зоны, подвергаемой наи�
большему растяжению, затем боль�
шей зоны, включающей первую (так�
же с постоянным усилием), и так да�
лее до достижения необходимого
растяжения всех зон листовой заго�
товки. Однако применение техноло�
гий гибки раскаткой зонами и нало�
жением приводит к снижению про�
изводительности формообразования.

Таким образом, процесс рота�
ционно�локального растяжения поз�
воляет осуществлять формообразо�
вание листовых деталей практичес�
ки любой сложной формы, имеющих
значительную двоякую (Гауссову)
кривизну, а применение изложен�
ных технологий и методик расчета
режимов обеспечивает достаточную
производительность процесса и ка�
чественное формообразование ли�
стовых деталей обшивок корпусов
судов.
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Рис. 2. ССххееммаа  ппррооццеессссаа  ггииббккии  рраассккааттккоойй..  ППооппееррееччннооее  ((аа))  ии  ппррооддооллььннооее  ((бб))  ссееччееннииее  ррооллииккоовв  
ии  ллииссттооввоойй  ззааггооттооввккии

■ Датская верфь Assens Skibsvaerft получила заказ от
Hardeshoj�Ballebro Faergefart I/S на постройку автомобильно�
пассажирского парома стоимостью 26,5 млн датских крон для
местных линий. Судно будет иметь размерения 55 х 13 м, осад�
ку 2,3 м, два двигателя по 300 кВт и два винторулевых ком�
плекса. Паром сможет взять на борт 147 пассажиров и 30 ав�
томобилей. Сдача — в мае 2001 г.
■ Финская верфь Aker Finnyards за 30 млн финских марок по�
строила 80�метровый корпус судна�снабженца ПБУ. Заказ
обеспечил работой 200 чел. в течение лета—осени 2000 г. До�
стройку осуществит норвежская верфь Langsten Slip &
Batbyggeri. Обе верфи входят в концерн Aker. Судно будет пе�
редано заказчику — норвежской компании Island Offshore —
через год.
■ По данным брокерских фирм восточногерманская верфь
Aker MTW получила заказ от сингапурской компании Neptune
Orient Lines (NOL) на четыре контейнеровоза (по 2400 ТЕU)
стоимостью по 65 млн немецких марок. Финансировать по�
стройку частично будет немецкий государственный банк
Kreditanstalt fur Wiederaufbau. Первые два судна запланиро�
вано сдать в октябре и декабре 2001 г., остальные — в мае
и июле 2002 г.
■ Компания Ugland Nordic Shipping (Норвегия) разместила
заказ на два танкера дедвейтом 127 000 т в Южной Корее.
Верфь Samsung Shipbuilding & Heavy Industries должна по�
строить эти суда в декабре 2002 г. и марте 2003 г. Стои�
мость каждого — 50 млн дол.

■ Танкер�химовоз дедвейтом 37 500 т построит норвежская
верфь Kleven Floro для местной компании Jo Tanker. Судно с
танками из нержавеющей стали стоимостью 57,5 млн дол. вый�
дет в первый рейс в январе 2003 г.
■ Норвежская верфь Ulstein Verft AS заключила контракт на
постройку второго кабелеукладчика с норвежской компани�
ей Solstad Offshore ASA. Сумма контракта — 420 млн норвеж�
ских крон.
■ Испанская государственная компания State Industrial Holding
Company сообщила, что государственная верфь Bazan заклю�
чила контракт на 1,24 млрд дол. с норвежским правительством
на постройку пяти фрегатов для ВМС Норвегии. Головной ко�
рабль должен войти в строй в 2004 г., а вся серия завершена
к 2009 г. Фрегаты будут создаваться на базе проекта F�100,
по которому корабли строятся верфью Bazan для испанских
ВМС, и снабжены системой AEGIS, поставляемой фирмой
Lockheed Marine Naval Electronics and Surveillance Systems — парт�
нером верфи. Эта американская фирма снабдит также кораб�
ли интегрированной системой оружия (IWS).
■ Балкер дедвейтом 50 700 т построит к сентябрю 2002 г.
японская верфь Oshima Shipbuilding для компании Jinhui
Holding (Гонконг). Сумма контракта — 20,9 млн дол.
■ Шведская компания Stena Bulk подтвердила заказ двух
танкеров�продуктовозов дедвейтом по 10 000 т польской
верфи Stocznia Gdynia. Суда стоимостью по 20 млн дол. дол�
жны быть сданы в третьем квартале 2001 г. и первом кварта�
ле 2002 г. Они будут иметь сравнительно малую осадку
(6,1 м) и повышенную степень безопасности — два раздель�
ных МО, два гребных винта и два руля.

б)а)

ИИЗЗ  ППООРРТТФФЕЕЛЛЯЯ  ЗЗААККААЗЗООВВ

..



48

Российское судостроение пре�
одолевает последствия затяжного
глубокого кризиса 90�х годов, ко�
гда в результате обвальной конвер�
сии резко, в несколько раз сокра�
тился объем военного кораблестро�
ения. Из�за недостаточного
финансирования конверсионных
программ не произошло заполне�
ния высвободившихся мощностей
гражданскими заказами, большин�
ство предприятий оказалось в тя�
желом финансовом положении. В
три раза сократилась численность
работающих в отрасли, производ�
ственные возможности заводов ис�
пользовались на 20—30%. В этих
условиях необходимо было искать
новых заказчиков, новые приорите�
ты развития. Для многих судостро�
ительных заводов таким приорите�
том явился экспорт. Строительство
и ремонт боевых кораблей и под�
водных лодок для Индии, Китая,
Вьетнама и других заказчиков поз�
волили обеспечить загрузку не толь�

ко судостроительных заводов, но
и предприятий приборостроения и
машиностроения, поставляющих
судовое оборудование и комплек�
сы вооружения для строящихся и
ремонтируемых заказов. У этих
предприятий стабилизировались
финансово�экономические показа�
тели, появилась прибыль, начался
рост зарплаты.

Одновременно с этим нача�
лось погашение задолженности за
выполненные работы по гособо�
ронзаказу. Более ритмично стали
осуществляться платежи основно�
го государственного заказчика су�
достроительной продукции — Во�
енно�Морского Флота.

Все это привело к тому, что в
течение 1999—2000 гг. отмечен
заметный рост объемов производ�
ства в отрасли. Так, по итогам 9 мес.
2000 г. он составил 129,4%, в ос�
новном за счет военной продукции.
Экспортная составляющая за этот
период не опускалась ниже 52% и
поддерживалась в основном бла�
годаря ОАО «Балтийский завод»,
ОАО «Северная верфь», ГУП «Ад�
миралтейские верфи», а также ря�
да отраслевых заводов�поставщи�
ков оборудования и комплектую�
щих изделий для экспортных
заказов. Из 112 промышленных
предприятий отрасли около 50 уча�
ствуют в реализации экспортных
контрактов.

В гражданском судостроении
ситуация не улучшилась. Если в кон�
це 80�х годов ежегодно передава�
лось заказчикам более 200 транс�
портных, пассажирских и рыбопро�
мысловых судов, то в последние
годы эта цифра не превышает двух—
трех десятков. Единичные заказы
отечественных («ЛУКойл) и ино�
странных судовладельцев пока не в
состоянии обеспечить загрузку
мощностей заводов отрасли. И
главная причина заключается в том,

что строительство судна на отечест�
венных верфях из�за действующего
порядка налогообложения обхо�
дится заказчику в 1,5 раза дороже,
чем постройка за рубежом. В Рос�
сии не принят и не осуществляется
комплекс мер государственной под�
держки судостроительной промыш�
ленности, действующий в зарубеж�
ных странах и обеспечивающий
благоприятный инвестиционный кли�
мат для отрасли с длительным цик�
лом производства. Подготовленный
проект закона «О государственной
поддержке судостроительной про�
мышленности России», в котором
предусмотрено многое из того, что
позволит на деле поддержать отече�
ственных производителей, вот уже
в течение двух лет рассматривает�
ся Государственной Думой. А пока
российские судовладельцы зака�
зывают суда за рубежом. В лучшем
случае наши заводы изготавливают
корпуса гражданских судов, а за�
вершение постройки осуществля�

ПОЛОЖИТЕЛЬНЫЕ ТЕНДЕНЦИИ В ВОЕННОМ 
КОРАБЛЕСТРОЕНИИ

Итоги работы судостроительной отрасли за 9 мес. 2000 г.

ÈÈÍÍÔÔÎÎÐÐÌÌÀÀÖÖÈÈÎÎÍÍÍÍÛÛÉÉ  ÎÎÒÒÄÄÅÅËË

ФФооррммииррооввааннииее  ккооррппууссаа  ээккссппооррттннооггоо  ффррееггааттаа
ннаа  ссттааппееллее  ООААОО  ««ББааллттииййссккиийй  ззааввоодд»»

ЭЭккссппооррттнныыйй  ээссммииннеецц  уу  ддооссттррооееччннооггоо  ппррииччааллаа
ООААОО  ««ССууддооссттррооииттееллььнныыйй  ззааввоодд  ““ССееввееррннааяя
ввееррффьь””»»
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ется на иностранных верфях. Такой
порядок выгоден заказчику, так как
позволяет избежать высоких налогов.
Решение этой проблемы не только в
принятии упомянутого закона. Наши
институты, проектные бюро настой�
чиво работают над повышением кон�
курентоспособности судостроитель�
ной продукции, в рамках федераль�
ной целевой программы «Российские
верфи» разрабатывают проекты су�
дов и образцы судового оборудо�
вания, соответствующие мировым
стандартам.

Прогнозные расчеты основа�
ны на том, что самая низкая точка
кризиса позади. Есть надежда, что
оборонный заказ 2001 г. будет про�
финансирован на уровне не хуже
2000 г., что позволит закрепить по�
ложительные тенденции в военном
кораблестроении. Многое также
будет зависеть от активной работы
на внешнем рынке судостроитель�
ной продукции, проработки и за�
ключения экспортных контрактов
на длительную перспективу. Про�
ект экспортной программы разра�
батывается в «Россудостроении».
Наиболее важным и срочным на�
правлением в этой программе явля�
ется обеспечение модернизации
производственных мощностей, вне�
дрение прогрессивных судострои�
тельных технологий.

ААННААЛЛИИЗЗ  ППООККААЗЗААТТЕЕЛЛЕЕЙЙ
ООББЪЪЕЕММООВВ  ППРРООИИЗЗВВООДДССТТВВАА  ЗЗАА
II——IIIIII  ККВВААРРТТААЛЛЫЫ  22000000 гг..

Объем производства в целом
по отрасли за январь—сентябрь
2000 г. в текущих ценах по сравне�
нию с 1999 г. вырос и составил
129,4%; при этом военное произ�
водство (134,2%) опережало граж�
данское (117,8%).

Удельный вес производства во�
енной продукции за этот период
составил 73,3%, и, таким образом,
военное производство остается оп�
ределяющим в отрасли.

Объем производства по отрас�
ли в целом в 2000 г. поддерживался
за счет выпуска продукции на экс�
порт на ряде судостроительных заво�
дов. Это ОАО «Балтийский завод»
(около 6500 млн руб.) и ОАО
«Судостроительный завод “Север�
ная верфь”» (около 1600 млн руб.) —
боевые корабли для Индии и КНР;
ГУП «Адмиралтейские верфи» (око�

ло 1600 млн руб.) — ДПЛ по зака�
зам ГК «Росвооружение» и танкеры
по контрактам с АО «ЛУКойл», за�
ключенным по мировым ценам, а
также ряд отраслевых специализиро�
ванных заводов—поставщиков ком�
плектующих изделий и оборудования
для экспортных заказов.

Удельный вес производства экс�
портных заказов в общем объеме за
9 мес. текущего года составил
57,6%, в том числе военной продук�
ции — 52,1%.

Объем производства судост�
роительной продукции для внутрен�
него потребления (по гособорон�
заказу и федеральным програм�

мам) составляет 42,4% от общего
объема производства.

Объем военного производст�
ва по гособоронзаказу составил
примерно 4445,3 млн руб., т. е. ис�
черпан лимит финансирования на
текущий год (около 4500 млн руб.).

ТТррууддооввыыее  ппооккааззааттееллии.. Средняя
численность работающих в отрас�
ли за год увеличилась (101,1%), в
том числе в госсекторе (102,6%).

Фонд заработной платы вырос
как в целом по отрасли (163,4%),
так и в госсекторе (161,1%).

Средняя заработная плата по
отношению к сентябрю 1999 г. со�
ставила 161,6%.

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000 ÈÍÔÎÐÌÀÖÈÎÍÍÛÉ ÎÒÄÅË

7 Судостроение № 6, 2000 г.

ТТааннккеерр  ««ККааллииннииннггрраадд»»  ддееддввееййттоомм  2200 000000 тт,,  ппооссттррооеенннныыйй  ГГУУПП  ««ААддммииррааллттееййссккииее  ввееррффии»»  
ддлляя  ААОО  ««ЛЛУУККооййлл——ААррккттиикк——ТТааннккеерр»»

ББааллккеерр  ддееддввееййттоомм  4488 000000 тт  ппрр..  9933110044  вв  ммооммееннтт  ссппууссккаа  ссоо  ссттааппеелляя  ООААОО  ««ББааллттииййссккиийй  ззааввоодд»»  
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Рост численности работников в
период с октября 1999 г. по сен�
тябрь 2000 г. наблюдался на 50
предприятиях отрасли, в основном
получивших экспортные заказы.

Наибольший рост средней за�
работной платы также обеспечили
предприятия, производящие заказы
на экспорт: ОАО «Радиоприбор» —
260,9%; ОАО «Калужский ПСЗ
“Тайфун”» — 214,1%; АООТ «Элек�
троРадиоАвтоматика» — 207,0%;
ОАО «Завод “Красное Сормо�
во”» — 201,3%; ОАО «Компрес�
сор» — 200,3%; ГУП «Завод “Кра�
сный гидропресс”» — 187,4%;
ОАО «Балтийский завод» —
185,1%.

ГГооссууддааррссттввеенннныыйй  ооббоорроонннныыйй
ззааккаазз.. За 9 мес. 2000 г. по отчетам
предприятий с учетом переходяще�
го задела по гособоронзаказу было
130 заказов; сданы — 11.

Предприятиями отрасли на
преддоговорной стадии предусма�
тривалась сдача в 2000 г. 28 ко�
раблей и судов обеспечения. Од�
нако окончательный результат по
поставкам зависит как от финанси�
рования, так и от специального,
организационно�технического и
материального обеспечения со
стороны госзаказчиков (формиро�
вание экипажей, обеспечение их
продовольствием на период испы�

таний, материально�техническое
снабжение кораблей и судов обес�
печения в период испытаний в мо�
ре, специальное обеспечение и
боевое охранение на полигонах
и др.).

По уровню технической готов�
ности кораблей и судов по состоя�
нию на 1 октября 2000 г. возмож�
на сдача еще 8—10 заказов.

ГГрраажжддааннссккааяя  ппррооддууккцциияя.. Объ�
ем гражданского производства за
9 мес. 2000 г. составил
5629,7 млн руб. — 26,77% обще�
го объема производства (по от�
расли); объем товарной продук�
ции — 5518,4 млн руб. (59,5% от
ее общего объема). Структура вы�
пускаемой гражданской продук�
ции по важнейшим ее видам при�
ведена в таблице. Удельный вес
экспорта гражданской продукции
составил 20% ее объема.

ГГрраажжддааннссккооее  ссууддооссттррооееннииее..
Планами�намерениями судострои�
тельных предприятий на 1 октября
2000 г. предусмотрено строитель�
ство (с учетом задела) 23 граждан�
ских судов и судов двойного назна�
чения и сдача 87 ед. Сдано заказ�
чикам 33 ед., в том числе: танкеров
морских — 2; танкеров смешанно�
го (река—море) плавания —3; реч�
ных сухогрузов — 3; пассажирских
речных судов — 2; рыбопромысло�

вых судов — 8; судов обеспечения
— 5.

Кроме того, построены и сда�
ны заказчикам 5 патрульных мор�
ских и речных катеров и 5 корпусов
судов — на экспорт.

Однако анализ фактической
загрузки судостроительных пред�
приятий заказами гражданского су�
достроения, характеризуемой про�
движением технической готовно�
сти, показывает, что на 15
предприятиях практически остано�
влено производство гражданского
судостроения. Это ОАО «Север�
ная верфь»; ОАО СФ «Алмаз»;
ОАО «Морской завод “Алмаз”»;
ГУП «Средне�Невский ССЗ»; ОАО
«Гороховецкий ССЗ»; судострои�
тельное АООТ «Эллинг»; ОАО
«Азовская судоверфь»; ОАО «ССЗ
Лотос»; ОАО «Ленинградский ССЗ
“Пелла”»; ОАО «Красноярский
ССЗ»; ОАО «Остон» — завод
им. С. М. Кирова; ОАО «Соснов�
ский ССЗ»; ОАО «Сретенский
ССЗ»; ОАО «Петрозавод».

Из 197 судовых заказов (пере�
ходящих и вновь открытых) не нача�
то строительство 25 заказов, а «за�
морожено» производство или име�
ют продвижение технической
готовности менее 1% — 89 ед.

Техническая готовность граж�
данских судов и плавсооружений
на 1 октября 2000 г. позволяет
оценить ожидание по гражданским
судам на конец года. Могут быть
закончены постройкой и сданы за�
казчикам (при определенных ус�
ловиях с обеих сторон) еще 10—
12 гражданских судов, в том чис�
ле: сухогруз смешанного плавания
пр. 19610, зав. № 43; морской
танкер пр. 20070, зав. № 02732;
морской балкер дедвейтом
48 000 т, пр. 93104, зав.
№ 05451; пассажирское речное
судно «Линда» пр. 14200, зав.
№ 413; катера пр. 14170 — 1 ед.;
пр. 14232 — 1 ед. и пр. 14620 —
3 ед.; сейнер�траулер пр. 420, зав.
№ 1307; плавучая насосная стан�
ция пр. 04411, зав. № 501, и ряд
других заказов.

ППрреесссс��ссееккррееттааррииаатт
««РРооссссууддооссттррооеенниияя»»..

ППоо  ммааттееррииааллаамм  ЦЦННИИИИ  ««ЦЦееннттрр»»

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000ÈÍÔÎÐÌÀÖÈÎÍÍÛÉ ÎÒÄÅË

ООббъъеемм  ппррооииззввооддссттвваа
ггрраажжддааннссккоойй  ппррооддууккццииии
Всего по отрасли 5629,7 117,8 26,8 100
ВВ  ттоомм  ччииссллее::
Гражданское судостроение 2538,1 126,4 12,0 45,1
Оборудование для ТЭК 279,9 196,4 1,3 5,0
Медтехника 63,8 112,1 0,3 1,1
Технологическое оборудование и 55,5 66,4 0,2 1,0
запчасти для АПК
Технологическое оборудование 10,6 72,9 — —
для торговли
Продукция общего машиностроения 529,2 115,6 2,5 9,4
Работы и услуги промышленного 372,0 116,3 1,8 6,6
применения
Непродовольственные ТНП 517,2 106,6 2,4 9,2
Прочая гражданская продукция 1263,5 123,6 6,3 22,6

Объем, темпы роста (снижения) и удельные значения важнейших 
видов гражданской продукции по отрасли за 9 мес. 2000 г.

Наименование

В объе�
ме гра�
ждан�
ской

продук�
ции

В общем
объеме

Удельный вес, %

Темп рос�
та (сни�

жения), %

Объем,
млн руб.
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С 26 по 30 сентября 2000 г. в
Гамбурге проводилась 19�я междуна�
родная специализированная выстав�
ка в области судостроения, судово�
го машиностроения, новейших мор�
ских технологий, судоходства и
портового хозяйства Shipbuilding
Machinery and Marine Technology —
SMM�2000.

Выставка SMM проводится один
раз в два года. По мнению специа�
листов, она является самым значи�
тельным информационным форумом,
на котором представлены новейшие
разработки в области судостроения
и смежных отраслей. Отличитель�
ной особенностью выставки являет�
ся высокий профессиональный уро�
вень посетителей. Так, в 1998 г. ка�
ждый второй посетитель являлся
владельцем или совладельцем пред�
приятия или относился к топ�менед�
жерам.

Выставочный комплекс «Hamburg
Messe» располагается в 12 специали�
зированных павильонах общей пло�
щадью 65 000 м2.

В 2000 г. в выставке SMM при�
няло участие 1340 фирм и органи�
заций из 46 стран, в том числе круп�
нейшие в мире производители су�
дов, морского оборудования и
средств навигации — Япония, Южная
Корея, Китай, Германия, США, Ни�

дерланды, Италия и др. Страной�
партнером была Испания.

Представительством фирмы
Hamburg Messe und Congress GmbH
в России совместно с ООО «Пролог»
был сформирован Российский на�
циональный павильон, расположен�
ный в Павильоне наций (7�й павиль�
он). Он объединил 24 промышлен�
ных предприятия и организации, из
которых 19 представляли Санкт�Пе�
тербург.

В состав экспозиции Санкт�Пе�
тербурга, размещенной на площади
222 м2, вошли крупнейшие судост�
роительные предприятия города —
ГУП «Адмиралтейские верфи», ОАО
«Балтийский завод», ОАО «Судост�
роительный завод “Северная
верфь”», ОАО «Судостроительная
фирма “Алмаз”»; предприятия су�
дового машиностроения — ОАО

«Пролетарский завод», ОАО «Зве�
зда», ОАО «Компрессор» и др. Все�
го в состав делегации Санкт�Петер�
бурга вошел 81 чел.

Впервые на выставке при содей�
ствии Санкт�Петербургского фонда
поддержки промышленности была
сформирована экспозиция «Морские
технологии из Санкт�Петербурга»,
объединившая крупнейшие научные
центры судостроения РФ, располо�
женные в Санкт�Петербурге. Среди
них — ЦНИИ им. академика
А. Н. Крылова, ЦНИИ «Электропри�
бор», ЦНИИ технологии судострое�
ния, ЦНИИ судовой электротехники,
ЦНИИ «Морфизприбор». На стенде
также расположилась информацион�
ная стойка Санкт�Петербургского
фонда поддержки промышленности.

Особо следует отметить представле�
ние ЦНИИ «Электроприбор» прибо�
ра «Экспериментальный гравитометр»
в виде голографического изображе�
ния, что позволяет очень компактно и
наглядно (объемно) представить экс�
понат.

27 сентября был проведен меж�
дународный семинар «Высокие тех�
нологии в судостроении Санкт�Пе�
тербурга», на котором выступили
руководители или представители на�
учных организаций, представленных
на стенде «Морские технологии из
Санкт�Петербурга». На семинаре
присутствовали специалисты из Гер�
мании, представители известных ме�
ждународных информационных
агентств, в том числе издательства
Hansa. Для участников семинара бы�
ли подготовлены информационные
материалы, отражающие состояние
судостроения в Санкт�Петербурге.
Среди них — подготовленные Санкт�
Петербургским фондом поддержки
промышленности тезисы докладов
семинара «Высокие технологии в су�
достроении Санкт�Петербурга» на
английском и русских языках. Не�
обходимо отметить повышенный
спрос со стороны иностранных уча�

стников на информационные матери�
алы семинара, что свидетельствует о
внимании посетителей к новейшим
разработкам петербургских ученых
в области судостроения.

Особо следует выделить рабо�
ту по информационному обеспече�
нию предприятий города для участия
в международной выставке SMM,
выполненную Санкт�Петербургским
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фондом поддержки промышленно�
сти совместно с рядом информацион�
ных агентств: ЗАО «Интернорд Ком�
пасс», информационно�рекламное
издательство «Зеркало Петербур�
га», DICE Multimedia Technologies,
АО «АСМ» и др.

По тематике выставки были пред�
ставлены: «Каталог участников вы�
ставки» на русском и английском язы�
ках, сборник «Промышленность
Санкт�Петербурга�2000. Судостро�
ение» на русском и английском язы�
ках, выпуск специализированного
издания «St. Petersburg in the Mirror»
на английском языке. Информация о
судостроительной промышленности
города была представлена на CD�
ROM «Shipbuilding Industry. Saint�
Petersburg». Материалы по инвести�
ционной привлекательности города,
его научно�техническом потенциа�
ле — на CD�ROM «Экономика Санкт�
Петербурга�2000» (русский и анг�
лийский языки). Экспозиция Санкт�
Петербурга на международной
выставке «ЭКСПО�2000» — была
представлена на CD�ROM «Saint�
Petersburg. EXPO 2000. Hannover».
Распространялся и последний номер
журнала «Судостроение».

На информационной стойке бы�
ла представлена информационная
система, в которой нашли свое отра�
жение общие сведения о Санкт�Пе�
тербурге, его экономике и промыш�
ленности, нормативно�правовая ба�
за по инвестиционной политике и
экспортному потенциалу города и др.

В период проведения SMM�
2000 специалистами Санкт�Петер�
бургского фонда поддержки промыш�
ленности впервые было проведено
анкетирование петербургских участ�
ников выставки. Основной его целью
являлось определение наиболее ра�
циональной системы поддержки пред�
приятий в выставочной деятельности
со стороны Администрации Санкт�

Петербурга, оценка эффективности
их участия в работе выставки, опре�
деление наиболее узких моментов в
подготовке и проведении мероприя�
тий по информационному обеспече�
нию предприятий.

Материалы анкетирования по�
казали, что целью присутствия экспо�
нентов на выставке сейчас является
представление конкретной продук�
ции (80%), а не ознакомление с ней,
как это было 5—6 лет назад. Все
участники отметили целесообраз�
ность участия именно в специализи�
рованных выставках (100%). Под�
держку предприятий со стороны Ад�
министрации предприятия в первую
очередь видят в области информации
(90%); отмечается также необходи�
мость участия в работе выставки
представителя Администрации на
уровне вице�губернатора (50%).

Было также проведено анкети�
рование ряда зарубежных предста�
вителей, посетивших стенды Россий�
ского национального павильона. По
оценкам иностранных специалистов,
наиболее удобным по�прежнему яв�

ляется бумажный вариант каталогов
или справочников (85%). Компакт�
диски представляют интерес для 65%
специалистов; 85% посетителей бы�
ли заинтересованы в получении ма�
териалов о судостроительных пред�
приятиях Санкт�Петербурга, а 95%
ответили положительно на вопрос
«Интересен ли Санкт�Петербург как
объект для Вашего бизнеса?», что
свидетельствует о высоком инвести�
ционном потенциале города.

Во время работы выставки
SMM�2000 петербургскими пред�
ставителями были проведены перего�
воры более чем со 150 зарубежны�
ми фирмами по вопросам изготовле�
ния и поставки оборудования,
заключения договоров на поставку
новых технологий. Проведены также
переговоры по участию немецких
финансовых структур в реализации
инвестиционных проектов «Верфи
Санкт�Петербурга» и «Российский
траулер». Достигнута договоренность
о визите делегации министерства эко�
номики земли Мекленбург — Верхняя
Померания в Санкт�Петербург для
продолжения переговоров. Также бы�
ли проведены переговоры с предста�
вителями хорватской национальной
судостроительной корпорации о воз�
можном участии в реализации про�
екта «Российский траулер».

В целом по оценке специали�
стов судостроительных предприятий
и научно�исследовательских орга�
низаций Санкт�Петербурга их уча�
стие в международной специализи�
рованной выставке SMM�2000 сле�
дует признать успешным.

ЮЮ..  ВВ..  ССммииррнноовв,,  
ззаамм..  ггееннееррааллььннооггоо  ддииррееккттоорраа
ССааннкктт��ППееттееррббууррггссккооггоо  ффооннддаа  
ппооддддеерржжккии  ппррооммыышшллееннннооссттии  
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1 ноября 2000 г. в связи с юби�
леем группы российских компаний
«Транзас» журналистам были проде�
монстрированы новейшие разработ�
ки специалистов компании, а затем на
пресс�конференции в резиденции на

Каменном острове руководители ком�
паний рассказали об основных прин�
ципах работы, обеспечивших успеш�
ный выход на мировой рынок, и пла�
нах на будущее.

Группа компаний «Транзас» за
10 лет прошла нетрадиционный для
российских компаний путь. Создан�
ное высококвалифицированными ин�
женерами и специалистами морско�
го транспорта в 1990 г. ЗАО «Тран�
зас» в течение первых лет оснащало
навигационными приборами и систе�
мами электронного картографирова�
ния собственной разработки суда
торгового флота бывшего СССР. Па�
раллельно ставилась задача заво�
евания западного рынка в области
высоких технологий для транспорта
(морского, речного, авиационного
и пр.). С целью продвижения на ме�
ждународный рынок своей продук�
ции в 1992 г. создается английская
компания Transas Marin Ltd (UK), и
уже на следующий год оборот пре�
высил 1 млн дол. К 1994 г., когда
наступает стагнация российского
рынка, основная активность компа�

нии переносится на рынок между�
народный; сейчас торговая марка
«Транзас» является хорошо извест�
ной в большинстве стран мира.

Вместе с оживлением россий�
ской промышленности в последние

годы становятся востребованными
продукты высоких технологий и на
российском коммерческом и воен�
ном рынках, и «Транзас» активизи�
рует усилия по продаже своей про�

дукции в России и СНГ. Компании
группы «Транзас» связаны между со�
бой общим коммерческим и техно�
логическим интересом и работают
на основе долгосрочных договоров.
Это позволило создать мобильную
структуру и оперативно реагиро�
вать на все изменения мирового
рынка в области технологий для
транспорта. Так, все эти годы неиз�
менным оставалось ядро группы —
ЗАО «Транзас» — создатель и вла�
делец технологий и разработок.
Продажу, сервис и адаптацию про�
дуктов «Транзас» на мировом рын�
ке, а также обширную дистрибью�
торскую сеть контролировала ком�
пания «Транзас Марин» (Англия), а
в России и СНГ — «Транзас Евра�
зия». С 1994 г. активно развивает�
ся авиационное направление (соз�
дается компания «Транзас Авиа�
ция»), а в мае 2000 г. «Транзас»
совместно с ГК «Росвооружение» и
АКБ «Еврофинанс» создает компа�
нию «Кронштадт», которая получа�
ет в качестве стартового капитала не
только уставной фонд, но и лицензии
на право использования всех техно�
логий, наработанных специалиста�
ми «Транзас», и стремительно ос�
ваивает рынок ВПК. Таким обра�
зом, «Транзас», в отличие от
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большинства российских предпри�
ятий ВПК, уже прошел путь рекон�
версии — с коммерческого рынка
на военный.

Как отметил на пресс�конфе�
ренции И. Ю. Лебедев, президент
группы компаний «Транзас», в своей
области «Транзас» является одной
из ведущих в мире и доминирующей
на российском рынке.

Морские навигационные сис�
темы производства «Транзас» уста�
новлены на патрульных катерах ти�
па Combat Boat�90 ВМС Швеции, в
1997 г. был подписан контракт на
поставку электронно�картографиче�
ской системы для французского
авианосца «Шарль де Голль», круп�
ные тренажерные проекты с успе�
хом завершены в 1998 г. в Южной
Корее, Иране, Великобритании.
Программные продукты и оборудо�
вание производства «Транзас» ус�
пешно используется более чем на
4000 коммерческих судах и яхтах,
морские навигационные системы ус�
тановлены на кораблях и катерах
ВМС и береговой охраны 30 стран,
более 200 тренажерных центров в
десятках стран оснащено оборудо�
ванием «Транзас», свыше 1 млн ве�
кторных электронных карт продано
пользователям во всем мире.

Е. В. Комраков, генеральный ди�
ректор ЗАО «Транзас», подчеркнул,
что использование стандартной (а
значит, недорогой) компьютерной
техники в сочетании с оригинальны�
ми отечественными программными
технологиями во многом определи�
ло успех продукции «Транзас» на
рынке.

Сейчас более 100 программи�
стов (средний возраст 27 лет) зани�
маются разработкой программно�
го обеспечения, а группа из 40 чел.
создает электронные карты. Хотя
благодаря достойной зарплате «уте�
чка мозгов» не превышает 3—5%,
но необходимо прямо говорить, что
сейчас действует система увода спе�
циалистов�интеллектуалов из Рос�

сии на Запад, и ситуация в этом пла�
не уже критическая.

На сегодня стратегической за�
дачей является объединение группы
компаний «Транзас» в финансово�
промышленную структуру для рабо�
ты на мировом коммерческом рын�
ке (включая Россию и СНГ) и даль�
нейшее развитие компании
«Кронштадт» на военном рынке. Пла�
нируется открытие в ближайшее вре�
мя дочерних компаний в Дубаи и
Сингапуре.

Годовой оборот группы компа�
ний «Транзас» составляет более
40 млн дол. Среди последних значи�
тельных контрактов — поставка на�
вигационных систем «Транзас» на
три фрегата российского производ�
ства для ВМС Индии, на модернизи�
руемые на верфях Кронштадта шесть

кораблей алжирских ВМС; четыре
корабля на воздушной подушке ти�
па «Зубр» для ВМС Греции также
оснащаются электронными карто�
графическими и навигационными си�
стемами производства «Транзас».
Успешно закончены испытания сис�
темы освещения надводной обста�
новки «Звучание» для командира ко�
рабля на Северном флоте («Петр
Великий»). Завершилась установка
систем ГМССБ (Глобальная морская
система сигналов бедствия) на 20
кораблях ВМФ России, а также трех
тренажеров ГМССБ.

Введена в строй Система упра�
вления движением судов по контра�
кту с Морской администрацией Но�
вороссийского порта. Завершен
контракт на 1 млн дол. по поставке

морских тренажеров и систем элек�
тронного картографирования для
учебных заведений и флота «Госком�
рыболовства». Изготовлен тренажер
интегрированного навигационного
мостика для Дальневосточной мор�
ской академии им. адмирала Не�
вельского (тренажер демонстриро�
вался 1 ноября журналистам во вре�
мя юбилейной пресс�конференции,
а 3 ноября самолетом отправлен во
Владивосток). Более 50% стоимости
этого тренажера компенсировала
«Транзас Евразия» в качестве дара
к 110�летию академии.

Подписан контракт с Петербург�
ским авиаремонтным предприятием
СПАРК (бывший авиаремонтный за�
вод № 21 гражданской авиации) на
производство и поставку первого
авиационного тренажера вертолета

Ми�8; идут переговоры о модерни�
зации вертолета Ми�17 с Казанским
вертолетным заводом. Вертолет бу�
дет оснащен бортовой интегриро�
ванной навигационной системой 
АБРИС с электронной картографи�
ей. Эта система в июле 2000 г. по�
лучила свидетельство летной годно�
сти Авиарегистра Международно�
го авиационного комитета.

Всего десять лет потребовалось
«Транзасу», чтобы уверенно выйти на
мировой рынок, потеснив многие из�
вестные фирмы. Такой успех оказал�
ся возможен только благодаря кол�
лективу профессионалов, сплочен�
ной команде, которой оказались по
плечу не только сложнейшие техни�
ческие задачи, но и во многом новые
коммерческие проблемы. 
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9—12 ноября 2000 г. в Токио
прошел 14�й Всемирный форум ге�
ниев (The 14th World Genius
Convention) — самая большая вы�
ставка объектов промышленной соб�
ственности на Дальнем Востоке. Ор�
ганизаторами выступали Междуна�
родный институт изобретений и
инноваций и Инновационный инсти�
тут доктора Накаматсу (Япония).

Форум проходил в Центре ме�
ждународной торговли им. Окида�
ки Хироба под патронажем прави�
тельств Японии и США. Его посети�
ло большое количество бизнесменов,
промышленников и инвесторов, а
также корреспондентов газет, ра�
дио и телевидения. Они познакоми�
лись с эффективными разработка�
ми изобретателей из Японии, США,
Кореи, Тайваня, России, Болгарии,
Чешской Республики, Югославии,
Грузии, Румынии, ЮАР, Марокко.

В составе российской экспози�
ции, которую представляло НП «Тех�
нопарк Восток» (Москва), были пока�
заны и разработки ЗАО НПЦ «Техно�
эф» (Санкт�Петербург), выполненные
за счет собственных средств пред�
приятия.

За цикл работ в области обес�
печения безопасности мореплава�
ния и защиты людей на море ЗАО
НПЦ «Техноэф» удостоено высшей
награды форума — Золотой медали.

В составе цикла работ:
— система морского и берего�

вого базирования электромагнит�
ной обработки судов (патент РФ). В
отличие от существующих стацио�
нарных кабельных систем обработ�

ки (и отдельно — измерений) предла�
гаемая система мобильна, не тре�
бует кабеля; обработка и измерения
осуществляются единым комплексом
оборудования и автоматизированы;
продолжительность обработки (ввод
судна, обработка, оформление до�
кументов, вывод) составляет 1—2 сут.
Эффективность системы — качест�
во обработки повышенное, затра�
ты на создание меньше, чем на ста�
ционарную;

— система коллективного спасе�
ния экипажа с подводного объекта в
аварийном состоянии (патент РФ). В
отличие от существующих — взрыво�
стойкая, при аварии объекта эки�
паж переходит в капсулу, которая
гарантированно выводится на по�
верхность. Система может быть при�
менена, например, на плавучих плат�
формах и других сооружениях, а
также может быть использована в

качестве подводного лифта. Эффе�
ктивность системы — спасение эки�
пажа с предельной глубины погруже�
ния при любых крене и дифференте
аварийного объекта;

— дыхательное устройство для
защиты экипажа судна в загазован�
ном и задымленном отсеке при пожа�
ре (патент РФ). В отличие от сущест�
вующих — дыхание обеспечивается
как от судовой магистрали сжатого
воздуха, так и автономно от балло�
на, в том числе в условиях повышен�
ного давления в отсеке. При этом
дыхание свободное, есть возмож�
ность переговоров голосом. Устрой�
ство имеет небольшие массу и га�
бариты, может быть применено для
защиты людей при пожаре в высот�
ных зданиях, метро, подземных вы�
работках, службами МЧС. Эффек�
тивность устройства — при подклю�
чении к магистрали обеспечивается
возможность неограниченного вре�
мени нахождения в загазованном и
задымленном отсеке и при повышен�
ном давлении; при подключении к
баллону — возможность перехода
из отсека в отсек и эвакуации по�
страдавших.

Система коллективного спасе�
ния экипажа с подводного объекта в
аварийном состоянии удостоена на
форуме также Золотой медали Бол�
гарии и Диплома I степени Россий�
ского агентства по патентам и то�
варным знакам.

В ЗАО НПЦ «Техноэф»
(тел./факс 812—1861669) посту�
пили заявки на покупку лицензий на
использование патентов.
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ОЦЕНКА ВСЕМИРНЫМ ФОРУМОМ 
РАЗРАБОТОК РОССИЙСКОЙ ФИРМЫ

УУ  ссттееннддаа  ЗЗААОО  ННППЦЦ  ««ТТееххннооээфф»»  вв  ТТооккииоо

Новый каталог «Дизельные и газовые двигатели» выпу�
щен ЦНИДИ (Санкт�Петербург) в 2000 г. Это уже 12�е изда�
ние каталога. Оно составлено по материалам более чем 50
предприятий и организаций России, Белоруссии, Латвии, Уз�
бекистана, Украины и Эстонии.

В каталоге приведены кpаткие характеристики судовых,
тепловозных, общепромышленных и автотракторных двигате�
лей, электроустановок (дизель�генераторов, мотор�генерато�
ров, электрогенераторов, электростанций и т. п.), силовых
агрегатов (дизель�редукторных агрегатов, дизель�компрес�
сорных и т. д.), а также турбокомпрессоров, топливной аппа�
ратуры, систем регулирования, охладителей масла, воды и воз�
духа, фильтров, поршневых колец и других комплектующих,

выпускаемых дизелестроительными и специализированными
предприятиями.

Приведен также перечень основных отечественных и
международных стандартов ИСО, используемых в двигателе�
строении.

Каталог издан на русском и английском языках в цвет�
ном исполнении. Объем 228 стр., тираж 500 экз.

Следующее издание каталога намечается выпустить в
2002 г. Для участия в нем приглашаются все предприятия и
организации, связанные с производством, эксплуатацией, ре�
монтом двигателей (дизельных, газовых, бензиновых и др.) раз�
личного конструктивного исполнения (поршневых, роторных, ро�
торно�поршневых, типа Стирлинга и др.), агрегатов и компле�
ктующих изделий для них. Справки по тел. (812) 448�6581;
тел./факс (812) 448�2273. 

ННООВВЫЫЙЙ  ККААТТААЛЛООГГ
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ННААЧЧЕЕККУУ  ВВОО  ВВССЕЕММ
НН..  АА..  ММооллччаанноовваа  ——  ггееннеерраалльь��

нныыйй  ддииррееккттоорр  ккооммппааннииии,,  ааккааддееммиикк
ССааннкктт��ППееттееррббууррггссккоойй  ииннжжееннееррнноойй
ааккааддееммииии,,  ппррееззииддееннтт  ССооююззаа  ппрроо��
ффеессссииооннааллоовв  ммеежжддууннааррооддннооггоо  ссоотт��
ррууддннииччеессттвваа  ((UUPPIICC))  ии  РРооссссииййссккоойй  иинн��
ффооррммааццииоонннноойй  ффееддееррааццииии..

— Наталья Александровна,
«ЭГО Транслейтинг» сегодня — что
это?

— Если без ложной скромно�
сти, то «ЭГО Транслейтинг» — это
крупный центр переводов на Северо�
Западе плюс серьезный комплекс
редакционно�издательских услуг. В
арсенале компании 77 иностран�
ных языков, около ста штатных сот�
рудников и более 5000 внештатных
дипломированных переводчиков�экс�
пертов со стажем работы не менее
3 лет. Мы охватываем практически
все существующие виды переводче�
ских услуг.

— Внутри компании эта мощь
как�то структурирована?

— Конечно, «ЭГО Транслей�
тинг» — это три специализирован�
ных департамента:

1) перевода и нотариального
удостоверения документов, содей�

ствия в легализации, апостиля. Этот
департамент обслуживает, главным
образом, частных клиентов;

2) синхронного и последова�
тельного переводов. Это обслужива�
ние переговоров, деловых встреч,
презентаций, крупных международ�
ных мероприятий, симпозиумов,
различного рода форумов, проводи�
мых как в нашем городе, так и в ре�
гионе;

3) технических и специализи�
рованных переводов. В этот блок
входит не только техническая доку�
ментация, но и переводы специа�
лизированных текстов, относящих�
ся, в частности, к судостроению, с
последующим редактированием как
нашими редакторами, так и «носи�
телями языка». Здесь заказчик кор�
поративный.

— Универсализм «ЭГО Транс�
лейтинг» — это случайность или так
и было задумано?

— Если говорить о внутрифир�
менных факторах роста, то универ�
сализм — это следствие нашей поли�
тики развития, заложенной еще в
самом начале пути. То есть компания
изначально создавалась не как пе�
реводческое бюро, а именно как
компания. С другой стороны, к уни�
версализации нас подтолкнула не�
предсказуемость развития экономи�
ки. В России ведь и сейчас непонят�
но, какая отрасль будет развиваться.
Поэтому мы готовились по несколь�
ким направлениям, а целенаправ�
ленно ориентировались все�таки на
судостроение.

— Почему именно на судостро�
ение?

— Потому что это традицион�
ная и наиболее крупная отрасль на�
шей городской промышленности. Ес�
тественно, что любой компании вы�
годно работать с этим сектором
рынка, так как один большой заказ,
как правило, экономически выгод�
нее, чем несколько маленьких. К то�
му же уже в начале было очевидно,
что если компания сможет работать
в промышленности, наиболее тех�
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ЕСЛИ КУРС ОПРЕДЕЛЕН ВЕРНО
Компании «ЭГО Транслейтинг» — 10 лет

Санкт�Петербургской переводческой компании «ЭГО Транс�
лейтинг» — 10 лет. По меркам новейшей отечественной истории —
срок уже более чем солидный. Начинали в 90�м, как и многие тог�
да, с броска в конъюнктуру. Но изначально была поставлена сверх�
задача — быть только первыми. К 94�му нашли свою нишу и нача�
ли активно осваивать рынок, добивались того, чтобы стать лидером
не только в Санкт�Петербурге, но и в Северо�Западном регионе. Глав�
ный итог дня сегодняшнего — серьезная деловая репутация, уни�
версализм, широта размаха...

К завоеванному доверию у промышленников относятся с осо�
бенной гордостью, потому что, создавая мощную интеллектуаль�
ную базу, делали ставку именно на них и в то время, когда практи�
чески вся промышленность страны, особенно ВПК, находилась в
упадке. Верили, что все изменится, и не ошиблись. Сегодня компа�
ния работает с «Алмазом», Кировским заводом, ЛМЗ, Балтийским
заводом, «Рубином», «Северной верфью», Северным ПКБ, «Авро�
рой», «Адмиралтейскими верфями», является официальным пере�
водчиком Администрации Санкт�Петербурга, правительства Ленин�
градской области, Межпарламентской Ассамблеи СНГ, первым кол�
лективным членом Союза переводчиков России.

Наконец, самый свежий штрих. Недавно пришло известие:
«Компания «ЭГО Транслейтинг» награждена дипломом Британско�
го общества морских инженеров за большой вклад в развитие экс�
порта кораблей, судов, новых технологий и в связи с 10�летием ра�
боты на российском рынке». Однако предоставим слово самим
юбилярам и их партнерам.

ГГееннееррааллььнныыйй  ддииррееккттоорр  ккооммппааннииии  ««ЭЭГГОО
ТТррааннссллееййттииннгг»»  НН..  АА..  ММооллччаанноовваа



нически сложной и наукоемкой сфе�
ре, то сможет работать и в любой
другой. Поэтому специализирован�
ные технические переводы для су�
достроения, машиностроения, энер�
гетики — наши основные направле�
ния.

— Вы — президент UPIC. Ваша
компания является членом ряда пре�
стижных некоммерческих организа�
ций, в том числе Союза промышлен�
ников и предпринимателей Санкт�
Петербурга, Торгово�промышленной
палаты. Это хобби?

— Я бы сказала так, если хо�
чешь, чтобы с твоей компанией ра�
ботали серьезные клиенты, то заве�
ди себе такое «хобби». Потому что
членство в подобных организациях
дает нам возможность перенимать
опыт, больше узнать нашего клиен�
та и его потребности и, следователь�
но, более качественный сервис ему
предоставить. Другими словами, это
способ укрепления репутации и по�
вышения профессионального уров�
ня, то, за что мы всегда боремся.
Что касается возглавляемого мною
UPIC, то это некоммерческая органи�
зация, которая занимается стимули�
рованием профессионализма в об�
ласти международного сотрудниче�
ства. Союз сейчас дорабатывает
систему критериев, по которым мо�
жно будет определить степень про�
фессионализма компании, работа�
ющей на международном рынке.

ССУУДДООССТТРРООИИТТЕЕЛЛЯЯММ  ——  ЗЗЕЕЛЛЕЕ��
ННУУЮЮ  ЛЛИИННИИЮЮ

ВВ..  ВВ..  ВВооссккрреессееннссккиийй  ——  ззааммеесс��
ттииттеелльь  ггееннееррааллььннооггоо  ддииррееккттоорраа  ппоо
ррааззввииттииюю..

— Владимир Владимирович, ка�
ковы последние достижения «ЭГО
Транслейтинг» с точки зрения ее раз�
вития?

— Если говорить о дне сегодняш�
нем, то это, в первую очередь, выде�
ление отдельного подразделения, ко�
торое мы специально оборудовали
и подобрали штат и технологии для то�
го, чтобы работать с крупными корпо�
ративными заказчиками. Я говорю
прежде всего о судостроителях. Для
этого подразделения мы специально
закупили профильные компьютерные
программы для профессиональных
переводчиков, тесно сотрудничаем с
производителями электронных сло�
варей. То есть создали специальное
подразделение, которое позволяет

выполнить перевод уже на новом ка�
чественном уровне.

— Как это отразится на качест�
ве переводов?

— Бесспорно то, что это суще�
ственным образом сократит сроки
переводов. А это чрезвычайно ак�
туально как для нас, так и для за�
казчика, особенно при работе с
большими объемами документации.
Что касается качества переводов,
то это отдельная тема.

— Поясните, пожалуйста.
— Качественный технический

перевод — вопрос очень емкий, и
рассматривать его нужно в комплек�
се. Основное требование к перево�
ду — это адекватность, правильность,
то есть нельзя допустить, чтобы одно
или два неверных слова хоть как�то
повлияли на смысл текста в целом.
Сложность здесь заключается в един�
стве специализированной термино�
логии. Проблема усугубляется тем,
что даже предприятия одной отрас�
ли имеют свой сленг — свой профес�
сиональный жаргон, который под�
час нельзя найти ни в одном слова�
ре.

— Как вы выходите из положе�
ния? Можно ли говорить о техноло�
гии переводческих услуг?

— О технологии не то что мож�
но — нужно говорить. Без четкой си�

стемной последовательности дейст�
вий сложный технический перевод
сделать качественно просто невоз�
можно. Технология здесь состоит из
многих приемов, и основополагаю�
щим звеном является очень тесное
партнерское взаимодействие с за�
казчиком. Мы всегда высказываем
пожелание, чтобы со стороны заказ�
чика в нашей работе участвовали
консультанты. Лучше лишний раз
спросить, чем допустить ошибку в
переводе технической документа�
ции. Поэтому все вопросы объеди�
няются, адресуются заказчику, ком�
плексно рассматриваются. Это поз�
воляет составить глоссарий —
тематический словарь по отрасли.
Ведь в каждой отрасли свои ноу�хау,
свои наработки. Далее, если говорить
о технологии в контексте переводче�
ской услуги в целом, то это понятие
приобретает расширенный смысл.

— Какой именно?
— Техническая документация

включает в себя не только текст. Как
правило, сюда добавляются еще и
чертежи, с которыми также необхо�
димо работать. Все это нужно приве�
сти в единый формат в соответствии
с теми требованиями, которые предъ�
являются к документации. Сейчас
заказчика часто интересует полный
пакет документов в исполнении «под
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8 Судостроение № 6, 2000 г.

57

ДДииппллоомм  ББррииттааннссккооггоо  ооббщщеессттвваа  ммооррссккиихх  ииннжжееннеерроовв



58

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000ÈÍÔÎÐÌÀÖÈÎÍÍÛÉ ÎÒÄÅË

ключ»: все должно быть правильно
переведено, грамотно оформлено,
сформатировано, сверстано, может
быть, даже издано.

— В какой форме ваша компа�
ния может выдать конечный продукт?

— Практически в любой. Это
может быть распечатка на лазер�
ном принтере, лазерный диск либо
издано в каком�либо формате, сог�
ласно пожеланиям заказчика.

— С чертежами вы работаете
сами или ищете дополнительных спе�
циалистов?

— Работа с чертежами обеспе�
чивается исключительно на техниче�
ской базе «ЭГО Транслейтинг» сила�
ми своих штатных специалистов и
идет довольно успешно.

ССИИССТТЕЕММННЫЫЙЙ  ООТТББООРР
ОО..  АА..  ССооццккоовваа  ——  ррууккооввооддииттеелльь

ппррооееккттаа  ккооммппааннииии..
— Ольга Анатольевна, в чем за�

ключается основной смысл руковод�
ства переводческим проектом в су�
достроении?

— Если отвечать языком акаде�
мическим, то в координации дейст�
вий переводческой команды и четком
соблюдении этапов технологическо�
го цикла.

— С чего начинается работа?
— С оценки объемов и степени

сложности материала. Это необхо�
димо, во�первых, для того, чтобы оп�
ределить реальные сроки выполнения
заказа. Ведь большой текст мы в со�
стоянии перевести очень быстро,
раздав каждому по нескольку стра�
ниц, но при таком подходе ошибки
неизбежны. Поэтому установление
реальных сроков — первое и необ�
ходимое условие качественного пе�
ревода. Во�вторых, на основании
анализа материала мы формируем
команду специалистов и, в�третьих,
согласовываем с заказчиком воп�
рос о его консультационном участии
в нашей работе.

— Судостроение — это ведь и
электроника, и навигация, и радио�
локация, одним словом, средоточие
наук. Как вы справляетесь со всем
этим букетом?

— Командой. За годы работы
в компании создана обширная кар�
тотека переводчиков. В этой карто�
теке указывается, с какой темати�
кой и по каким направлениям этот
переводчик работал. Естественно,

что у такого специалиста уже есть
опыт, он владеет знанием терми�
нологии и глубоким пониманием
предмета, потому что без этих про�
фессиональных составляющих нель�
зя переводить специализирован�
ные тексты. В зависимости от те�
матики конкретной документации и
подбираются переводчики. Добав�
лю к этому, что уровень подготов�
ки переводчика в той или иной спе�
циализированной отрасли знаний
выявляется, помимо прочего, за
счет пятиступенчатого профессио�
нального тестирования.

ССЕЕВВЕЕРРННООЕЕ  ППККББ..  ККУУРРСС  ——  ННАА  РРЕЕ��
ППУУТТААЦЦИИЮЮ

АА..  ПП..  ППааввллоовв  ——  ннааччааллььнниикк  ооттддее��
ллаа  ппееррееввооддоовв  ССееввееррннооггоо  ППККББ..

— Александр Павлович, как дав�
но предприятие сотрудничает с ком�
панией «ЭГО Транслейтинг»?

— С 1998 года. Мы уже успели
завершить несколько проектов и, глав�
ное, наработали конструктивный опыт
совместного сотрудничества.

— Что заставило Вас обратить�
ся к сторонней переводческой ком�
пании?

— Вообще�то мы и раньше ра�
ботали с другими переводческими
организациями, еще во времена
СССР. Ведь судостроение — настоль�
ко технически и технологически ем�
кая отрасль, что справиться со все�
ми переводами своими силами, ко�
гда идут крупные зарубежные
заказы, просто невозможно. Дер�
жать же постоянный штат своих пе�
реводчиков экономически нецеле�
сообразно, потому что подобные
заказы мы, естественно, получаем
не каждый день. Как только их объ�
ем стал значителен, сразу пришлось
искать стороннюю переводческую
фирму.

— Почему вы выбрали именно
«ЭГО Транслейтинг», разве другие
переводческие фирмы плохо пере�
водят?

— Когда я искал подходящую
для нас переводческую компанию, то
выяснил, что переводить, и перево�
дить грамотно, действительно, мо�
гут многие. Но пусть они не обижа�
ются — для нас они малы, потому
что наших объемов им не потянуть. В
результате оказалось, что «ЭГО
Транслейтинг» — единственная в на�
шем регионе компания, способная

справиться со всем диапазоном на�
ших переводческих задач.

— Кроме этого, что еще опреде�
лило Ваш выбор?

— Репутация и профессиона�
лизм «ЭГО Транслейтинг». Ведь от
репутации переводческой компа�
нии, с которой мы работаем, самым
непосредственным образом зависит
репутация и нашего предприятия. 

УУ  ИИННООЗЗААККААЗЗЧЧИИККООВВ  ППРРЕЕТТЕЕНН��
ЗЗИИЙЙ  ННЕЕТТ

ИИ..  ММ..  ППооннооммаарреевв  ——  ззааммеессттии��
ттеелльь  ГГееннееррааллььннооггоо  ддииррееккттоорраа,,  ннаа��
ччааллььнниикк  ммеежжддууннаарроодднноойй  ссллуужжббыы  РРоосс��
ссииййссккооггоо  ММооррссккооггоо  РРееггииссттрраа  ССууддоо��
ххооддссттвваа  ((РРСС))..

На нашу просьбу поделиться
впечатлениями о сотрудничестве РС
с компанией «ЭГО Транслейтинг»
Игорь Маратович ответил в пись�
менной форме, за что мы выражаем
ему огромную благодарность, а от�
зыв приводим дословно: «Сотрудни�
честву РС с переводческой компани�
ей «ЭГО Транслейтинг» более трех
лет. РС имеет многочисленную сеть
представительств в России и за рубе�
жом, а также является членом цело�
го ряда международных организаций
и в связи с этим испытывает постоян�
ную потребность в переводах науч�
но�технического характера, а так�
же различного рода юридических и
финансовых документов. Практика
показала, что компания «ЭГО Тран�
слейтинг» обеспечивает высокий уро�
вень как письменных, так и устных пе�
реводов (обслуживание семинаров,
конференций и т. п.) не только с ан�
глийского и на английский, но и на
менее распространенные языки:
шведский, голландский, арабский,
фламандский и др. Безупречное ка�
чество всех видов переводов и высо�
кий профессионализм переводчи�
ков компании «ЭГО Транслейтинг»
неоднократно отмечали и иностран�
ные партнеры РС. Надеемся, что
дальнейшее сотрудничество Россий�
ского Морского Регистра Судоход�
ства и переводческой компании
«ЭГО Транслейтинг» продолжится с
тем же успехом».

ККооммппаанниияя  ««ЭЭГГОО  ТТррааннссллееййттииннгг»»
119911002233,,  ССааннкктт��ППееттееррббуурргг,,  ММууччнноойй
ппеерр..,,  22..  ТТеелл..  ((881122))  331100��2255��7711,,  ффаакксс
((881122))  331100��1133��2288..
EE��mmaaiill::  eeggoottrraannss@@mmaaiill..rrccoomm..rruu
wwwwww..ttrraannssllaattiinngg..ssppbb..rruu



59

15 ноября 2000 г. исполнилось
60 лет Валерию Павловичу Короле�
ву — видному специалисту в области
отечественного военного корабле�
строения, заместителю генерального
директора «Россудостроения», дейст�
вительному государственному совет�
нику РФ 3�го класса, члену редак�
ционной коллегии журнала «Судост�
роение».

В. П. Королев родился в г. Ме�
ленки Владимирской области в се�
мье военнослужащего. По собствен�
ному признанию Валерия Павловича,
он «с детства мечтал строить кораб�
ли и особенно подводные лодки». По�
сле успешного завершения учебы на
кораблестроительном факультете
Горьковского политехнического ин�
ститута В. П. Королева в числе других
молодых специалистов в 1963 г. при�
гласили на работу в горьковское спе�
циальное конструкторское бюро «Су�
допроект», оно же п/я 208, а поз�
же — ЦКБ «Лазурит» Минсудпрома
СССР. Здесь прошло становление
В. П. Королева как специалиста�про�
ектанта, были приобретены необхо�
димые опыт и знания.

Из 42 лет трудового стажа —
37 лет в судостроительной отрасли.
Без малого 15 лет Валерий Павлович
отдал работе в ЦКБ «Лазурит», где в
проектном отделе трудился на долж�
ностях конструктора 2�й, 1�й кате�
горий, начальника сектора, началь�
ника отдела, а в 1978 г. стал замес�
тителем главного инженера бюро.

В том же году он был назначен
в Министерство судостроительной
промышленности СССР на долж�
ность заместителя начальника 1�го
Главного производственного управ�
ления (подводное кораблестроение)
МСП СССР, которым тогда руково�
дил П. А. Черноверхский. Скупые
факты из «личного дела»: 1978—
1983 гг. — работа в 1�м ГПУ МСП
СССР; 1983—1985 гг. — замести�
тель начальника 1�го Главного про�
изводственного управления; 1985—
1988 гг. — главный инженер — пер�
вый заместитель начальника ГПУ
МСП СССР. За 10 лет работы
В. П. Королева в аппарате Минсуд�
прома СССР, также связанной с со�
зданием подводного флота страны,
он трижды (1983, 1987 и 1988 гг.)
выезжал за рубеж по линии воен�

но�технического сотрудничества
СССР и Индии.

В 1988 г. В. П. Королева пере�
водят в военно�промышленную ко�
миссию СМ СССР, где он проработал
в должности заместителя заведую�
щего отделом систем вооружения и
техники ВМФ до момента развала
СССР. Этому назначению сопутство�
вали учеба на Высших оборонных
курсах при Академии Генерального
штаба ВС СССР и присвоение в
1990 г. очередного воинского зва�
ния полковника запаса.

Затем в трудовой биографии
Валерия Павловича значатся: рабо�
та в Департаменте судостроитель�
ной промышленности Министерства
промышленности РФ (1991—
1992 гг., начальник отдела), Коми�
тете РФ по оборонным отраслям про�
мышленности (1992—1993 гг., за�
меститель начальника Главного
управления судостроительной про�
мышленности по производству),
1993—1995 гг. — первый замести�
тель начальника Главного управления
судостроительной промышленности
«Роскомоборонпрома»; 1995—
1997 гг. — заместитель начальника
Департамента судостроительной
промышленности «Роскомоборон�
прома». Следующий этап — работа
в Департаменте управления госсоб�
ственностью и структурных преоб�
разований в оборонной промышлен�

ности РФ Министерства экономики
РФ до перевода в Российское агент�
ство по судостроению (1999 г.) на
должность заместителя генерально�
го директора агентства.

В день своего недавнего юби�
лея Валерий Павлович получил Почет�
ную грамоту правительства РФ, в ко�
торой отмечены его заслуги перед
Родиной: «...Работая в конструктор�
ском бюро, в центральном аппарате
Министерства судостроительной про�
мышленности СССР, в Военно�про�
мышленной комиссии Кабинета Ми�
нистров СССР, в Министерстве обо�
ронной промышленности Российской
Федерации, Министерстве экономи�
ки Российской Федерации и в Россий�
ском агентстве по судостроению...
В. П. Королев внес значительный
вклад в разработку и организацию
производства дизельных и атомных
подводных лодок. Непосредственно
участвовал в работах по технико�
экономическому обоснованию, про�
ектированию и строительству атом�
ных ПЛ проектов 670, 670М, 945,
941, 949, 949А, 667БДРМ, 667М,
дизельных ПЛ пр. 690, 940, 877...
Принимал личное участие в их испы�
таниях, организовывал подготовку
производства на заводах по строи�
тельству опытных и головных подвод�
ных лодок. Участвовал в подготовке
производства АПЛ пр. 885, 955 и
971, а также сдаче флоту БПК
пр. 1155.1. А кроме того, в связи с
необходимостью выполнения между�
народных соглашений, организовы�
вал утилизацию списанных из бое�
вого состава ВМФ атомных подвод�
ных крейсеров стратегического
назначения...».

Заслуги В. П. Королева по дос�
тоинству оценены Родиной. Он кава�
лер двух орденов Трудового Красно�
го Знамени (1974 и 1981 гг.), меда�
лей «Ветеран труда» (1990 г.) и «300
лет Российскому флоту» (1996 г.),
лауреат Государственной премии Рос�
сийской Федерации в области науки
и техники (1994 г.) и Премии прави�
тельства Российской Федерации
(1999 г.).

Поздравляем Валерия Павлови�
ча с юбилеем, от всей души желаем
ему крепкого здоровья и творческих
успехов во благо Родины и во славу
ее кораблестроения и флота.
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ППооллььшшаа  ввххооддиитт  вв  ннаассттоояящщееее  ввррее��
ммяя  вв  ччииссллоо  ккррууппннееййшшиихх  ссууддооссттррооии��
ттееллььнныыхх  ссттрраанн,, уступая только Юж�
ной Корее, Японии, КНР, Италии и
Германии. Вместе с судоремонтными
заводами в отрасли занято около
26 000 чел. Верфи обслуживают
примерно 800 фирм�поставщиков. В
целом по стране судостроительная
промышленность обеспечивает заня�
тость 130—140 тыс. чел. За послед�
нее десятилетие отрасль прошла в
своем развитии три основных эта�
па. Период 1989—1992 гг. был свя�
зан со значительными финансовы�
ми проблемами из�за неплатежей

по советским заказам, резким умень�
шением числа строящихся рыболов�
ных судов и военных кораблей
(вдвое), отменой субсидий на запад�
ные контракты. Второй этап (1993—
1996 гг.) был связан с реструктури�
зацией верфей. Начиная с середины
1996 г. начался этап их интенсив�
ного развития, судостроение стало
прибыльным и привлекательным для
банковских инвестиций. В результа�
те приватизации все верфи (кроме
Stocznia Marynarki Wojennej — the
Naval Shipyard) превратились в ак�
ционерные общества. К концу
1998 г. портфель заказов польских
верфей включал в себя 54 судна ва�
ловой компенсированной вместимо�

стью 770 тыс. рег. т на общую сум�
му почти 1,6 млрд дол. В 1999 г. эти
цифры уже составляли соответствен�
но 68 судов, 1,1 млн рег. т и почти
2 млрд дол. В конце первого кварта�
ла 2000 г. верфи имели контракты на
78 судов (1,4 млн рег. т, 2,3 млрд
дол.). В 1999 г. отрасль сдала 34
судна общим тоннажем 456 тыс. рег. т
на сумму 826 млн дол., а отремон�
тировала 590 судов. В 2000 г. пла�
нируется построить 40 судов валовой
вместимостью 564 тыс. рег. т. При�
мерно 90% продукции идет на экс�
порт (Shiff & Hafen. 2000. N 9. S.
37—54).

ККооннссооррццииуумм  AARRGGEE  KK113300 вы�
бран немецким правительством для
первоначальных переговоров о по�
стройке корветов типа К130 для гер�
манских ВМС. Возглавляемый вер�
фью Blohm + Voss, консорциум вклю�
чает в себя также верфи Fr. Lurssen
Werft и Thyssen Nordseewerke GmbH.
Обновление флота предусматрива�
ется тремя сериями по пять корветов.
Заказ на головной корабль планиру�
ется выдать в 2001 г., а передать его
ВМС — в 2005 г. Общая стоимость
первой пятерки оценивается в
1,9 млрд немецких марок. Только на
верфях он обеспечит работой
1500 чел. Проект разработан на
базе концепции корвета типа 

МЕКО, экспортная версия которого
продемонстрировала значительный
коммерческий потенциал.

ЗЗааккааззыы  ннаа  ддвваа  ааввииааннооссццаа стои�
мостью по 1 млрд фунт. ст. для Бри�
танских ВМС, вероятно, будут раз�
делены между двумя промышленны�
ми группами. Один корабль, скорее
всего, будет строить британский кон�
сорциум ВAE Systems Plc (бывш. British
Aerospace), в который входит севе�
роирландская верфь Harland & Wolff
(контролируется норвежской фир�
мой Fred Olsen Energy) и концерн
Rolls Royce Plc. Кроме того, BAE
Systems Pls принадлежат английские
верфи VSEL, Yarrow и шотландская
Govan. Полагают, что заказ на вто�
рой авианосец передадут консор�
циуму, возглавляемому французской
фирмой Thomson�CSF, специализиру�
ющейся в области электроники. В
него также войдут американские
компании Raytheon и Lockheed
Martin, а сама постройка корабля
может осуществляться на североан�
глийской верфи Swan Hunter. При
этом отмечается возможность сот�
рудничества с английской верфью
Vosper Thornycroft Plc. Конкуренция
между двумя консорциумами долж�
на привести к экономии средств бри�
танских налогоплательщиков, потре�
бующихся для создания новых во�
енных кораблей.

ННооввааяя  ккооррааббллеессттррооииттееллььннааяя
ппррооггррааммммаа одобрена правительст�
вом Бельгии. Она предусматрива�
ет, в частности, постройку как мини�
мум трех многоцелевых эскортных
кораблей (фрегатов) водоизмеще�
нием от 4000 до 5000 т. Они долж�
ны заменить устаревшие три фрега�
та типа «Wielingen» водоизмещени�
ем 2340 т. Новые корабли должны
развивать скорость 27 уз и быть спо�
собны бороться с авиацией, подвод�
ными лодками и надводными кораб�
лями. Планируется также построй�
ка к 2008 г. корабля управления,
который должен обеспечивать под�
держку кораблей ВМС Бельгии вда�
ли от баз.

ААввссттррааллииййссккааяя  ввееррффьь  IInnccaatt,,
строитель высокоскоростных паро�
мов�катамаранов, ведет перегово�
ры с представителями правительст�
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ва США о постройке ката�
маранов�«волнопрорезате�
лей» для Береговой охраны
США. Речь идет о крупном
заказе на быстроходные ко�
рабли, способные осущест�
влять патрулирование в лю�
бую погоду, обеспечивая
борьбу с наркоторговцами,
незаконной иммиграцией, а
также поисковые и спаса�
тельные функции. Корабли
должны строиться в США
(New Ships. 2000. N 30—
39).

Вппееррввыыее  ззаа  ппооссллееддннииее
2255  ллеетт увеличилось число ра�
ботников на немецких вер�
фях. В целом в 2000 г. чис�
ленность судостроителей, за�
нятых полную рабочую
неделю, по данным профсо�
юза IG�Metall возросло на
146 чел., достигнув 20 668 чел. (хо�
тя на восточно�германских верфях
отмечено сокращение на 38 чел.).
Основная причина — сравнительно
хороший портфель заказов в этом
году как по военным кораблям, так и
по транспортным судам, что обес�
печило в целом загрузку до 96% про�

изводственных мощностей. Числен�
ность работников на наиболее круп�
ных верфях примерно следующая:
Howaldtswerke — Deutsche Werft
AG — 3300 чел., Jos. L. Meyer
GmbH — 1975 чел., Thyssen
Nordseewerke GmbH — 1400 чел.,
Aker MTW Werft GmbH — 1350 чел.,

Kvaerner Warnow Werft
GmbH — 1281 чел., J. J. Sietas
KG Schiffswerft GmbH — 1200
чел., Volkswerft Stralsund
GmbH — 1200 чел., Blohm +
Voss GmbH — 1000 чел.,
Flender Werft AG — 800 чел.
(Shiff & Hafen. 2000. N 7. S.
5—22).

ССееррииййннааяя  ппооссттррооййккаа
ккррууппнныыхх  ккррууииззнныыхх  ллааййннеерроовв
осуществляется финской фир�
мой Kvaerner Masa�Yards. Ее
верфь Turku New Shipyard за�
кончила строительство вто�
рого круизного лайнера
«Explorer of the Sea» валовой
вместимостью 137 300 рег. т
для компании Royal Caribbean
International. После недель�
ных ходовых испытаний в ию�
не, судно вернулось на верфь
для окончания достроечных

работ и затем в начале осени переда�
но заказчику. Через год будет готово
третье судно «Adventure of the Seas»,
а сдача четвертого и пятого (строи�
тельные номера 1346, 1347) запла�
нирована на осень 2002 г. и 2003 г.

На верфи Helsinki New Shipyard
в июле состоялся спуск круизного
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судна «Carnival Spirit» валовой вме�
стимостью 85 700 рег. т — второго
в серии судов класса «Panamax�
Max». Передача судна компании
Carnival Cruise Lines намечена на ве�
сну 2001 г. Еще два аналогичных
круизных лайнера «Carnival Pride»
и «Carnival Legend» будут построены
соответственно в конце 2001 г. и ле�
том 2002 г. (Press News from KMY).

ЗЗаа  ппееррввыыее  66  ммеесс..  22000000  гг.. южно�
корейские верфи по данным Korea
Shipbuilders’ Association получили от
иностранных компаний заказы на 190
судов валовой (компенсированной)
вместимостью 6,57 млн рег. т плюс
два судна (23 235 рег. т) от собст�
венных судовладельцев. По сравне�
нию с данными (1,57 млн рег. т) соот�
ветствующего периода 1999 г. рост
составил 421%. Всего же в портфеле
заказов на конец июня 2000 г. числи�
лось 482 судна общим компенсиро�
ванным тоннажем 15,74 млн рег. т.
Годом ранее было 301 судно и
9,94 млн рег. т.

ЮЮжжннооккооррееййссккииее  ввееррффии в прин�
ципе согласились создать систему
«саморегулирования цен на новые
суда» в связи с обвинениями со сто�
роны Европейского союза (ЕС) в
применении нереальных сверхнизких
цен. Ранее Европейская комиссия

предупредила Южную Корею, что
если ее верфи будут продолжать
предлагать демпинговые цены, ко�
торые могут привести к разрушению
судостроения в Европе, то против
Южной Кореи будут предприняты
ответные меры со стороны World
Trade Organisation. На двухсторонней
встрече по судостроению о планах
по ценообразованию делегации ЕС
сообщил министр промышленности
и энергетики Южной Кореи. Было
все же отмечено, что на повышение
конкурентоспособности южнокорей�
ских верфей прежде всего повлияла
девальвация в 1997 г. вона (с при�
мерно 800 до 1120 за один дол�
лар) и сверхвыгодные поставки про�
ката из Pohang Iron and Steel Co, а
также судовых дизелей собственно�
го производства. Сообщается, что к
концу 2000 г. верфи страны могут
поднять цены на новые суда на 5—
10%.

ЯЯппооннссккииее  ввееррффии  ооббъъееддиинняяююттссяя,,
чтобы противостоять возрастающей
конкуренции со стороны южноко�
рейской судостроительной промыш�
ленности. IHI, Kawasaki и Mitsui объ�
явили об интеграции в ближайшие
два—три года своих судостроитель�
ных мощностей в единую компа�
нию — центр коммерческого судост�

роения. С целью снижения себесто�
имости новых судов планируется об�
щее делопроизводство, разработ�
ка новых технологий, использова�
ние унифицированных проектов
судов. К этой новой компании впол�
не вероятно присоединится и
Sumitomo, которая уже имеет согла�
шение с IHI по интеграции в облас�
ти военного кораблестроения. Вто�
рое объединение, вероятно, соста�
вят NKK и Hitachi, ведущие
переговоры на эту тему. Третий круп�
ный судостроительный центр, как по�
лагают, сформирует Mitsubishi.

ККррууппннееййшшааяя  яяппооннссккааяя  ссууддооссттрроо��
ииттееллььннааяя  ккооммппаанниияя Mitsubishi Heavy
Industries Ltd (MHI), владеющая верфя�
ми в Нагасаки, Кобе и Симоносеки,
планирует на 10% (ок. 500 чел.) со�
кратить персонал верфей к 2003 г.,
доведя их численность до 5000. MHI
намерена впредь заниматься построй�
кой выгодных пассажирских судов и
танкеров�газовозов, ожидая прибыль
от этого сектора своей многогран�
ной деятельности в следующем после
марта 2002 г. финансовом году. В
1999 г. убытки от судостроения соста�
вили 200 млн йен при объеме продаж
компании 274,7 млрд йен. Текущий
финансовый год в этом плане также
ожидается убыточным.
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1(1) Южная Корея 59 2 265 399 104 3 221 625 399 23 664 019 12 209 717 +22 +375 667
2(2) Япония 121 2 111 071 122 2 121 182 402 16 367 628 8 428 578 –18 –286 229
3(3) Китай 17 178 837 35 325 841 228 4 150 971 2 739 491 –7 –78 335
4(5) Германия 7 143 152 23 541 547 81 2 157 153 2 260 219 +5 +213 692
5(4) Италия 6 161 478 12 285 228 63 1 996 743 2 167 736 +5 +61 290
6(6) Польша 6 74670 35 400 272 126 1 704 167 1 495 754 +18 +182 531
7(10) Финляндия 0 0 3 445 690 10 940 152 1 163 740 +2 +350 690
8(9) Нидерланды 20 99 296 42 238 041 246 540 323 889 866 –1 +31 473
9(7) Франция 2 49 043 7 13 140 34 633 623 870 573 +5 –82 796
10(8) Испания 17 74 707 21 63 984 112 650 098 850 480 –6 –68 490
11(11) о. Тайвань 5 28 644 9 139 127 40 1 507 196 815 681 +1 +28 044
12(12) Румыния 7 41 893 4 29 100 101 590 451 646 605 –3 –8 312
13(14) Хорватия 7 116 213 7 130 540 32 847 998 587 773 –2 +8 976
14(13) США 11 44 586 16 70 127 54 618 641 585 835 –1 –9 804
15(15) Россия 1 7 640 3 15 267 57 297 059 389 795 0 –19 368
16(16) Украина 1 8 814 0 0 24 422 255 352 450 –1 –8 409
17(17) Дания 2 67 764 0 0 7 373 490 258 046 –4 –77 964
18(18) Турция 3 15 204 9 41 000 43 199 755 240 904 –2 –47 490
19(20) Великобритания 2 2 198 0 0 15 105 568 171 516 –4 –8 807
20(19) Норвегия 5 45 285 5 19 333 29 120 327 170 509 –4 –48 952
Итого: 344 5 714 806 506 8 252 250 2 446 59 163 520 38 924 546 –17 +33 920

Примечания: N – количество судов; крт – компенсированная регистровая тонна; рт — регистровая тонна. Более полные данные — см. Schip en
Werf de Zee. 2000. Oktober. P. 42, 43.

Статистические данные Lloyd’s Register по ведущим судостроительным странам, 2000 г., март

Страна

N крт N крт N рт крт N крт

Сдано в I квартале Заказано в I
квартале

Портфель заказов на 31 марта 2000 г.
Изменения по

сравнению с IV
кварталом 1999 г.
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В пятницу 20 мая 1888 г. вечер�
ние газеты Санкт�Петербурга сооб�
щили, что в 11 ч утра в одном из эл�
лингов Балтийского судостроитель�
ного и механического завода в
«высочайшем присутствии» произ�
ведена закладка императорской ях�
ты «Полярная звезда». На торжест�
венной церемонии император Алек�
сандр III собственноручно вложил в
специальное гнездо корпуса буду�
щей яхты серебряную закладную до�
ску. Несколько ранее, 16 мая того же
года, распоряжением великого кня�
зя генерал�адмирала Алексея Алек�
сандровича был отдан приказ по мор�
скому ведомству о решении импе�
ратора Александра III наименовать
новую яхту «Полярной звездой».

История этого корабля начина�
ется в 1881 г., когда по указанию
управляющего Морским министер�
ством И. А. Шестакова началось
проектирование яхты�крейсера, ко�
торая, имея «палубную броню и ар�
тиллерию, соответствующую крей�
серскому рангу», в мирное время
должна была «...вполне отвечать всем
требованиям службы современной
императорской яхты». При обосно�
вании целесообразности подобного
проекта отмечалось, что «...импера�
торские яхты «Держава» и «Царев�
на» устарели и уже не отвечают за�
дачам поддержания престижа России
и величия императорского дома на
международной арене».

С учетом этого особое внима�
ние уделялось тщательной отделке
проектируемого корабля и его архи�
тектурным деталям. Проект наружно�
го и внутреннего декора выполнили
с присущим им талантом и мастерст�
вом главный архитектор Балтийско�
го завода художник Н. В. Набоков и
его помощник Н. Д. Прокофьев.

В 1887 г. постройку яхты пору�
чили Балтийскому судостроительно�

му заводу. Наблюдение за работа�
ми вел младший судостроитель
Н. Е. Титов.

Однако уже на начальном эта�
пе постройки судна было решено
использовать его «...исключительно
для яхтенной службы». Поэтому при�
шлось пересмотреть первоначаль�
ный проект яхты�крейсера, оставив
лишь шесть 9�фунтовых орудий об�
разца 1887 г., предназначенных для
салютов (позднее их заменили че�
тырьмя 47�мм пушками Гочкиса), ис�
ключив палубную броневую защиту.

28 января особым распоряже�
нием великого князя генерал�адми�
рала Алексея Александровича яхту
зачислили в I ранг судов флота, а
высочайшим приказом по морско�
му ведомству командиром ее был
назначен капитан I ранга князь Ша�
ховской, который после торжествен�
ного спуска корабля на воду 19 мая
1890 г. рапортовал Адмиралтейств�
коллегии: «Сего числа вверенная
мне императорская яхта «Полярная
звезда» спущена на воду благополу�
чно. Воды в трюме нет. Углубление по
спуску: ахтерштевень — 13 футов 8
дюймов, форштевень 5 футов 11
дюймов».

Таким образом, в мае 1890 г.
на воду была спущена одна из луч�
ших императорских яхт. Специалисты
считали, что по конструкции корпу�
са и механизмам, по своим море�
ходным качествам она представляла
собой выдающийся образец отече�
ственного судостроения, а по сво�
ей отделке и художественному
оформлению интерьеров была при�
мером высокого мастерства русских
специалистов судовой архитектуры.

Главные размерения яхты, имев�
шей в нормальном грузу водоизме�
щение 4100 т, составляли: длина
96,2, ширина 14 м. Осадка в нор�
мальном грузу и при нормальном

водоизмещении — носом 5,6, кор�
мой 6,1 м. Условиями контракта с
Балтийским заводом предусматрива�
лась установка на судне двух верти�
кальных трехцилиндровых главных
машин двойного расширения общей
мощностью 6000 л. с. при проект�
ной частоте вращения гребных валов
72 об/мин. Однако на приемных
испытаниях паровые машины уве�
рено развили мощность 7496 л. с.
при наибольшей частоте вращения
84 об/мин. Два котельных отделения
были оборудованы десятью цилинд�
рическими паровыми котлами, так�
же изготовленными на Балтийском
заводе. Проектная скорость хода
яхты рассчитывалась в пределах
17 уз, но на приемных испытаниях
достигла 19,3 уз. Экономический
ход был зафиксирован на уровне
12 уз при задействованных четырех
котлах. Вместимость угольных ям,
принятая из расчета дальности пла�
вания судна экономическим ходом
1860 миль и полным ходом
1285 миль составляла 535 т, погре�
бов для четырех 47�мм орудий —
1000 патронов.

Яхту укомплектовали четырьмя
катерами: моторным (длина 13,4 м,
скорость хода 16 уз), паровым
(12,8 м, 10,5 уз) и двумя паровы�
ми меньших размерений (9,1 м,
7,5 уз). Имелось парусное воору�
жение, состоящее из трех мачт с ко�
сыми парусами.

Согласно техническому проек�
ту на «Полярной звезде» предусма�
тривались верхняя и две жилые палу�
бы, носовой и кормовой кубрики.
Судовые помещения были электри�
фицированы и освещались лампа�
ми накаливания. Жилые помещения
двух верхних палуб и рубка отап�
ливались пароводяными батареями
системы Креля, кубрики — батарея�
ми парового отопления.

На просторной верхней палубе
вместо фальшборта были смонтиро�
ваны поручни из медных стоек с де�
ревянным планширем, на которые
во время качки для безопасности
одевалась мелкая сетка из линя.
Здесь же размещались две обшир�
ные рубки — носовая и кормовая. В
носовой находились помещения для
рулевого, штурмана и командирская
каюта. В кормовой («император�
ской») рубке, разделенной перебор�

«ПОЛЯРНАЯ ЗВЕЗДА»: ОТ ИМПЕРАТОРСКОЙ ЯХТЫ

ДО ПЛАВБАЗЫ ПОДВОДНЫХ ЛОДОК

ГГ..  ИИ..  ЗЗууеевв

В исторической летописи российского флота этот корабль за�
нимает особое место. Он оказался участником не только памятных
морских походов, но и свидетелем многих, в том числе трагических
для нашей Родины событий.



кой на две части, размещался об�
ширный салон, имевший три входные
двери, одна из которых вела во вто�
рую половину рубки — «куритель�
ную каюту». Из вестибюля шел трап
на первую палубу, в обширное «им�
ператорское столовое зало» с 14
большими окнами (портами). Вдоль
правого борта от столового зала
располагались два кабинета и две
спальни — императрицы и императо�
ра. По левому борту от «столового
зала», к носу, размещались четыре

великокняжеские каюты. В середине
«императорского помещения», в ме�
сте, где была наименее ощутима ка�
чка, находилась каюта для «авгу�
стейших детей», к которой примы�
кала каюта гувернанток.

Вестибюль первой палубы за�
нимал довольно большую площадь и
был хорошо освещен. Вдоль бортов
носовой части этого помещения рас�
полагались каюты генерал�адмира�
ла, управляющего Морским мини�
стерством и флаг�капитана.

Далее на первой палубе нахо�
дились «жилые помещения коман�
ды» с 16 портами (по восемь на ка�
ждой стороне коридора).

На второй жилой палубе яхты
были обустроены помещения для ла�
зарета и аптеки. Непосредственно за
лазаретом размещалось «офицер�
ское отделение» с расположенны�
ми по обе стороны коридора каюта�
ми и кают�компанией офицеров.

В кормовой части «офицерско�
го» коридора находились трап в ко�

9 Судостроение № 6, 2000 г.
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мандное помещение, выгородка све�
тового люка кают�компании чинов�
ников, две помпы, паровая рулевая
и шпилевая машинки и якорные ка�
наты. Здесь же были каюта старше�
го офицера, каюты офицеров и офи�
церская кают�компания на 16 чел.

В носовом кубрике второй палу�
бы были обустроены фонарная, под�
шкиперская каюта, жилые каюты и
кают�компании для чиновников.

От офицерской кают�компании,
между наружными бортами с одной
стороны и вентиляторными кожуха�
ми с другой, проходили большие
светлые коридоры, служившие не
только для сообщения между носо�
вой и кормовой частями второй па�
лубы, но и для сна части команды
яхты (75 чел.). Таким образом, кори�
доры палубы практически служили
жилым помещением команды судна
и имели выходы из кочегарок и ма�
шинного отделения. На рундуках из
красного дерева в этих коридорах
размещалось 128 коек.

Кормовая часть второй палубы
предназначалась для император�
ской свиты. Помещение разделялось
перегородками с дверями на три ча�
сти. В носовой располагались шесть
кают, в кормовой — две. Палуба за�
вершалась «императорским буфе�
том». В середине «свитского» кори�
дора был трап в кают�компанию им�
ператорской прислуги I класса,
размещенной в кормовом кубрике.
По правому борту от кают�компа�
нии располагались помещение по�
ходной канцелярии и три одномест�
ные каюты, по левому — ватерклозет,
одна двухместная и две одномест�
ные каюты. Все каюты предназна�
чались для мужского персонала им�
ператорской прислуги I класса. К

ним с кормы примыкало «отделение
женской прислуги» I класса, кото�
рое занимало часть коридора с рас�
положенными вдоль бортов пятью
одноместными каютами, ватерклозе�
том и гардеробной.

Машинное отделение яхты на�
ходилось между поперечными не�
проницаемыми переборками и бор�
товыми угольными ямами, доходя�
щими до второй жилой палубы. Здесь
же проходил коридор гребного вала,
по сторонам которого располага�
лись помещения ледника и винного
погреба. В машинном отделении на�
ходились два опреснительных аппа�
рата системы Р. Круга.

Две кочегарки — носовая и кор�
мовая — разделялись непроницаемы�
ми переборками. В носовой коче�
гарке располагалось шесть паровых
котлов, в кормовой — четыре. По�
грузка угля на яхту производилась че�
рез восемь (с каждого борта) горло�
вин.

Все помещения яхты поражали
необыкновенной роскошью, не усту�
пающей по своему блеску и худо�
жественной ценности лучшим двор�
цовым покоям. Только на отделку и
меблировку императорских поме�
щений ушло более 500 тыс. руб.
Уникальное по своему исполнению
внутреннее убранство судна созда�
ли заводские художники�архитекто�
ры Н. В. Набоков и Н. Д. Прокофь�
ев. По их эскизам лучшие мастера
мебельной фабрики А. Ф. Свирско�
го произвели обивку помещений ях�
ты и изготовили мебельные гарниту�
ры, используя дерево редких пород:
черное, красное, тиковое, лимон�
ное, карельскую березу, клен, гру�
ши, венгерский ясень, мореный дуб
и орех. Для драпировки переборок

использовались лучшие обивочные,
а для мебели облицовочные мате�
риалы, такие как тисненая кожа, го�
белены, ценные ковровые покрытия
ручной работы и инкрустация редки�
ми и дорогими материалами (перла�
мутр, бронза и т. д.). На «Полярной
звезде» использовали так называе�
мый «вояжный сервиз» из серебра,
который частично был передан на
корабль из кладовых Зимнего двор�
ца и дополнен новыми предметами,
сделанными искусными русскими ма�
стерами петербургской фабрики Ов�
чинникова по точному образцу и по�
добию этого старинного сервиза.

26 сентября 1890 г. были ус�
пешно завершены приемно�сдаточ�
ные ходовые испытания. В акте ко�
миссии отмечалось, что «яхта держа�
лась хорошо, размахи не превышали
20о на сторону. Воды она носом не
брала. Боковая качка спокойная,
напоминает качку парусных судов.
Килевая качка довольно стремитель�
ная и несколько беспокойнее боко�
вой». При окончании размаха судно
«не застаивается» и остойчивость
его хорошая. В продолжении многоча�
совых ходовых испытаний число обо�
ротов машины доводилось до полно�
го (81 об/мин). Скорость хода опре�
делялась по механическому лагу в
течение часа и составила 19,3 уз.

Ходовые испытания позволили
выявить лишь два существенных не�
достатка. Во время качки все пере�
борки сильно скрипели. Деревянная
облицовка кают местами отвалива�
лась. Причиной скрипа явилась слиш�
ком большая площадь сплошных де�
ревянных щитов, недостаточно про�
чно связанных с бортами и
переборками судна. Второй недо�
статок — все полупорты на обеих
палубах пропускали воду, несмотря
на полное их задраивание. Причи�
на — некачественная, затвердевшая
уплотнительная оконная резина в
рамах и несовершенная система ме�
ханизма задраивания полупортов,
не обеспечивавшая водонепрони�
цаемости.

Этти дефекты были устранены
Балтийским заводом, и в марте
1891 г. яхту «Полярная звезда»
включили в состав Балтийского фло�
та и причислили к судам Гвардей�
ского экипажа. 28 мая 1891 г. яхта,
на которой находился император
Александр III, вышла из Кронштадта
в свое первое дальнее плавание по
маршруту: Христианзанд — Фаль�
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мут—Виго — Христианзанд — Гель�
синфорс. В июне 1894 г. судно с це�
саревичем Николаем Александро�
вичем на борту ушло в Лондон, где
состоялась решающая встреча буду�
щего российского самодержца с не�
вестой и будущей императрицей —
принцессой Гессен�Дармштадстской
Алисой. Летом 1896 г. новый рус�
ский император Николай II и цари�
ца Александра Федоровна предпри�
няли многодневное путешествие на
«Полярной звезде» по европейским
странам.

В 1906 г. на яхте смонтировали
новые приборы связи, которые ус�
пешно прошли технические испыта�
ния в условиях плавания и 9 июля
командир яхты направил в управле�
ние Морского генерального штаба
рапорт о результатах испытаний бес�
проволочного телеграфа: «На вве�
ренной мне яхте имеется аппарат
беспроволочного телеграфа системы
«Телефункен», приемная станция этой
же системы с приемным аппаратом
типа ZM и телефонный приемник ти�
па HZM. Контрольный район дейст�
вия беспроволочного телеграфа
106 миль. Наибольшее расстояние,
с которого принимались сведения по
беспроволочному телеграфу, —
85 миль. Сведения передавались в
Кронштадт на форт Меншикова. Те�
леграфный аппарат до настоящего
времени не установлен окончатель�
но и от фирмы «Сименс�Гальске» еще
не принят вследствие частых пере�
ходов яхты, и потому более подроб�
ных сведений о его действии пока
сообщить не могу».

В 1911 г. «Полярная звезда»
пришла для капитального ремонта
на Балтийский завод. Согласно де�
фектовочным ведомостям на судне
провели ремонт главных машин и
вспомогательных механизмов, за�
менили водяные коллекторы и ниж�
ние трубки котлов, а также электро�
проводку и некоторые электроприбо�
ры. По распоряжению императора
во всех служебных помещениях и
жилых каютах, где имелись часы,
был установлен механизм их элект�
рического перевода от главных судо�
вых часов. Для этого были смонтиро�
ваны одни точные механические ча�
сы и 39 электромагнитных,
соединенных последовательно в од�
ну общую цепь с батареей из сухих
элементов. Часы были выписаны из
Парижа, причем их размеры и фор�
ма полностью соответствовали гнез�

дам настенных мозаичных медальо�
нов в помещениях яхты.

Начиная с 1896 г. «Полярная
звезда» ежегодно, вплоть до 1914 г.,
ходила с вдовствующей императри�
цей Марией Федоровной на борту
в Копенгаген. В 1914 г. яхта в оче�
редной и последний раз направилась
в Данию, а после начала первой ми�
ровой войны вернулась в Кронштадт,
где простояла до середины 1917 г.

В феврале 1917 г. экипаж яхты
одним из первых перешел на сторо�
ну революции. 26 апреля командир
Петроградского порта «ввиду боль�
шого недостатка в плавучих средст�
вах» запросил Главный морской
штаб и просил уведомить его, «ког�
да и для выполнения какого назначе�
ния должны быть приготовлены к вы�
ходу в плавание яхты «Штандарт»,
«Полярная звезда», «Александрия»
и др.». Комиссия под председатель�
ством контр�адмирала Саблина, на�
значенная приказом по флоту
№ 144 для использования в действу�
ющем флоте императорских яхт, при�
шла к заключению, что яхту «Поляр�
ная звезда» можно использовать и
она может совершать самостоятель�
ные переходы.

2 июня приказом по морскому
ведомству «Полярная звезда» была
зачислена в действующий флот Бал�
тийского моря как военный корабль
2�го ранга. Этим же распоряжением
предписывалось направить кораб�
ль из Петрограда в Гельсинфорс для
размещения на нем Центрального
комитета Балтийского флота (Цент�
робалта). По�видимому, одной из
причин этого было весьма активное
участие ее экипажа в событиях Фев�
ральской буржуазно�демократичес�
кой революции.

Представляет интерес отноше�
ние судового комитета к приказу ко�
мандования Балтфлотом. 23 июня
1917 г. комитет под председательст�
вом Г. А. Аверина принял следую�
щее постановление (№ 24): «Судо�
вой комитет яхты «Полярная звез�
да» не возражает, чтобы судно
перешло в распоряжение ЦК Балт�
флота в гор. Гельсинфорсе при усло�
вии, чтобы все вещи, имеющие исто�
рическую ценность, были судовым
комитетом переданы в музеи. Вещи,
как столовое серебро, ковры и тому
прочее, должны будут сданы туда,
куда укажет судовой комитет, оста�
вив лишь необходимую мебель, для
чего будет составлена особая ко�

миссия, в состав которой войдут ли�
ца судового комитета яхты в соуча�
стии комиссара и непосредственно�
го заведующего инвентарем яхты,
баталера первой статьи Титова». В
ответ на это решение начальник Глав�
ного Морского штаба капитан I ран�
га Егорьев приказал командиру Пе�
троградского порта «...принять меры
к скорейшему изготовлению яхты к
плаванию, сняв с нее все ценные
предметы, особенно имеющие ис�
торическое значение. Для исполне�
ния этого необходимо войти в согла�
шение с комиссаром Временного
правительства по ведомству бывше�
го Министерства императорского
двора и уделов».

В дальнейшем Центробалт
также заботился о поддержании на
яхте должного порядка. Специаль�
ным постановлением от 8 февраля
1918 г. на «Полярную звезду» был
назначен комиссар А. И. Тупиков,
которому вменялось в обязанности
наблюдать за чистотой и порядком
на яхте, вести инвентарные книги,
поскольку корабль «является досто�
янием всего народа и как таковой
его нужно охранять».

Во время Ледового похода Бал�
тийского флота 11 апреля 1918 г.,
яхта в составе третьего отряда ко�
раблей, несмотря на сложную ле�
довую обстановку, самостоятельно
покинула Гельсинфорс и благополу�
чно пришла в Кронштадт.

В мае 1918 г. яхта была выведе�
на в резерв флота, некоторое время
выполняя роль плавучей казармы, а
затем поставлена на длительную кон�
сервацию в Военной гавани Крон�
штадта. О ней вспомнили лишь пос�
ле постановления Совета Труда и
Обороны (СТО), которым поруча�
лось Петроградскому Совдепу и Ко�
митету обороны города обратить
особое внимание на ускорение ра�
бот по восстановлению Балтфлота.
В мае 1926 г. специально создан�
ная комиссия в числе вопросов по от�
бору кораблей и судов, пригодных
для ремонта и модернизации, рас�
сматривала возможность вооруже�
ния и переоборудования старых цар�
ских яхт.

В справке на имя заместителя
наркома по военно�морским делам
И. С. Уншлихта приводились сведе�
ния о состоянии яхты «Полярная зве�
зда» и ориентировочная ведомость
работ по приведению ее в порядок.
Комиссия отметила, что судно за

9*
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время длительной стоянки значитель�
но пострадало, особенно внешний
вид и отделка внутренних помеще�
ний. Механическая часть нуждалась
в переборке и чистке главных и вспо�
могательных механизмов, кингсто�
нов и клинкетов. Требовался ремонт
парового и водяного трубопрово�
дов, а также переборка и очистка ру�
левой машины и шпилей, установка
сальников главных и вспомогатель�
ных механизмов. На судне необхо�
димо было провести обязательную
очистку и переборку десяти огне�
трубных котлов, ремонт штурваль�
ного привода, конопатку всей палу�
бы, установку новых стеньг, смену
фальшборта и планшира. В жилых
помещениях предстояло оклеить пе�
реборки обоями взамен сорванной
обивки и обить клеенкой диваны и
стулья вместо утраченной кожаной и
гобеленовой обивки. Почти во всех
каютах и кубриках требовалась
вставка разбитых или вынутых ил�
люминаторных стекол.

Ознакомившись с результатами
работы комиссии и сведениями об
объеме восстановительных работ на
бывших императорских яхтах, в том
числе и «Полярной звезде», зам. пред�
седателя Реввоенсовета и нарком�
военмора И. С. Уншлихт в мае
1926 г. выступил с резким и катего�
ричным докладом на заседании На�
родного комиссариата по военным
и морским делам, предложив про�
дать бывшие императорские яхты. В
нем, в частности, было отмечено: «В
Рабоче�Крестьянском Красном Фло�
те с 1917 г. находятся на хранении
бывшие императорские яхты «Штан�

дарт», «Полярная звезда» и др., ко�
торые невозможно использовать для
нужд Наркомвоенмора. Они пред�
ставляют из себя обузу для РККФ и
требуют средств для надлежащего
хранения. Выгодно использовать ях�
ты в СССР нельзя, а так как реали�
зовать их на заграничном рынке
можно за сравнительно большую
сумму, испрашиваю вашего прика�
зания наркому внутренней и внешней
торговли о принятии мер к продаже
означенных яхт за границей».

К счастью, подобное предло�
жение бывшего заместителя пред�
седателя ВЧК и ГПУ не было под�
держано морским командованием,
которое потребовало более серь�
езного и технически обоснованного
решения, касающегося перспектив
восстановления и использования
бывших яхт с учетом сложившейся
тяжелой обстановки в советском
флоте.

Последующее постановление
СТО, направленное на совершен�
ствование программы военно�мор�
ского строительства РККА, плани�
ровало постройку 369 подводных
лодок (ПЛ). В соответствии с этим
Учетно�строительное управление
разработало тактическое задание
на типовые плавучие базы ПЛ, каж�
дая из которых должна была обеспе�
чивать «полное материальное, техни�
ческое и бытовое обслуживание» 6
больших и 8 средних или 12 малых
ПЛ, проводить их текущий ремонт,
снабжать боезапасом и топливом.
Типовым тактическим заданием пре�
дусматривалось размещение для
хранения в погребах плавбаз 48

торпед, 1200 100�мм, 600 45�мм
снарядов и 18 000 патронов кали�
бра 12,7 мм.

Ремонт и техническое обеспече�
ние ПЛ на плавбазе должно было
обеспечиваться силами специали�
стов торпедной, механической, куз�
нечной, медницкой, перископной,
столярной и аккумуляторной мас�
терских и зарядной станции. Типовым
заданием по организации плавбазы
предусматривалось выделение на
ней для экипажей лодок 69 мест в ка�
ютах старшего, 180 младшего нач�
состава и 96 — в кубриках рядовых
краснофлотцев. Кроме того, на плав�
базе должны были быть обустроены
помещения спортивного зала, клуба,
лазарета, парикмахерской, бани с
душем, прачечной и декомпресси�
онной камеры. Устанавливалось, что
водоизмещение плавбазы должно
составлять около 5000 т при длине
корпуса не менее 100 м. Главные
механизмы рассчитывались типовым
заданием на полную скорость ко�
рабля 14—16 уз при дальности пла�
вания 2000 миль. Вооружение вклю�
чало четыре 100�мм, три 45�мм пуш�
ки и два крупнокалиберных
пулемета. Экипаж предусматривал�
ся в количестве 165 чел.

По мнению морского коман�
дования, бывшая императорская
яхта «Полярная звезда» полностью
соответствовала типовому заданию
по своим параметрам и техничес�
ким характеристикам. Исходя из
этого, управление ВМС РККА при�
няло решение оставить яхту в резер�
ве ВМС для модернизации под ба�
зу ПЛ. По приказанию реввоенсо�
вета Морских сил Балтийского моря
Кронштадтский порт оперативно
разработал эскизный проект пере�
оборудования яхты. В декабре
1929 г. проект рассмотрели на со�
вещании учетно�строительного
управления ВМС. В принятом ре�
шении рекомендовалось провести
переоборудование и модерниза�
цию судна на Морском заводе в
Кронштадте со сроком готовности
1933 г.

Работа по модернизации яхты
оказалась достаточно сложной, по�
требовавшей проработки комплек�
са принципиальных вопросов, ре�
шение которых оказалось тесно свя�
зано с необходимостью считаться с
уже существующей конструкцией.
Кроме того, предстояли обязатель�
ный доковый осмотр корпуса, а так�
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же очистка некоторых внутренних
помещений и снятие отдельных дета�
лей корпуса. Конструкторское бюро
Морского завода сумело максималь�
но использовать старый корпус яхты
и ее внутренние помещения, при�
способив их к специфическим зада�
чам плавбазы ПЛ.

При модернизации на яхте де�
монтировали главные паровые ма�
шины и заменили их двумя дизельны�
ми установками марки 60�Г�6 мощно�
стью по 625 л. с. Эти двигатели
обеспечивали скорость 10 уз, а также
использовались для работы динамо�
машины при зарядке аккумуляторов
ПЛ. Две старые котельные установки
были оставлены в качестве резерва
для обеспечения работы вспомога�
тельных механизмов, отопления плав�
базы и пришвартованных к ней ПЛ.

На судне оборудовали дополни�
тельное хранилище для дизельного
топлива из расчета не менее чем на
1000 миль плавания. В торпедном
погребе (48 торпед) установили со�
вершенные по тому времени при�
способления, позволяющие макси�
мально механизировать погрузку,
выгрузку и перемещение торпед.

Артиллерийское вооружение
плавбазы при вступлении в строй
состояло из шести орудий (трех 
76�мм и трех 45�мм) и двух крупно�
калиберных пулеметов.

Водоизмещение в нормальном
грузу составляло 4330 т. Силуэт «По�
лярной звезды» после демонтажа
одной из дымовых труб и развитого
рангоута заметно изменился.

Планировка внутренних жилых
и административных помещений в
основном сохранилась. Однако
бывший «императорский салон» пе�
ределали под библиотеку и читаль�
ню, увеличив их площадь за счет
навеса на юте. Между трубой и тор�
педным люком на верхней палубе
смонтировали надстройку, приспо�
собленную под «ленинский уголок».
Каюты первой палубы перестроили
из одноместных в двухместные, а
бывшее «императорское столовое
зало» без особых переделок при�
способили под кают�компанию.
«Свитская» кают�компания второй
палубы, примыкающие к ней три
каюты левого борта и коридор объ�
единили под командный кубрик на
40 чел. Помещение «офицерской»
кают�компании на второй палубе
переоборудовали под два жилых
кубрика.

В июле — августе 1936 г. ус�
пешно прошли приемно�сдаточные
испытания новой плавбазы. В конце
августа комиссия составила при�
емный акт, удостоверяющий, что
«плавбаза подводных лодок «По�
лярная звезда», переоборудован�
ная и капитально отремонтирован�
ная Морским заводом в Кронштад�
те, может быть принята в состав
Военно�морских сил РККА». В при�
казе (№ 282 от 10 сентября
1936 г.) командующего Краснозна�
менным Балтийским флотом, флаг�
мана 2�го ранга Л. М. Галлера от�
мечалось, что «закончившую сдато�
чные испытания и принятую по акту
от Морского завода ГВП КБФ пос�
ле капитального переоборудова�
ния плавбазу с 20 августа 1936 г.
включить в состав кораблей КБФ и
зачислить во вторую бригаду под�
водных лодок. С того же числа «По�
лярную звезду» числить вступившей
в кампанию». 20 августа на флаг�
штоке плавбазы был впервые поднят
Военно�морской флаг СССР.

Осенью 1939 г. «Полярная звез�
да» в составе отряда кораблей Бал�
тийского флота перебазировалась
на Таллинский рейд. На ее борту
размещался штаб Таллинской воен�
но�морской базы и начальник воен�
ного порта. Зимой того же года, в пе�
риод советско�финской войны, плав�
база, находясь в Минной гавани
Таллина, обеспечивала регулярные
выходы советских ПЛ к берегам Фин�
ляндии. В этот сложный исторический
период на «Полярной звезде» разме�
щался походный штаб флота, руко�
водящий военными операциями на

море. Здесь проводились заседания
Военного Совета флота и оператив�
ные разборы боевых действий ко�
раблей, частей береговой обороны
и авиации.

В ночь на 22 июня 1941 г. «По�
лярная звезда» находилась в Риж�
ском заливе и обеспечивала учебные
торпедные стрельбы бригады ПЛ.
После официального объявления
войны с Германией плавбаза по при�
казу морского командования вер�
нулась в Таллин и в Минной гавани
приняла на борт штаб 2�й бригады
ПЛ и ее командира капитана 2�го
ранга А. Е. Орла.

Рано утром 23 июня от борта
плавбазы первыми ушли на боевое
задание подводные лодки Щ�309,
Щ�310 и Краснознаменная Щ�311.
На десятый день войны командир
«Полярной звезды» получил приказ
покинуть Таллинский рейд, переба�
зироваться в Лужскую губу и занять
место у причала Усть�Луги. Переход
оказался сложным и опасным. Толь�
ко благодаря высокому мастерству
командира, штурмана и личного со�
става плавбаза благополучно про�
шла опасный путь через немецкие
минные поля и бросила якорь против
поселка Усть�Луга. Здесь продолжа�
лась работа по обслуживанию вто�
рой бригады ПЛ.

Новый приказ, и «Полярная зве�
зда» перебазировалась в гавань по�
селка Ручьи, где, лишенная возмож�
ности маневра, она ежедневно под�
вергалась налетам немецкой
авиации. Артиллеристы плавбазы
только за два дня сбили три враже�
ских бомбардировщика.
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В годы первой мировой войны
Балтийский флот остро нуждался в
мелкосидящих заградителях. В со�
ответствии с решением Совета Ми�
нистров от 15 октября 1916 г. для
увеличения корабельного состава
дивизиона сетевых заградителей
Морскому министерству выделили
6 млн руб. На эти средства предпо�
лагалось купить или заказать: 13
мелкосидящих теплоходов, 12 барж
и 24 моторных катера. В связи с этим
министерство провело переговоры с
обществом «Кама» (выполнявшим
оборонные перевозки для Военного
и Морского министерств). В резуль�
тате переговоров общество уступи�
ло строившиеся для него на Коло�
менском заводе теплоходы, взамен

которых Морское министерство
26 октября 1916 г. заказало Коло�
менскому заводу два таких же тепло�
хода стоимостью по 360 тыс руб., а
на период их строительства «Кама»
безвозмездно получила в пользова�
ние два рейдовых буксира.

3 января 1917 г. Главное упра�
вление кораблестроения (ГУК) ут�
вердило чертежи теплоходов со все�
ми необходимыми изменениями, вы�
званными приспособлением их под
минно�сетевые заградители, как то:
установка артиллерии, размещение
личного состава, мин на верхней па�
лубе, сетей в грузовом трюме и т. д.

Строительство заградителей,
получивших наименования «Яуза» и
«Березина», продвигалось доволь�

но успешно. 11 января все корпус�
ные работы были в основном завер�
шены, и завод запросил 700 м мин�
ных рельс для укладки их на верхней
палубе. Полное окончание работ на
заградителях предполагалось 5 и
20 июля 1917 г. Однако вскоре ра�
боты были приостановлены, так как
завод сосредоточил все усилия на
строительстве самоходных понтонов
для Военного министерства. Кроме
того, в связи с мобилизацией в ар�
мию и на флот остро чувствовался
недостаток рабочих основных специ�
альностей.

Несмотря на все трудности,
15 июля заградители начали готовить
к отправке в Петроград. К этому вре�
мени на них остались незаконченны�
ми водоотливная и водопроводная
системы, а также системы отопле�
ния и вентиляции. Якорное и рулевое
устройства из�за отсутствия меха�
низмов, заказанных в Сормове,
предполагалось установить во вре�
мя следования судов в Петроград.
Вследствие ограниченной ширины

В конце августа судно перешло
в Кронштадт, а в сентябре 1941 г.
плавбазу перевели в Ленинград, где
она заняла место на Неве, у Двор�
цовой набережной напротив Эрми�
тажа. Теперь она обслуживала ПЛ
типа «Щ» из состава третьего диви�
зиона.

Когда замкнулось кольцо фа�
шистской блокады Ленинграда, 70%
личного состава корабля списали
на сухопутный фронт. Оставшейся
команде Военный Совет флота по�
ставил задачу: провести зимний ре�
монт на судне своими силами без
привлечения заводских специали�
стов. В самый тяжелый период бло�
кады, зимой 1941/42 г. на «Поляр�
ной звезде», вмерзшей в лед Невы,
матросы и офицеры проводили ре�
монтные работы. Находясь в крайне
затруднительных условиях, коман�
да «Полярной звезды» все же нашла
возможность оказать посильную по�
мощь медикаментами и некоторым
количеством продуктов питания сво�
им соседям — сотрудникам Эрми�
тажа. Специалисты плавбазы суме�
ли также наладить водоснабжение
в помещениях Зимнего дворца и,
проведя с корабля кабель, осветить
некоторые служебные помещения,
в том числе кабинет директора —
академика И. А. Орбели. В знак бла�
годарности Иосиф Абгарович, обес�

силенный голодом и доставленный
в кают�компанию плавбазы на руках
матросов, прочитал лекцию о герои�
ческом прошлом России.

После прорыва блокады Ленин�
града «Полярная звезда» 16 мая
1944 г. перешла в Кронштадт и вста�
ла в док для осмотра и ремонта под�
водной части. Через месяц в гавани
Ораниенбаумского порта корабль
вновь обеспечивал выход в море ПЛ.
В сентябре его полностью перевоо�
ружили четырьмя 76�мм орудиями,
четырьмя 37�мм зенитными автома�
тическими установками и направили
в Турку — порт и военно�морскую
базу вышедшей из войны Финлян�
дии. Здесь корабль находился до
конца мая 1945 г., обслуживая бри�
гаду советских ПЛ.

В послевоенные годы плавбаза
продолжала оставаться в строю.
Лишь в начале 50�х годов судно�вете�
ран было выведено из состава боево�
го флота, разоружено и переобо�
рудовано в плавучую казарму. В
формуляре «Полярной звезды» поя�
вилась запись: «Выполняла обязан�
ности вспомогательного судна».

Время брало свое — корабль
старел. Он уже не мог самостоятель�
но двигаться, машины пришли в не�
годность. Был дан приказ о списании
ветерана Балтики на слом. Но «По�
лярная звезда» все же еще раз по�

служила флоту. В 1961 г. командова�
ние Балтийского флота приняло ре�
шение использовать ее, как впро�
чем и бывшую императорскую яхту
«Штандарт» (минзаг «Ока»), в ка�
честве мишени, корабля�цели для
первых испытательных стрельб но�
вого ракетного оружия на морском
полигоне.

Впоследствии корпус этого за�
служенного корабля был передан
на слом.
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ф. р�92, оп. 1, д. 1, 50; ф. p�92, оп. 2, д. 500;
ф. р�92, оп. 7, д. 341; ф. p�92, оп. 6, д. 20;
ф. p�92, оп. 22, д. 113, 252, 308, 315; 
ф. p�342, оп. 1, д. 2; ф. р�360, оп. 2, д. 108,
108, 686; ф. p�1, оп. 3, д. 786; ф. р�1, 
оп. 3, д. 786; ф. p�12, оп. 1, д. 183; ф. р�914,
оп. 1, д. 45, 56; ф. p�107, оп. 1, д. 172; 
ф. 21, оп. 1, д. 44; ф. 26, оп. 1, д. 8.
Санитарное состояние яхты «Полярная звез�
да»//Мед. прибавление к «Морскому сбор�
нику». 1892. № 7, 8.
Сведения о постройке «Полярной звезды»//
Русский инвалид. 1890. № 5.
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МИННО�СЕТЕВЫЕ ЗАГРАДИТЕЛИ «БЕРЕЗИНА» 

И «ЯУЗА»

ИИ..  ИИ..  ЧЧееррннииккоовв



шлюзов Мариинской системы за�
градители буксировались лишь с
гребным колесом и кожуховыми каю�
тами одного борта. Работу по уста�
новке колес и кают другого борта
должна была провести плавучая ма�
стерская Коломенского завода, для
этого ей отводилось место стоянки у
набережной Невы в районе Нового
Адмиралтейства. Однако после Фев�
ральской революции работы застопо�
рились, а затем и вовсе останови�
лись.

С началом гражданской войны
и организации речных и озерных
флотилий 20 сентября 1918 г. пос�
ледовало решение передать загра�
дители «Яуза» и «Березина» в Онеж�
скую военную флотилию, после че�
го начались интенсивные работы по
их достройке. Из�за отсутствия под�
ходящих вспомогательных дизелей
пришлось заказать в Швеции керо�
синовые двигатели системы «Пен�
та». К этому времени были готовы
электрогенераторы и другое обору�

дование, заказанное «Русской все�
общей компании электричества».
Поэтому никаких задержек с дост�
ройкой колесных заградителей, ко�
торая проводилась в Лодейном По�
ле силами и средствами плавучей
мастерской Коломенского завода,
не было.

Испытания заградителя «Бере�
зина» были проведены приемной ко�
миссией с 18 по 21 октября 1918 г.
Испытания «Яузы» начались 30 октя�
бря и закончились 5 ноября.

До 10 декабря 1918 г. загра�
дители числились в составе Балтий�
ского флота. В течение зимы
1918/19 г. на «Березине» закончи�
ли сборку вспомогательных меха�
низмов и провели, как и на «Яузе»,
некоторые переделки и исправления
недостатков, выявленных во время
осенних испытаний. В начале мая
1919 г. на них установили по две
75�мм пушки и такое же количест�
во пулеметов. 12 мая оба корабля
прибыли в Петрозаводск и 16 мая

вошли в состав Онежской военной
флотилии.

Конструкция корпуса минно�се�
тевых заградителей «Березина» и
«Яуза» была типичной для речных
колесных буксиров�теплоходов. При
водоизмещении 450 т максималь�
ная длина, ширина корпуса и шири�
на с кожухами колес соответственно
составляла 50,7; 8,8 и 16,76 м. Вы�
сота борта в носу, корме и на ми�
дель�шпангоуте соответственно — 4;
3,85 и 3,2 м. Осадка с запасом то�
плива на трое суток — 1,22 м.

Для удобства причаливания к
необорудованному берегу кованый
форштевень имел ледокольное об�
разование, а толщина обшивки в но�
совой части на протяженности около
2,5 м была увеличена до 10 мм. Ах�
терштевень изготавливался литым;
шпангоуты — из уголкового профиля:
по днищу — 50 х 50 х 6, по борту —
75 х 50 х 6 мм и из таких же угольни�
ков изготавливались бимсы. Флоры на
каждом шпангоуте в пределах ма�
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шинного отделения имели ширину
500 и толщину 6 мм, в остальных от�
секах соответственно 350 и 5 мм.

Шпация в пределах машинного
отделения составляла 570 и 445 мм,
в носу на длине около 3,5 м —
300 мм, в остальных отсеках —
600 мм.

Днище и палуба подкреплялись
четырьмя кильсонами и таким же ко�
личеством стрингеров, состоявших
из двух угольников 75 х 50 х 5 мм;
по бортам, в районе ватерлинии,
шли два аналогичных стрингера. Па�
лубные бимсы подкреплялись пил�
лерсами из уголкового профиля 90 х
90 х 10 мм. В машинном отделении,
по линии средних кильсонов, устана�
вливались усиленные пиллерсы и до�
бавочные крепления.

Толщина наружной обшивки со�
ставляла в районе ватерлинии 8 мм,
подзора кормы, надводной и подвод�
ной частей — 6 мм. Ширстрек на од�
ной трети длины имел толщину 8 мм,
а в конечностях — от 5,5 до 7 мм.
Палубный настил и паелы в машинном
отделении изготавливались из рифле�
ного железа толщиной 5 мм, а па�
лубный стрингер — из такого же же�
леза толщиной от 5 до 9 мм. Корпус
разделялся на 11 отсеков 6�мм попе�
речными переборками, подкреплен�
ными уголковым профилем.

В ахтерпике размещался су�
довой инвентарь, далее топливные
цистерны. В третьем отсеке находи�
лись кладовые машинного инвен�
таря и погреб боезапаса со стелла�
жами для снарядов и ящиков пуле�
метных патронов. Подача снарядов
осуществлялась вручную при помо�

щи лотков. Системы орошения не
было. Затопление погреба предусма�
тривалось при помощи клинкета с
приводом в отсеке и с верхней палу�
бы. Далее располагался трюм для
сетей заграждения, люки которого
задраивались деревянными крышка�
ми. В пятом отсеке размещались ка�
юта командира, три офицерские ка�
юты, кают�компания, радиотелеграф,
буфет и ватерклозет; в шестом —
фундаменты главных двигателей, ко�
торые располагались в рубке на глав�
ной палубе. Под фундаментами на�
ходились цистерны питательной во�
ды и цистерны, с 3 т питьевой воды.
В следующем, седьмом отсеке, нахо�
дилось помещение на 26 матросов
и каюта двух кондукторов, в вось�
мом — помещение на 12 матросов
и 12 унтер�офицеров, в девятом —
провизионное отделение, погреб бо�
езапаса и ящики якорных цепей, в де�
сятом — пять цистерн для фильтро�
ванного и грязного масла, нефти и
чистого мазута. Форпик служил по�
мещением для шкиперского имуще�
ства.

В кожуховых каютах, изготов�
ленных из листовой стали и уголь�
ников, размещались, считая с кормы
в нос, по правому борту — фонар�
ная, ванная и судовая канцелярия; по
левому — малярная, гальюн, умы�
вальник для команды с шестью рож�
ками и душем с холодной и горячей
водой, нагреваемой паровым подо�
гревателем.

В палубной надстройке (со�
бранной из листовой стали и уголко�
вого профиля) помещался камбуз
на 80 чел. В остальных помещениях

находились: машинное отделение,
кочегарка и рулевая паровая маши�
на.

На мостике были смонтированы
штурманская и рулевая рубки с ру�
чным штурвалом, ящики для сигналь�
ных флагов, машинный телеграф,
переговорные трубы и звонковая
сигнализация в машинное отделе�
ние и к орудиям. В рубке стоял глав�
ный компас, прожектора не было.

Два главных четырехтактных
двигателя системы «Коломна—Ди�
зель» располагались на клепаных
фундаментах поперек корпуса суд�
на. Их запуск осуществлялся сжа�
тым воздухом. Вращение на греб�
ные колеса передавалось через зуб�
чатый редуктор. Реверсирование
двигателей по системе Коломенско�
го завода производилось передвиже�
нием распределительных кулачков
при помощи пневматических цилин�
дров. Здесь же располагался ком�
прессор со вспомогательным двига�
телем и паровой насос для перека�
чки и подачи нефти в расходные
цистерны машинного отделения.

Цилиндрический вспомогатель�
ный котел, отапливаемый мазутом,
мог одновременно обеспечить функ�
ционирование трюмно�пожарного
насоса, паровой рулевой машины
и парового отопления. Опреснители
не предполагались из�за сравнитель�
но малой автономности заградите�
лей, поэтому запас пресной, котель�
ной и питьевой воды принимался с
берега.

Паровой трюмно�пожарный на�
сос подачей 25 т/ч питал напорную
магистраль, расположенную по всей
длине судна. От этой магистрали ра�
ботали водоструйные эжекторы (по
25 т/ч), установленные по одному в
каждом отсеке и приводимые в дей�
ствие как изнутри помещения, так и
с верхней палубы. Кроме того, име�
лись два переносных эжектора. От
трюмно�пожарной помпы действо�
вала пожарная система. В каждом
отсеке, а также в корме, носу и посе�
редине судна на верхней палубе бы�
ли устроены по одному двойному
рожку для подключения пожарных
шлангов.

Один дизель�генератор мощно�
стью 8 кВт обеспечивал работу ра�
диотелеграфа, отличительной сиг�
нализации и освещение судна.

Два якоря Холла массой по
570 кг выбирались паровым браш�
пилем.
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В послевоенные годы перед
отечественным судостроением бы�
ла поставлена задача создания для
арктических условий плавания но�
вого типа судна — ледокольно�
транспортного — с повышенными
требованиями как к прочности кор�
пуса, винторулевому комплексу,
так и ледопроходимости, непотоп�
ляемости, мореходности, манев�
ренности во льдах.

Решать эти вопросы должно бы�
ло созданное в 1947 г. Централь�
ное конструкторское бюро по ледо�

колостроению (ЦКБЛ), взявшееся за
разработку проектов ледокольно�
транспортных судов на класс Регист�
ра «УЛ» (усиленный, ледовый) и
«УЛА» (усиленный, ледовый, аркти�
ческий) грузоподъемностью около
5 тыс. т с различными вариантами
энергетической установки.

К 1951 г. проект такого судна с
дизель�электрической судовой уста�
новкой, подходящей по маневрен�
ным качествам для работы в часто
меняющихся эксплуатационных ре�
жимах, был разработан. Однако

отечественные заводы не были го�
товы к созданию таких мощных
установок. Поэтому Главное управ�
ление Северного морского пути (ГУ
СМП) заказало в Нидерландах на
верфи «Де Схельде» три, а через
четыре года еще столько же дизель�
электроходов грузоподъемностью
по 5 тыс. т и с энергетической уста�
новкой мощностью 8200 л. с. Быст�
рое и качественное строительство
этой серии судов стало результатом
тесных научных контактов между су�
достроителями обеих стран.

Головным судном серии был ди�
зель�электроход «Лена», построен�
ный в доках верфи во Флиссингене
и спущенный на воду в июне 1954 г.
Второй дизель�электроход «Обь» со�
шел на воду 26 июня 1954 г.
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Изоляцией жилых, бытовых и
служебных помещений служила
пробка на клею, зашитая сверху фа�
нерой. Пол застилался линолеумом.
Вентиляция была естественная при
помощи палубных вентиляторов.
Мощность батарей парового ото�
пления была достаточна для поддер�
живания внутри помещения темпе�
ратуры +15 оС при наружной темпе�
ратуре воздуха –25 оС.

Водопровод питьевой воды шел
к питьевым бачкам, расположенным
на камбузе, в жилых помещениях и
офицерских каютах, умывальниках
и в машинном отделении. Напорная
цистерна располагалась на мостике.

С 16 мая по 6 июня 1919 г. за�
градитель «Березина» обстреливал
побережье в районе Видлица—Ту�
локса. 27 июля заградитель «Яуза»
участвовал в знаменитой Видлицкой
десантной операции. В 5 ч 20 мин с
дистанции 10 кб он открыл огонь по
Видлицкому заводу и поджег его пер�
выми же залпами, после чего огонь
был перенесен на правобережные
батареи белофиннов. В 6 ч загради�
тель тремя залпами подавил бата�
рею противника на левом берегу
реки Видлица и перенес огонь на
правый берег, приблизившись к не�
му на 5 кб. Результатом этой опе�
рации был полный разгром Олонец�
кой добровольческой армии бело�
финнов, которая лишилась своей
базы снабжения.

В конце июля из�за неисправно�
сти в двигателях «Березину» отпра�
вили ремонтироваться на Путилов�
скую верфь, где были сделаны новые
подкрепления под две 102�мм пуш�

ки. Кроме того, на корме установи�
ли 75�мм зенитное орудие. Загради�
тель «Яуза» пришел на Путиловскую
верфь в конце августа, где на нем вы�
полнили аналогичные работы и уста�
новили 76,2�мм зенитную пушку
Лендера.

16 сентября белогвардейцы за�
хватили станцию Лижма. В этот пери�
од главные силы красных частей бы�
ли сосредоточены в направлении
Мурманской железной дороги. По�
этому флотилия получила приказ вы�
садить десант в тыл белым в дерев�
не Лижма. 26 сентября оба загради�
теля своей артиллерией оказывали
огневую поддержку десанту, кото�
рому удалось парализовать действия
белых войск в направлении Петроза�
водска и отодвинуть фронт к северу.

Приказом сухопутного коман�
дования от 6 октября 1919 г. на фло�
тилию была возложена задача унич�
тожения береговых батарей и фло�
тилии противника. «Березина» и
«Яуза» принимали самое активное
участие во всех операциях, и к кон�
цу навигации 1919 г. Онежское озе�
ро было полностью очищено от бе�
логвардейцев.

14 мая 1920 г. заградители пе�
ревели в состав Балтийского флота
и переклассифицировали в траль�
щики, а 17 октября 1923 г. их опять
зачислили в класс минно�сетевых за�
градителей. 19 декабря 1924 г. 
102�мм пушки сняли с кораблей и от�
правили на завод «Большевик», где
им увеличили угол возвышения до
30о, а после этого отправили на
Черноморский флот для установки на
эсминец «Корфу».

С 13 февраля 1925 г. «Яуза» и
«Березина» находились в Кронштадт�
ском порту на долговременном хра�
нении. 18 августа 1926 г. «Берези�
ну» разоружили и передали тресту
«Волгокаспийлес», где она использо�
валась в качестве буксирного судна.
«Яуза» была законсервирована до
16 января 1928 г., а 1 августа
1929 г. корабль переформировали
в посыльное судно. С 20 сентября
1939 г. его использовали в качестве
плавучей базы снабжения, обеспе�
чивавшей действия кораблей Крас�
нознаменного Балтийского флота во
время советско�финской войны, а
затем и в годы Великой Отечествен�
ной войны.

Минно�сетевые заградители
«Березина» и «Яуза» являются удач�
ным примером приспособления реч�
ного судна с колесным движителем
для выполнения специальных бое�
вых задач. В годы гражданской вой�
ны эти корабли, получив мощное ар�
тиллерийское вооружение, использо�
вались в качестве канонерских
лодок. Опыт строительства «Бере�
зины» и «Яузы» был востребован во
время Великой Отечественной вой�
ны при переоборудовании речных
буксиров в канонерские лодки Волж�
ской военной флотилии.
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На основе опыта проектирова�
ния и постройки этого дизель�элект�
рохода по рекомендациям опытово�
го бассейна Арктического научно�ис�
следовательского института (АНИИ)
для проектировавшихся судов тако�
го типа были приняты: угол наклона
форштевня 30о, углы развала бор�
тов в районе, примыкающем к не�
му, от 45 до 60о и угол заострения
носовой ветви КВЛ от 20 до 30о.
«Выжимание» корпуса судна при
сжатии в ледовом поле согласно рас�
четам происходило при угле накло�
на борта от 15 до 18о. В результа�

те исследований оказалось целесо�
образным применение на судне ци�
линдрической вставки с вертикаль�
ным бортом, которая на ледовую
прочность судна не влияла. Эти ре�
комендации были взяты за основу
при создании новых ледокольно�
транспортных судов пр. 550 (типа
«Амгуема»).

Дизель�электроходы типа «Ле�
на» в период плавания по трассе
СМП в 1954—1956 гг. стали пред�
метом пристального изучения. Со�
поставление полученных данных с
исследованиями, проведенными в

стенах АНИИ, позволили на тот мо�
мент считать эти суда наиболее при�
способленными к активному ледо�
вому плаванию, чем и была предоп�
ределена их особая роль в первой
антарктической экспедиции в 1955 г.

Первые суда серии («Лена»,
«Обь» и «Енисей») были сданы заказ�
чику в 1954 г., остальные — «Анга�
ра», «Индигирка», «Байкал» — в
1957 г.

Их появление на трассе Север�
ного морского пути произвело, бук�
вально, переворот в арктических
грузоперевозках, снабжении трудно�

ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000ÈÑÒÎÐÈß ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈß

ООббщщееее  рраассппооллоожжееннииее  ддииззеелльь��ээллееккттррооххооддаа  ««ЛЛееннаа»»



ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000ÑÓÄÎÑÒÐÎÅÍÈÅ 6'2000

доступных островных станций и порт�
пунктов на всем побережьи Арктики,
а затем и советских полярных стан�
ций в Антарктиде.

Суда типа «Лена» впервые в ис�
тории арктического мореплавания
совершили транзитные рейсы по
трассе СМП с запада на восток и об�
ратно за одну навигацию, чего до
них практически не совершало ни
одно судно, кроме ледокола «И. Ста�
лин» в 1939 г.

Так, в 1954 г. «Лена» под ко�
мандованием капитана А. И. Ветро�
ва вышла в арктический рейс из Ар�
хангельска 22 июля и прибыла в бух�
ту Провидения 23 августа, откуда
через день отправилась в обратный
путь и 29 сентября возвратилась в
Архангельск.

В том же году «Енисей» (капитан
Р. С. Молочинский) вышел из Мур�
манска 30 сентября и, форсировав
льды Айонского массива, 19 ноября
прибыл в бухту Провидения. Судно
прошло к северу до о. Врангеля в
осенне�зимнее время, что открыло
новые возможности продления сро�
ков навигации в Арктике.

В 1955 г. дизель�электроход
«Лена» повторил двойной рейс по
трассе СМП: Архангельск—Нагае�
во—Владивосток и обратно. При�
чем, выйдя из Владивостока в об�
ратный рейс 15 сентября 1955 г.,
судно уже 19 октября пришло в Мур�
манск. Двойной рейс совершил и
дизель�электроход «Енисей»: выйдя
из Владивостока 2 июля 1955 г., он
прибыл в Северодвинск 3 сентября,
оттуда проследовал в Мурманск и
15 сентября отправился в обратный
рейс. Совершив ледовый дрейф в
Чукотском море, он 1 декабря при�
был во Владивосток.

В 1956 г. под командованием
капитана Н. Ф. Инюшкина «Обь»
совершила рейс к Северо�Восточ�
ной Земле Шпицбергена, высадив
там рабочую группу гляциологов.
Экспедиция обеспечила научные на�
блюдения в огромном районе меж�
ду Шпицбергеном и Гренландией и
положила начало постоянному изу�
чению Восточно�Гренландского и За�

падно�Шпицбергенского течений.
Она собрала обширный материал.

В 1957 г. дизель�электроход
«Лена» выполнил третью океаногра�
фическую экспедицию в Гренланд�
ское море, которые стали затем еже�
годными, все время расширяясь. Ус�
пеху этих плаваний в немалой мере
способствовало то, что суда этого
типа выгодно отличались от
традиционных транспортов, в
частности, наличием дизель�элект�
рической энергетической установ�
ки на постоянном токе, повысившей

маневренность. Корпус с мощными
рамными шпангоутами, особенно в
носовой части, установленными че�
рез 2,4 м и опирающимися на сило�
вые стрингеры и три палубы, обладал
повышенной прочностью, чему спо�
собствовал и идентичный профиль
основных и промежуточных шпан�
гоутов. Вместо горизонтальной пол�
ки к стенкам всех шпангоутов прива�
ривался круглый прокат необходимо�
го диаметра, что значительно
увеличивало устойчивость всего
сварного профиля при восприятии
ледовой нагрузки.

Архитектура судна была решена
в лучших традициях проектирования
того времени. Оно было двухостров�
ное, с баком и средней надстрой�
кой, а также небольшой кормовой
рубкой, закрывающей буксирную
лебедку. Палуба имела значитель�
ную седловатость. Форштевень —
несколько наклонный выше ватер�
линии, а в подводной части наклон
увеличивался до 30о к килевой ли�
нии. Корма крейсерского типа име�
ла защиту руля и винта ото льда при

движении на заднем ходу. Ходовая
рубка размещалась на пятом ярусе
надстройки и имела хороший об�
зор. На верхнем ходовом мостике
оборудовался запасной рулевой
пост. Широкая и низкая дымовая тру�
ба и две вертикальные квадратного
сечения безвантовые мачты с салин�
гами, на которых крепились по�поход�
ному грузовые стрелы, завершали
характерный силуэт дизель�электро�
хода.

Специально спроектированные
как суда активного ледового плава�
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ния, дизель�электроходы стали пред�
метом пристального изучения уче�
ных и специалистов�кораблестроите�
лей. Отличительной особенностью
этих судов явилась повышенная энер�
говооруженность, прочность корпу�
са с ледокольными носовыми обво�
дами. Значительный упор гребных
винтов и довольно высокая проч�
ность корпуса позволяли им работать
без помощи ледоколов в битых льдах
большой толщины и сплоченности.

Натурные испытания корпуса
судов типа «Лена» проводились в
марте 1955 г. в Финском заливе, а
в период 1954—1957 гг. — в разли�
чных районах Арктики во время лет�
них навигаций. Испытания позволи�
ли сделать следующие выводы:

суда способны двигаться само�
стоятельно в сплошном морском льду
толщиной до 40 см. В тонких сплош�
ных льдах (10—15 см) они двигаются
со скоростью 8—10 уз. При этом льды
разрушаются носовой волной. Льды
толщиной до 40 см разрушаются не�
посредственно корпусом, в носу лед

ломается изгибом. Во льдах свыше
40 см судно «заклинивает»;

суда могут успешно преодоле�
вать в битых льдах поля большой
балльности (до 9 баллов) толщиной

до 1,5—2 м с вполне умеренными
маневренными качествами: диаметр
циркуляции в девятибалльных полях
толщиной до 1,5 м составлял около
пяти длин судна;

на ледопроходимость отрица�
тельно влияют недостаточный срез
форштевня и наличие перехода но�
сового заострения в цилиндричес�
кую вставку.

При главных размерениях
130,19 х 18,88 х 11,20 м и осадке
7,62 м водоизмещение дизель�элек�
трохода «Обь» составляло 12 600 т,
мощность судовой энергетической
установки (около 7 тыс. л. с. на греб�
ном валу) позволяла развивать ско�
рость до 15,5 уз. Дальность плава�
ния при полных запасах топлива со�
ставляла 15 500 миль.

30 ноября 1955 г. «Обь» (ка�
питан И. А. Ман) как головное суд�
но первой советской антарктичес�
кой экспедиции вышло из Калинин�
градского порта, взяв курс к ледовым
берегам Антарктиды. Историческим
стал день 5 января 1956 г., когда
советские ученые ступили на берег
Антарктиды. 20 января на рейд
будущего поселка Мирный подошло
второе судно экспедиции — дизель�
электроход «Лена».

С того памятного 1956 г. «Обь»
в течение 22 лет ежегодно совер�
шала рейсы в Антарктиду, обеспечи�
вая все станции антарктической экс�
педиции, пока ее не сменило специ�
ально построенное для этих целей в
Херсоне научно�исследовательское
судно «Михаил Сомов».
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Суда типа «Лена» и «Обь» в
1957—1958 гг. на судостроительном
заводе в Милгрависе (Рига) были пе�
реоборудованы для проведения науч�
ных исследований. На них были обо�
рудованы новые жилые и служебные
помещения, расширены лаборато�
рии, на корме смонтировали площад�
ку для вертолета, установили необхо�
димое оборудование для исследова�
тельских работ и измерительную
аппаратуру.

«Обь» и «Лена» провели реког�
носцировочные промеры на площа�
ди 50 тыс. кв. миль в районе порта

Нансена к северу от пролива Фра�
ма. Суда дошли до 83о северной
широты в районе Центрального по�
лярного бассейна. Руководил этой
экспедицией Л. Л. Балакшин, а капи�
танами судов были А. И. Ветров и
Н. Ф. Инюшкин.

Эксплуатация дизель�электро�
ходов во льдах Арктики и Антарк�
тиды дала прекрасный опыт для
дальнейшего развития ледоколь�
но�транспортных судов активного
ледового плавания. Их проектиро�
вание в ЦКБ «Айсберг» (бывшем
ЦКБЛ) привело к созданию у нас в

стране судов пр. 550 типа «Амгуе�
ма» (главный конструктор проекта
Н. Т. Маклаков, затем М. П. Де�
ментьев). Всего в период 1961—
1974 гг. было построено 15 судов
этого проекта.

Таким образом, совместная ра�
бота советских и голландских ко�
раблестроителей в середине 50�х
годов в деле проектирования и стро�
ительства первых судов активного
ледовога плавания типа «Лена» и
«Обь» оказала заметное влияние на
дальнейшее развитие этого класса
судов.
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С 7 по 10 ноября в Москве во Всероссийском вы�
ставочном центре состоялась выставка «Российский
щит». Она проводилась в рамках акции «В третье ты�
сячелетие — без войн» в соответствии с программой
оргкомитета по встрече третьего тысячелетия, воз�
главляемого президентом Российской Федерации
В. В. Путиным.

В организации и работе выставки приняли уча�
стие МО РФ, МВД РФ, МРФ по делам ГО, чрезвычай�
ным ситуациям и ликвидации последствий стихийных
бедствий, Министерство промышленности, науки и тех�
нологии РФ, Министерство образования РФ, Коми�
тет по встрече третьего тысячелетия, ФСБ РФ, ФПС
РФ, ФАПСИ при президенте РФ, правительство Мо�
сквы, Российское агентство по системам управле�
ния, Российское авиационно�космическое агентст�
во, Российское агентство по обычным вооружениям,
Российское агентство по судостроению, «Рослег�
пром», РОСТО, ФГУП «Российские технологии», ВВЦ,
Координационный совет содействия отечественным то�
варопроизводителям, ВВК «ВДНХ—ЭКСПО», «Авиа�
телеком», Русская рекламная компания.

Экспозиция предприятий и организаций «Россу�
достроения», организованная при активном участии
и содействии ОАО «Ритм» (головная в судострои�
тельной отрасли организация по проведению отече�
ственных и международных выставок продукции гра�
жданского и двойного назначения), получилась одной

из самых больших на этой выставке. Предприятия и
организации разместили образцы своей продукции
оборонного и народнохозяйственного назначения
на территории около 130 м2. Это — ЗАО «Редан»,
НПО «Альтаир», СПМБМ «Малахит», КБ машино�
строения, ОАО «Ярославский судостроительный за�
вод», СКТБ электрохимии с опытным заводом, ОАО
«Калужский приборостроительный завод “Тайфун”»,
ЦНИИ «Морфизприбор», завод «Электроприбор», та�
тарское ПО «Свияга», таганрогский завод «Прибой»,
ОАО «Ритм», НПО «Марс», НПО «Агат» и др. Пра�
ктически все они (включая и ЦНИИ «Курс») были по�
ощрены дипломами и памятными медалями этой вы�
ставки.

Подводя итоги участия корабелов в выставке
«Российский щит», необходимо подчеркнуть, что она
продемонстрировала достижения отрасли в области
военной техники, конверсии и двойных технологий. По
мнению генерального директора Российского агент�
ства по судостроению В. Я. Поспелова, также удосто�
енного памятной медали и диплома, лучшими среди
своих коллег были «Редан», КБ машиностроения,
СПМБМ «Малахит» и таганрогский завод «Прибой».
А в целом, успешному выступлению корабелов на
выставке «Российский щит» во многом помогла орга�
низация коллективного демонстрационного стенда.

ББ..  ПП..  ТТююрриинн,,  ««РРооссссууддооссттррооееннииее»»  

КОРАБЕЛЫ ОТРАСЛИ НА ВЫСТАВКЕ «РОССИЙСКИЙ ЩИТ»



УДК 626.022.1 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: катер на воз�
душной подушке, охрана, по�
иск, спасение.

Пограничный катер на воздушной подушке «Чи�
лим»//Судостроение. 2000. № 6. C. 9—10.
Дается краткое описание и технические характеристики по�
граничного катера на воздушной подушке амфибийного ти�
па «Чилим», построенного на Ярославском судостроительном
заводе по проекту ЦМКБ «Алмаз». Ил. 2.
УДК 629.562.001.63:629.5.045.2 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: трау�

лер, главные размерения, ва�
ловая вместимость, эффектив�
ность.

Грубов Д. А., Комаров Н. Н. Выбор главных размере�
ний траулера на начальных этапах проектирования//Су�
достроение. 2000. № 6. C. 10—12.
Рассказывается о создании морозильных траулеров кормо�
вого траления, отличающихся от траулеров 70�х, 80�х годов.
Выводится зависимость эффективности работы от основных ха�
рактеристик траулеров, в частности от валовой вместимо�
сти. Ил. 5.
УДК 629.5.061.11�752.2 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: корабельный

руль, стабилизатор, щелевые дем�
пферы, вибрация.

Старцев С. Б. Проблемы снижения интенсивности вибра�
ции корабельного руля//Судостроение. 2000. № 6. C.13—
14.
Приводятся результаты экспериментальных исследований
влияния щелевых демпферов в обшивке корабельного руля
на уровень его вибрации. Испытания позволили опреде�
лить физическую суть явлений, гасящих вибрацию руля и ин�
тенсивность пульсаций скорости потока вследствие нали�
чия демпферов. Ил. 3.
УДК 626.022.1 ККллююччееввыыее  ссллоовваа::  Арктика, во�

долазный комплекс, барокаме�
ра, оснащение, защита.

Ильин Н. А. Водолазные контейнерные комплексы//Су�
достроение. 2000. № 6. C. 14—20.
Излагаются перспективы развития водолазных контейнер�
ных комплексов для выполнения работ на глубинах до 60 м на
нефтегазовых разработках в морях Северного Ледовитого оке�
ана с ледовых полей, плавающих и стационарных буровых
платформ, судов и плавсредств. Ил. 10.
УДК 621.316.9:623.827 ККллююччееввыыее  ссллоовваа::  атомная под�

водная лодка типа «Антей», АПЛ
«Курск», средства спасения.

Баранов И. Л. Многоцелевые атомные подводные ра�
кетоносцы типа «Антей»//Судостроение. 2000. № 6. C.
21—26.
Статья посвящена АПЛ «Курск». Рассматривается история
создания многоцелевых ракетных атомных подводных лодок
типа «Антей». Описывается устройство лодок, средства спа�
сения и возможность их использования. Ил. 6.

УДК 623.829.32 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: тральщик, фи�
зические поля, гидросистемы,
корпус, защита.

Авиксон Ю. Я. Опыт сдачи гидросистем тральных механиз�
мов на кораблях пр. 266//Судостроение. 2000. № 6.
C. 26—28.
Рассказывается о создании нового класса тральщиков и эта�
пах отработки, испытаний гидросистем тральных механиз�
мов на стендах и монтажа их на кораблях. Ил. 1.

УДК 681.51 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: корабль, лич�
ный состав, борьба за живу�
честь, расчет, численность.

Ярошенко А. В. Математическая оценка численности эки�
пажа корабля//Судостроение. 2000. № 6. С. 28—29.
Предлагается методика математического обоснования рас�
чета численности экипажа для кораблей любого типа.
УДК 623.827:621.039 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: атомная под�

водная лодка, энергетическая
установка, технические харак�
теристики, авария, экология.

Батырев А. Н., Залевский Я. П., Лейкин О. Ю. Трагедия
АПЛ «Курск» и вопросы корабельной атомной энергети�
ки//Судостроение. 2000. № 6. С. 30—33.
Рассматривается состояние корабельной ядерной энергети�
ки за рубежом и в России. Приведены конструктивные особен�
ности АПЛ «Los Angeles» и «Курск» и их атомных энергетиче�
ских установок. Оценивается возможность экологических по�
следствий катастрофы АПЛ «Курс». Ил. 3. Библиогр.: 8 назв.
УДК 621.396.67.1 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: корабль, ко�

роткие волны, антенны магнит�
ного и электрического типа, сни�
жение наводимых помех.

Бобков А. М., Алещенко А. Н. Напряжения, наводимые
на корабельные активные приемные антенны  в переиз�
лучающей среде//Судостроение. 2000. № 6. С. 35—37.
На основе результатов экспериментального исследования пока�
зано, что на объектах связи за счет переизлучений помех от
близкорасположенных радиопередатчиков выигрыш в сниже�
нии наводимых помех на активные антенны может достигать бо�
лее 10 дБ при использовании вместо антенного элемента элек�
трического типа элемента магнитного типа. Ил. 5. Библиогр.: 8 назв.
УДК 629.5.066.3:656.6.08 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: система внут�

рикорабельной связи, аппара�
тура аварийной связи, живу�
честь.

Катанович А. А. Аварийные системы внутрикорабель�
ной связи ВМФ//Судостроение. 2000. № 6. C. 37—40.
Рассматриваются преимущества и недостатки существующих си�
стем внутрикорабельной связи ВМФ, а также перспективные
принципы их построения и реализации. Приводятся достигну�
тые технические параметры систем и средств внутрикорабель�
ной аварийной связи и особенности организации связи и опо�
вещения в аварийных ситуациях. Ил. 7. Библиогр.: 6 назв.
УДК 629.5.081.4.002.72: ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: судно, секция,

блок, сварка, каркасный метод.
Горбач В. Д., Михайлов В. С. Каркасная сборка корпу�
сов — перспективная технология при единичной построй�
ке судов//Судостроение. 2000. № 6. C. 41—44.
Сопоставляются технологические схемы изготовления криволи�
нейных секций, блоков оконечностей и легких корпусов в осна�
стке и каркасным способом, экономическая эффективность
которого значительно выше. Ил. 8. Библиогр.: 4 назв.
УДК 621.981.1.004.24 ККллююччееввыыее  ссллоовваа:: гибка, растя�

жение, металлопрокат, эффек�
тивность.

Шуньгин В. Ю. Технология и расчет режимов ротацион�
но�локального растяжения листового металлопрока�
та//Судостроение. 2000. № 6. C. 45—47.
Приводятся рекомендации по технологии гибки и методики рас�
чета режимов ротационно�локального растяжения для повы�
шения эффективности процессов формообразования листо�
вых деталей. Ил. 2. Библиогр.: 7 назв.
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Coastguard air�cushion boat «Chilim»
The article gives brief description and technical features of amphib�
ian type coastguard air�cushion boat «Chilim» designed by Design
bureau «Almaz» and build at Yaroslavsky Shipyard.
Grubov D.A., Komarov N.N. Assignment of a trawler's
overall dimensions at the initial stages of design
The authors tell about the elaboration of stern trawlers that differ
from the trawlers of 70's and 80's. Dependence of working effi�
ciency from the main characteristics of the trawlers, the gross ton�
nage in particular, is derived.
Startsev S.B. Problems of decreasing of the ship's rudder
vibration intensity
The results of experimental study of influence of slot dampers in ship's
rudder shell on the rudder's vibration intensity are given. The study
allowed to determine the physics of the phenome�non that damps
the rudder vibration and the intensity of flow rate pulsations due
to the existence of dampers.
Illyin N.A. Diving container complexes
The author states the prospects of development of diving container
complexes for supporting of works at depths of 60 m at gas�and�
oil mining in Arctic Ocean seas from ice fields, floating or stationary
drilling platforms, ships and floating structures.
Baranov I.L. Nuclear�powered attack missile submarine
«Antey»
The paper is dedicated to SSN «Kursk». It considers the history of
elaboration of nuclear�powered attack missile submarines of
«Antey» class. The submarines design, life�saving means and the
possibilities of their utilization are described.
Avikson Yu.Ya. Experience of commissioning the hydraulic sys�
tems of trawl mechanisms aboard the ships of 266 project
The author tells about the creation of a new class of mine sweep�
er, the stages of finalizing and testing of trawl mechanism hydraulic
systems at the stands and mounting them aboard the ship.
Yaroshenko A.V. Mathematical assessment of the ship's
complement

The procedure of mathematical assessment of the complement for
ships of all types is proposed.
Batyrev A.N., Zalevsky Ya. P., Leykin O.Yu. The tragedy of
SSN «Kursk» and the aspects of the ship nuclear power
The state of the ship nuclear power engineering in Russia and
abroad is considered. Structural features of SSN «Los Angeles» and
«Kursk» and their nuclear power installations are listed. The pos�
sibility of negative ecological consequences of SSN «Kursk» crash
is evaluated.
Bobkov A.M., Aleschenko A.N. Voltage induced at the ship's
active receiving antennas in reradiative medium
It is shown on the basis of experimental investigation results that
at the communication units due to reradiation of noises from near�
by radio transmitters the gain in decreasing of noise induced at
active antennas can reach more than 10 dB when a magnetic type
antenna element is used instead of an element of electrical type.
Katanovich A.A. Navy emergency intercommunication sys�
tems
The author considers the advantages and drawbacks of existing
Navy shipboard intercom�munication systems and also the prospec�
tive principles of their structure and realization. The attained tech�
nical characteristics of systems and means of shipboard emergency
communication and the particular features of communication and
warning organization in emergency situations are given.
Gorbach V.D., Michailov V.S. Framework�based hull assem�
bly � a prospective technology for individual building of ships
The paper compares the technological principles of assembly of
curved sections, end blocks and light hulls in rigging and by
framework�based method the economical efficiency of which is
much higher.
Shungin V.Yu. Technology and calculation of the regimes of
rotary local stretching of plate metal
The recommendations for bending technology and the proce�
dures of calculation of rotary local stretching regimes are given to
rise the efficiency of plate workpieces forming processes.
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