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Â природе практически не встречается 
ледяной покров, не покрытый сне-

гом. Для сравнения ледопроходимости 
судов в ледовых условиях, отличающих-
ся между собой толщиной льда и снега, 
удобно использовать приведенную тол-
щину льда. Под этой величиной будем 
понимать условную толщину бесснеж-
ного ровного сплошного льда, при кото-
рой ледокол испытывает такое же ледо-
вое сопротивление, как и при наличии 
снега на ледяном покрове.

Для получения расчетных зависи-
мостей приведенной толщины льда вы-
числены ледовое сопротивление и со-
противление снега движению ледокола, 
учитывающие особенности формы его 
корпуса [1,2].

На примере речных ледоколов 
пр. Р47, 16, 1105, 1191 рассчитывалось 
суммарное сопротивление снега и льда 
для их различных толщин и скоростей 
движения судна. Расчетным образом 
подбиралась толщина бесснежного ле-
дяного покрова при условии равенства 
полученной ранее величине суммарного 
сопротивления. Это и была приведенная 
толщина льда. Результаты выборочно 
приведены на рис. 1.

Следует заметить, что существует 
линейная зависимость, связывающая 
между собой толщины льда и снега и 
приведенную толщину льда hпр:
 пр сн.h h kh    (1)
где k – коэффициент приведения тол-
щины снега к толщине льда.

При расчетах коэффициента k ис-
пользовался метод наименьших квад-
ратов. Как видно из рис. 1, значение k 
зависит от толщины льда, скорости и 
проекта судна.

Графики зависимостей уменьше-
ния коэффициента k от его значения 
при скорости, равной 0,5 м/c (kv=0,5) до 
значения при текущей скорости судна 
kv от скорости, толщины льда и проекта 
судна приведены на рис. 2.

Разность kv = 0,5 – kv (см. рис. 2) су-
щественно зависит только от скорости 
судна и практически не зависит от его 
проекта и толщины льда. Эту зависи-
мость можно аппроксимировать линей-
ной регрессией
 0,5 0 1v vk k a a v   
или  0,5 0 1 .v vk k a a v  

Графики зависимостей коэффици-
ента kv = 0,5 от толщины льда и проекта 
судна приведены на рис. 3.

Между толщиной льда и коэффици-
ентом kv = 0,5 также существует линейная 
зависимость:
 0,5 0 1 .vk a a h     (2)

Коэффициенты а0 и а1 уравнения (2) 
различны для разных проектов судов.
В качестве параметра, характеризующего 
проект судна, была принята площадь зоны 
облегания корпуса судна льдом л. Такой 
выбор был сделан на основании анализа 
формул для расчёта сопротивления льда 
и снега. Лишь некоторые составляющие 
сопротивления льда движению судна, а 
именно сопротивление притапливанию 
льдин и гидродинамическая часть сопро-
тивления, обусловленная сопротивлением 
воды движению льдин, зависит от л. В то 
же время между л и величиной сопротив-
ления снега существует прямо пропор-
циональная зависимость. Величина при-
веденной толщины льда зависит от того, 
какую долю составляет сопротивление 
снега от суммарного сопротивления. С 
увеличением л эта доля растет, и наобо-
рот. В расчетной формуле для определе-
ния сопротивления снега не участвуют 
толщина льда и скорость судна, поэтому 
с ростом этих величин доля сопротивле-
ния снега от суммарного сопротивления 
уменьшается, приведенная толщина льда 
также уменьшается.

Графики зависимостей коэффици-
ентов а0 и а1 уравнения (2) от л при-
ведены на рис. 4. Из рис. 4 видно, что 
коэффициент а0 линейно зависит от л, 
а коэффициент а1 практически от нее 
не зависит.

Таким образом, можно предложить 
зависимость для определения коэффи-
циента приведения:

Ó×ÅÒ ÑÍÅÃÀ ÏÐÈ ÎÏÐÅÄÅËÅÍÈÈ 
ÏÐÈÂÅÄÅÍÍÎÉ ÒÎËÙÈÍÛ 
ËÅÄßÍÎÃÎ ÏÎÊÐÎÂÀ
Е.М. Грамузов, д-р техн. наук, проф. Нижегородского государственного 
технического университета, 
Б.П. Ионов, д-р техн. наук, ученый секретарь АО «ОСК»,
Н.Е. Тихонова, канд. техн. наук, доцент Нижегородского государственного 
технического университета,
контакт. тел. +7 (910) 399 6822,  +7 (911) 091 1652, +7 (610) 878 9702

Рис. 1. Зависимости приведенной толщины от толщины льда и 
снега, скорости и проекта судна

Рис. 2. Зависимости уменьшения коэффициента k
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 л0 1 2 3 .k a a a h a v       (3)
Коэффициенты а0 – а3 определены 

с помощью метода наименьших квад-
ратов.

Окончательно выражение (3) можно 
запивать в виде

 
л

30,284 0,575 10
0,164 0,048 .

k
h v

    
    (4)

Учитывая, что площадь зоны обле-
гания корпуса льдом в соответствии со 
схемой, принятой в [3, 4], приближен-
но равна площади конструктивной ва-
терлинии от носового перпендикуляра 
до конца цилиндрической вставки, ее 
следует вычислять по формуле

  л нз нз цв ,L L B   
где Lнз – длина носового заострения;
нз – коэффициент полноты носовой 
ветви КВЛ.

Ниже приведены значения л для 
проектов речных ледоколов:

№ проекта л, м
 2

Р47  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 53
16. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 175
1105  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 482
1191  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 853

Формула (4) получена для толщин 
льда в диапазоне 0,2–0,8 м, толщин снега 
в диапазоне 0–0,6 м и скоростей движе-
ния судна в диапазоне 0,5–3 м/c. Шаг 
для вычисления коэффициента k соста-
вил: по толщине льда – 0,2 м; по тол-
щине снега – 0,1 м; по скорости движе-
ния судна – 0,5 м/с.

Для оценки точности аппроксима-
ции таблично заданной функции выра-
жением (4) вычислены средние квад-
ратичные отклонения  значений ко-
эффициента k, а также максимальные 
отклонения, взятые по модулю max. 
Эти отклонения составили:  = 0,017;
max= 0,055.

Логично предположить, что рас-
сматриваемая выборка из генеральной 
совокупности может представлять всю 
совокупность, так как охвачены все 
проекты речных ледоколов, имеющие 
к тому же сильно отличающуюся друг 
от друга площадь зоны облегания суд-
на льдом, все толщины льда, которые 
речной ледокол может преодолевать 
непрерывным ходом, а также толщи-
ны снега и скорости движения судна, 
реально встречающиеся на внутренних 
водных путях. 

Максимальная возможная ошиб-
ка при вычислении эффективной тол-
щины льда по предложенной формуле 
будет при толщине снега 0,6 м и соста-
вит 3 cм, что не превышает точности 
натурных измерений. Разумеется, что 
точность расчетных значений опреде-
лена по отношению к используемым 

методам определения ледового сопро-
тивления.

В качестве примера покажем значе-
ния коэффициентов приведения k для 
случая, когда приведенная толщина ле-
дяного покрова равна предельной, пре-
одолеваемой ледоколом с минимальной 
устойчивой скоростью 0,5 м/с. Расчеты 
выполнены для относительной толщи-
ны снежного покрова hсн/h = 0,5 (табл. 
1). В табл. 1 также указаны значения 
относительной приведенной толщины 
льда hпр/h и предельных толщин льда, 
для которых проводились расчеты.

Таблица 1
Коэффициенты приведения

в предельных льдах
№

проекта Р47 16 1105 1191

hпр 0,35 0,35 0,75 0,75
k 0,26 0,34 0,42 0,68

hпр/h 1,13 1,17 1,21 1,34

Анализ проведенных исследований 
показывает, что приведенная толщина 
ледяного покрова с учетом снега зави-
сит не только от толщины льда и снега, 
но и от геометрических параметров ле-
докола и скорости его движения. Это 
можно объяснить различной ролью от-

дельных составляющих в общем балан-
се ледового сопротивления.

Наличие снега на ледяном покрове 
существенно увеличивает приведен-
ную толщину льда, а следовательно, 
и полное ледовое сопротивление дви-
жению ледокола. Для приведенного в 
качестве примера расчетного случая 
движения речных ледоколов в предель-
ных льдах коэффициент приведения 
снега колеблется в пределах 0,26–0,68, 
а приведенная толщина льда возрастает 
по сравнению с незаснеженным льдом 
в 1,13–1,34 раза.
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Рис. 3. Зависимости значения коэффициента k при скорости 
судна 0,5 м/с от толщины льда и проекта судна

Рис. 4. Зависимости коэффициентов линейной регрессии (2) от 
площади зоны облегания судна льдом
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Ðоссийская Федерация занимает веду-
щее место в мире по добыче нефти и 

газа, а газотранспортная система нашей 
страны является крупнейшей в мире, 
обеспечивая транспортировку углево-
дородов с сибирских месторождений в 
страны Европейского Союза и продол-
жая работу в азиатско-тихоокеанском 
направлении [1–5].

Один из главных векторов разви-
тия мирового нефтегазового комплек-
са направлен на освоение месторожде-
ний углеводородов, расположенных на 
континентальных шельфах. Располагая 
самым большим по площади континен-
тальным шельфом, Российская Феде-
рации обладает крупнейшими запаса-
ми углеводородов. Для интенсивного, 
эффективного и безопасного освоения 
шельфовых месторождений углеводоро-
дов необходимо обеспечить опережаю-
щее технологическое развитие смежных 
отраслей промышленности, связанных с 
производством нефтегазового и электро-
технического оборудования, нефтепро-
мыслового морского флота, подводных 
технических средств освоения шельфа, 
а также научно-исследовательского, 
опытно-конструкторского и сервисно-
го обеспечения.

Несмотря на некоторое объектив-
ное технологическое отставание сегодня, 
Российская Федерация всегда была ли-
дером в освоении шельфовых месторож-
дений углеводородов, и именно нашей 
стране принадлежат прорывные про-
екты мирового значения в этой облас-
ти. Так, в августе 1945 г. первая в мире 
морская нефтяная платформа «Нефтя-
ные Камни» начала бурение на конти-
нентальном шельфе Каспийского моря 
и уже в декабре добыла первую нефть. 
Построенная на металлических эста-
кадах платформа «Нефтяные Камни» 
представляет собой целый город в море 
и является самой большой платформой 
в мире. Несколько ранее, в 1937 г., плат-
форма «Creole», принадлежащая ком-
паниям Pure Oil и Superior Oil, начала 
бурение в прибрежной зоне штата Луи-
зиана. Однако на выход в открытое море 
эта платформа не была рассчитана.

В настоящее время нефтегазовые 
компании нашей страны осваивают 
шельфовые месторождения арктичес-
ких морей в экстремальных природ-
но-климатических условиях. Напри-
мер, платформа «Приразломная» экс-
плуатирует самое северное шельфовое 
месторождение углеводородов в мире. 
Пробуренная компанией Statoil в арк-
тической зоне Северного моря нефтя-
ная скважина Apollo оказалась «сухой». 
Также ранее «проиграла всухую» в со-
ревновании освоения Арктики британ-
ская Cairn Energy, за два года потратив 
600 млн. долл. на бурение, но так и не 
обнаружив нефти на шельфе Гренлан-

дии. Проигрывает и Shell, которая вло-
жила уже более 5 млрд. долл. в шельф 
Аляски, но не смогла пока преодолеть 
технические трудности.

Тем не менее, несмотря на реализа-
цию прорывных шельфовых проектов в 
прошлом и отчасти в настоящем, нефте-
газовая промышленность Российской 
Федерации при освоении шельфовых 
месторождений арктических морей уже 
сегодня может начать испытывать тех-
нологический «голод».

Основные технические средства 
освоения шельфа нефтепромыслово-
го морского флота Российской Феде-
рации и потенциал промышленности 
по их производству. В настоящее вре-
мя на мировом шельфе функциониру-
ет более 6000 платформ, из них около 
4000 – в Мексиканском заливе, 950 – в 
Юго-Восточной Азии, 700 – на Среднем 
Востоке и примерно по 400 – в Европе 
и Западной Африке. Бурение и добы-
ча осуществляются на глубинах более 
2000 м. Шельфовую добычу углеводоро-
дов сегодня ведут 54 страны, включая и 
РФ. Несмотря на огромные пространст-
ва российского шельфа, в его водах ре-
ализуются всего несколько проектов, 
наиболее крупные из которых находят-
ся в Охотском море на тихоокеанском 
шельфе, в Баренцевом и Печорском мо-
рях на арктическом шельфе и в Каспий-
ском море.

Освоение шельфа Охотского моря 
осуществляется в несколько этапов. 
При реализации проекта «Сахалин-1» – 
первого этапа – используется плавучая 
платформа «Орлан». Все добываемые 
углеводороды транспортируются по тру-
бопроводу на береговой комплекс подго-
товки. На другом месторождении проек-
та «Сахалин-1» установлена платформа 
«Беркут», специально построенная для 
работы в субарктических условиях. При 
реализации проекта «Сахалин-2» – вто-
рой этап – для бурения скважин исполь-
зуются три платформы гравитационного 
типа: «Пильтун-Астохская-А», «Пиль-
тун-Астохская-Б» и «Лунская-А». До-
бытые углеводороды после сепарации и 
разделения транспортируются по систе-

ме морских и наземных трубопроводов 
на отгрузочный терминал нефти и завод 
по сжижению газа соответственно, через 
нефтеперекачивающую и газокомпрес-
сорную станции. При реализации про-
екта «Сахалин-3» – третий этап – для 
бурения скважин применяюются полу-
погружные буровые установки «Север-
ное сияние» и «Полярная звезда».

На шельфе Печорского моря осу-
ществляется освоение Приразломного 
месторождения. Основным техничес-
ким средством является морская ледо-
стойкая нефтедобывающая платформа 
«Приразломная», устойчивая к повы-
шенным ледовым нагрузкам, она обес-
печивает продолжительную автономную 
работу и возможность круглогодичной 
эксплуатации подводных скважин. Для 
транспортировки добытых углеводоро-
дов используются танкеры ледового 
класса (рис. 1).

Освоение шельфа Карского моря на-
чалось с разведывательного бурения на 
месторождении Восточно-Приновозе-
мельский-1, для чего используется плат-
форма «Университетская-1», которая 
оснащена комплексом контроля ледовой 
обстановки и системой предотвращения 
столкновений с айсбергами. 

Для освоения шельфа Баренцева 
моря, а именно для проведения буровых 
работ на Медынском месторождении, 
используется самоподъемная буровая 
платформа «Мурманская». 

На шельфе Каспийского моря для 
освоения нефтегазового месторождения 
им. Ю. Корчагина используется плаву-
чая полупогружная платформа ЛСП-1.

Как видно, нефтепромысловый мор-
ской флот России по своему объему и 
составу сильно уступает североамери-
канскому или восточноазиатскому.

В настоящее время в нашей стра-
не основными производителями пла-
вучих платформ являются следующие 
предприятия: ОАО «Производствен-
ное объединение «Севмаш» (входит в 
состав ОАО «Объединенная судостро-
ительная корпорация») в Северодвин-
ске, ОАО «Астраханское судострои-
тельное объединение» (входит в состав 
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группы компаний «Каспийская Энер-
гия») в Астрахани, ОАО «Выборгский 
судостроительный завод» в Выборге. 
Однако, как правило, эти предприятия 
строят только сами плавучие платфор-
мы, т. е. «поплавок», а все необходимое 
оборудование (буровое, добывающее, 
позиционирующее, навигационное, 
спасательное и т. д.) производится и 
устанавливается на российскую плат-
форму на иностранных верфях. На-
пример, технологическое оборудова-
ние на платформы «Северное сияние» 
и «Полярная звезда» устанавливалось 
компанией Samsung Heavy Industries на 
верфях в Южной Корее, а платформа 
«Университетская-1» является модер-
низированным вариантом платформы 
West Alpha, построенной в 1986 г. на 
верфи Nippon Kokan Koji Coporation в 
Японии по заказу норвежской компа-
нии North Atlantic Drilling.

Следует отметить, что до 1991 г. на 
территории нашей страны велось строи-
тельство плавучих буровых платформ на 
«100%» и «с нуля». Наглядный пример –
серия платформ типа ППБУ-6000/200, в 
количестве семи штук, на которых было 
установлено самое передовое на то вре-
мя технико-технологическое оборудо-
вание, например, в части энергетики и 
позиционирования платформы, бурово-
го оборудования. Платформы подобно-
го типа предназначались для освоения 
шельфа Каспийского моря, Дальнего 
Востока и северных морей (рис. 2).

На первом этапе производства пер-
вых платформ ППБУ-6000/200 ОАО 
«Выборгский судостроительный завод» 
изготовило основания плавучих плат-
форм. На этих установках впервые в 
отечественном судостроении была реа-
лизована единая электроэнергетическая 
система напряжением 690 В. Для этого 
завод «Электросила» (г. Санкт-Петер-

бург) разработал и изготовил генерато-
ры ГСС-2000, электродвигатели, комп-
лектные тиристорные преобразователи 
КТУ-1000 и системы автоматического 
управления всем оборудованием элект-
роэнергетической системы. Комплектная 
буровая установка блочного исполнения 
была изготовлена на заводе «Уралмаш» 
(г. Екатеринбург). Окончательная сбор-
ка буровых платформ велась на заводе 
ОАО «Астраханское судостроительное 
производственное объединение». Впос-
ледствии производство полностью было 
перенесено на верфи ОАО «Выборгский 
судостроительный завод» [6].

Испытания и эксплуатация буровых 
платформ такого типа в самых разных 

географических, геологических и при-
родно-климатических условиях показа-
ли надежность и эффективность работы 
всех систем. Это подтверждает тот факт, 
что после модернизации они до сих пор 
эксплуатируются при освоении шельфа 
Каспийского моря. Например, платфор-
ма ЛСП-1 является модернизирован-
ным вариантом платформы «Шельф-7» 
проекта ППБУ-6000/200.

Парк подводных технических 
средств освоения шельфа в Россий-
ской Федерации и потенциал промыш-
ленности по их производству. Боль-
шая часть шельфа Российской Феде-
рации находится в арктической зоне с 
экстремальными природно-климати-
ческими условиями. Поэтому главные 
проблемы при освоении арктического 
шельфа – это сложная ледовая обста-
новка, а именно опасность айсбергов и 
отсутствие круглогодичного доступа 
плавучих технических средств к мес-
торождениям, а значит, и отсутствие 
круглогодичной возможности их раз-
ведки и эксплуатации. Например, бу-
рение с помощью платформы «Уни-
верситетская-1» будет осуществлять-
ся в межледовый сезон (с августа по 
конец октября). В противном случае 
для круглогодичного бурения требова-
лось строительство на месторождении 
ледостойкой платформы. Понятно, что 
и первый, и второй вариант усложняют 
проект и приводят к его удорожанию. В 
этих условиях наиболее эффективны-
ми становятся подводные технические 
средства освоения шельфа: подводные 
трубопроводы, подводные буровые ус-
тановки, подводные перекачивающие 

Рис. 2. Платформа типа ППБУ-6000/200 «Шельф-4»

Рис. 1. Платформы «Приразломная» и «Арктическая»
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комплексы, подводные комплексы под-
готовки углеводородов [7–10].

Мировые нефтегазовые компании, в 
том числе и российские, имеют большой 
опыт строительства и эксплуатации ма-
гистральных и промысловых подводных 
трубопроводов. Один из крупнейших 
подводных магистральных газопроводов 
«Северный поток», с помощью которо-
го транспортируется российский при-
родный газ в Германию в обход стран-
транзитеров, соединяет города Выборг и 
Грайфсвальд. Подводные промысловые 
трубопроводы в Российской Федера-
ции используются при освоении шельфа 
о. Сахалин, а в Европе, например, сеть 
подводных трубопроводов построена в 
Северном море между Норвегией и Ве-
ликобританией.

Наибольший интерес для освоения 
арктического шельфа представляют под-
водные технические средства бурения 
разведывательных и добывающих сква-
жин, а также средства сбора, подготовки 
и перекачки добытых на шельфе угле-
водородов по подводным трубопрово-
дам без использования плавучих тех-
нических средств. Мировыми лидерами 
в области разработки и производства 
подводных технических средств различ-
ного назначения для шельфовых место-
рождений углеводородов являются нор-
вежские компании FMC Technologies и 
Aker Solutions. Подводное оборудова-
ние и технологии разрабатывают так-
же компании Siemens и MAN. Лидер же 
по использованию подводных техноло-
гий – норвежская нефтегазовая компа-
ния Statoil.

В настоящее время компания Statoil 
использует подводные технологии на 
нескольких месторождениях. В качест-
ве примера можно привести месторож-
дение Ormen Lange, расположенное в 
Баренцевом море и осваиваемое с 2007 г. 
В начале его освоения, на этапе бурения 
добывающих скважин, на каждом устье 
куста была установлена донная плита с 
буровыми окнами, на которую после за-
канчивания скважин куста был установ-
лен подводный добывающий комплекс. 
Данный комплекс включает манифольд 
и весь необходимый комплекс трубно-
крановой обвязки устья скважины для 
обеспечения безопасного извлечения 
углеводородного сырья. Внешний вид 
подводного добывающего комплекса 
представлен на рис. 3. Далее многофа-
зовый поток углеводородов, состоящий 
из смеси углеводородов (нефть, газ и 
конденсат), песка и воды по 160-кило-
метровому подводному трубопроводу 
транспортируется на перерабатываю-
щий комплекс, расположенный на ост-
рове вблизи Hammerfest, где происходит 
разделение и очистка углеводородов. 
После этого газ сжижается и подготав-
ливается к загрузке в танкеры, а отде-

ленный углекислый газ закачивается 
обратно в скважины.

На месторождении Tordis, распо-
ложенном в Северном море, компания 
Statoil при добыче углеводородов осу-
ществляет подводную подготовку из-
влеченных углеводородов к дальнейшей 
транспортировке.

Помимо подводных технологий 
бурения и заканчивания скважин на 
шельфе, а также подводной сепарации 
углеводородов, важнейшим процессом 
является транспортировка добытого на 
арктическом шельфе сырья до берега. 
Для решения этих задач в подавляю-
щем большинстве случаев используются 
танкерные суда. Однако на некоторых 
месторождениях арктических морей 
действуют подводные перекачивающие 
комплексы. Это позволяет вести кругло-
годичную эксплуатацию месторождений 
вне зависимости от ледовой обстановки. 
Например, на месторождении Asgard 
с 2013 г. эксплуатируются подводные 
перекачивающие комплексы, а на мес-
торождении Ormen Lange планируется 
их установка к 2017 г.

Первый подводный комплекс мощ-
ностью 850 кВт был создан компанией 
General Electric и испытан в 1992 г. в 
заводских условиях. Сегодня такие ком-
плексы разрабатывают ведущие элект-
ротехнические компании. В Норвегии 
была испытана установка MAN Hofim-
type, а в 2009 г. проведены испытания 
компрессора Siemens ECO-II (рис. 4).

В настоящее время более чем на 
130 морских месторождениях исполь-
зуются подводные технологии добычи 
углеводородов. В Российской Федера-
ции первый добывающий комплекс ус-
тановлен на шельфе Охотского моря в 

рамках обустройства Киринского мес-
торождения, а в планах – их использо-
вание при освоении Штокмановского 
газоконденсатного месторождения.

Используемый на Киринском мес-
торождении подводный добывающий 
комплекс обеспечивает эксплуатацию 
семи скважин, газ из которых поступа-
ет к манифольду – центральное звено 
комплекса. Добытый газ собирается на 
манифольде и затем по морскому тру-
бопроводу транспортируется на берего-
вой технологический комплекс без до-
полнительного компримирования под 
действием давления пласта. На берего-
вом технологическом комплексе пос-
ле подготовки к транспортировке газ 
направляется по 139-километровому 
газопроводу на головную компрессор-
ную станцию газотранспортной системы 
«Сахалин–Хабаровск–Владивосток». 
Производителем подводного добыва-
ющего комплекса является компания 
FMC Technologies.

Механизмы интенсификации про-
изводства перспективных техничес-
ких средств освоения шельфа и при-
влечения инвестиций в эту сферу про-
мышленности, а также опыт развития 
лидеров в этой области. Как видно из 
проведенного анализа, у отечествен-
ных компаний есть опыт по коопера-
ции и производству плавучих техни-
ческих средств освоения шельфа, од-
нако все достижения в этой области 
были достигнуты в других экономи-
ческих условиях функционирования 
нашего государства. На сегодняшний 
день производство собственных закон-
ченных плавучих платформ не ведется. 
Однако технико-технологические на-
работки заводов, опыт ученых и спе-

Рис. 3. Подводный добывающий комплекс месторождения Ormen Lange (Ба-
ренцево море)
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циалистов, принимавших участие в их 
разработке и производстве, для нашей 
страны является бесценным. Также 
внимание, уделяемое отечественны-
ми компаниями подводным техноло-
гиям, не соответствует их значимости 
и перспективности использования для 
освоения арктического шельфа Рос-
сийской Федерации. Недоработки в 
обоих эти направлениях – серьезный 
вызов современной нефтегазовой от-
расли страны.

Основными причинами отставания 
в области производства технических 
средств для освоения шельфа, такого со-
отношения нефтепромысловых морских 
флотов и парков, используемых подвод-
ных комплексов являются и сложность 
природно-климатических условий рос-
сийских арктических морей, и большое 
число континентальных месторождений 
с относительно легко извлекаемыми уг-
леводородами, разработка которых пол-
ностью покрывает и собственную пот-
ребность в углеводородах, и потребность 
стран-экспортеров. Однако главные при-
чины, по которым сегодня не удается вес-
ти интенсивное строительство техничес-
ких средств для разведки и добычи угле-
водородов на шельфе – это отсутствие 
необходимой эффективной научно-ис-
следовательской, опытно-конструктор-
ской, производственно-испытательной 
и организационно-финансовой инфра-
структуры. Необходимо учитывать, что 
при решении проблем функционирова-
ния перечисленных элементов иннова-
ционной нефтегазовой инфраструктуры 
целесообразно не только опираться на 
отечественных участников, но и исполь-
зовать положительный опыт иностран-
ных компаний.

Для решения проблем, связанных с 
развитием образовательной, научно-ис-
следовательской, опытно-конструктор-
ской инфраструктуры и повышением 
ее эффективности, могут быть исполь-
зованы ресурсы Национального науч-
но-образовательного инновационно-
технологического консорциума вузов 
минерально-сырьевого и топливно-
энергетического комплексов, создан-
ного с участием ведущих отраслевых 
вузов страны. Участники консорциума 
при поддержке российских нефтега-
зовых компаний могут удовлетворить 
все потребности отечественной нефте-
газовой отрасти не только в подготов-
ке высококвалифицированных специ-
алистов и их переподготовке, но и в 
проведении НИОКР, а также в транс-
фере и адаптации иностранных техно-
логий. Как показывает практика, при 
создании консорциумов и совместных 
предприятий отечественными и инос-
транными нефтегазовыми компания-
ми для реализации отдельных шель-
фовых проектов все импортируемые 
технологии не получают дальнейше-
го широкого распространения. Также 
трудности функционирования таких 
«союзов» могут создать и политичес-
кие мероприятия правительств иност-
ранных государств, что обычно влечет 
полную остановку шельфовых проек-
тов в Российской Федерации с их учас-
тием. В то же время при сотрудничестве 
российских нефтегазовых компаний с 
Национальным консорциумом вузов 
выпускаемые ими специалисты и уче-
ные будут иметь необходимые знания и 
навыки работы с современным внедря-
емым оборудованием и технологиями. 
Создание этого консорциума с учетом 

сегодняшних политических условий – 
весьма своевременно и перспективно.

В России функционирует целый 
ряд добывающих консорциумов оте-
чественных и иностранных нефтега-
зовых компаний. Консорциум Sakhalin 
Energy Investment Company Ltd создан 
для реализации проекта «Сахалин-2» 
и включает компании ОАО «Газпром», 
Royal Dutch Shell, Mitsui и Mitsubishi. 
Другим примером является консор-
циум Exxon Neftegas Limited (входят 
компании ОАО «НК «Роснефть» и 
ExxonMobil), под управлением кото-
рого реализуется проект «Сахалин-1». 
Примером технологического зарубеж-
ного консорциума является объеди-
нение компаний FMC Technologies, 
Anadarko, BP, ConocoPhillips и Shell, 
которое преследует цель разработки 
нового поколения подводной техники, 
стандартизованной для решения типо-
вых задач, возникающих при освоении 
шельфовых месторождений.

Производственно-испытательная 
основа нефтегазовой промышленности 
в части проектирования, строительс-
тва и испытания технических средств 
нефтепромыслового морского флота 
формируется ОАО «Объединенная су-
достроительная корпорация». Общая 
координация усилий государства по 
разработке, производству и испыта-
нию как надводного флота, так и под-
водного парка технических средств ос-
воения шельфа может обеспечить эф-
фективное развитие и внедрение этих 
технологий.

Скорость развития и создания пер-
спективных технических средств осво-
ения шельфа и, следовательно, эффек-
тивность и безопасность шельфовых 
проектов в арктических морях опре-
деляют финансово-организационные 
условия и механизмы, обеспечивае-
мые правительствами стран, обладаю-
щих доступом к шельфу. Нет никаких 
сомнений,  что при создании финансо-
во-организационных условий и подде-
ржке отечественных промышленных 
компаний они смогут обеспечить ос-
воение российской части шельфа Ар-
ктики. При этом, конечно, необходимо 
изучать и учитывать опыт стран-ли-
деров в этой области. Одной из них 
является Норвегия, которая в 70-е и 
80-е гг. прошлого века при практичес-
ки нулевой технологической готовнос-
ти  путем привлечения иностранных 
инвестиций и технологий, смогла:
– обеспечить эффективное и безопас-

ное освоение собственных шельфо-
вых месторождений углеводородов;

– создать производственный потен-
циал и трансформировать его в 
крупную промышленность, произ-
водящую необходимые технические 
средства для освоения шельфа;

Рис. 4. Подводный перекачивающий комплекс ECO-II компании Siemens
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– обеспечить развитие и становление 
ведущих в мире производственных 
и сервисных нефтегазовых компа-
ний;

– совершить экспансию на мировой 
рынок надводных технических 
средств и стать лидером в области 
разработок, испытания и внедрения 
подводных технических средств ос-
воения шельфа.
Сегодня норвежский шельф Север-

ного и Норвежского морей, по сущест-
ву, являются глобальной «лаборато-
рией» по разработке, производству и 
испытанию современных и перспек-
тивных технических средств освоения 
шельфовых месторождений.

Исследовательский совет Норве-
гии формулирует и координирует все 
отрасли промышленности, связанные 
с нефтегазовым комплексом. Финан-
сирование Исследовательского совета 
осуществляет правительство Норвегии. 
Исследовательский совет обеспечивает 
сопровождение национально значимых 
проектов развития нефтегазовых техно-
логий, например PETROMAKS (про-
грамма финансирования научных про-
ектов нефтяного сектора), GASSMAKS 
(программа финансирования научных 
проектов газового сектора), DEMO2000 
(программа финансирования развития 
новых нефтегазовых технологий и их 
коммерциализации), RENERGI (про-
грамма финансирования экологических 
проектов для энергетического сектора), 
CLIMIT (программа финансирования 
проекта экологически чистого природ-
ного газа) [11].

В Российской Федерации до 2012 г. 
действовала Федеральная целевая про-
грамма «Мировой океан», главная дол-
госрочная цель которой – комплексное 
решение проблемы изучения, освоения 
и эффективного использования ресур-
сов и пространств Мирового океана в 
интересах экономического развития и 
обеспечения безопасности страны. В на-
стоящее время аналогичной по целям и 
задачам закончившейся программы нет.

Показателен опыт Норвегии и в 
развитии организационного аспекта 
на законодательном уровне. Например, 
в процессе привлечения инвестиций 
и технологий в шельфовые проекты 
были разработаны следующие типовые 
договоры: «Пятидесятипроцентные» 
(The 50% – Agreement), «Финансовые» 
(Financial Agreement), «Доброй воли» 
(Goodwill Agreement) [12]. Первый тип 
соглашений предусматривал, что инос-
транные компании при освоении мес-
торождения обязуются выполнить на 
территории Норвегии минимум 50% 
от всех исследовательских работ, необ-
ходимых для разработки этого место-
рождения. Такие соглашения до сих 

пор являются неотъемлемой частью 
договоров о разработке норвежского 
шельфа, а контроль за их исполнением 
лежит непосредственно на министерс-
тве топлива и энергетики Норвегии. К 
примеру, компания Shell, которая была 
оператором первой фазы месторожде-
ния Troll, 73% средств на научно-ис-
следовательские проекты потратила 
на услуги норвежских компаний и инс-
титутов, а в рамках проекта Draugen – 
80%. Второй тип соглашений обязы-
вал иностранные компании выполнять 
научно-исследовательские и опытно-
конструкторские работы на террито-
рии Норвегии в течение установлен-
ного соглашением времени с заранее 
установленным бюджетом (как пра-
вило, долей дохода от освоения мес-
торождения). Третий тип соглашений 
обязывал иностранные компании про-
водить в Норвегии столько научно-
технических исследований, сколько 
это возможно без жестких юридичес-
ких обязательств, однако требовал от 
этих компаний представлять годовые 
отчеты о проделанной работе Иссле-
довательскому совету. Благодаря со-
трудничеству в рамках этих договоров 
Норвегия смогла провести широкий 
круг исследований в области изучения 
морей, энергетики, машиностроения 
и других исследований, связанных с 
развитием шельфовой нефтегазовой 
промышленности. Необходимо отме-
тить, что контролирующей стороной 
таких соглашений в Норвегии всегда 
является государство в лице минис-
терства топлива и энергетики.

Наша страна обладает не только 
уникальным по своему нефтегазово-
му потенциалу шельфом арктических 
морей, но и высокоинтеллектуальны-
ми человеческими ресурсами. В сегод-
няшних политических и финансовых 
условиях у Российской Федерации по-
явился последний, долгое время от-
сутствующий стимул к интенсивному 
развитию собственных современных и 
перспективных нефтегазовых техно-
логий и созданию передовой отечест-
венной нефтегазовой промышленнос-
ти – запрет на импорт иностранных 
технологий освоения шельфовых мес-
торождений углеводородов. Несом-
ненно, что при правильном и свое-
временном создании стимулирующих 
финансово-организационных усло-
вий со стороны государства и наци-
ональных нефтегазовых компаний на 
шельфе Российской Федерации будут 
реализовываться крупнейшие в мире 
нефтегазовые проекты с наивысши-
ми показателями по эффективности 
и безопасности с использованием оте-
чественных инновационных техники и 
технологий.
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Â 1960 г. ЦКБ-53 выполнило иссле-
дования, направленные на изучение 

возможностей перевооружения кораб-
лей пр. 57бис ракетным комплексом 
П-35, создававшимся под руководст-
вом В. Н. Челомея и в значительной 
мере свободном от недостатков ПКР 
первого поколения. Работы по созда-
нию проекта эскадренного миноносца 
с «управляемым ракетным оружием» 
нового поколения начались еще в 1956 г.

В декабре 1956 г. главнокомандую-
щий ВМФ СССР С. Г. Горшков утвер-
дил согласованное с Минсудпромом 
ТТЗ на разработку эскизного проекта 
корабля с ракетным комплексом П-35.

Работы по новому пр. 58 разверну-
лись практически одновременно с раз-
работкой главного вооружения корабля: 
комплекса ЗУРО М-1 («Волна») и удар-
ного противокорабельного ракетного 
оружия П-35. Главным конструктором 
проекта был назначен В. А. Никитин.

Эскизный проект был разработан 
в сентябре 1957 г., а технический уже 
в марте 1958 г. В соответствии с пра-
вительственным постановлением от 
3 декабря 1958 г., утверждавшим план 
проектирования и строительства ко-
раблей ВМФ на 1959–1965 гг. в ходе 
выполнения «семилетки», на заводе 
им. А. А. Жданова (завод 190) преду-
сматривалась постройка 16 эскадрен-
ных миноносцев пр. 58.

Головной эсминец, получивший на-
звание «Грозный», был заложен 23 фев-
раля 1960 г. Его спуск на воду состоялся 
26 марта 1961 г., а в июле 1962 г. корабль 
был представлен на государственные ис-
пытания. В ходе постройки «Грозного» 
окончательно решился вопрос о класси-
фикации этого корабля.

Если в конце 50-х гг. в официальных 
документах он именовался «эскадрен-
ным миноносцем с управляемым реак-
тивным оружием», а затем несколько 
неопределенно – «кораблем с реактив-
ным вооружением», то уже к началу 
1960 г. корабль пр. 58 уверенно причис-
лили к классу крейсеров.

Безусловно, это была дань огром-
ной огневой мощи нового корабля, хотя 
в конструктивном отношении он, без-
условно, продолжил развитие линии 
больших эскадренных миноносцев, на-
чатой еще 41-м проектом.

В связи с этим вспоминается один 
забавный эпизод. Как известно, для 
крейсеров по всем флотским каналам 
полагается иметь на борту духовой ор-
кестр. Ну музыкантам найти место в 
кубриках за счет запасных мест не пред-
ставляло больших трудностей, а вот с 
музыкальными инструментами все ока-
залось сложнее. Громадные барабаны, 
духовые трубы и т. п., свободный доступ 
к которым должен быть ограничен, пот-
ребовали специальной проработки. В 

стесненных условиях корабля это ока-
залось не простой задачей. Вопрос ре-
шился только при размещении инст-
рументов в нескольких помещениях 
корабля.

Первоначально формулировка ос-
новного назначения нового ракетно-
го крейсера была предельно краткой и 
скромной: уничтожение легких крей-
серов, эскадренных миноносцев, круп-
ных транспортов противника и ведение 
успешного боя с кораблями противни-
ка, вооруженными ракетным оружием 
ближнего действия. Впоследствии она 
расширилась: добавились задачи пора-
жения авианосных групп.

При проектировании нового корабля 
за основу был взят теоретический чер-
теж корпуса эсминца пр. 56, прошедший 
тщательную отработку и хорошо заре-
комендовавший себя на практике. Од-
нако модельные испытания в бассейнах 
ЦАГИ и ЦНИИ-45 на регулярном вол-
нении выявили необходимость более 
полного образования носовых шпанго-
утов. В результате внесения соответст-
вующих изменений заливаемость и 
особенно брызгообразование корабля 
пр. 58 удалось значительно уменьшить 
по сравнению с пр. 56.

При заданном составе вооружения 
наилучшей архитектурной формой кор-
пуса была признана конфигурация с 
длинным полубаком и небольшим подъ-
емом к форштевню. Корпус набирался 
по продольной схеме, 16 водонепрони-
цаемыми переборками он делился на 
17 отсеков. Непотопляемость корабля 
обеспечивалась при затоплении трех лю-
бых смежных отсеков, однако имелись 
участки, где корабль выдерживал затоп-
ление и четырех смежных отсеков. В ка-
честве материала корпуса применялась 
сталь марки СХЛ-4.

Надстройки выполнялись в основ-
ном из алюминиево-магниевых сплавов 
марок АМг-58 и 6Т. Только передняя 
стенка носовой и задняя стенка кормо-
вой надстроек, два яруса фок-мачты, ба-
шенная часть грот-мачты были изготов-
лены из стали. Первые из-за воздейст-
вия мощных газовых струй при старте 
ракет, а вторые из-за значительного веса 
антенных постов.

В техническом проекте прораба-
тывалась противоосколочная защита 
по гребов зенитных ракет, однако она 
была отвергнута по соображениям эко-

номии веса, т. е. по тем же причинам, 
которые обусловили и широкое при-
менение АМг.

Пр. 58 ознаменовал своим появле-
нием настоящую революцию в кора-
бельной архитектуре – особенностью 
проекта были четырехгранные пирами-
дальные башенноподобные фок- и грот-
мачты, надолго определившие облик 
многих боевых отечественных кораблей 
последующих проектов. Их применение 
диктовалось в первую очередь необхо-
димостью получения дополнительных 
объемов и площадей для высокораспо-
ложенных постов высокочастотных бло-
ков РЛС.

Кроме того, подобная конструкция 
обеспечивала жесткое подкрепление 
большого количества антенных постов 
радио- и радиотехнических средств, в 
том числе весьма громоздких и тяжелых. 
Облегчалось и выполнение требований 
противоатомной и противохимической 
защиты – стойкость по отношению к 
ударной волне ядерного взрыва и «об-
мываемость» водяной защитой.

Главная энергетическая установка 
корабля являлась развитием ГЭУ пре-
дыдущих проектов (41, 56 и 57бис). 
Однако для достижения полного хода 
(34,5 уз) потребовалось форсирование 
как главных турбозубчатых агрегатов, 
так и котлов, при сохранении требова-
ний жесткой весовой дисциплины и эко-
номичности.

В качестве ГТЗА на крейсерах пр. 58 
устанавливались турбины типа ТВ-12, 
отличающиеся от ранее использовав-
шихся на эсминцах ТВ-8 большей агре-
гатной мощностью – 45 000 л. с., мень-
шим на 35% удельным весом и большим 
на 4% КПД при сохранении существую-
щих габаритов.

Главные высоконапорные котлы 
типа КВН-95/64 имели турбокомпрес-
сорный наддув воздуха, что позволи-
ло в два раза увеличить напряжение 
топочного объема, уменьшить на 30% 
удельную массу и поднять на полном 
ходу КПД на 10%. Применение газовоз-
душных эжекторов позволило понизить 
температуру газов, истекающих из труб, 
с 550 °C до 100 °C. Это заметно уменьши-
ло ИК-сигнатуру крейсера и также стало 
одним из первых примеров реализации 
технологии «стелс». Однако вполне ес-
тественным следствием внедрения ука-
занных мероприятий стало ухудшение 

ÏÐÎÅÊÒ 58: 
ÈÇ ÝÑÊÀÄÐÅÍÍÎÃÎ ÌÈÍÎÍÎÑÖÀ
Â ÐÀÊÅÒÍÛÉ ÊÐÅÉÑÅÐ
В.Е. Юхнин, д-р техн. наук, проф., 
советник ген. директора АО «Северное ПКБ»,
контакт. тел. (812) 784 7674, 936 7132
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экономичности энергетической установ-
ки на малых и средних ходах.

Для обеспечения паром стояночных 
режимов и для приготовления ГЭУ к 
походу предусматривался вспомога-
тельный котел производительностью 
до 7 т/ч. Электроэнергетическая система 
корабля выполнялась на трехфазном пе-
ременном токе напряжением 380 В. Ос-
новными источниками электроэнергии 
служили два турбогенератора ТД-750 
мощностью по 750 кВт и два дизель-ге-
нератора ДГ-500 по 500 кВт, размещен-
ных в двух электростанциях.

Общие проектные решения по ракет-
ному крейсеру в значительной степени 
повторяли подобные решения, принятые 
на отечественных эсминцах послевоен-
ных проектов. некоторая корректировка 
была обусловлена возрастанием водо-
измещения крейсера пр. 58. Так, напри-
мер, площадь рулей успокоителей кач-
ки была увеличена до 3,22,0 м (вместо 
2,602,15 м на корабле пр. 57бис).

Бортовые плавсредства крейсера 
(катера и шестивесельный ял) в отли-
чие от предыдущих проектов изготавли-
вались из АМг. В то же время дельные 
вещи были приняты полностью унифи-
цированными с предшественниками.

Основным оружием корабля стал 
ракетный комплекс П-35, который от-
личался от комплекса КСЩ значитель-
но большей досягаемостью (диапазон 
дальностей стрельбы первоначально со-
ставлял 25–250 км, однако затем мак-
симальная дальность была увеличена 
до 300 км).

Сверхзвуковая ракеты 4К-44 
(М-1,54) имела обычную или ядерную 
боевую часть. Она могла применяться 
как по морским, так и по береговым це-
лям, имела принципиально новую систе-

му управления и обладала значительно 
более высокими, чем КСЩ, эксплуата-
ционными характеристиками.

Силовая установка 4К-44 включала 
маршевый турбореактивный двигатель 
КР-7–300 и стартовые твердотоплив-
ные ускорители. Стартовая масса раке-
ты 4К-44 составляла 4200 кг, а без твер-
дотопливных ускорителей – 3800 кг.

В состав комплекса УРО корабля 
пр. 58 входили: две пакетные счетве-
ренные наводящиеся пусковые уста-
новки (ПУ) СМ-70, 16 крылатых ракет, 
система управления 4Р-44 («Бином») 
и другие обслуживающие устройства. 
Пусковые установки СМ-70 имели дис-
танционное горизонтальное наведение 
(±120 от походного положения) и фик-
сированный стартовый угол возвыше-
ния, равный 25.

В них постоянно размещались во-
семь ракет 4К-44. Кроме того, имелось 
еще восемь запасных ракет в погребах, 
расположенных в носовой и кормовой 
надстройках. К достоинствам подобной 

схемы относилась возможность одно-
временного пуска в одном направле-
нии ракет из носовых и кормовых ПУ. 
Недостатками являлись излишний вес 
и сложность установки. Система управ-
ления позволяла осуществлять одновре-
менный двухракетный залп из каждой 
ПУ. В результате суммарный залп крей-
сера мог быть сформирован из четырех 
ракет. Время подготовки первого залпа 
составляло не более 12 мин.

В погребах ракеты 4К-44 хранились 
полностью снаряженными, но без топли-
ва и пиросвечей, а в контейнерах ПУ – с 
пиросвечами и настроенной бортовой 
аппаратурой. Система управления обес-
печивала пуск ракет, телеуправление 
посредством радиокоманд на марше-
вом участке траектории и командный 
захват цели головкой самонаведения 
на конечном участке полета. На фок- и 
грот-мачтах крейсера размещалось по 
одному сдвоенному антенному посту 
системы, что и обеспечивало одновре-
менное «ведение» не более четырех ра-
кет. Зенитный ракетный комплекс М-1 
(«Волна») проходил всесторонние ко-
рабельные испытания на переоборудо-
ванном эсминце пр. 56К «Бравый». По-
этому в распоряжении конструкторов 
уже имелись некоторые практические 
результаты использования этого ЗРК в 
корабельных условиях.

В состав комплекса входили спарен-
ная двухбалочная стабилизированная 
установка ЗИФ-101, а также система 
хранения и подачи ЗУР. В погребе в двух 
револьверных барабанах размещалось 
16 ракет.

Боевые характеристики комплекса 
обеспечивали два пуска каждые пять се-
кунд. Максимальная дальность стрель-
бы двухступенчатыми твердотопливны-
ми ракетами В-600 (К-90) первоначаль-
но составляла 16 км, а досягаемость по 
высоте – около 15 км. В дальнейшем эти 
параметры были улучшены.

Радиокомандная система «Ятаган» 
была одноканальной и могла обеспечить 
стрельбу двумя ракетами по одной цели.

РКР «Грозный» на Неве 5 ноября 1967 г. На переднем плане группа создате-
лей корабля пр. 58

Ракетный крейсер «Грозный»



123№ 2(62), 2017 Морской вестник

И
С

Т
О

Р
И

Я
 С

У
Д

О
С

Т
Р

О
Е

Н
И

Я
 И

 Ф
Л

О
Т

А

Артиллерийское вооружение крей-
сера не соответствовало его наимено-
ванию. Недооценка роли ствольной 
артиллерии в середине пошлого века 
привела к тому. что к началу разработки 
пр. 58 для вооружения надводных кораб-
лей реально можно было рассчитывать 
только на 76-мм двухорудйную авто-
матизированную артустановку АК-726 
(ЗИФ-67). При этом артиллерии отво-
дилась явно второстепенная вспомога-
тельная роль. Хотя АК-726 официально 
называлась универсальной установкой, 
ее основным предназначением считалась 
борьба с воздушными целями (скоро-
стрельность 90 выстр./мин).

Крейсер имел две спаренные артил-
лерийские башни, линейно размещен-
ные в кормовой части корабля. Их на-
ведение осуществлялось посредством 
РЛС управления огнем МР-105 «Ту-
рель». В основном режиме башни уп-
равлялись дистанционно, тем не менее 
имелось резервное местное управление, 
осуществляемое с помощью оптических 
прицелов («Призма»), установленных 
на самих орудиях. Общий артиллерий-
ский боезапас корабля – 2400 снарядов 
калибром 76 мм, размещенных в двух 
погребах.

Торпедное вооружение корабля 
58-го проекта было аналогично воору-
жению корабля пр. 57бис. На крейсера 
впервые (применительно к серийным 
кораблям) установили реактивную 
бомбометную установку РБУ-6000 
(две 12-ствольные установки) с новы-
ми реактивными глубинными бомба-
ми РГБ-60. Боезапас РБУ принимался 
из расчета четырех полных залпов, т. е. 
96 РГБ. Управление стрельбой осущест-
влялось системой «Буря», обеспечивав-
шей определение курса цели, ее скоро-
сти, курсового угла и т. п.

Первоначально на корабле пр. 58 
вовсе не предусматривалось какого-ли-
бо авиационного вооружения (в 50-х гг.  
наш флот просто не имел подходящих 
летательных аппаратов корабельного 
базирования, если не считать мало-
мощных Ка-15, использование которых 
носило по существу эксперименталь-
ный характер). Однако в техническом 
проекте вертолет (им стал новейший 
Ка-25) уже появился. Для его размеще-
ния пришлось удлинить кормовую око-
нечность крейсера. Дальнейшие прора-
ботки показали, что без существенного 
увеличения водоизмещения корабля, 
полноценное (ангарное) базирование 
вертолета обеспечить невозможно. По-
этому на крейсерах 58-го проекта оста-
вили лишь взлетно-посадочную пло-
щадку (ВПП) со светотехническим обо-
рудованием, стартово-командный пост, 
а также небольшой (5 т) запас авиаци-
онного керосина, причем сам вертолет 
принимался на борт в перегруз, и его 

базирование на крейсере являлось, ско-
рее, исключением, чем правилом. 

Для управления в бою тактической 
группой кораблей, координации приме-
нения ударного ракетного оружия, а так-
же управления средствами ПВО и РЭБ 
соединения на крейсере был оборудован 
упрощенный флагманский командный 
пост (ФКП) с соответствующими поме-

щениями и постами. Этот пост в даль-
нейшей эксплуатации корабля почти 
не использовался, а в дальнейшем был 
переоборудован для других целей.

Радиолокационное вооружение ко-
рабля первоначально было представле-
но двумя двухкоординатными РЛС об-
щего обнаружения МР-300 («Ангара»). 
Задачи обнаружения надводных целей 
и навигации решались при этом одной 
станцией «Дон». Для поиска подводных 
целей и выдачи целеуказания торпедно-
му и реактивно-бомбометному оружию 
имелась ГАС кругового и шагового по-
иска ГС-572 («Геркулес-2М») с выдвиж-
ной подкильной антенной.

На корабле пр. 58 впервые в отечест-
венном кораблестроении были реали-
зованы архитектурные мероприятия 
надстроек, охлаждение уходящих газов 
котлов и дизель-генераторов, установка 
главных машин и электрогенераторов на 
амортизаторы, подвод воздуха к кром-
кам гребных винтов и т. д.

Экипаж корабля насчитывал 27 офи-
церов, 29 мичманов и главстаршин, а 
также 283 старшин и матросов срочной 
службы.

Условия обитаемости на пр. 58 уда-
лось несколько улучшить за счет выде-
ления (впервые на наших кораблях) по-
мещения для столовой, в котором могли 
разместиться две трети старшин и мат-

Ракетный крейсер «Варяг»

Ракетный крейсер пр. 58. Вид сбоку и сверху

РКР пр. 58. Вид с носа



124 № 2(62), 2017Морской вестник

росов. В столовой также проводились 
культурно-массовые мероприятия – по-
каз кинофильмов, лекции, собрания и 
т. д. В боевых условиях там разворачи-
вался операционный пункт.

В целом ракетные крейсера пр. 58 
явились принципиально новыми, тех-

нически совершенными для своего вре-
мени боевыми кораблями. Испытания и 
ввод в строй головного корабля, стали 
довольно сложным процессом, потребо-
вавшим значительных усилий промыш-
ленности и флота. Испытания комплекса 
П-35 проводились в белом море с 6 июля 
по 29 октября 1962 г. Стреляли броско-
выми болванками и боевыми ракетами (в 
телеметрическом варианте), осуществляя 
одиночные и залповые пуски. Мишенями 
служили неподвижные цели – бывший 
лидер «Ленинград» (СМ-5) и плавбаза 
торпедных катеров пр. 1784 (СМ-8).

Дальность стрельбы составляла око-
ло 200 км, погода стояла спокойная, ра-

диолокационная наблюдаемость была 
хорошей. Обе мишени были поражены 
попаданием ракет в надстройки. Хотя 
испытания проходили негладко, подав-
ляющее большинство дефектов и недо-
статков удалось устранить либо на мес-
те, либо в ходе отработки комплекса.

Были проведены и специальные, 
весьма актуальные испытания по про-
верке возможности пребывания личного 
состава корабля в боевых постах, поме-
щениях и на открытой палубе при стар-
те ракет (ПКР и ЗУР), а также работе 
РЛС. Необходимость подобных испы-
таний диктовалась тем, что новые раке-
ты имели большие удельные импульсы 
тяги стартовых двигателей (ступеней), 
которые создавали большие ударные 
нагрузки. Испытания проводились на 
подопытных животных – баранах и кро-
ликах, которых разместили в различных 
местах корабля и на боевых постах, а 
оружие и РТС применялось с учетом 

их максимального биологического воз-
действия.

Удалось выявить опасные места на-
хождения личного состава при стартах 
ракет П-35, В-600 и работающих РЛС.

Если при пусках ЗУР люди могли 
безопасно находиться во всех закрытых 
боевых постах, то при стрельбе ПКР 
(П-35) нахождение личного состава в 
ряде помещений (даже в артустановке 
№ 1) оказалось недопустимым без при-
менения специальных средств защиты. 
Время пребывания людей на боевых 
постах, подверженных СВЧ-излучению, 
пришлось ограничить специальными 
инструкциями.

ГЭУ корабля в ходе испытаний в це-
лом показала себя хорошо. Однако вы-
яснилось, что заданная максимальная 
скорость (34,5 уз) достигается лишь при 
форсировании мощности до 95 000 л. с. В 
то же время фактическая дальность пла-
вания крейсера составляла 3650 миль при 
средней оперативно-экономической ско-
рости 18 уз (при требуемых 3500 милях).

Во время испытаний головного ко-
рабля на Северном флоте летом 1962 г. 
в жизни корабля произошло неординар-
ное событие: крейсер посетил руково-
дитель страны Н. С. Хрущев в сопро-
вождении министра обороны маршала 
Р. Я. Малиновского. Первый командир 
крейсера капитан 2 ранга В. А. Лапен-
ков вывел корабль в море и эффективно 
провел показательные стрельбы ком-
плексом П-35. Начальство наблюдало 
за ними с борта крейсера «Мурманск». 
Стрельбы прошли удачно, ракеты пря-
мыми попаданиями поразили щит-ми-
шень. После этого высокие гости пере-
шли на «Грозный» и осмотрели корабль. 
Н. С. Хрущев был в восторге от крейсе-
ра и высказал пожелание в недалеком 
будущем посетить на нем с официаль-
ным визитом Галифакс (США). В связи 
с этим «Грозный» подвергся особенно 
тщательной отделке и соответствующе-
му дооборудованию. В частности, его 
верхняя палуба получила полихлорви-
нилованное покрытие, чего не было на 
последующих кораблях пр. 58.

По первоначальным планам предпо-
лагалось построить не менее 16 кораб-
лей пр. 58. Однако фактически на судо-
строительном заводе им. А. А. Жданова 
было построено всего четыре крейсера. 
Дальнейшим развитием пр. 58 стали ко-
рабли пр. 1134. Крейсеры пр. 58 несли 
службу в составе всех четырех флотов 
Советского Союза, а затем России. Они 
были хорошо освоены личным составом 
и активно участвовали в боевой службе, 
начатой нашим флотов с конца 1960-х гг.

На кораблях не происходило серь-
езных аварий или катастроф, что дает 
основание считать, что пр. 58 оказался 
вполне надежным и безопасным в экс-
плуатации. серьезной модернизации 

Основные ТТЭ РКР пр. 58
Водоизмещение, т:

стандартное ...........................................................................................................................4330
полное .....................................................................................................................................5380

Размеры, м:
длина наиб. (по КВЛ) .........................................................................................144,48 (133)
ширина наиб. (по КВЛ) ........................................................................................ 16,0 (15,2)

Осадка средняя, м .....................................................................................................................4,76
Скорость хода, уз: 

полного ....................................................................................................................................34,7
экономического ....................................................................................................................... 18

Дальность плавания, мили (уз) ................................................................................ 3520 (18)
Тип ГЭУ, мощность, л. с..........................................................................................КТУ, 95 000
Вооружение:

противокорабельное ................................................. 24 ПУ ПКР П-35 ( 24 погреба)
зенитное ...............................................................................................12 ПУ ЗРК «Волна»
артиллерийское ................................................................................. 22 – 76,2 мм АК-726
торпедное ....................................................................................................... 23 – 533 мм ТА
бомбовое ........................................................................................................... 212 РБУ-6000
РЛС обнаружения ВЦ управления стрельбой ................................................2 МР-300
ГАС ...................................................................................................................................ГАС-572

Экипаж, чел. ................................................................................................................................339

Основные этапы жизни ракетных крейсеров пр. 58

Название Зав. № Заложен Спущен на воду Вступил в строй ВМФ Списание

«Грозный» 780 23.03.1960 26.03.1961 30.12.1962 1991

«Адмирал Фокин» 781 05.10.1960 19.11.1961 16.06.1964 1993

«Адмирал Головко» 782 20.04.1961 18.07.1962 30.12.1964 2004

«Варяг» 783 13.10.1961 07.04.1963 20.08.1965 1990

Ракетный крейсер «Адмирал Головко»
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корабли пр. 58 не подвергались. В 70-е 
гг. на них (но не на всех) установили 
часть «положенного по штату» недо-
стающего радиотехнического воору-
жения. В частности, ракетные крейсе-
ра «Адмирал Фокин» и «Грозный» по-
лучили, наконец, систему «Успех-У», 
значительно повысившую их ударные 
возможности (на других кораблях «Ус-
пех» так и не появился). На «Адмирале 

Фокине» и «Варяге» двухкоординат-
ные РЛС МР-300 заменили на трехко-
ординатные МР-310.

Ракетные крейсера пр. 58 оставили 
заметный след в истории отечественно-
го кораблестроения. Промышленнос-
ти удалось впервые успешно создать 
мощный, сравнительно компактный ко-
рабль с ракетными комплексами раз-
личного назначения, насыщенный но-

вым радиоэлектронным вооружением 
и отвечавший современным (для того 
времени) требованиям ведения войны 
на море.

Необходимо отметить, что крейсер 
пр. 58 стал первым отечественным бое-
вым надводным кораблем, получившим 
ядерное оружие и, следовательно, обла-
давшим невиданными ранее боевыми 
возможностями.

За разработку и создание крейсе-
ра пр. 58 была присуждена Ленин ская 
премия но, как это нередко случалось, 
в списке удостоенных ею не оказалось 
ни главного конструктора, ни фак-
тического главного наблюдающего 
ВМФ П. М. Хохлова.

Последние чертежи пр. 58 в каче-
стве главного конструктора подписы-
вали и А. Л. Фишер и В. Г. Королевич, а 
главным наблюдающим ВМФ «дораба-
тывал» М. А. Янчевский. Но, как бы то 
ни было, ракетный крейсер пр. 58 стал 
«лебединой песней» выдающегося со-
ветского кораблестроителя Владимира 
Александровича Никитина.

Ракетный крейсер «Адмирал Фокин» после модернизации

Èстория Кронштадтского военно-
морского госпиталя неразрывно 

связана со становлением Балтийско-
го флота и его морской крепости – 
Кронштадта, расположенной на о. 
Котлин [2]. 

До создания централизованного 
медицинского учреждения – морского 
госпиталя на о. Котлин – заболевших 
солдат, матросов и рабочих помещали 
в госпитальных избах. Первое упоми-
нание о них встречается в докумен-
тах, относящихся к 1713 г. Никаких 
медицин ских штатов для обслужива-
ния больных в них предусмотрено не 
было. Больные получали только уход и 
питание, которые осуществлялись ра-
бочими, выделенными для этой цели. 

В 1717 г. по указу Петра I на о. Кот-
лин основывается Адмиралтейский 

гоф шпиталь. В октябре 1723 г. после 
закладки Петром I укреплений на ос-
трове морская крепость и строящий-
ся город получили имя Кронштадт, а 
гоф шпиталь стал именоваться Крон-
штадтским. 

Кронштадтский морской госпиталь 
являлся военным учреждением и со-
держался на средства Адмиралтейской 
коллегии. В медицинском отношении 
он подчинялся архиатору – начальни-
ку медицинской канцелярии. Деятель-

Êðîíøòàäòñêèé 
Âîåííî-ìîðñêîé ãîñïèòàëü:
300 ëåò ñî äíÿ îñíîâàíèÿ
М.И. Лобанова, полковник мед. службы, Главное военно-медицинское 
управление Министерства обороны РФ,
М.И. Роскостов, подполковник мед. службы, начальник 
Кронштадтского военно-морского госпиталя,
Е.А. Никитин, д-р мед. наук, проф., заслуженный деятель науки РФ,
контакт. тел. +7 (966) 359 9359, (812) 311 4149 

Историческая панорама Кронштадтского военно-морского госпиталя. Оксана Хейлик, 2017
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ность госпиталя основалась на «Регла-
менте о управлении Адмиралтейства 
и верфи», составленном по указанию 
Петра I в 1722 г. 

Штат госпиталя первые 37 лет его 
существования, т. е. до 1754 г., состо-
ял из старшего доктора, старшего ле-
каря, двух лекарей, пяти подлекарей 
и шести учеников. В состав хозяйс-
твенной службы входили: комиссар и 
при нем три писаря, четыре хлебника, 
три повара и плотник. Для ухода за 
больными и для хозяйственных ра-
бот имелось 56 матросов, для несения 
караульной службы – два сержанта, 
капрал, 23 солдата и дворник. 

Первым старшим доктором госпи-
таля был Матвей Миниат, принят на 
русскую службу в 1707 г. Первое время 
он служил войсковым врачом, затем 
старшим доктором Санкт-Петербург-
ского морского госпиталя, а в дальней-
шем был определен в Кронштадтский 
госпиталь [4].

В 1733 г. при госпитале организо-
вана лекарская школа. В штат были 
дополнительно введены две врачеб-
ные должности для преподаватель-
ских целей – оператора и младшего 
доктора, но они длительное время ос-
тавались вакантными из-за отсутс-
твия достойных кандидатур. Поэтому 
и лечение больных и занятия с учени-
ками и подлекарями госпитальной 
школы проводили в основном лека-
ри госпиталя. Надо отдать должное 
их самоотверженности и героизму в 
безропотном выполнении врачебно-
го долга.

Содержание больных в госпитале 
и приобретение медикаментов для их 
лечения осуществлялось за счет денег, 
вычитаемых из жалования морских и 
адмиралтейских служителей [1].

В 1784 г. Адмиралтейская колле-
гия, напуганная высокой заболева-
емостью личного состава кораблей 
гарнизона Кронштадта, представи-
ла в докладе императрице Екатерине 
план строительных работ, которые 
необходимо было выполнить по слу-
чаю перевода в Кронштадт всего Ад-
миралтейства и верфей. Проект нового 

каменного здания госпиталя был рас-
считан на размещение 200 больных и 
288 служащих. Госпиталь вскоре был 
построен, и в него летом 1785 г. пере-
вели больных.

Адмирал С. К. Грейг, видя, что в 
госпитале не помещается и половины 
всех имевшихся в Кронштадте боль-
ных морских нижних чинов, приказал 
с 1788 г. часть больных переправлять 
в новый Ораниенбаумский морской 
госпиталь, выстроенный по случаю 
предполагавшегося, но затем отменен-
ного перевода Санкт-Петербургского 
морского госпиталя в Ораниенбаум.

Этот проект коллегия признала 
невыполнимым. Было принято реше-
ние в Кронштадте строить госпиталь 
на 2000 больных. Из-за отсутствия 
средств и по другим причинам реа-
лизация этого проекта затянулась на 
многие годы. Только в 1831 г. началось 
строительство каменного здания мор-
ского госпиталя, которое было закон-
чено в 1840 г. В этом здании госпиталь 
размещается до настоящего времени.

С началом русско-японской войны 
(1904–1905 гг.) часть врачей и военных 
фельдшеров госпиталя во главе с до-
ктором М. Н. Обезьяниновым были 
отправлены на Дальний Восток для 
организации Порт-Артурского морс-
кого госпиталя. Кронштадтские меди-
ки выдержали весь период осады этой 
исторической крепости, оказывая по-
мощь раненым и больным [5].

Великая Отечественная война 
1941–1945 гг. стала невиданным ис-
пытанием для коллектива госпиталя. 
За четыре года войны на излечении в 
нем находилось около 40 тыс. раненых 
и больных.  Стойко и мужественно в 
тяжелейших условиях блокады вы-
полняли сотрудники госпиталя свою 
благородную и ответственную задачу.

Указом Президиума Верховного 
Совета СССР от 17 июня 1942 г. Крон-
штадтский военно-морской госпиталь 
награжден высшей наградой Родины – 
орденом Ленина. За образцовое выпол-
нение заданий командования, прояв-
ленную при этом доблесть и мужество 
большая группа военнослужащих, ра-

бочих и служащих получила государс-
твенные награды.

На 1 января 2017 г. Кронштадтский 
военно-морской госпиталь развернут 
на 150 коек. В штате – девять военно-
служащих и 260 человек из числа граж-
данского персонала. Ежегодно стаци-
онарное обследование и лечение в гос-
питале проходят около 3500 больных.

После реорганизационных мероп-
риятий постсоветского периода Крон-
штадтский военно-морской госпиталь 
находится на сложном пути восста-
новления своего былого статуса одно-
го из лучших лечебных учреждений 
Министерства обороны Российской 
Федерации.

Особое место в служебной де-
ятельности начальника и личного со-
става госпиталя занимает подготовка 
к 300-летию Кронштадтского воен-
но-морского госпиталя, которое будет 
широко отмечаться в июне 2017 г. 

Заслуги и авторитет морских вра-
чей Кронштадта исключительно вы-
соки и не должны меркнуть с годами.

ЛИТЕРАТУРА

1. Иванов Е. М. Роль Кронштадтского воен-
но-морского ордена Ленина госпиталя 
в развитии военно-морской медицины. 
– Мат-лы науч. конфер., посвященной 
250-летию Кронштадтского военно-мор-
ского ордена Ленина госпиталя, Кронш-
тадт. 1967, с. 1–4.

2. Костюк А. В. Учреждение отечественных 
военно-морских госпиталей в XVIII сто-
летии // Военно-медицинский журнал. 
2011. – № 11. – С. 84–89.

3. Никитин Е. А., Лобанова М. И., Ярем-
ко В. И. Вдали от «Госпиальной миазмы»: 
Из истории госпитальной дачи Кронш-
тадтского морского госпиталя // Мор-
ское наследие. – 2016. –№ 3–4 (19–20). 
– С. 63–69.

4. Никитин Е. А., Яремко В. И. 1-й Военно-
морской госпиталь. (300-лет со дня ос-
нования). – СПб., 2015. – 144 с.

5. Подберезкин И. В. К истории создания 
Кронштадтского военно-морского гос-
питаля (1717–2007). – Сб. мат-лов науч.-
практ. конфер., посвященной 290-летию 
35 Военно-морского ордена Ленина гос-
питаля им. Н. А. Семашко. – СПб., 2007, 
с. 3–16. 
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Íа протяжении 15 лет Александр 
Андреевич Юрчак является ис-

полнительным директором Межрегио-
нального отраслевого некоммерческого 
объединения промышленников и пред-
принимателей «Ассоциация судострои-
телей Санкт-Петербурга и Ленинград-
ской области».

Окончив в 1961 г. Ленинградский 
кораблестроительный институт, он на-
чал трудовую деятельность на заводе 
«Судомех» (п/я 329), переименованном 
в 1966 г. в Ново-Адмиралтейский завод, 
в качестве помощника мастера и затем 
мастера на участке сборки конструкций 
легкого корпуса ПЛ пр. 641. На протя-
жении трех лет работы участвовал в со-
здании десяти ПЛ данного проекта.

Перейдя в 1965 г. на работу в отдел 
главного строителя, А. А. Юрчак был на-
значен на должность строителя и далее 
старшего строителя по корпусу опытно-
штатной АПЛ пр. 705. Это была уни-
кальная подлодка, построенная полно-
стью из титановых сплавов, во что долго 
не могли поверить кораблестроители 
всего мира. Она отличалась невиданной 
скоростью подводного хода, оригиналь-
ными решениями по энергоустановке, 
турбине, приборным комплексам, во-
оружению, непревзойденными до на-
стоящего времени. По признанию аме-
риканских специалистов-подводников, 
она «наводила страх на ВМС США».

В 1971 г. Александр Андреевич пос-
тупил на работу в ЦНИИ технологии 
судостроения, где прошел трудовой 
путь от ведущего инженера до замес-
тителя директора НТФ «Судотехно-
логия». В тот период под его руковод-
ством и при непосредственном участии 
были выполнены научные разработки 
в области технологического обеспече-
ния проектирования и строительства 
новых судов и кораблей всех классов 
и назначений.

На протяжении всей плодотворной 
деятельности Александр Андреевич 
остается верен избранной профессии. 
Широкий кругозор и эрудиция в соче-

тании с организаторскими способностя-
ми позволяют ему в качестве исполни-
тельного директора успешно руководить 

деятельностью Ассоциации судострои-
телей Санкт-Петербурга и Ленинград-
ской области, содействуя выполнению 
государственных, федеральных и отрас-
левых программ развития судострои-
тельной промышленности России. Он 
помогает укреплению тесных связей 
Ассоциации с профильными комите-
тами правительства Санкт-Петербурга, 
Морским Советом при правительстве 
Санкт-Петербурга, Морской коллегией 
при Правительстве РФ, Центральным 
правлением НТО им. акад. А. Н. Крыло-
ва, военно-морским ведомством, терри-
ториальными организациями профсою-
зов работников судостроения и другими 
государственными, коммерческими и 
общественными организациями.

Благодаря его огромному опыту 
и знаниям в планы совещаний и кон-

ференций, проводимых Ассоциацией, 
включаются важнейшие вопросы, свя-
занные с экономикой и организаци-
ей судостроительного производства, 
разработкой и внедрением передовых 
технологий и новых материалов, под-
готовкой кадров для отрасли, оплатой 
труда, логистикой и многие другие, ре-
шение которых способствует развитию 
научного и промышленного потенциала 
отрасли.

Александр Андреевич организует 
участие специалистов предприятий-
членов Ассоциации в международных 
выставках, конференциях, семинарах.

Присущие ему принципиальность и 
требовательность сочетаются с прекрас-
ными человеческими качествами. Он 
пользуется заслуженным авторитетом 
среди руководителей и специалистов 
судостроительных предприятий, госу-
дарственных учреждений, профессио-
нальных союзов и коллег по работе.

Заслуги Александра Андреевича 
отмечены высокими правительствен-
ными наградами – орденом «Трудового 
Красного Знамени», медалью «За доб-
лестный труд», медалью ордена «За за-
слуги перед Отечеством» 4-й степени и 
другими медалями. Он – лауреат пре-
мии Совета Министров СССР, удосто-
ен звания «Заслуженный ветеран труда 
ЦНИИТС».

Руководство Ассоциации судо-
строителей Санкт-Петербурга и 
Ленинградской области и дирекция 
Центра технологии судостроения и 
судоремонта сердечно поздравляют 
Александра Андреевича с 80-летием и 
желают ему крепкого здоровья, бла-
гополучия, дальнейшего процветания 
и творческих успехов! 

Ê 80-ëåòèþ À.À. Þð÷àêà
В. Л. Александров, д-р техн. наук, проф., президент Ассоциации 
судостроителей Санкт-Петербурга и Ленинградской области,
контакт. тел. (812) 786 1172

Редакция журнала «Морской вестник» поздравляет Александра Андреевича с 80-летием 
и желает ему крепкого здоровья, долголетия и дальнейших творческих успехов! 
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1. Автор представляет статью в электронном виде объемом до 20 000 
знаков, включая рисунки. Текст набирается в редакторе MS Word под Windows, 
формулы – в формульном редакторе MathType. Иллюстрации, помещенные 
в статье, должны быть представлены дополнительно в форматах: TIFF CMYK 
(полноцветные), TIFF GRAYSCALE (полутоновые), TIFF BITMAP (штриховые), 
EPS, JPEG, с разрешением 300 dpi для полутоновых, 600 dpi для штриховых и 
в размерах, желательных для размещения.
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размещение статьи в Интернете и Научной электронной библиотеке после 

публикации в журнале. Статья представляется с рецензией.
3. Статьи соискателей и аспирантов принимаются к публикации на бес-

платной и безгонорарной основе. 
4. Контрольное рецензирование этих статей осуществляет редакционная 

коллегия с привлечением при необходимости профильных специалистов. Ре-
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6. Содержание журнала ежеквартально представляется на рассмотрение 
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ТРЕБОВАНИЯ ПО ПОДГОТОВКЕ СТАТЕЙ И УСЛОВИЯ ИХ ПРЕДСТАВЛЕНИЯ 

РЕФЕРАТЫ

УДК 629.5 Ключевые слова: АО «ЦМКБ «Алмаз», погра-
ничный сторожевой корабль 1-го ранга, пр. 
«Океан», проектирование, ТТЭ

Б. А. Лейкис, Н. Н. Комаров, Д. Ю. Литинский. Погранич-
ный сторожевой корабль 1-го ранга проекта 22100 «Оке-
ан» // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 7

История проектирования ПСКР 1-го ранга в интересах 
Главного управления пограничных войск КГБ СССР для ох-
раны 200-мильной исключительной экономической зоны в 
1980–1985 гг. Приведены особенности его компоновочных 
решений, тактико-технических элементов, условий обита-
ния. Ил. 10. Библиогр. 3 назв.

УДК 623.82 Ключевые слова: проект 22870, аварийно-
спасательное судно, оборудование, характе-
ристика

Е. А. Песков. Универсальное аварийно-спасательное суд-
но для ВМФ // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 13

Рассмотрены основные особенности и ключевые харак-
теристики аварийно-спасательного судна пр. 22870, основ-
ные и дополнительные задачи, выполняемые данным суд-
ном, установленное оборудование и специальные средства. 
Ил.4. Библиогр. 4 назв.

УДК 629.5.01 Ключевые слова: Сахалин, морской па-
ром, арктический класс, безопасность, 
пассажиро вместимость, обводы

Г. В. Егоров, И. A. Ильницкий. Обоснование параметров 
нового железнодорожно-автомобильно-пассажирского па-
рома для линии Ванино–Холмск. Часть 2 // Морской вест-
ник. 2017. № 2 (62). С. 15

Продолжение статьи, опубликованной в журнале «Мор-
ской вестник», 2017, № 1 (61) и посвященной особенностям 
нового парома для линии «Ванино–Холмск». В части 2 ос-
новное внимание уделено разработке обводов его корпу-
са. Т. 1. Ил. 11. Библиогр. 5 назв.

УДК629.12:533 Ключевые слова: зона отрыва потока, эк-
сперимент по визуализации течения, вер-
тикальная гидродинамическая труба, над-
стройка надводной части судна, численное 
моделирование отрывных зон

А. С. Гузеев, А. И. Короткин, Е. А. Морозова (Бусоргина), 
Т. И. Сайфуллин. Управление отрывом потока с помощью ус-
тупа на обтекаемой поверхности // Морской вестник. 2017. 
№ 2 (62). С. 20

Рассмотрена возможность управления зоной отрыва те-
чения с помощью уступа, расположенного на обтекаемой 
поверхности. Решение данной задачи представляет практи-
ческий интерес для уменьшения задымляемости надводных 
частей судна, а также для улучшения условий взлета и по-
садки вертолетов в условиях близости надстроек. Выполне-
но экспериментальное исследование в вертикальной гидро-
динамической трубе, а также численное моделирование на 
основе математической модели, включающей в себя систему 
уравнений Рейнольдса и уравнение неразрывности. Прове-
дено сравнение результатов эксперимента и численных рас-
четов. Ил. 7. Библиогр. 8 назв.

УДК629.12 Ключевые слова: федеральный закон, под-
законный акт, отсылочная норма

И. Л. Вайсман. Только прямое действие. Необходимо пре-
кратить практику включения в федеральные законы много-
численных отсылочных норм // Морской вестник. 2017. № 2 
(62). С. 25

Обозначена позиция Ассоциации судостроителей Санкт-
Петербурга и Ленинградской области, объединяющей 
60 предприятий и организаций отрасли, по вопросу о необ-
ходимости изменений в ряде действующих федеральных за-
конов для увеличения объемов выпуска современной высо-
котехнологичной оборонной и гражданской продукции. Для 

решения этого, а также исключения появления подзаконных 
актов рекомендуется привлекать к разработке законопроек-
тов соответствующих специалистов.

УДК 629.12 Ключевые слова: импортозамещение, ус-
пешность импортозамещения, иностранные 
компании, локализация

А. С. Соловьев. Импортозамещение и локализация произ-
водства судового оборудования в гражданском судострое-
нии // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 26

Дан анализ современного состояния работ по замеще-
нию импорта в гражданском сегменте российской судо-
строительной промышленности, рассмотрены основные 
факторы, влияющие на успешность импортозамещающих 
производств, отмечена целесообразность локализации про-
изводств иностранных компаний в Российской Федерации 
для сложного судового оборудования. Библиогр. 3 назв.

УДК 539.3 Ключевые слова: глубоководный иллюми-
натор

Н. М. Вихров, В. П. Лянзберг. Некоторые общие подхо-
ды к проектированию иллюминаторов высокого давления 
// Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 31

Дан обзор и анализ конструкций иллюминаторов глубо-
ководных аппаратов и барокамер. Приведены некоторые 
общие подходы к проектированию, изготовлению и оцен-
ке несущей способности изделий. Выводы сделаны на ос-
новании собственного опыта исследования, изготовления, 
авторского надзора, работ института «Проблем прочности 
академии наук Украины» и американских исследователей, 
работы которых положены в основу Правил классификации 
и постройки подводных аппаратов и глубоководных водо-
лазных комплексов. Ил.1. Библиогр. 22 назв.

УДК 658.5  Ключевые слова: антикоррозионная защита, 
ЛКМ, технология, контроль качества, гаран-
тийные обязательства

С. Г. Филимонов. Ошибки в организации системы контро-
ля качества малярного производства на судостроительных 
предприятиях // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 33

Рассмотрен полный цикл производства антикоррозион-
ной защиты металла и контроля качества очистки поверх-
ности и нанесения лакокрасочных материалов в условиях 
крупного судостроительного предприятия. Обозначены про-
блемы организации системы контроля качества и выполне-
ния гарантийных обязательств на лакокрасочное покрытие. 
Показаны примеры успешного решения данной проблемы.

УДК 621.3 Ключевые слова: интеграция, отрасль, ре-
зультат производства, сопоставление ре-
зультатов, стратегический анализ, судостро-
ение, управление

А. В. Иванкович. Отраслевое управление. Прошлое, на-
стоящее и будущее // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 36

Рассмотрены возможности развития системы управления, 
которое возможно в логике навигационного планирования. 
Обозначены пути реализации этого планирования. Особое 
внимание уделено интеграционным тенденциям предпри-
ятий отрасли, консолидатором форм интеграции (отрасль, 
холдинг, концерн, сетевая структура, кластер, укрупненное 
предприятие). Показано, что миссия отрасли логически раз-
ворачивается в непротиворечивую матрицу индикаторов, 
подходящих для основы отраслевого управления. Т. 2. Ил. 1.

УДК: 658.531: 629.5. 074 Ключевые слова: реконструкция 
судостроительного производства, судокор-
пусной цех, имитационное моделирование, 
физико-математическая модель

В. И. Дорофеев, В. Н. Кляхин, А. Б. Фомичев. Методы обос-
нования направлений модернизации судосборочного цеха 
судостроительного предприятия на базе имитационного 
моделирования // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 40

Представлен анализ основных проблем реконструкции 
судостроительного производства, отражены основные цели 
и задачи реконструкции. Особое внимание уделено поиску 
оптимальных решений по реконструкции корпусосбороч-
ного производства. Отражены подходы к моделированию, 
разработана физико-математическая модель функциониро-
вания судокорпусного цеха как структурного подразделения 
судостроительного предприятия, отражены подходы к её 
применению в интересах реконструкции судостроительного 
производства. Ил. 1. Библиогр. 3 назв.

УДК 629.5 Ключевые слова: АО «Компрессор», основ-
ное развитие, продукция

Л. Г. Кузнецов. АО «Компрессор» – 140 лет на службе Рос-
сии // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 44

Подробно рассказано о создании завода «Компрессор», 
его преобразовании в АО «Компрессор»  – современное 
предприятие, продукция которого востребована не только в 
судостроении, но и в других отраслях промышленности. Это 
компрессорные станции СКАВ 20/30  М, АГНКС, установки 
подготовки импульсного газа, блоки фильтров подготовки 
газа, компрессоры для РЖД и др. Выпускаемая акционерным 
обществом продукция постоянно обновляется на основе 
применения новых технологий, материалов и инновацион-
ных решений. Ил. 12.

УДК 82–94 Ключевые слова: изделие, квалификация, 
комплекс, краны, манипуляторы, проекти-
рование, развитие, распределители, система 
управления, создание, специалисты

М. А. Александров, А. Г. Богданов. «ЦНИИ СМ»: состояние 
и перспективы развития судового машиностроения // Мор-
ской вестник. 2017. № 2 (62). С. 49

Рассмотрены современные возможности исследования 
и проектирования изделий судового машиностроения ЗАО 
«ЦНИИ СМ». Определены характерные особенности раз-
вития элементов взлётно-посадочного комплекса, универ-
сального устройства приёма и передачи грузов, палубных 
кранов, кранов-манипуляторов, судовых электрогидравли-
ческих рулевых машин, лебёдок различного назначения, 
шпилей, электромагнитных распределителей, а также систем 
управления и контроля изделий судового машиностроения. 
Обозначены особенности повышения квалификации сотруд-
ников для обеспечения проектирования конкурентоспособ-
ных изделий и подготовки специалистов в СПбГМТУ. Отме-
чены проблемные вопросы, решение которых необходимо в 
кратчайшее время с целью создания конкурентоспособных 
изделий судового машиностроения. Библиогр. 5 назв.

УДК 621.355: 658.2 Ключевые слова: гидропривод, давле-
ние, использование, конструкция, крышка, 
кулисный механизм, мощность, назначение, 
насос, пропорциональное управление

С. М. Дудин, А. Ю. Мазуренко. Оценка возможности про-
порционального управления корабельным гидроприводом 
// Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 53

Описаны конструктивные особенности гидропривода с 
кулисным механизмом. Рассмотрена возможность пропорцио-
нального управления гидроприводом Ил. 4. Библиограф. 5 назв.

УДК 621.7.02 Ключевые слова: Мировой океан, очистка, 
опреснение, импортозамещение, новое обо-
рудование, сточные воды, льяльные воды, 
балластные воды

П. Ю. Петров, Л. В. Медовников. Оборудование для пре-
дотвращения загрязнения вод Мирового океана // Морской 
вестник. 2017. № 2 (62). С. 57

Описаны способы сохранения чистоты вод Мирового 
океана, новое оборудование по очистке вод и подготовки 
пресной питьевой воды, разработанное в рамках програм-
мы импортозамещения, приведены результаты испытаний 
оборудования. Т. 2. Ил. 3. Библиогр. 4 назв.
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УДК 086 Ключевые слова: история предприятия, 
трубопроводная арматура, литейное про-
изводство, проектирование, производство 
полного цикла

П. А. Лебедева. История развития машиностроительного 
предприятия АО «Армалит» // Морской вестник». 2017. № 2 
(62). С. 60

Рассмотрены исторические этапы возникновения, ста-
новления и развития машиностроительного завода «Арма-
лит» с 1878 г. по настоящее время. Ил. 10. Библиогр. 7 назв.

УДК 621.3 Ключевые слова: ток замыкания, сопротив-
ление нейтрали, емкостная проводимость

Г. Н. Цицикян, Ю. Д. Баранов. Влияние способа заземле-
ния нейтрали на ток замыкания в ЭЭС // Морской вестник. 
2017. № 2 (62). С. 64

Приведены формулы, позволяющие рассчитывать токи 
замыкания через тело человека при различных режимах 
нейтрали. На основании двух подходов представлен ряд 
числовых примеров, отражающих важность определения 
емкостной проводимости системы при ограничении тока 
однофазного замыкания для случая металлического замы-
кания. Приведено ключевое неравенство, разграничиваю-
щее режимы высокоомной и резистивной нейтрали. Ил. 3. 
Библиогр. 8 назв.

УДК 629.12 Ключевые слова: источник питания, мощ-
ность, параллельная работа, нагрузка

А. Г. Сотников, В. А. Люцков, А. В. Соколов, В. А. Храпковс-
кий. Распределение мощности источников питания при па-
раллельной работе на общую нагрузку // Морской вестник. 
2017. № 2 (62). С. 66

Предложен метод выравнивания нагрузки большого 
числа параллельно работающих преобразователей напря-
жения. В качестве лимитирующего фактора на параллель-
но включенных мощных источников питания. К недостатку 
данного подхода следует отнести сложность реализации, так 
как для построения каждого отдельного модуля требуется 
микроконтроллер с CAN шиной. Ил. 2.

УДК 669.018, 669.224. Ключевые слова: термическая уста-
лость, стеснение деформации, напряжения

Е. А. Тихомирова. Проблемы термической усталости и осо-
бенности развития разрушения при термоциклических испы-
таниях материалов // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 71

Термическая усталость – актуальная проблема в судовом 
энергомашиностроении, авиационном двигателестроении и 
других областях техники. В настоящее время ей уделяется 
слишком мало внимания, хотя многие аспекты накопления 
деформации и разрушения, сопровождающие ее, необходи-
мо дополнить новым пониманием. Статья посвящена про-
блемам термической усталости и ее развитию в термоцик-
лических испытаниях. Ил. 1. Библиогр.10 назв.

УДК 621.398.25  Ключевые слова: морской объект, 
электромагнитная стойкость, технические 
средства, научно-техническое сопровож-
дение, мощные силовые преднамеренные 
электромагнитные воздействия

А. М. Вишневский, Б. Н. Городецкий, А. И. Горшков, 
Е. А. Свядощ. Научно-техническое сопровождение работ при 
реализации технологии защиты морских объектов от мощ-
ных электромагнитных воздействий // Морской вестник. 
2017. № 2 (62). С.75

Рассмотрена технология обеспечения стойкости техни-
ческих средств современных морских объектов при мощных 
электромагнитных воздействиях. Технология обеспечивает-
ся путём научно-технического сопровождения работ на всех 
стадиях проектирования, строительства и сдаточных испыта-
ний морских объектов. Библиогр. 4 назв.

УДК 623.7.017.1 Ключевые слова: электронный полигон, 
селекция целей, целераспределение, ко-
рабельное соединение, главная цель, ПРО, 
залп ПКР, СОИР, эффективность залпа

Г. А. Коржавин, Ю. Ф. Подоплёкин. Электронный полигон и 
его роль в исследовании эффективности целераспределе-
ния залпа противокорабельных ракет // Морской вестник. 
2017. № 2 (62). С.79

Проанализирована технологическая концепция имита-
ционного моделирования сложных систем морских ракет-
ных вооружений в виде электронного полигона, ориентиро-
ванная на значительное сокращение натурных испытаний. 
Дана краткая характеристика моделей, образующих под-
пространства электронного полигона. Рассмотрено модели-
рование задачи целераспределения ракет залпа при стрель-
бе по групповой надводной цели в условиях противодейс-
твия противника. Приведены численные результаты моде-

лирования для различных типовых ситуаций расположения 
главной цели в составе ордера. Т. 5. Ил. 2. Библиогр.1 назв.

УДК 004.032.2:681.324 Ключевые слова: сетевое плани-
рование, сетевая модель, синтез сетевой мо-
дели, параметры сетевой модели, матрица 
смежности, критический путь, критическая 
длительность, конструкторская документа-
ция, автоматизация

Р. В. Брезгин, В. В. Кобзев. Управление разработкой конс-
трукторской документации на этапе проектирования изде-
лия в составе жизненного цикла // Морской вестник. 2017. 
№ 2 (62). С. 83

Рассмотрены вопросы использования сетевых моделей и 
автоматизации определения параметров сетевых моделей при 
сетевом планировании процессов создания конструкторской 
документации на сложные изделия. На основе анализа этапов 
планирования разработки конструкторской документации на 
изделия морского приборостроения предложено математичес-
кое определение сетевой модели, основу которого составляют 
биективно связанные ориентированный граф причинно-следс-
твенных связей документов и матрица смежности. Основными 
параметрами сетевой модели являются критический путь и 
критическая длительность – новый параметр, определяющий 
максимальную длительность, в течение которой должны завер-
шиться все работы по созданию документации, включенные 
в сетевую модель. Для использования предложенной сетевой 
модели при решении задач сетевого планирования в автома-
тизированных системах предложен метод автоматизирован-
ного формирования сетевой модели, основанный на способе 
топологической сортировки ориентированного графа. Для 
реализации предложенного метода разработаны алгоритмы 
определения критической длительности и критического пути 
на основе формальной обработки матрицы смежности. Рас-
смотрены ограничения использования предложенной сетевой 
модели. Т. 4. Ил. 6. Библиогр. 4 назв.

УДК 621.396.49 Ключевые слова: АИС, АСОД, VDES, множес-
твенный доступ с временным разделением 
каналов TDMA, частоты морской подвижной 
службы, фазовая манипуляция, амплитудно-
фазовая модуляция

Е. Л. Гайдук. Автоматическая система обмена данными: 
новые технологии для е-навигации // Морской вестник. 
2017. № 2 (62). С. 91

Проиллюстрирован один из недостатков АИС – ее низкая 
пропускная способность. Показаны методы, с помощью 
которых этот недостаток преодолевается в разрабатывае-
мой автоматической системе обмена данными (АСОД) для 
наземных линий связи. Статья основана на материалах 
конференции Международной ассоциации маячных служб 
по проблемам е-Навигации, прошедшей в Париже в марте 
2017 г. Т. 9. Ил. 12. Библиогр. 9 назв.

УДК 629.5.061 Ключевые слова: автоматизация технологи-
ческих процессов на судне, управление ди-
намическими объектами, интегрированная 
мостиковая система, оптимизация расхода 
топлива

П. В. Голубев. Интегрированные мостиковые системы: 
использование численного метода оптимального распре-
деления ресурсов // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 97

Рассмотрен алгоритм для оптимизации режимов движе-
ния судна путем распределения времени движения (основ-
ного ресурса) по процессам (участкам пути с различными 
путевыми условиями). Ил. 3. Библиогр. 7 назв.

УДК 629.5.052.9 Ключевые слова: НИР «Мостик-2015», ин-
тегрированная мостиковая система, совер-
шенствование, панель управления

К. А. Смирнов, В. Г. Дзюба, П. Г. Федоров, О. Н. Арбузов. Раз-
работка нового облика интегрированной мостиковой систе-
мы // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 101

Проанализированы результаты НИР «Мостик-2015», вы-
полненной АО «Морские навигационные системы», позволя-
ющие наметить пути совершенствования интегрированных 
мостиковых систем (ИМС) в целях обеспечения безопас-
ности мореплавания и выполнения различных задач, в том 
числе боевых. Особое внимание уделено модернизации па-
нели управления. Кроме того, предусмотрена возможность 
использования ИМС для тренировки состава экипажей ко-
раблей. Ил. 10. Библиогр. 3 назв.

УДК 656.6:551.48 Ключевые слова: навигационно-гид-
рографическое обеспечение, морская де-
ятельность, военно-морской флот, научно-
исследовательская работа, морские научные 
исследования, морские средства навигации, 

производство техники, проектирование, ин-
формационное обеспечение

А. Ф. Зеньков. Реализация научного и производственного 
потенциала АО «ГНИНГИ» на современном этапе развития 
при решении задач навигационно-гидрографического обес-
печения морской деятельности // Морской вестник. 2017. 
№ 2 (62). С. 107

Рассмотрена деятельность АО «ГНИНГИ», направленная 
на решение задач навигационно-гидрографического обес-
печения морской деятельности. Приведены сведения о на-
иболее важных работах, проектах, продукции и услугах АО 
«ГНИНГИ» и управляемых организаций. Т. 1. Ил. 4. Библиогр. 
5 назв.

УДК 629.124.791 Ключевые слова: ледяной покров, 
снег, ледовое сопротивление, приведенная 
толщина льда

Е. М. Грамузов, Б. П. Ионов, Н. Е. Тихонова. Учет снега при 
определении приведенной толщины ледяного покрова 
// Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 112

В природе практически не встречается ледяной покров, 
не покрытый снегом. Для сравнения ледопроходимости су-
дов в ледовых условиях, отличающихся по толщине льда и 
снега, удобно использовать приведенную толщину льда. Под 
этой величиной понимают условную толщину бесснежного 
льда, при которой ледокол испытывает такое же ледовое со-
противление, как и при наличии снега на ледяном покрове. 
Для получения расчетных зависимостей вычислены ледовое 
сопротивление и сопротивление снега движению ледокола, 
учитывающие особенности формы его корпуса. Показано, 
что приведенная толщина ледяного покрова с учетом снега 
зависит не только от толщины их, но и от геометрических па-
раметров ледокола и скорости его движения. Наличие снега 
на ледяном покрове существенно увеличивает приведенную 
толщину льда и полное ледовое сопротивление. Получены 
формулы для определения приведенной толщины льда. Т. 1. 
Ил. 4. Библиогр. 4 назв.

УДК 061.4:623 Ключевые слова: шельф, углеводороды, 
плавучая платформа, подводная технология, 
механизмы развития

А. Е. Козярук, Б. Ю. Васильев, А. И. Ивановский. Анализ 
развития технических средств освоения нефтегазовых мес-
торождений // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 115

Проанализированы достижения, состояние, перспективы 
и механизмы развития шельфового сегмента нефтегазовой 
промышленности РФ. Рассмотрены крупнейшие шельфовые 
проекты, реализуемые в Охотском море на тихоокеанском 
шельфе, в Баренцевом и Печорском морях на арктическом 
шельфе и в Каспийском море. Показано, что для эффектив-
ного освоения арктического шельфа целесообразно разви-
тие подводной техники и технологий (подводные буровые 
установки, подводные перекачивающие комплексы, подвод-
ные комплексы подготовки углеводородов), позволяющих 
эксплуатировать подводные месторождения вне зависимос-
ти от ледовой обстановки. Рассмотрены эффективные меха-
низмы развития научно-исследовательской, опытно-конс-
трукторской, производственно-испытательной и организа-
ционно-финансовой инфраструктуры страны для развития 
шельфовых проектов и промышленности, а также механиз-
мы интенсификации производства перспективных техничес-
ких средств освоения шельфа и привлечения инвестиций в 
эту сферу промышленности. Ил. 4. Библиогр. 12 назв.

УДК 629.5 Ключевые слова: эскадренный миноносец, 
ракетный крейсер, пр. 58, В. А. Никитин

В. Е. Юхнин. Проект 58: из эскадренного миноносца в ра-
кетный крейсер // Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 121

Знакомит с историей проектирования ракетного крейсе-
ра пр.58, ставшего «лебединой песней» кораблестроителя 
В. А. Никитина. Приведены тактико-технические характерис-
тики этого крейсера, за основу которого был взят теорети-
ческий чертеж корпуса эсминца пр.56. Т. 1. Ил. 7.

УДК 629.5 Ключевые слова: морской госпиталь, исто-
рия медицины

М. И. Лобанова, М. И. Роскостов, Е. А. Никитин. Кронштадт-
ский военно-морской госпиталь: 300 лет со дня основания 
// Морской вестник. 2017. № 2 (62). С. 125

В 1717  г. по указу Петра  I на о. Котлин основывается 
морской госпиталь. История Кронштадтского военно-морс-
кого госпиталя неразрывно связана со становлением Бал-
тийского флота и его морской крепости Кронштадт. После 
реорганизационных мероприятий постсоветского периода 
Кронштадтский военно-морской госпиталь находится на 
сложном пути восстановления своего былого могуществен-
ного статуса. Деятельность, заслуги и авторитет морских вра-
чей госпиталя исключительно высоки и не должны меркнуть 
с годами. Ил. 1. Библиогр. 5 назв.
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UDC 629.5 Keywords: JSC Almaz CMDB, border guard 
ship of the 1st rank, Okean project, design, 
performance characteristics

B. A. Leikis, N. N. Komarov, D.Yu. Litinsky. Border patrol ship 
of the fi rst rank of project 22100 «Ocean» // Morskoy Vestnik. 
2017. № 2 (62).P. 7.

The history of the designing of the 1st rank border guard 
ship in the interests of the Main Directorate of Border Guards 
of the KGB of the USSR for the protection of the 200-mile 
exclusive economic zone  in 1980–1985. The features of  its 
layout solutions, tactical and technical elements, habitat con-
ditions are given. Fig. 10. Bibliography 3 titles.

UDC 623.82 Keywords: project 22870, rescue  vessel, 
equipment, characteristics

E. A. Peskov. Universal salvage vessel for the Navy // Mor-
skoy Vestnik. 2017. № 2 (62).P. 13

The main features and key characteristics of the res-
cue vessel project 22870, the main and additional tasks per-
formed by this vessel, installed equipment and special means 
are considered. Fig. 4. Bibliography 4 titles.

UDC 629.5.01 Keywords: Sakhalin, sea ferry, Arctic class, 
safety, passenger capacity, contours

G. V. Egorov, I. A. Il’nitsky. Substantination of rail-car and 
passenger ferry parameters for Vanino–Kholmsk shipping line. 
Part 2 // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.15

Continuation of the article published in the Morskoy Vest-
nik magazine, 2017, № 1(61) and devoted to the features of the 
new ferry for the Vanino–Kholmsk shipping line. Part 2 focuses 
on the design of the contours of its hull. T.1. Fig.11. Bibliogra-
phy 5 titles.

UDC 629.12: 533 Keywords: fl ow separation zone, fl ow vi-
sualization experiment, vertical hydrodynam-
ic pipe, superstructure of the vessel, numeri-
cal modeling of tear-off zones

A. S. Guzeev, A. I. Korotkin, E. A. Morozova (Busorgina), 
T. I. Sayfullin. Controlling the separation of the fl ow by means 
of a ledge on a streamlined surface // Morskoy Vestnik. 2017. 
№ 2 (62). P.20

The possibility of controlling the zone of fl ow separation 
by means of a ledge located on a streamlined surface is con-
sidered. The solution of this problem is of practical interest 
for reducing the smokeiness of the surface parts of the ves-
sel, as well as for  improving the conditions for takeoff and 
landing of helicopters  in the vicinity of superstructures. An 
experimental study  in a vertical hydrodynamic tube  is per-
formed, as well as numerical simulation based on a math-
ematical model that includes the Reynolds equations system 
and the continuity equation. The results of the experiment 
and numerical calculations are compared. Fig. 7. Bibliography 
8 titles.

UDC 629.12 Keywords: federal law, by-law, reference rule
I. L. Vaisman. Only direct action. It is necessary to stop the 

practice of including in the federal laws numerous referential 
norms // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P. 25

The position of the Association of Shipbuilders of St. Pe-
tersburg and the Leningrad Region, uniting 60 enterprises and 
organizations of the shipbuilding industry, is indicated on the 
need for changes in a number of existing federal laws to in-
crease the production of modern high-technology defense 
and civilian products. To solve this, as well as to exclude the 
appearance of by-laws it is recommended to involve relevant 
specialists in the drafting of bills.

UDC 629.12 Keywords: import substitution, success of im-
port substitution, foreign companies, localiza-
tion

A. S. Solov’yov. Import substitution and localization of 
production of ship equipment  in civil shipbuilding // Mor-
skoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.26

The analysis of the current state of work on  import sub-
stitution  in the civilian segment of the Russian shipbuild-
ing  industry  is given, the main factors affecting the success 
of import-substituting industries are discussed, and the expe-
diency of localizing the production of foreign companies  in 
the Russian Federation for complex ship equipment is noted. 
Bibliography 3 titles.

UDC 539.3 Keywords: deep-sea porthole
N. M. Vikhrov, V. P. Lyanzberg. Some common approaches 

to the design of high-pressure portholes // Morskoy Vestnik. 
2017. № 2 (62). P.31

A review and analysis of the constructions of the portholes 
of deep-sea  vessels and pressure chambers  is given. Some 
general approaches to the design, fabrication and evaluation 
of the bearing capacity of articles are given. The conclusions 
are based on their own experience of research, fabrication, 
author's supervision, the work of the  Institute «Problems of 
Strength of the Academy of Sciences of Ukraine» and American 
researchers whose work is the basis for the Rules for the Clas-
sifi cation and Construction of Submarine Devices and Deep-
water Diving Complexes. Fig.1. Bibliography 22 titles.

UDC 658.5 Keywords: anticorrosive protection, coatings, 
technology, quality control, warranty 
obligations

S. G. Filimonov. Errors  in the organization of the quality 
control system of painting production at shipbuilding 
enterprises // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.33

A full cycle of production of anticorrosion protection of 
metal and quality control of surface cleaning and applica-
tion of paint and  varnish materials  in the conditions of a 
large shipbuilding enterprise  is considered. The problems of 
the organization of the quality control system and fulfi llment 
of guarantee obligations for the paint and varnish covering 
are indicated. Examples of successful solutions to this problem 
are shown.

UDC 621.3 Keywords: integration, industry, result of pro-
duction, results comparison, strategic analy-
sis, shipbuilding, management

A. V. Ivankovich. Branch management. The past, the present 
and the future // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.36

The possibilities of development of the control system, 
which is possible in the logic of navigation planning, are con-
sidered. The ways of realization of this planning are indicated. 
Particular attention is paid to the integration trends of indus-
try enterprises, the consolidator of integration forms (industry, 
holding, concern, network structure, cluster, integrated com-
pany). It  is shown that the mission of the  industry logically 
unfolds into a consistent matrix of indicators suitable for the 
basis of sectoral management. T. 2. Fig. 1.

UDC 658.531: 629.5. 074 Keywords: shipbuilding produc-
tion reconstruction, ship-building workshop, 
simulation simulation, physical-mathemati-
cal model

V. I. Dorofeev, V. N. Klyakhin, A. B. Fomichev. Methods of 
justifying the directions of modernization of the shipbuilding 
shop of the shipbuilding enterprise on the basis of simulation 
modeling // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.40

The analysis of the main problems of reconstruction of 
shipbuilding production is presented, the main goals and tasks 
of reconstruction are refl ected. Particular attention is paid to 
the search for optimal solutions for the reconstruction of the 
hull assembly production. Refl ected approaches to modeling, 
developed a physico-mathematical model of the functioning 
of the shipbuilding shop as a structural unit of the shipbuild-
ing enterprise, refl ects the approaches to  its application  in 
the interests of reconstruction of shipbuilding. Fig. 1. Bibliog-
raphy 3 titles.

UDC 629.5 Keywords: JSC Compressor, main develop-
ment, products

L. G. Kuznetsov. JSC Compressor – 140 years in the service 
of Russia // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.44

The details of the creation of the Compressor plant and its 
transformation  into Compressor are a modern enterprise 
whose products are  in demand not only  in shipbuilding but 
also  in other  industries. These are compressor stations SCAV 
20/30M, CNGS, pulsed gas preparation units, gas preparation 
fi lters, compressors for Russian Railways, etc. The products 
produced by the joint-stock company are constantly being up-
dated on the basis of application of new technologies, materi-
als and innovative solutions. Fig. 12.

UDC 82–94 Keywords: product, qualifi cation, complex, 
cranes, manipulators, design, development, 
distributors, management system, creation, 
specialists

M. A. Aleksandrov, A. G. Bogdanov. CRIME: the state and 
prospects of shipbuilding  industry development // Mor-
skoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.49

The modern possibilities of research and design of ship 
mechanical engineering products of JSC CRIME are considered. 
The characteristic features of the development of the ele-
ments of the take-off and landing complex, the universal de-
vice for receiving and transferring cargo, deck cranes, manipu-
lator cranes, ship electro-hydraulic steering machines, winches 
for various purposes, spiers, electromagnetic distributors, and 
control and monitoring systems for shipbuilding products. The 
specifi cs of staff development for the provision of design of 
competitive products and training specialists at SMTU. The au-
thor points out the problematic issues, the solution of which is 
necessary in the shortest possible time with the goal of creat-
ing competitive shipbuilding products. Bibliography. 5 titles.

UDC 621.355: 658.2 Keywords: hydraulic drive, pressure, use, 
construction, cover, rocker mechanism, power, 
purpose, pump, proportional control

C. M. Dudin, A.Yu. Mazurenko. Evaluation of the possibility 
of proportional control of the ship's hydraulic drive // Mor-
skoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.53

The design features of a hydraulic drive with a rocking 
mechanism are described. The possibility of proportional con-
trol of hydraulic drive. Fig. 4. Bibliography 5 titles.

UDC 621.7.02 Keywords: World Ocean, purifi cation, 
desalination, import substitution, new 
equipment, sewage, bilge water, ballast water

P.Yu. Petrov, L. V. Medovnikov. Equipment to prevent pollu-
tion of the waters of the World Ocean // Morskoy Vestnik. 2017. 
№ 2 (62). P.57

Ways of preserving the purity of the waters of the World 
Ocean, new equipment for water purifi cation and preparation 
of fresh drinking water, developed as part of the import sub-
stitution program are described, and the results of testing the 
equipment are given. T. 2. Fig. 3. Bibliography 4 titles.
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UDC 086 Keywords: company history, pipeline arma-
ture, foundry, design, full cycle production

P. A. Lebedevа. History of the development of the machine-
building enterprise of JSC Armalit // Morskoy Vestnik. 2017. 
№ 2 (62). P.60

The historical stages of the emergence, formation and 
development of the machine-building plant «Armalit» from 
1878  to the present are considered. Fig. 10. Bibliography 
7 titles.

UDC 621.3 Keywords: fault current, neutral resistance, 
capacitive conductivity

G. N. Tsitsikyan, Yu. D. Baranov. Infl uence of the method of 
grounding of the neutral on the closing current in the power 
plant // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.64

Formulas are given that allow calculating the closing cur-
rents through the human body under various neutral condi-
tions. On the basis of the two approaches, a number of nu-
merical examples are presented, refl ecting the importance of 
determining the capacitive conductivity of the system when 
limiting the single-phase short-circuit current for the case of 
a metal closure. The key inequality that separates the modes 
of a high-resistance and resistive neutral is given. Fig. 3. Bib-
liography 8 titles.

UDC 629.12 Keywords: power supply, power, parallel op-
eration, load

A. G. Sotnikov, V. A. Lyutskov, A. V. Sokolov, V. A. Khrapkovsky. 
Power distribution of power sources  in parallel operation for 
the total load. // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.66

A method for load balancing of a large number of paral-
lel voltage converters is proposed. As a limiting factor on par-
allel power supplies. The disadvantage of this approach is the 
complexity of the  implementation, since the construction of 
each  individual module requires a microcontroller with CAN 
bus. Fig. 2.

UDC 669.018, 669.224 Keywords: thermal fatigue, 
straining of strain, stress

E. A. Tikhomirova. Problems of Thermal Fatigue and Fea-
tures of Development of Fracture  in Thermocycling Tests of 
Materials // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.71

Thermal fatigue  is an urgent problem  in ship power en-
gineering, aircraft engine building and other fi elds of en-
gineering. Currently, too little attention has been paid to  it, 
although many aspects of the accumulation of deformation 
and destruction accompanying it need to be supplemented by 
a new understanding. The article  is devoted to the problems 
of thermal fatigue and its development in thermocyclic tests. 
Fig. 1. Bibliography 10 titles

UDC 621.398.25 Keywords: marine object, electromagnetic 
stability, technical means, scientifi c and tech-
nical support, powerful forceful  intentional 
electromagnetic infl uences

A. M. Vishnevsky, B. N. Gorodetsky, A. I. Gorshkov, E. A. Svya-
doshch. Scientifi c and technical support of works in the imple-
mentation of the technology of protection of marine objects 
from powerful electromagnetic infl uences // Morskoy Vestnik. 
2017. № 2 (62). P.75

The technology of ensuring the durability of technical 
means of modern marine facilities under powerful electro-
magnetic infl uences is considered. The technology is provided 
by scientifi c and technical support of works at all stages of 
design, construction and commissioning tests of offshore fa-
cilities. Bibliography 4 titles.

UDC 623.7.017.1 Keywords: electronic range, target selec-
tion, target distribution, shipboard connec-
tion, main target, missile defense, ASM salvo, 
SOIRE, salvo effi ciency

G. A. Korzhavin, Yu. F. Podoplyokin. Electronic polygon 
and its role in the study of the effectiveness of the target dis-
tribution of a salvo of anti-ship missiles // Morskoy Vestnik. 
2017. № 2 (62). P.79

The technological concept of simulation modeling of 
complex systems of naval missile armaments  in the form 
of an electronic test site, focused on a signifi cant reduction 
of fi eld tests, is analyzed. A brief description of the models 
forming the subspaces of the electronic polygon  is given. 
The simulation of the problem of the target distribution of 
the volley missiles during fi ring at the group surface target in 

the conditions of enemy counteraction is considered. Numeri-
cal results of modeling for various typical situations of the 
location of the main goal  in the order are given. T. 5. Fig. 2. 
Bibliography 1 title

UDC 004.032.2: 681.324 Keywords: network planning, 
network model, network model synthesis, 
network model parameters, adjacency matrix, 
critical path, critical duration, design docu-
mentation, automation

R. V. Brezgin, V. V. Kobzev. Management of the development 
of design documentation at the stage of product design as part 
of the life cycle // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.83

The problems of using network models and automating 
the determination of the parameters of network models in the 
network planning of the processes of creating design docu-
mentation for complex products are considered. Based on the 
analysis of planning stages for the development of design 
documentation for marine  instrumentation products, a math-
ematical defi nition of a network model is proposed, based on 
a bijectively related oriented graph of cause-effect relations 
of documents and an adjacency matrix. The main parameters 
of the network model are the critical path and the critical du-
ration – a new parameter that determines the maximum du-
ration during which all documentation work  included  in the 
network model should be completed. To use the proposed net-
work model  in solving network planning tasks  in automated 
systems, a method of automated network model generation 
based on the method of topological sorting of an oriented 
graph  is proposed. To  implement the proposed method algo-
rithms for determining the critical duration and critical path 
are developed on the basis of formal processing of the adja-
cency matrix. The limitations of using the proposed network 
model are considered. T.4. Fig. 6. Bibliography. 4 titles.

UDC 621.396.49 Keywords: AIS, ASOD, VDES, time division 
multiple access TDMA, frequencies of the 
maritime mobile service, phase shift keying, 
amplitude-phase modulation

E. L. Haiduk. Automatic data exchange system: new technol-
ogies for e-Navigation // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.91

One of the shortcomings of AIS  is  illustrated: its low 
throughput. The methods by which this defi ciency  is over-
come  in the developed automatic data exchange system 
(ASOD) for terrestrial communication lines are shown. The 
article is based on the materials of the conference of the Inter-
national Association of Lighthouse Services on e-Navigation, 
held in Paris in March 2017. T.9. Fig. 12. Bibliography 9 titles.

UDC 629.5.061 Keywords: automation of technological pro-
cesses on the ship, management of dynamic 
objects, integrated bridge system, optimiza-
tion of fuel consumption

P. V. Golubev. Integrated bridged systems: the use of a nu-
merical method for the optimal allocation of resources // Mor-
skoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.97

An algorithm  is considered for optimizing the modes 
of vessel motion by distributing the time of movement (the 
main resource) by processes (sections of the path with differ-
ent path conditions). Fig. 3. Bibliography 7 titles.

UDC 629.5.052.9 Keywords: «Mostik-2015» integrated 
bridge system, improvement, control panel

K. A. Smirnov, V. G. Dzyuba, P. G. Fedorov, O. N. Arbuzov. De-
velopment of a new appearance of an  integrated bridge sys-
tem // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.101

The results of the research work «Mostik-2015», carried out 
by the Marine bridge and navigation systems LTD, are analyzed, 
allowing to outline ways to improve integrated bridge systems 
(IMS) in order to ensure the safety of navigation and the per-
formance of various tasks, including combat ones. Particular 
attention  is paid to the modernization of the control panel. 
In addition, it is possible to use IC for training crews of ships. 
Fig. 10. Bibliography 3 titles.

UDC 656.6: 551.48 Keywords: navigation and hydrographic 
support, marine activities, navy, research, ma-
rine scientifi c research, navigational aids, pro-
duction of engineering, design, information 
support

A. F. Zen’kov. Realization of scientifi c and production po-
tential JSC SRNHI at the current stage of development  in 

solving the problems of navigation and hydrographic support 
of marine activities // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.107

The activity of JSC SRNHI, aimed at solving the problems 
of navigation and hydrographic support of marine activities, 
is considered. Information  is provided on the most  impor-
tant works, projects, products and services of JSC SRNHI and 
managed organizations. T. 1. Fig. 4. Bibliography 5 titles.

UDC 629.124.791 Keywords: ice cover, snow, ice resistance, 
reduced ice thickness

E. M. Gramuzov, B. P. Ionov, N. E. Tikhonova. Accounting for 
snow  in determining the reduced thickness of the  ice cov-
er // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.112

In nature, there is practically no ice cover, not covered with 
snow. To compare the  ice breakability of ships  in  ice condi-
tions, differing in thickness of ice and snow, it is convenient to 
use the reduced ice thickness. This value is understood as the 
conventional thickness of ice-free ice, in which the icebreaker 
experiences the same ice resistance as in the presence of snow 
on the ice cover. To obtain the calculated dependencies, the ice 
resistance and snow resistance to the movement of the  ice-
breaker were calculated taking  into account the features of 
the shape of its hull. It is shown that the reduced thickness of 
the ice cover, taking into account the snow, depends not only 
on their thickness, but also on the geometric parameters of 
the  icebreaker and the speed of  its movement. The presence 
of snow on the ice cover signifi cantly increases the reduced ice 
thickness and the total ice resistance. Formulas for determin-
ing the reduced thickness of ice are obtained. T.1. Fig. 4. Bibli-
ography 4 titles.

UDC 061.4: 623 Keywords: shelf, hydrocarbons, fl oating plat-
form, underwater technology, development 
mechanisms

A. E. Kozyaruk, B.Yu. Vasil’yev, A. I. Ivanovsky. Analysis of the 
development of technical means of development of oil and gas 
deposits // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.115

The achievements, condition, prospects and mechanisms 
of development of the shelf segment of the oil and gas  in-
dustry of the Russian Federation are analyzed. The largest 
offshore projects implemented in the Sea of Okhotsk on the 
Pacifi c shelf, in the Barents and Pechora Seas on the Arctic 
shelf and  in the Caspian Sea are considered. It  is shown 
that for the effective development of the Arctic shelf  it  is 
advisable to develop submarine technology and technology 
(underwater drilling rigs, underwater pumping complexes, 
underwater complexes for the preparation of hydrocarbons) 
that allow the exploitation of underwater deposits irrespec-
tive of  ice conditions. Effective mechanisms for the devel-
opment of the country's research, development, production, 
testing and organizational and fi nancial  infrastructure for 
the development of offshore projects and  industry, as well 
as mechanisms for intensifying the production of promising 
technical means for developing the shelf and attracting  in-
vestment  in this sphere of  industry, are considered. Fig. 4. 
Bibliography 12 titles.

UDC 629.5 Keywords: destroyer, missile cruiser, prospect 
58, V. A. Nikitin

V. E. Yukhnin. Project 58: from a destroyer to a missile 
cruiser // Morskoy Vestnik. 2017. № 2 (62). P.121

Familiar with the history of the design of the missile cruiser 
project 58, which became a «swan song» shipbuilder VA. Niki-
tin. The tactical and technical characteristics of this cruiser are 
given, based on the theoretical sketch of the destroyer build-
ing, project 56. T.1. Fig. 7

UDC 629.5  Keywords: naval hospital, history of medicine, 
diseases of the sailors

M. I. Lobanova, M. I. Roskostov, E. A. Nikitin. Kronstadt Naval 
Hospital: 300  years since the founding // Morskoy Vestnik. 
2017. № 2 (62). P.125

In 1717  by decree of Peter  I on the Kotlin  Island based 
Marine Hospital. The history of the Kronstadt Naval Hospi-
tal intimately and directly connected with the development of 
the Baltic Fleet and the naval fortress – Kronstadt. After re-
organization measures post-Soviet Kronstadt Naval Hospital 
complex  is on the way to restoring  its former powerful sta-
tus. Activities, achievements and authority of Kronstadt naval 
physicians are extremely high and should not fade with age. 
Fig. 1. Bibliography. 5 titles.




