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Çащита подводной части корпусов 
морских судов от обрастания – важ-

ная техническая проблема. На подвод-
ной части корпуса судов, продолжитель-
ное время подвергающейся действию 
агрессивной морской среды, начинает 
поселяться ряд морских организмов 
и растений, которые называются обрас-
тателями. Такое судно будет испытывать 
большее сопротивление трения при дви-
жении, чем судно, подводная часть ко-
торого обросла в меньшей степени или 
не обросла вовсе, вследствие чего про-
изойдет снижение скорости, увеличение 
расхода топлива и большие экономичес-
кие затраты.

Кроме этого, обрастание выводит 
из строя гидроакустические приборы, 
нарушает работу водоводов охлаждаю-
щих систем, забивая трубки конденсато-
ров, мешает работе судовых пожарных 
магистралей, автоматических гидроме-
теостанций и прочего оборудования, 
а некоторые виды обрастателей прони-
кают в защитные покрытия, которые 
предназначены для уменьшения кор-
розии, тем самым нанося колоссальный 
вред корпусу [2].

Однако необходимо использовать 
те меры защиты от обрастания, кото-
рые предохраняют только поверхность 
корпуса судна, но не нарушают жизнь 
моря, а для этого необходимо хорошо 
знать взаимоотношения обрастателей 
с окружающей средой [1].

Факторы, влияющие на обрастание, 
можно разделить на две основные груп-
пы:
– ограничивающие способность при-

крепления и роста на погруженной 
поверхности.

– определяющие количество личинок 
морских организмов, которые сопри-
касаются с погруженной поверхнос-
тью.

Количество личинок морских орга-
низмов, которые прикрепляются к пог-
руженной поверхности судна, зависит 
от района плавания, времени года, ско-
рости движения. Температура воды – ос-
новное условие распространения морс-
ких обрастателей. Высокая температура 
воды увеличивает скорость обрастания, 
поэтому его интенсивность повышает-
ся в тропических водах, причем в лю-
бое время года, во все сезоны, тогда как 
в умеренных широтах благоприятный 
период для их развития относительно 
короток и ограничен периодом высоких 
температур.

Однако стоит заметить, что боль-
шая часть морских обрастателей пер-
вое время после прикрепления к эле-
ментам конструкций судна очень сильно 
уязвима к температурным изменениям, 
и при  повышении температуры воды 
на 20–30 °С их жизнедеятельность ос-
танавливается. Данная особенность мо-
жет активно использоваться для борьбы 
с морскими обрастателями в судовых 
трубопроводах забортной воды.

Также еще одним из важнейших фак-
торов, влияющих на обрастание, являет-
ся скорость движения воды по отноше-
нию к корпусу судна. Было отмечено, 
что постоянно плавающие суда мень-
ше подвергаются обрастанию в отличие 
от тех, что простаивают большую часть 
времени в порту. Стоит заметить, что 
у очень многих так называемых сидячих 
животных быстрый ток воды вызыва-

ет ускорение темпа роста, что связано 
с улучшением их питания.

Свет играет большую роль в рас-
пространении обрастания. На глубинах 
до 3 м, в условиях достаточно хорошего 
освещения морские водоросли хорошо 
развиваются; морские животные, вызы-
вающие обрастание, наоборот, предпо-
читают менее освещенные глубины [1]. 
Исходя из факторов, влияющих на об-
растание, и с учетом количества разно-
видностей морских обрастателей в раз-
личных морских зонах можно составить 
теоретическую карту зона активности 
морских обрастателей (рис. 1).

Обрастатели распространены во всех 
водоемах и практически на всех глуби-
нах, хотя количественно и качественно 
их состав различен и зависит от кли-
матических условий. Больше всего их 
на небольших, до 60 м, глубинах, на глу-
бинах свыше 80 м и вплоть до дна океана 
их значительно меньше, тем не менее со-
оружения, расположенные на дне моря, 
например, морские подводные кабели, 
покрываются обрастаниями на любых 
глубинах.

На интенсивность обрастания, а так-
же видовой состав обрастателей влия-
ет и удаленность от берега. Чем дальше 
от берега, тем меньше биомасса обрас-
тания. Исключение из этого правила – 
обрастание у мелководья.

Кроме прибрежного обрастания име-
ется специфическое морское обраста-
ние, оно встречается во всех океанах, 

Áèîëîãè÷åñêîå îáðàñòàíèå: 
ôàêòîðû âîçíèêíîâåíèÿ 
è ìåòîäû áîðüáû
В.Р. Ефремов, техник отделения ЭУ и СУ ЭУ АО «СПМБМ «Малахит»,
контакт. тел. (812) 242 15 04

Рис. 1. Теоретическая карта распределения зон обрастателей
 – зона высокой активности морских обрастателей, – зона средней активности морских обрастателей, – зона низкой ак-

тивности морских обрастателей
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кроме Северного Ледовитого. Разви-
вается это обрастание крайне быстро, 
особенно в тропических водах, причем 
не зависит от удаления от берега. В его 
распределении главную роль играют те-
чения, а также температура воды.

Соленость и загрязнение воды – еще 
одни важные факторы, влияющие на об-
растание. В районах с большей соленос-
тью встречаются наиболее крупные виды 
морских обрастателей. В пресных водах 
их количество сравнительно невелико.

Большинство наиболее распростра-
ненных форм обрастателей не переносит 
низкой солености, и обрастания конс-
трукций не отмечается в верхней части 
устьев рек и других подобных местах. 
Однако есть и такие организмы, кото-
рые не могут жить в условиях чисто 
морской среды – обычно это водоросли 
и мшанки, покрытые густым налетом 
слизи. В солоноватых водах морские 
формы обычно растут медленнее, чем 
в пресных. По мере опреснения морской 
воды размеры каждого вида прогрессив-
но уменьшаются.

По мере загрязнения вод нефтяны-
ми продуктами наблюдается исчезно-
вение ряда некоторых видов морских 
организмов [3].

В местах, защищенных от прибоя, 
обрастание интенсивнее, здесь преобла-
дают животные обрастатели, моллюски.

Варианты защиты судов и стацио-
нарных сооружений от обрастания раз-
личны. В настоящее время для защиты 
конструкций судов и стационарных со-
оружений в основном используют ядо-
витые краски, в которых содержатся со-
единения ртути, мышьяка, меди и цин-
ка. Срок действия яда, который входит 
в состав красок, различен. Скорость 
выделения яда из краски, на которую 
влияет много факторов и прежде все-
го температура окружающего воздуха, 
должна быть оптимизирована. Выгод-
нее красить судно летом и весной, чем 
осенью и зимой.

Ультразвуковая защита также на-
ходит свое применение на судах. Когда 
соблюдалась непрерывность работы уль-
тразвуковой защиты, суда не обрастали, 

при прекращении ее действия начина-
лось обрастание.

Эти способы используются для за-
щиты поверхности, не подвергшейся об-
растанию. Если поверхность покрыта 
обрастателями и этот слой нужно унич-
тожить, используют электрохимический 
способ.

Как видим, зная все факторы вли-
яния на обрастание, какую нагрузку 
на корпус судна оно создаст в том или 
ином районе, можно уже в зависимо-
сти от этого предпринять меры защиты 
судна.
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Àктивные разработки в области мо-
делирования сохранения целост-

ности штабеля пакетированного груза 
и развития схем укладки и крепления 
пришлись на вторую половину прошло-
го столетия. Данная проблема актуальна 
в связи с недостаточным уровнем прак-
тической проработанности. Разработкой 
теоретических и практических решений 
по обеспечению надежности транспор-
тировки пакетированных пиломатери-
алов занимались отечественные и зару-
бежные группы ученых. Полученные 
результаты, заключающиеся в расчетных схемах и рекомен-
дациях по укладке, креплению и пакетированию пиломате-
риалов, послужили основой для существующих нормативов, 
которые постоянно обновляются, но в настоящее время экс-
перты признают их отдаленность от практической реализации.

Уменьшение геометрических размеров элемента креп-
ления – переход от крепления всего штабеля целиком к его 
поярусному креплению – позволяет проводить более эффек-
тивные и точные расчеты.

В отличие от крепления штабеля целиком при поярусном 
креплении в каждом ярусе происходит вращательное дви-
жение относительно центра тяжести и опорных элементов, 
импульс и момент которого напрямую зависят от степени 
неблагоприятных условий. Таким образом, пониженный вес 
яруса как отдельно закрепленной единицы не позволяет до-
стигнуть высоких значений продольных сил, следовательно, 
сокращает опасность смещения пиломатериалов и потери 
устойчивости.

Для анализа устойчивости штабеля при поярусном креп-
лении воспользуемся параметром устойчивости, согласно рос-
сийским и международным требованиям – углом статической 
устойчивости, который обозначает степень способности груза 
к сохранению устойчивости от воздействия как внешних усло-
вий, так и внутренних [1, 2]. В геометрическом представлении 
данный угол, а это угол между горизонтальной плоскостью и на-

клоняемым основанием штабеля, всегда острый. Причем значе-
ние данного угла представляет собой критерий переходного про-
цесса от состояния устойчивости до его потери, опрокидывания, 
соскальзывания или разрушения штабеля в любой его форме.

Опрокидывание, соскальзывание или разрушение сейчас 
и далее будем принимать как процесс движения штабеля вок-
руг оси опрокидывания, являющейся прямой, вокруг которой 
осуществляется поворот всех точек вертикальных плоскостей 
штабеля на угол, после которого движение не является обра-
тимым. В данном случае, говоря о вращательном движении 
штабеля относительно определенной оси, надо понимать, что 
устойчивость обеспечивается продольной плоскостью, пер-
пендикулярной плоскости вращения, т. е. рассмотрение воп-
роса актуально как для поперечного, так и для продольного 
типа устойчивости. В данном сравнительном анализе будет 
рассмотрен поперечный тип устойчивости.

Движение вокруг оси с вращением можно описать следу-
ющим уравнением:

 Мопр  Мстаб, (1)

где Мопр – опрокидывающий момент; Мстаб – момент сил, стре-
мящихся вернуть систему в положение равновесия. 

Поскольку рассматриваемый груз структурообразующий 
и при этом составной, его следует рассматривать, используя 
те же расчетные зависимости, что и для нестандартизирован-
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ных грузов. Последние, согласно нормативным документам, 
представляют собой дискретные системы [3], для которых 
необходимо оценить весь комплекс воздействий, могущих 
привести к переходу системы из статического состояния 
в динамическое. Палубный груз не должен превышать мак-
симально допустимых нагрузок на крышки трюмов или 
палубу во время всей перевозки [4]. Необходимо отметить, 
что один и тот же груз, уложенный и закрепленный различ-
ными способами, образует штабели, обладающие различны-
ми свойствами, в том числе разной степенью устойчивости 
в отношении смещения в различных направлениях действия 
внешних сил. В контексте данной работы будут рассмот-
рены два идентичных по геометрической форме и составу 
перевозимых материалов груза, отличающихся по системе 
крепления – для одной из частей штабеля будет использо-
вано поярусное крепление.

Как отмечалось ранее, критерием надежности крепления 
груза и его способности противостоять вращательному дви-
жению является параметр, численно равный углу статичес-
кой устойчивости структуры . Было отмечено также, что 
устойчивость груза во многом зависит от способа укладки 
и крепления груза [3, 5]. Поэтому от способа формирова-
ния штабеля и его крепления зависят устойчивость груза, 
а также его целостность. То есть какого бы характера и фор-
мы не был груз, повысить его устойчивость можно за счет 
подбора соответствующей схемы крепления, причем исходя 
не из стандартизированных методик, а учитывая, что груз – 
это динамическая система, находящаяся под постоянным 
воздействием.

Второй параметр для оценки критерия несмещаемости, 
а также для расчета количества крепления – это угол дина-
мической устойчивости при существующем угле статической 
устойчивости. В дальнейшем определение количества креп-
ления будет определяться нагрузкой, возникающей от пре-
вышения угла динамического крена над углом динамической 
устойчивости груза [1, 3].

Определение углов динамической устойчивости  бази-
руется на взаимосвязи двух геометрических параметров, ха-
рактеризующих положение груза в данный момент времени: 
справочной величине угла статической устойчивости , за-
висящей от свойств груза, и характеристических параметров 
транспортировки – свойств устойчивости самого судна, схе-
мы расположения груза, ветрового и волнового воздействия 
на сам груз и на систему судно-груз в целом.

Для определения углов статической устойчивости вос-
пользуемся справочными данными [1]. Эта информация 
о свойствах груза предоставляется также до начала погрузки 
[6]. Данные углов статической устойчивости занесем в табл. 1.

Таблица 1
Значения углов статической 

устойчивости при продольной укладке

Высота в ярусах Значение угла статичес-
кой устойчивости , град.

Коэффициент проница-
емости груза k

1-й ярус 23 0,25
2-й ярус 16 0,25
3-й ярус 11 0,25

Для определения углов динамической устойчи-
вости будем использовать графики углов динамичес-
кой устойчивости, а также воспользуемся исходны-
ми данными для т/х «Мирный» [1], а именно значения-

ми метацентрической высоты h0= 0,18 м и периода качки 
Т = 23,76 с. Полученные данные занесем в табл. 2.

Таблица 2
Значения углов статической 

и динамической устойчивости
Значение угла статичес-
кой устойчивости , град.

Значение угла динамической 
устойчивости , град.

Период 
качки Т, с

23 21,1 23,76
16 15,3 23,76
11 10,7 23,76

Прежде чем выполнить сравнительный анализ углов 
статической и динамической устойчивости, примем следу-
ющее допущение: используем поярусное крепление [7]. Это 
означает, что каждый погруженный ярус будет закреплен 
индивидуально до погрузки следующего, таким образом, 
будет выполняться требование к погрузке пакетов на палу-
бе: поверхность для погрузки должна быть жесткой, ровной, 
позволяющей укладывать пакеты плотно по всей их длине. 
Имея закрепленную, жесткую и неподвижную поверхность 
для погрузки каждого последующего яруса, значение угла 
статической устойчивости для второго и третьего ярусов бу-
дем принимать таким же, как и для первого, т. е. 23 за счет 
стабильности нижележащего яруса. 

Все сравниваемые данные сведем в табл. 3, при этом при-
мем следующее:
– случай 1 – для штабеля высотой в 3 яруса;
– случай 2 – для штабеля высотой в 3 яруса с поярусным 

креплением (2,1–2,3 – соответственно для каждого яруса).

Таблица 3
Значения углов статической  и динамической  устой-

чивости для штабеля высотой в 3 яруса

Случай , град. , град.
   1 11 10,7

   2.1 23 21,1
   2.2 23 21,1
   2.3 23 21,1

Из табл. 3 видно, что параметры, определяющие устойчи-
вость штабеля, такие как углы статической и динамической 
устойчивости, при поярусном креплении значительно выше, 
чем при креплении штабеля целиком.

Таким образом, подтверждается тезис о том, что штабель 
пакетированных пиломатериалов при поярусном креплении 
более устойчив вне зависимости от условий транспортировки, 
района нахождения судна и его технических характеристик.
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СОЗДАНИЕ ОБЩЕСТВА 
СПАСАНИЯ НА ВОДАХ

Актуальность данной статьи обус-
ловлена тем, что в 2022 г. исполняет-
ся 150 лет со дня основания Всерос-
сийского общества спасания на во-
дах (ВОСВОД), одной из крупнейших 
и старейших общественных професси-
ональных организаций России. Столь 
пристальное внимание к вопросам 
спасания на водах во второй половине 
ХIX в. объясняется тем, что ежегодно 
терпело бедствие свыше 6,5 тысячи 
судов с гибелью людей. Началом исто-
рии сегодняшнего ВОСВОД принято 
считать 7 (19) марта 1872 г., когда со-
стоялось первое собрание «Общества 
подания помощи при кораблекруше-
ниях» (далее – Общество), созданное 
по инициативе моряков Кронштадта. 
Председателем Главного правления 
Общества на первом собрании был 
избран выдающийся мореплаватель 
и государственный деятель России 
вице-адмирал Константин Николае-
вич Посьет (рис. 1). Его именем на-
зван залив в заливе Петра Великого, 
мыс в Карском море, остров в Барен-
цевом море. Устав Общества был ут-
вержден 3 июля 1871 г. императором 
Александром II. В том же году были 
созданы на местах и окружные обще-
ства. К. Н. Посьет руководил деятель-
ностью Общества спасания на водах 
в течение 28 лет. Он добился у руко-
водства Русской Православной Цер-
кви разрешения на сбор пожертвова-
ний на Общество в День Св. Николая 
Чудотворца (в ХIХ в. 9 мая), в кото-
рых участвовали сам, Царская фами-
лия, министры двора и простолюди-
ны. На пожертвования была собрана 
баснословная по тем временам сум-
ма – около миллиона рублей. На эти 
средства были построены здание 
Правления Общества (рис. 2), скла-
да спасательных средств, часовня 
Св. Александра Невского. В здании 
Правления Общества (Санкт-Петер-
бург, Садовая, 50б) расположились 
единственный в России музей спа-
сательного дела, редакция журнала 
«Спасание на водах», библиотека, 
зал заседаний, склады для хранения 
спасательного имущества, регуляр-
но показываемого всем желающим. 
Только за первые три года своего су-
ществования Общество построило 
179 спасательных станций и постов. 
Профилактическая работа постепен-
но становилась одной из важнейших 
задач Общества, что нашло свое от-
ражение в новом его Уставе, утверж-
денном в 1894 г. С целью привлечения 
внимания населения к вопросам спа-
сательного дела Общество добилось 
специального праздника. Указом им-
ператора, начиная в 1896 г., день 9 мая 

был объявлен Днем Общества спаса-
ния на водах. По настоянию Общества 
Священный Синод распорядился, что-
бы во время туманов звонили коло-
кола всех церквей, расположенных 
на морских берегах.

ОСНОВНЫЕ ЭТАПЫ РАЗВИТИЯ

Общество активно вело просвети-
тельскую и практическую работу, из-
давая в 1891–1917 гг. ежемесячный 
журнал «Спасание на водах». Террито-
риальное развитие Общества привело 
к созданию в 1872–1914 гг. 97 округов 
и 46 отделов, объединявших 8200 чле-
нов по всей стране. К 1899 г. Общество 
насчитывало свыше 10 тысяч действи-
тельных членов. Ими было развернуто 
57 лодочных морских спасательных 
станций, 29 морских ракетных спаса-
тельных станций, 77 лодочных речных 
станций, 168 полустанций, 10 маяч-
ных огней. Общества содержало 88 пе-
реправ. К этому времени оно спасло 
жизнь 11 020 человек и непосредствен-
но предотвратило 931 крушение судов. 
До 1914 г. смертность на воде во всей 
Российской империи, включая Поль-
шу и Финляндию, составляла 8–9 ты-
сяч человек в год.

ÑÎÇÄÀÍÈÅ È ÐÀÇÂÈÒÈÅ ÑÈÑÒÅÌÛ 
ÎÕÐÀÍÛ ÆÈÇÍÈ ËÞÄÅÉ 
ÍÀ ÂÎÄÍÛÕ ÎÁÚÅÊÒÀÕ
ê 150-ëåòèþ ÂÎÑÂÎÄ Ðîññèè
В.Н. Илюхин, д-р техн. наук, проф., руководитель секции 
«Поисково-спасательная техника и технологии» 
РосНТО им. акад. А.Н. Крылова,
контакт. тел. (812) 710 4011, cpntokrylov@mail.ru

Рис. 1. Константин Николаевич 
Посьет (1819-1899) — первый 
председатель Главного Правления 
«Общество спасания на водах»

Рис. 2. Здание Центрального совета «Общества спасания на водах». 
Санкт-Петербург, Садовая улица, 50б
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Российское Общество спасания 
на водах пользовалось признани-
ем моряков всего мира. В его рядах 
было много известных мореплавате-
лей, ученых, писателей, художников. 
Его активным членом был художник 
И. К. Айвазовский, вдохновенно выра-
зивший в своих работах мужество че-
ловека в борьбе с водной стихией. Он 
подарил Обществу 10 своих картин.

Российское Общество участвовало 
во многих международных выставках 
и не раз получало высокие награды. 
Уже в 1878 г. на Брюссельской вы-
ставке спасательной техники демонс-
трировались спасательные средства, 
доставлявшие спасательный линь 
до 500 м, спасательная санная лодка 
на полозьях и другое зимнее оборудо-
вание для спасательных работ, за что 
русский отдел получил медаль 1-го 
класса. В 1904 г. на Международной 
выставке спасания на водах и на суше 
Красного Креста и гигиены в Париже 
Обществу была присуждена высшая 
награда – Гран-при.

В 1918 г. решением СНК РСФСР 
общество было передано в ведение 
Главного управления водного транс-
порта.

В 1925 г. СНК СССР учредил 
ЦК Общества спасания на водах 
(ОСНАВ) при Народном комиссариа-
те путей сообщения. В 1928 г. состоял-
ся 1-й съезд ОСНАВ, на котором был 
утвержден устав и избран председате-
лем М. И. Калинин, который за 15 лет 
своей работы в Обществе активно со-
действовал решению многих насущ-
ных вопросов охраны жизни людей 
на водах. К этому времени в стране 
имелось 65 спасательных станций 
и 42 полустанций, 150 постов 1-го раз-
ряда и 32 поста 2-го разряда, 2 маяка, 

600 спасательных лодок, около 500 че-
ловек штатного состава. Основную же 
работу выполняли спасатели-добро-
вольцы. В 1928 г. количество членов 
Общества превысило 12 000 человек, 
100 его отделений работали по всему 
СССР.

В 1931 г. ОСНАВ переименован 
в «Союз обществ содействия раз-
витию водного транспорта и охра-
ны жизни людей на водных путях 
СССР» (Союз ОСВОД). ОСВОД 
в целях изыскания средств для раз-
вития своей деятельности стал арен-
довать и эксплуатировать прокатно-
лодочные станции, купальни, пляжи, 
издавать листовки и брошюры, созда-
вать мелкие предприятия. ОСВОД 
издавал журнал «Шторм», в котором 
публиковались материалы по безо-
пасности людей на водах. К 1933 г. 
ОСВОД имел 154 спасательные стан-
ции, из которых 117 круглогодич-
ных, и около 60 постов, в его рядах 
насчитывалось более миллиона че-
ловек. Союз ОСВОД уже к середине 
1930-х гг. создал в своей структуре 
ряд водолазных школ и начал выпус-
кать сотни гражданских легководо-
лазов (рис. 3). Всего за несколько лет 
водолазы вошли в штат спасательных 
станций ОСВОД как их неотъемлемая 
часть, введя таким образом водолазов 
в региональные штаты спасательных 
станций, имея собственные водолаз-
ные курсы [1].

Благодаря энергичным действи-
ям спасателей-добровольцев только 
в 1931 г. было спасено свыше 3370 че-
ловек. В 1932 г. в СССР функциониро-
вали 154 спасательные станции Обще-
ства, 117 из них работали круглый год. 
На 500 спасательных постах работали 
около полумиллиона человек.

Во время Великой Отечественной 
войны ОСВОД готовил легководола-
зов и активно участвовал в разгрузке 
потопленных немцами судов и в судо-
подъемных работах. В 1943 г. он был 
включен в состав Наркомата речного 
флота и до конца войны как самосто-
ятельная структура уже не существо-
вал.

С 1948 г. спасательная служба на-
ходилась в ведении ДОСФЛОТА, 
с 1956 г. – ДОСААФ.

Постановлением Совета Минис-
тров РСФСР № 94 от 11.02.1970 г. 
в РСФСР создан ОСВОД, который 
к 1974 г. объединил 73 областных, 
краевых, автономно-республикан-
ских и городских (Москвы и Ленин-
града) совета (62 000 первичных орга-
низаций, 10 миллионов членов, в том 
числе 2,8 миллиона юных осводов-
цев). ОСВОД РСФСР имел реклам-
но-информационное бюро, производ-
ственные предприятия, выпускающие 
спасательные средства, Центральную 
лабораторию по разработке новых 
видов спасательной техники, учеб-
ный центр, осуществляющий мето-
дическое руководство деятельностью 
72 школ и пунк тов специальной под-
готовки водолазов-спасателей, инс-
трукторов по плаванию и др. Пред-
приятия Обществе стали в стране го-
ловными по выпуску спасательных 
кругов и жилетов. Созданная в то же 
время Главная навигационно-техни-
ческая инспекция по маломерному 
флоту Всероссийского общества спа-
сания на водах создала всю необхо-
димую нормативную базу для аттес-
тации и контроля за безопасностью 
судовождения маломерного флота, 
которую позднее передала во вновь 
созданную Государственную инспек-
цию по маломерным судам.

В 1987 г. ОСВОД РСФСР был 
принят в Международную федерацию 
спасания на водах (ФИС).

В 1990–2003 гг. Общество приос-
тановило свою деятельность.

ВОЗРОЖДЕНИЕ ВОСВОД

В январе 2001 г. была проведена 
Всероссийская конференция по безо-
пасности на водах, а в конце января 
2004 г. – VIII съезд Общества спасания 
на водах. На нем была принята «Кон-
цепция восстановления и развития Об-
щероссийской общественной организа-
ции «Всероссийское общество спаса-
ния на водах (ВОСВОД)». В развитие 
поставленных задач [2] зарегистриро-
вана Общероссийская общественная 
организация «Всероссийское общество 
спасания на водах» (ВОСВОД). Пред-
седателем ЦС ВОСВОД России на про-
веденном в январе 2004 г. съезде избран 
генерал-полковник внутренней служ-

Рис. 3. Учебные водолазные спуски Союза ОСВОД, конец 1930-х гг.



114 № 2(82), 2022Морской вестник

бы, заместитель министра внутренних 
дел П. В. Нелезин. В 2005 г. Общество 
стало членом Международной федера-
ции спасания жизни (ILS), организова-
на работа региональных отделений. Ос-
новными задачами Общества являются:
– обеспечение взаимодействия спа-

сательных служб;
– спасание и оказание помощи пос-

традавшим на водах;
– организация подводно-техниче-

ских работ;
– участие в разработке федеральных 

и региональных программ;
– решение вопросов экологической 

безопасности;
– общественный контроль за поль-

зованием водными объектами;
– оборудование рекреационных зон 

на водоохранных территориях;
– активная разъяснительная работе 

среди населения и особенно среди 
детей по предотвращению несчас-
тных случаев на воде.
Деятельность ВОСВОД особен-

но важна в российских условиях, где 
около 40 тысяч километров морского 
побережья, более двух с половиной 
миллионов больших и малых рек, без 
малого два миллиона озер, водохра-
нилищ и прудов. Эффективное реше-
ние задач ВОСВОД возможно только 
при тесном взаимодействии государс-
твенных и общественных организаций, 
направленного на обеспечение прав 
граждан по охране здоровья и безо-
пасности в регионах (рис. 4). Пока-
зана схема взаимодействия государ-
ственных учреждений по обеспечению 
безопасности людей на воде в Санкт-
Петербурге.

В настоящее время ВОСВОД име-
ет свои отделения в 80 регионах Рос-
сии, в них работает более 30 тысяч че-
ловек. В 36 российских регионах дейс-
твуют школы подготовки спасателей 
ВОСВОД, в 41 регионе работают вод-
но-моторные клубы. В стране функци-
онируют 29 мобильных групп подвод-
но-технических работ, а спасательные 
станции и посты осуществляют посто-
янное дежурство в 70 регионах страны.

В составе ВОСВОД действу-
ют нештатные аварийно-спасатель-
ные формирования «Аварийно-спа-
сательная служба «ВОСВОД» (АСС 
ВОСВОД), которые ежегодно спасают 
на акваториях 30–40 человек.

КЛЮЧЕВЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ 
РАЗВИТИЯ

Ключевым направлением развития 
ВОСВОД является оказание помощи 
и всемерное содействие Управлению 
безопасности людей на водных объек-
тах МЧС России и другим государс-
твенным службам, осуществляющим 
мероприятия по обеспечению безо-
пасности людей на водных объектах, 
созданию общественных спасатель-
ных станций и постов в местах массо-
вого и доступного отдыха населения 
на воде и обучению населения пла-
ванию, особенно детей, приемам спа-
сания, кардинальному сокращению 
и предотвращению их гибели на во-
доемах страны. Актуальность этой за-
дачи обусловлена высоким уровнем 
смертности в местах отдыха на воде, 
который на порядок превышает уро-
вень смертности при авариях судов 
на море. Средний уровень гибели лю-

дей на водных объектах по Россий-
ской Федерации в 2019 г. составил 
2,07 человека на 100 тысяч человек 
населения (в 2018 г. – 2,39 человека) 
Средний показатель гибели людей 
на водных объектах Санкт-Петербур-
га на 100 тысяч населения составляет 
1,8. Это значительно превышает пока-
затели многих зарубежных стран, так, 
в Германии он равен 0,4–0,5; в Ита-
лии – 0,6–0,9; в Нидерландах – 0,4–0,5 
[3]. Ежегодно на водных акваториях 
России гибнут несколько тысяч че-
ловек (рис. 5), в том числе и дети [4].

Для обеспечения безопасности 
в местах массового отдыха населения 
на водных объектах сил и средств ава-
рийно-спасательных формирований 
МЧС России недостаточно. Имеюще-
еся количество спасательных станций 
и их расположение не в полной мере 
отвечают современным требованиям.

Поручением Президента Рос-
сийской Федерации от 22.02.2012 г. 
№ Пр-447 [5] предписано в возмож-
но короткие сроки создать условия 
для безопасного и доступного отдыха 
граждан РФ на водоемах, увеличить 
количество мест их массового отды-
ха на воде, организовать обществен-
ные спасательные посты в местах ку-
пания, а также обучение и перепод-
готовку спасателей-общественников, 
обеспечивающих безопасность граж-
дан. В соответствии с методическими 
рекомендациями, подготовленными 
МЧС России, в субъектах РФ с учетом 
региональных особенностей и источ-
ников финансирования разработаны 
региональные программы по созданию 
общественных спасательных постов 

Рис. 4. ВОСВОД в общей структуре организаций по обеспечению безопасности на водных объектах Санкт-Петербурга
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Рис. 5. Данные о гибели людей на водных объектах РФ, в том числе и детей

в местах массового отдыха населения 
и обучению населения, прежде всего 
детей, плаванию и приемам спасания 
на воде, обеспечения спасательных 
постов наглядной агитацией по про-
филактике и предупреждению несчас-
тных случаев на воде и пропаганде 
здорового образа жизни. В результа-
те реализации региональных программ 
совершенствуется сеть общественных 
спасательных постов на водных объек-
тах, организовано обучение населения, 
прежде всего детей, плаванию и при-
емам спасания на воде, а также предуп-
реждения несчастных случаев на воде 
и пропаганде здорового образа жизни. 
В результате реализации мероприя-
тий региональных программ ожидает-
ся снижение гибели людей на водных 
объектах в регионах.

Необходимо отметить, что сущес-
твенным фактором эффективной ре-
ализации региональных программ 
является требование по созданию 
общественных спасательных постов. 
Разработанный стандарт организации 
СТО ВОСВОД 032.02.1–2016 «Объ-
екты ВОСВОД водно-спасательные. 
Общие требования проектирования 
и размещения» [6], а также нацио-
нальный стандарт ГОСТ Р 58737–2019 
«Места отдыха на водных объектах. 
Общие положения» [7] способствуют 
стандартизации и унификации тре-
бований к общественному спасатель-
ному посту.

ВОСВОД во взаимодействии с 
другими аварийно-спасательными 
формированиями осуществляет ком-
плекс мер по обеспечению безопас-
ности на воде на пляжах, мониторинг 
безопасности на воде при проведе-
нии массовых мероприятий (рис. 6). 

Вместе с тем не во всех субъектах 
РФ в должной мере внедрены реги-
ональные программы «Обеспечение 
безопасности и охраны жизни лю-
дей на водных объектах, создание 
общественных спасательных постов 
в местах массового отдыха населе-
ния и обучение населения плаванию 
и приемам спасания на воде». В на-
стоящее время на каждую спасатель-
ную станцию в среднем приходится 
40,5 кв. км водной акватории. В свя-
зи с этим остро стоит необходимость 
строительства дополнительных стан-
ций и модернизации спасательной 
инфраструктуры в местах массового 
отдыха населения.

В рамках совместной деятельности 
ВОСВОД и органов исполнительной 
и законодательной власти планиру-
ется:

– внедрение и модернизация новых 
образцов спасательных судов, ро-
бототехнических средств, средств 
мониторинга, экипировки, снаря-
жения спасателей; совершенство-
вание учебно-материальной базы 
в целях подготовки работников 
аварийно-спасательных подраз-
делений;

– развитие инфраструктуры разме-
щения и базирования сил и средств 
путем строительства новых спа-
сательных станций, в том числе 
на базе плавучих дебаркадеров; 
модернизации и реконструкции 
действующих спасательных стан-
ций на водных объектах;

– реконструкция действующих спа-
сательных станций.
Предложения по совершенство-

ванию системы охраны жизни людей 
на водных объектах

Нормативно-правовая база, струк-
тура, материально-техническая осна-
щенность системы обеспечения бе-
зопасности на водных объектах ряда 
регионов не всегда соответствуют сов-
ременным требованиям и перспекти-
вам развития.

Главная причина такого состоя-
ния дел заключена в недостаточной 
эффективности существующей сис-
темы предупреждения гибели людей 
на воде и особенно предотвращения 
купания граждан в непредназначенных 
для этого местах и на необорудован-
ных пляжах. Учитывая уровень разви-
тия отдельных составляющих системы 
обеспечения безопасности на водных 
объектах регионов и существующие 
проблемы в этой области, динами-
ку гибели людей на водных объектах 
необходима более полная реализации 
комплексного подхода к их развитию 
на основе системных решений в ор-
ганизационной, технической и нор-

Рис. 6. Спасательные работы ПСС Санкт-Петербурга на Финском заливе
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мативно-правовой областях. Дейс-
твующую нормативно-правовую базу 
необходимо актуализировать [8–10]. 
Действующие законодательные акты, 
которые частично регулируют обще-
ственные отношения в области обес-
печения безопасности людей на вод-
ных объектах, остро нуждаются в сис-
тематизации и модернизации, исходя 
из приоритетных направлений обес-
печения безопасности населения РФ. 
В этой связи необходимо разработать 
и принять соответствующий законо-
дательный акт.

Вместе с тем в проекте федераль-
ного закона «О безопасности людей 
на водных объектах» при обеспечении 
безопасности людей на водных объек-
тах предусмотрена только координа-
ция деятельности системы обеспече-
ния безопасности людей на водных 
объектах, осуществляемой федераль-
ным органом исполнительной влас-
ти с функциями по выработке и реа-
лизации государственной политики, 
нормативно-правовому регулирова-
нию, а также по надзору и контролю 
в области обеспечения безопасно сти 
людей на водных объектах. Этого 
недостаточно. Необходимо включить 
в проект данного федерального зако-
на положение о том, что организация 
и порядок деятельности системы обес-
печения безопасности людей на вод-
ных объектах определяются Прави-
тельством РФ. В соответствующем 
постановлении следует определить:
– цели, принципы и задачи этой сис-

темы;
– требования к ней;
– структуру и состав системы;
– порядок планирования мероприя-

тий по обеспечению безопасности 
людей на водных объектах;

– порядок и особенности взаимо-
действия структурных элементов 
системы обеспечения безопасности 
людей на водных объектах (Управ-
ление по безопасности на водных 
объектах МЧС России, ВОСВОД, 
ПСС, АСС, Государственная ин-
спекция по маломерным судам 
и др.) в различные периоды фун-
кционирования водных объектов;

– порядок проведения комплексных 
учений по обеспечению безопас-
ности людей на водных объектах;

– порядок привлечения дополни-
тельных сил и средств единой госу-
дарственной системы предупреж-
дения и ликвидации чрезвычайных 
ситуаций для осуществления ме-
роприятий по обеспечению безо-
пасности людей на водных объек-
тах и другие вопросы.
В заключение следует отметить:
1. Всероссийское общество спа-

сания на водах (ВОСВОД) за свою 
150-летнюю историю сыграло боль-
шую роль в развитии системы обеспе-
чения безопасности и охраны жизни 
людей на водных объектах страны. 
В современных условиях ВОСВОД 
продолжает выполнять приоритетную 
задачу по охране жизни людей на клю-
чевом направлении – на внутренних 
водных объектах страны в тесном вза-
имодействии с аварийно-спасатель-
ными формированиями министерств 
и организаций.

2. Действующая нормативная пра-
вовая база, которые регулирует обще-
ственные отношения в области обеспе-
чения безопасности людей на водных 
объектах, нуждается в актуализации 
на основе приоритетных направлений 
ее развития.
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К 350-летию 
со дня рождения Петра I

Ï етр I родился 9 июня 1672 г. Лич-
ность его во все времена вызыва-

ла у историков споры и разногласия. 
Кто-то называл его героем-преобра-
зователем, кто-то говорил о том, что 
при его правлении Россия потеряла 
самобытность. В каждом из высказы-
ваний есть доля истины – реформы 
правителя действительно кардиналь-
но повлияли на перерождение страны. 
Никогда и никому до Петра I не удава-
лось за столь короткий исторический 
период достичь таких замечательных 
успехов во всех сферах жизни и де-
ятельности государства.

В ИНТЕРЕСАХ СТРАНЫ

Право правления Россией 10-лет-
ний Петр унаследовал вместе со сво-
им братом Иваном в 1682 г. С 1696 г., 
после смерти Ивана, Петр начал еди-
нолично управлять государством. 
В 1697–1698 гг. он в составе «Вели-
кого посольства» под видом урядника 
Петра Михайлова отправился в Евро-
пу познавать мир.

В 1700 г. началась Северная вой-
на со Швецией, которая продлилась 
до 1721 г. Стремясь к победе и желая 
сделать Россию передовым европей-
ским государством, Петр I неслыханны-
ми по тем временам темпами развивал 
военное дело, строил крепости-города, 
создавал собственную базу корабле-
строения, науки, культуры, искусства. 
Как великий государственный деятель 
Петр понимал, что без выхода к морю 
не может быть сильной страны, а без 
мощного флота – независимой России. 
Его цитата из Морского устава 1720 г. 
гласит: «Всякий правитель, который 
лишь одно войско сухопутное имеет – 
одну руку имеет. А кто и флот имеет, 
обе руки имеет».

«ЗДЕСЬ БУДЕТ ГОРОД 
ЗАЛОЖЕН…»

Везде, где бы ни был Петр I, его 
прежде всего интересовали корабли и 
судостроение. Он прошел путь от уп-
равления судном до руководства объ-
единенным флотом передовых морских 
держав того времени – России, Англии, 
Голландии и Дании. От рядового матро-
са и судового плотника до адмирала и 
главного конструктора кораблей.

За 10 лет Северной войны Петр I 
сумел разгромить опаснейшего для 
России врага, завоевал на огромном 
протяжении Балтийское побережье 
и заставил Европу признать эти заво-
евания. Нева от истока до устья вновь 
была в руках русских. Но, чтобы «но-
гою твердой стать при море», было 
недостаточно занять крепости Ноте-

бург (Орешек) и Ниеншанц (Шлот-
бург-Замок-город). Лично обследовав 
на лодках невские острова, Петр на-
шел надежный рубеж в дельте Невы, 
на небольшом Заячьем острове.

Здесь 16 мая 1703 г. он основал 
новую крепость, назвав ее Санкт-Пи-
тер-бурх – крепость Св. Петра. Уже 
к осени этого года на древоземляных 
валах было установлено более двад-
цати орудий.

Будущее города с самого начала 
виделось Петру I величественным 

и блистательным. И именно с Петер-
бургом он связывал создание мощного 
флота, понимая, что только с ним Рос-
сия может победить врагов.

С 1712 г. Петербург официально ста-
новится столицей России. Сюда из Мос-
квы переезжает царский двор, а чуть поз-
же и правительственный Сенат.

РОЖДЕНИЕ АДМИРАЛТЕЙСКОЙ 
ВЕРФИ

Петр лично составил чертеж-про-
ект Адмиралтейства, на котором на-

Ïåòð I – îòåö 
ôëîòà ðîññèéñêîãî
АО «Адмиралтейские верфи», Отдел по связям с общественностью, 
контакт. тел. (812) 405 2544

Главное Адмиралтейство, около 1718 г.

Петр I за работой
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писал: «Сей верфь государственны-
ми работниками или подрядом, как 
лучше, построить по сему. Для жилья 
строить мазанки, кузницы обе кир-
пичные, амбары и сараи из брусьев, 
но обшить досками. Эллингов пост-
роить 17, из них пять шириной 60, три 
по 45 и семь по 25 футов».

Адмиралтейская верфь была зало-
жена 5 ноября 1704 г. Уже через год, 
осенью 1705 г. первое петербургское 
судостроительное предприятие име-
ло 10 эллингов и стапелей, на кото-
рых можно было строить суда длиной 
до 25 м. Здесь же располагалась кре-
пость с пятью бастионами, перекрывав-
шими огнем речной фарватер. В 1706 г. 
на воду были спущены первенцы Адми-
ралтейской верфи – 18-пушечный прам 
и яхта «Надежда». Адмиралтейство ста-
ло центром городской застройки: близ 
него поставили 100 изб для морских 
офицеров, а на правом берегу, на Бе-
резовом острове, был построен домик 
Петра из тесаных бревен, раскрашен-
ных «под кирпич».

В 1721 г. Петр принял титул «Отца 
Отечества императора Всероссийского 
Петра Великого». Петр I был талантли-
вым реформатором, профессиональным 
кораблестроителем, который постоянно 
совершенствовал свое мастерство и ста-
рался перенять все новое и лучшее. Он 
был проектировщиком и строителем мно-
гих судов, которые стали называть «го-
сударевыми кораблями». Именно Петр 
создал первую в мире систему серийно-
го строительства кораблей по типовому 
проекту, ввел элементы стандартизации 
в судостроение, значительно опередив 
техническую мысль своего времени.

Многочисленные технические 
изобретения Петра, которые он ус-
пешно применял при строительстве 
адмиралтейских судов, появились 

на Западе только спустя десятки лет. 
И не случайно Петр I был избран По-
четным членом Парижской академии 
наук.

НЕОЦЕНИМЫЙ ВКЛАД

При жизни Петра Великого на Ад-
миралтейских верфях были построе-
ны 23 корабля, 2 бомбардирских ко-
рабля, 4 фрегата, 1 подводная лодка 
(«потаенное судно» Ефима Никонова, 
получившее повреждение при спуске 
на воду в 1724 г.), 3 шнявы, 2 гукора, 
8 прамов и полупрамов, 7 яхт, 10 бри-
гантин, около 200 галер, полугалер 
и скампавей.

Под псевдонимом Петр Михайлов 
Петр I сам участвовал в строительстве 
двух десятков судов, половина из них 
была построена под его руководством, 
в том числе:
– 10 бригантин, построенных в 

1704 г.
– 16-пушечная шнява «Лизет», спу-

щенная на воду в 1708 г. в Главном 
Адмиралтействе.

– 54-пушечный линейный корабль 
«Полтава», названный в честь 
Полтавской победы над шведа-
ми. «Государев корабль» – «Пол-
тава» – был спроектирован самим 

Главное Адмиралтейство

Линейный корабль «Полтава»
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Петром I, спущен на воду 15 июня 
1712 г. Он имел улучшенные мо-
реходные и маневренные качества, 
осадка соответствовала остальным 
размерениям. Корабль участво-
вал в Северной войне. Находил-
ся в строю до 1725 г., разобран 
в 1732 г.;

– 64-пушечный корабль «Ингер-
манланд», спущенный на воду 
1 мая 1715 г. Строитель – Р. Ко-
зенц. Проект этого флагманского 
корабля Петр I считал вершиной 
своего творчества. Корабль отли-
чался огневой мощью, скоростью, 
прекрасной мореходностью, про-
чностью и пропорциональностью 
корпуса, совершенством парусного 
вооружения (впервые в русском 
флоте имел три яруса парусов).
Флагманский корабль Петра учас-
твовал в Северной войне. Специ-
ально об «Ингерманланде» Петр 
подписал указ: «Хранить (корабль) 
для памяти». С 1725 г. «Ингерман-
ланд» в море не выходил. Разобран 
в Кронштадте после 1739 г.;

– 90-пушечный корабль «Лесное», 
спущенный на воду 27 июля 1715 г. 
Строитель – П. Михайлов. На-
зван в честь победы над шведами 
у деревни Лесная под Могилевом 
28 сентября 1708 г. Участвовал 
в Северной войне. В 1723 г. коман-
диром «Лесного» был Витус Бе-
ринг. Находился в строю до 1728 г. 
Разобран в 1741 г.;

– 100-пушечный «Петр I и П», пос-
ледний «государев корабль», спро-
ектированный и заложенный Пет-
ром 29 июля 1723 г. Достраивал-
ся группой корабельных мастеров 
во главе с Ф. Скляевым. Корабль 
участвовал в боевых действиях 
под Данцигом в 1734 г. В 1736 г. 

в корабль ударила молния, после 
пожара и ремонта в море он боль-
ше не выходил. 19 августа 1744 г. 
Адмиралтейств-коллегия издала 
указ о сохранении корабля в па-
мять о Петре I. Он был введен 
в специально построенный плаву-
чий док, однако по ветхости разо-
бран в 1752 г.

ПРООБРАЗ ПОДВОДНОЙ ЛОДКИ

Отдельно стоит выделить про-
ект, который во многом определил 
будущую деятельность крупнейше-
го судостроительного предприятия 
Санкт-Петербурга, центра неатомно-
го подводного кораблестроения Рос-
сии. «Потаенное судно» (прообраз 
подводной лодки) было спроектиро-

вано плотником Ефимом Никоновым 
в 1720 г.

По указу Петра I строительство 
«потаенного огненного судна большо-
го корпуса» велось на Галерном дворе 
(сегодня– территория АО «Адмирал-
тейские верфи»). Испытания прошли 
осенью 1724 г. в присутствии государя 
и закончились неудачно. При ударе 
о грунт дно корабля оказалось пролом-
лено. После смерти Петра I дальней-
шие работы над оригинальным изобре-
тением талантливого русского кресть-
янина были прекращены.

Так как ни чертежей, ни подроб-
ного описания «потаенного судна» 
не сохранилось, можно лишь только 
предполагать, что прообраз первой 
подводной лодки, созданной на Ад-
миралтейских верфях, был бочкооб-
разной формы. Носовая часть име-
ла архитектуру надводного корабля, 
кормовая была оснащена рулем. Руб-
ка на верхней палубе оборудовалась 
герметичными смотровыми стеклами. 
Движителем служили весла, экипаж 
состоял из четырех человек. Предпо-
ложительно длина судна была не более 
6 м, высота – 1,5–2 м. Параллельно 
Ефимом Никоновым был разработан 
один из первых водолазных костюмов 
для выхода человека из судна в под-
водном положении для разрушения 
днища неприятельского корабля.

Умер Петр I, ученый, инженер, 
плотник, токарь, мастер многих реме-
сел, талантливый флотоводец и воена-
чальник, политический деятель и дип-
ломат, 28 января 1725 г. Удивительное 
разнообразие талантов этого уникаль-
ного человека сделало его легендой 
еще при жизни. 

Галера

Потаенное судно Е. Никонова, 1721 г.
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Ñ развитием науки и техники совер-
шенствовались средства воору-

женной борьбы, в том числе и на море. 
На рубеже XX в. появилось такое гроз-
ное и коварное оружие, как морские 
мины. Его опасность заключалось 
в том, что оно не имело избирательно-
го действия и было смертельно опасно 
как для боевых кораблей, так и мир-
ных, гражданских судов. Еще одна 
негативная особенность морских мин 
–этот то, что очень продолжительное 
время после окончания боевых дейст-
вий мины представляют серьезную 
опасность для судоходства.

Впервые в массовом масштабе 
морское минирование было прове-
дено в годы русско-японской войны. 
На японских минных постановках по-
гиб русский эскадренный броненосец 
«Петропавловск», на борту которо-
го находился командующий флотом. 
Россия понесла тяжелую утрату – по-
гиб выдающийся флотоводец адми-
рал С. О. Макаров. Но и русские мо-
ряки не остались в долгу – на минах, 
выставленных минным заградителем 
«Амур», подорвались японские броне-
носцы «Хацусэ» и «Ясима».

Морская минная война наглядно 
показала неподготовленность к ней 
флотов. Отсутствовали корабли, 
средства и методики для обезврежива-
ния морских мин. В годы русско-япон-
ской войны противоминные меропри-
ятия проводились теми же минными 
заградителями, а также паровыми ка-
терами с эскадренных броненосцев, 
портовыми буксирами и портовы-
ми пароходами. Начало создаваться 
тральное вооружение. Однако спе-
циально построенных для траления 
и обезвреживания морских мин, ос-
нащенных специальным оборудова-
нием, создано не было. Активнее все-
го к тральным работам привлекались 
переоборудованные для этих целей 
траулеры.

После войны необходимо было 
воссоздавать флот и, в первую оче-
редь, строить корабли основных клас-
сов по «Классификации кораблей 
Российского императорского флота». 
Необходимо отметить, что, несмотря 
на перегруженность предприятий рос-
сийской судостроительной промыш-
ленности, постройка специализиро-
ванных кораблей – тральщиков типа 
«Минреп» началось в 1909 г. на Ижор-
ском заводе в Санкт-Петербурге. Это 
были первые полноценные тральщики 
специальной постройки.

Однако командование Российско-
го императорского флота этим не ог-
раничилось. 22 июня 1913 г. Главным 
управлением кораблестроения и снаб-
жений (ГУК) Морского министерства 
был объявлен конкурс с приложением 

технических требований на проекти-
рование и постройку 12 тральщиков 
для Балтийского и Черного морей. 
В конкурсе участвовали как россий-
ские предприятия, так и иностран-
ные. К 28 сентября 1913 г. желающие 
участвовать в конкурсе должны были 
представить ГУК заявленные цены, 
сроки изготовления и перечисленные 
в технических условиях чертежи [1].

Приглашения для участия в кон-
курсе и технические требования 
к тральщикам были направлены 

в 23 адреса [2]: правлениям общества 
Путиловских заводов; Обуховского 
и Ижорского заводов; завода Ланге; 
Невского завода; Коломенского заво-
да; завода Кузнецова, Финляндского 
общества легкого пароходства; Сор-
мовского завода; Русского судострои-
тельного акционерного общества; об-
щества Николаевских заводов и вер-
фей; завода «Беллино-Фендерих»; 
завода «Вадден»; акционерного об-
щества Судостроительных и механи-
ческих заводов в Санкт-Петербурге, 

ÒÐÀËÜÙÈÊÈ ÐÎÑÑÈÉÑÊÎÃÎ 
ÈÌÏÅÐÀÒÎÐÑÊÎÃÎ ÔËÎÒÀ
В.Н. Половинкин, д-р техн. наук, проф., заслуженный деятель науки РФ, 
науч. руководитель ФГУП «Крыловский государственный научный центр»,
С.В. Федулов, д-р истор. наук, доцент, проф. Военно-космической 
академии им. А.Ф. Можайского, чл.-корр. Академии военных наук,
В.Э. Руденко, курсовой офицер-преподаватель 
Михайловской военной артиллерийской академии,
И.А. Субботин, ст. офицер Учебно-методического отдела 
Военно-космической академии им. А.Ф. Можайского, 
контакт. тел. (812) 452 4865

Минный заградитель «Амур»

Подрыв на морской мине японского броненосца «Ясима»
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а также представителям завода барона 
«Карла Вреде» – Лехтониеме и Тай-
пале Генриху Ратцелю; завода «Джон 
Кокериль» В. И. Ваховскому; завода 
«Говальджверке» господину Вейсу; за-
вода «В. Г. Армстрон, Витворт и Ко» 
Герману Карловичу Раштету; завода 
«Вулкан» в Гамбурге товариществу 
«Воссидло и Ко»; Сандвинского ко-
рабельного дока Рунебергу; Мюль-
грабенской верфи и завода «Шихау» 
Ф. А. Гедике; заводу «Мотала», заводу 
«Маскин ог Скибсыггери» и заводу 
«Бурмейстер ог Вейн», «Идитеборгс 
Нья Веркстадс».

Однако к указанному сроку по раз-
личным причинам отказались участво-
вать в конкурсе следующие предпри-
ятия, заводы и фирмы [3]: правления 
Адмиралтейского завода; Сормовского 
завода; Русского судостроительного 
акционерного общества; представи-
тели завода барона «Карла Вреде» – 
Лехтониеме и Тайпале Генрих Рат-
цель; заводу «Бурмейстер ог Вейн», 
«Идитеборгс Нья Веркстадс».

Технические условия на тральщики 
включали в себя: «Назначение судна – 
тралить мины в открытом море со ско-
ростью до 15 уз при опущенных тралах, 
считая горизонтальную силу сопротив-
ления трала 4 т. Судно должно иметь 
ледокольное образование, прочный на-
бор корпуса и обшивки для возмож-
ности плавания круглый год. Водо-
измещение должно составлять около 
500 т при углублении не более 3,7 м.

Судно должно быть вполне море-
ходным и иметь метацентрическую 
высоту при нормальном водоизме-
щении не менее 0,7 м. Корпус дол-
жен быть построен по правилам Гер-
манского Ллойда 1912 г., а материал 
должен удовлетворять техническим 
условиям приема судостроитель-
ной стали Морского министерства 
№ 15 от 22 августа 1912 г. Корпус дол-
жен быть разделен на отсеки, испы-
танные по правилам Морского минис-
терства № 99 от 28 апреля 1898 г. Все 
расчеты должны быть сделаны на пла-
вание в пресной воде и так далее. Все-
го 34 пункта, включающие описание 
корабля, тральные устройства, лебед-
ки, тралы, двигатели, динамо-машину, 
пожарные помпы» [4].

Особый интерес представляют тре-
бования к бытовым условиям экипа-
жа корабля, а именно: «Жилые поме-
щения для командира, 2-х офицеров, 
4-х кондукторов, 81 матроса. А также 
требования к проектированию кают, 
офицерскому ватерклозету и ванны, 
командному гальюну и умывальни, 
бане; камбузу для команды с плитой 
для офицеров. Провизионные помеще-
ния должны были вмещать провизию 
и питьевую воду на 7 суток, жилые по-

мещения должны быть утеплены и обо-
рудованы паровым отоплением» [5]. 
По итогам конкурса данный заказ был 
размещен на российских предприятиях.

Следует отметить, что в «Класси-
фикацию кораблей Российского им-
ператорского флота» тральщики как 
боевые корабли были включены лишь 
в 1915 г., т. е. через год после начала 
Первой мировой войны.

С началом Первой мировой войны 
минная угроза на море возросла мно-
гократно, особенно на Балтике. Поэто-
му постройка тральщиков и переобо-
рудование для выполнения тральных 
задач гражданских судов, буксиров 
начались в авральном порядке. Вмес-
те с тем начались закупки в Великоб-
ритании отдельных образцов морской 
техники, а именно: у фирмы «Вери-
ти» – пароходы, парусные суда, бар-
жи, буксиры, моторные катера для 
Северной ледовой флотилии, а также 
переоборудованные из рыболовецких 
траулеров тральщики [6].

Так, 15 мая 1916 г. морской агент 
Российского императорского флота 
в Великобритании докладывал о ходе 
реализации заказа по тральщикам 
(траулерам) следующее: «Контракт 
по тральщикам (траулерам) выполня-
ется медленно. Первая партия – 5 тра-
улеров (испанские) отремонтированы 
и переделываются в тральщики. Окон-
чание работ ожидается через три неде-
ли. Англичане предоставили для них 
пушки и тралы.

Вторая партия – 11 траулеров (ар-
гентинские) – скоро прибудут в Анг-
лию. И пять из них вышли из Южной 
Америки.

Третья партия – четыре траулера. 
Российские представители попроси-
ли Британское Адмиралтейство найти 
необходимые корабли данного класса 
в Англии или нейтральных странах, 
но довольно скоро получили ответ, что 
Адмиралтейство ничего для них сде-
лать не может. Однако, когда прибыв-
ший из России генерал Поречкин об-
ратился с аналогичным предложением 
к торговому дому «Ганс Смит», про-
блем не возникло. Необходимые для 
России траулеры фирма приобрела 
опять же у Испании и Аргентины» [7].

В годы Первой мировой войны 
тральные силы Российского импера-
торского флота на Балтийском театре 
военно-морских действий были пред-
ставлены следующими типами кораб-
лей, выполняющих задачи противо-
минной обороны:

1 .  Тр а л ь щ и к и  т и п а  « Уд а р -
ник» – 4 ед. («Ударник», «Защит-
ник», «Клюз», «Фортрал»). Водо-
измещение – 190/220 т, размеры – 
43,66,11,7 м, скорость – 11 уз, 
экипаж – 40 человек, вооружение: 

1 орудие – 75-мм/50, 1 орудие – 
47-мм (зенитное), 2 пулемета, тралы. 
Строились в 1916–1918 гг. в Ревеле 
и Петрограде, достраивались в Гель-
сингфорсе. Всего было заказано 
22 ед., но в строй вошли только четы-
ре. В Первой мировой войне участия 
не принимали. «Клюз» и «Ударник» 
служили до Великой Отечествен-
ной войны и погибли соответственно 
25 ноября 1941 г. и 2 октября 1942 г. 
«Защитник» и «Фортрал» в 1918 г. 
были захвачены финнами и вклю-
чены в состав своих ВМС. Финский 
Т-2 (бывший «Защитник») потоплен 
24 апреля 1944 г. советской авиацией.

2 .  Тр а л ь щ и к и  т и п а  « К а п -
сюль» – 4 ед. («Капсюль», «Груз», 
«Щит», «Крамбол»). Водоизмеще-
ние – 200/250–271 т, размеры – 
536,61–1,2 м, скорость – 9 уз, эки-
паж – 38 человек, вооружение: 1 ору-
дие – 75-мм/50, 2 пулемета, тралы. 
Строились в Ревеле и Петрограде 
в 1915–1916 гг. Проект разработан 
на базе корпуса канонерской лодки 
«Бурят». В целом корабли оказались 
неудачными и не развили проектной 
скорости (11 уз), но активно участво-
вали в тралении и постановках мин. 
«Щит» погиб 6 декабря 1916 г. от под-
рыва на мине. Остальные в 1918 г. за-
хвачены Финляндией, в 1922 г. воз-
вращены РСФСР и сданы на слом 
в 1930-х гг.

3. Тральщики типа «Минреп» – 
5 ед. («Минреп», «Взрыв», «Запал», 
«Проводник», «Фугас»). Водоизмеще-
ние – 137/150 т, размеры – 4561,9 м, 
скорость – 11 уз, запас топлива 13 т 
угля, экипаж – 30 человек, вооруже-
ние: 1 орудие – 57-мм, 1 пулемет, тра-
лы. Построены на Ижорском заводе 
в Санкт-Петербурге в 1909–1912 гг. 
Первые в мире полноценные траль-
щики специальной постройки. Ак-
тивно участвовали в Первой мировой 
войне; три погибли от подрыва на ми-
нах («Проводник» 14 августа 1914 г., 
«Взрыв» 15 мая 1916 г., «Фугас» 
22 ноября 1916 г.). «Минреп» в апре-
ле 1918 г. захвачен финнами, его судь-
ба неизвестна. «Запал» долго служил 
в советском ВМФ и был сдан на слом 
только в 1964 г.

4. Тральщики типа «Искра» – 
3 ед. («Искра», «Пламя», «Патрон»). 
Водоизмещение – 420 т, размеры – 
44,5473,28 м, скорость – 11,6 уз, 
экипаж – 49 человек, вооружение: 
2 орудия – 75-мм/50, тралы, до 45 мин 
заграждения. Построены в Англии 
в 1912–1914 гг. на базе проекта рыбо-
ловного траулера. Предназначались 
для Сибирской флотилии, но из-за 
начавшейся войны остались на Бал-
тике. «Искра» погибла 23 сентября 
1916 г. от подрыва на мине, два осталь-
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ных в 1920-е гг. были вновь переобору-
дованы в рыболовные суда «Форель» 
(«Пламя») и «Налим» («Патрон»). 
Первый списан в 1947 г., второй потоп-
лен 9 июля 1941 г. у побережья Коль-
ского полуострова немецкой авиацией.

5. Тральщики типа «Тумба» – 4 ед. 
(«Тумба», «Цапфа», «Ствол», «Дуло»). 
Водоизмещение – 145–150 т, разме-
ры – 27,46,31 м, скорость – 9,5 уз, 
экипаж – 19 человек, вооружение: 
2 орудия – 75-мм/50, 1 пулемет, тра-

лы. Построены в Або в 1915–1916 гг. 
Заложены как буксиры, летом 1916 г. 
куплены Морским ведомством и во-
шли в строй как тральщики. В 1918 г. 
оставлены в Финляндии.

6. Тральщики, переоборудован-
ные из торговых судов. В годы Пер-
вой мировой войны в составе Бал-
тийского флота насчитывалось более 
40 тральщиков, переоборудованных 
из бывших буксиров, каботажных гру-
зовых, пассажирских, гидрографи-
ческих и рыболовных судов. Наибо-
лее удачными из переоборудованных 
пароходов считались морские букси-
ры «Алеша Попович», «Поток-бога-
тырь», «Илья Муромец», «Микула», 
«Святослав» и «Добрыня» (построй-
ки 1912–1913 гг., водоизмещение – 
350–400 т, скорость – 11–12 уз, во-
оружение: 1 орудие – 75-мм/50, 1 пу-
лемет, тралы), а также бывшие речные 
буксиры «Лебедянь», «Вольск», «Гру-
зин» и «Американец», получившие но-
мера с № 14 по № 17 соответственно 
(водоизмещение – 140 т, скорость – 
10–12 уз, вооружение: 1 орудие – 47-мм 
или 1 орудие – 75-мм/50 и 1 орудие – 
47-мм, тралы) [8].

Таким образом, с возникновением 
минной угрозы в ходе боевых дейс-
твий на море, появилась крайняя 
необходимость в создании нового, 
специального типа кораблей, предна-
значенных для ее противодействия – 
тральщиков. В годы русско-японской 
войны для этой цели использовались 
вспомогательные суда, только в 1909 г. 
началось строительство специализи-
рованных кораблей. А в 1915 г. они 
вошли в «Классификацию кораблей 
Российского императорского флота» 
как боевые корабли.

Масштаб применения противни-
ком минного оружия на море в годы 
Первой мировой войны потребовал 
еще большего количества кораблей 
данного класса. Поэтому, помимо 
строительства специализированных 
кораблей, вновь пришлось прибег-
нуть к переоборудованию гражданс-
ких судов в тральщики. Девиз адми-
рала С. О. Макарова «Помни войну!» 
вновь стал актуален.
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25 февраля 2022 г. на базе «51 Цен-
трального конструкторско-тех-

нологического института судоремонта» 
прошло заседание «круглого стола», це-
лью которого было всестороннее обсуж-
дение сложного текущего положения, 
обусловленного сроками  эксплуатации и 
техническим состоянием плавучих доков. 

В нем приняли участие руководи-
тели и специалисты 20 организаций, в 
том числе:

ФАУ «РМРС» и «РРР», ФГБУ 
«Морспасслужба», ПАО «Роснефть», 
ФГУП «Атомфлот»,

НИИ К и В BMФ, НИИ спасания 
и подводных технологий BУНЦ ВМФ 
ВМА,

ФГУП «КГНЦ», АО «ЦТСС», АО 
«ЦМКБ «Алмаз», АО «ЦКБ МТ «Рубин»,

АО «ЦКБ «Монолит», ЗАО «Ка-
нонерский СРЗ», АО «КМОЛЗ»,  КБ 
«Ситех»,

 АО «ССК», ООО «Нерей» и «А-
РГО», ООО «Морской Петербург», Рос-
НТО им. акад. Крылова.   

В ходе обсуждения были рассмотре-
ны вопросы:

 – анализ сроков эксплуатации плаву-
чих доков;

 – общие подходы к методологии ос-
видетельствования плавучих доков 
с целью определения возможности 
их дальнейшей безопасной эксплу-
атации; 

 – опыт применения современных тех-
нологий освидетельствования на 
плаву и валидации процесса прове-
дения подводно-технических работ 
в сегменте освидетельствования и 
ремонта подводной компоненты кор-
пусов доков;

 – объемы освидетельствования, кри-
терии оценки, исследования по бе-
тону, арматуре и наиболее уязвимым 
районам доков разных конструкций 
и материалов;

 – выполнение поверочных расчетов 
элементов конструкций корпуса ме-
таллических плавучих доков с при-
менением программного обеспече-
ния ODISSEY;

 – организационно-технические мероп-
риятия по обеспечению подъема пла-
вучих доков при их аварийном за-
топлении;

 – унификация конструкций плавучих 
металлических доков.
В числе основных предложений, 

поддержанных специалистами отрас-
ли,  были следующие:

 – определить орган, формирующий 
единую техническую политику в 
области безопасной эксплуатации 
плавучих доков;

 – актуализировать документацию по 
безопасной эксплуатации плавучих 
доков (по аналогии со «Сборником 
общих инструкций по эксплуата-
ции судоподъемных средств ВМФ 
– 1973 года »); 

 – унифицировать Правила Морского и 
Речного Регистров для доков грузо-
подъемностью от 5 тыс. т, как вновь 
создаваемых, так и находящихся в 
эксплуатации;

 – обратить внимание на недостаточ-
ную подготовку экипажей плавучих 
доков и отсутствие регулярных кур-
сов аттестации;

 – отметить необходимость создания 
программного продукта по расчету 
остаточной прочности плавучих до-
ков (в том числе с учетом отсутствия 
проектной документации).
По общему мнению участников 

«круглого стола», меры по поддержа-
нию в работоспособном состоянии пла-
вучих доков, находящихся в эксплуата-
ции, позволят выиграть время при их 
проектировании и строительстве, необ-
ходимость в которых остро ощущается в 
отрасли. Для обмена мнениями и пере-
довым опытом, целесообразно провести 
в РосНТО им. акад. А.Н. Крылова еще 
один «круглый стол» на тему «Перспек-
тивные направления в проектировании, 
строительстве и модернизации плавучих 
доков».    

Ïëàâó÷èå äîêè: îöåíêà 
òåõíè÷åñêîãî ñîñòîÿíèÿ, 
îñâèäåòåëüñòâîâàíèå, ðàñ÷åòû 
ïðî÷íîñòè.
Ïðîáëåìíûå âîïðîñû. 
Ïåðñïåêòèâû âîññòàíîâëåíèÿ 
è ðàçâèòèÿ äîêîâîãî õîçÿéñòâà
«Êðóãëûé ñòîë», ïðîâåäåííûé ñåêöèåé 
«Òåõíè÷åñêàÿ ýêñïëóàòàöèÿ è ñóäîðåìîíò» 
ÐîñÍÒÎ èì. àêàä. À.Í.Êðûëîâà
РосНТО судостроителей им. акад. А.Н. Крылова, 
контакт. тел. (812) 710 4011
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Î дним из направлений деятельно-
сти Российского НТО судострои-

телей им. акад. А.Н. Крылова является 
содействие выработке единой техни-
ческой политики в области создания 
судовой поисково-спасательной тех-
ники и технологий для повышения бе-
зопасности людей на водных объектах 
России.

Поэтому в год 150-летия Всерос-
сийского общества спасания на водах 
(ВОСВОД) РосНТО в стенах АО «51-й 
Центральный конструкторско-техноло-
гический институт судоремонта» прове-
ло заседание «круглого стола» на тему 
«Создание и развитие системы охраны 
жизни людей на водных объектах».

Так же как ВОСВОД России, НТО 
судостроителей – одна из старейших об-
щественных организаций страны, со-
зданной 22 апреля 1866 г.

Актуальность проведения круглого 
стола обусловлена 150-летием создания 
ВОСВОД России. 7(19) марта 1872 г. 
состоялось первое собрание «Общества 
подания помощи при кораблекрушени-
ях» (далее – Общество), созданное по 
инициативе моряков Кронштадта.

ВОСВОД России за свою 150-лет-
нюю историю сыграло большую роль 
в развитии системы обеспечения бе-
зопасности и охраны жизни людей на 
водных объектах. В современных усло-
виях ВОСВОД продолжает выполнять 
приоритетную задачу по охране жизни 
людей на ключевом направлении – на 

внутренних водных объектах страны в 
тесном взаимодействии с аварийно-спа-
сательными формированиями минис-
терств и организаций.

Цель проведения «круглого стола» – 
обсуждение актуальных аспектов состо-
яния и развития этой системы. В засе-
дании приняли активное участие Меж-
региональная Санкт-Петербургская 
городская и Ленинградская областная 
организация «Всероссийское общество 
спасания на водах» , Санкт-Петербург-
ское ГКУ «ПСС Санкт-Петербурга», 
ФКУ «Центр ГИМС МЧС России по 
Санкт-Петербургу», ООО «НПП «Мор-
ские спасательные средства», НИИ спа-
сания и подводных технологий ВУНЦ 
ВМФ «Военно-морская академия», Се-
веро-Западный союз спасателей, РОО 
«Добровольная морская спасательная 
служба «Кронштадт», Санкт-Петербург-
ский университет ГПС МЧС России 
(НИИПИ) и ряд других организаций, 
задействованных в безопасности людей 
на водных объектах.

В рамках «круглого стола» рассмот-
рены и активно обсуждены следующие 
вопросы:

 – исторические аспекты создания 
ВОСВОД России;

 – развитие нормативно-правовой базы 
обеспечения безопасности на водных 
объектах;

 – совершенствование системы обеспе-

чения безопасности людей на вод-
ных объектах;

 – инновационные решения и техно-
логии при создании судовых спаса-
тельных средств и робототехничес-
ких комплексов для  поиска и спаса-
ния на водных объекта.
В большинстве докладов и в вы-

ступлениях прозвучали рекомендации 
по развитию системы охраны жизни лю-
дей на водных объектах:

 – актуализировать нормативную право-
вую базу, регулирующую обществен-
ные отношения в области обеспече-
ния безопасности людей на водных 
объектах, что должно найти отраже-
ние в разрабатываемом федеральном 
законе «О безопасности людей на вод-
ных объектах»;

 – повысить эффективность сущест-
вующей системы предупреждения 
гибели людей на водных объектах на 
основе комплекса организационных 
и технических мероприятий;

 – улучшить координацию деятельнос-
ти элементов системы обеспечения 
безопасности людей на водных объ-
ектах, осуществляемой федеральным 
органом исполнительной власти с 
функциями по выработке и реали-
зации государственной политики, 
нормативно-правовому регулирова-
нию, а также по надзору и контролю 
в данной области.  

Ñîçäàíèå è ðàçâèòèå ñèñòåìû 
îõðàíû æèçíè ëþäåé 
íà âîäíûõ îáúåêòàõ
«Êðóãëûé ñòîë», ïîñâÿùåííûé 
150-ëåòèþ ñîçäàíèÿ ÂÎÑÂÎÄ Ðîññèè
РосНТО судостроителей им. акад. А.Н. Крылова, 
контакт. тел. (812) 710 4011
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С 21 по 23 мая 2022 г. по инициа-
тиве Санкт-Петербургского Мор-
ского Собрания и Государственной 
транспортной лизинговой компа-
нии состоялись торжественные ме-
роприятия по присвоению имени 
«Николай Орлов» сухогрузному 
теплоходу пр. RSD 59.

23 мая на заводе «Красное Сормо-
во» состоялась торжественная 

церемония присвоения имени видного 
общественного деятеля Николая Ор-
лова сухогрузу пр. RSD59, одному из 11 
судов самой масштабной в гражданском 
судостроении России за последние годы 
серии, которую завод строит по заказу 
АО «Государственная транспортная ли-
зинговая компания».

Накануне дня Святителя Николая 
Чудотворца духовник Санкт-Петербург-
ского Морского Собрания отец Богдан 
(Сойко) – настоятель Николо-Богояв-
ленского морского собора освятил имен-
ную табличку судна «Николай Орлов». 
Служба прошла в присутствии Почетно-
го председателя Санкт-Петербургского 
Морского Собрания, адмирала, вице-
президента АО «ОСК» по военному ко-
раблестроению Владимира Королёва, 
председателя Собрания Сергея Ирюти-
на, членов его Совета старшин, дочери 
Н.В. Орлова Анны, приглашенных.

С инициативой присвоения имени 
Николая Орлова выступило Санкт-Пе-
тербургское Морское Собрание и Госу-
дарственная транспортная лизинговая 
компания в знак признания его заслуг 
и значительный вклад в сохранение и 
развитие лучших традиций Российско-
го флота.

С инициативой присвоения имени 
Николая Орлова выступило Санкт-Пе-
тербургское Морское Собрание и ГТЛК 
в знак признания его заслуг и значитель-

ный вклад в сохранение и развитие луч-
ших традиций Российского флота.

Николай Владимирович Орлов, вы-
ходец из флотской среды, прошедший 

службу на Северном флоте на подвод-
ных лодках, воссоздал в 1995 г. и более 
четверти века возглавлял Санкт-Петер-
бургское Морское Собрание. Также по 
его инициативе в октябре 2001 г. была 
создана Межрегиональная ассоциация 
Морских собраний России, объединив-

шая Морские собрания десяти россий-
ских регионов.

В своей деятельности Н.В.Орлов по-
вышал престиж морской службы, попу-
ляризировал историю отечественного 
морского флота и укреплял его авто-
ритет в России и за ее пределами. При 
его содействии ликвидировались белые 
пятна истории Российского флота, из-
давались книги по морской и военно-
исторической тематике, проводились 
мероприятия по увековечиванию памя-
ти героических страниц отечественного 
флота в России и за рубежом.

В торжественной церемонии имя-
наречения сухогрузного теплохода при-
няли участие: главный федеральный 
инспектор по Нижегородской обла сти 
Александр Мурзин, директор ПАО «За-
вод «Красное Сормово»» Михаил Пер-
шин, председатель Санкт-Петербургско-
го Морского Собрания Сергей Ирютин. 
Крестной матерью судна стала пресс-
секретарь Морского Собрания Петер-
бурга Ирина Лещенко.

«Сегодня мы присваиваем сормов-
скому сухогрузу имя Николая Влади-
мировича Орлова – человека, который 
вложил огромное количество сил в вос-
становление и пропаганду славных рос-
сийских морских традиций. Он собрал 
вокруг себя патриотов морского дела, 
для которых бессмертные слова генерал-
адмирала русского флота великого кня-

Â äîáðûé ïóòü, «Íèêîëàé Îðëîâ»!
И.А. Лещенко, пресс-секретарь Санкт-Петербургского Морского Собрания,
контакт. тел. (812) 312 7092

Именную табличку судна «Николай Орлов» освящает отец Богдан

Члены СПб МС:  В.В. Камлюк, С.В. Литвинов, В.И. Королёв, С.П. Ирютин, 
Э.А. Конов, А.Н. Орлова и отец Богдан
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зя Константина Николаевича «За флот 
России надо бороться» стали призывом 
к действию»,– отметил генеральный ди-
ректор ПАО «Завод «Красное Сормово» 
Михаил Першин.

В числе заслуг Санкт-Петербургско-
го Морского Собрания, совершенных по 
инициативе Н.В. Орлова, значатся такие, 
как доставление на Родину из Франции 
и перезахоронение последнего морского 
министра императорской России адми-
рала И.К. Григоровича в 2005 г., уста-
новление бронзовых бюстов Федору и 
Алексею Орловым, адмиралу Ф.Ф. Уша-
кову в г. Вильфранш-сюр-Мер (Фран-
ция), передача Владимирскому собору 
в Севастополе (усыпальнице русских 
адмиралов) пятнадцати килограммов 
золоченых букв, предназначенных для 
восстановления утраченных надписей на 
59 памятных досках, где выбиты имена 
героев-участников обороны Севастополя 
в ходе Крымской войны 1853–1856 гг.

«Сегодня один из сухогрузов за-
вода «Красное Сормово» обретет имя, 
которое в дальнейшем станет судьбо-
носным. Николай Орлов – офицер, 
человек с огромной силой воли, не-
иссякаемой энергией и тягой к тру-
ду. Он проявил себя инициативным, 
вдумчивым и принципиальным руко-
водителем. Его помнят как человека, 
который уделял внимание возрожде-
нию традиций Российского флота и 
укреплению его позиций на мировой 
арене. Как дань уважения его памя-
ти мы сегодня и нарекаем сухогруз со 
строительным номером 31. Чтобы имя 
такого выдающегося человека, как Ни-
колай Владимирович, надолго осталось 
в памяти потомков. Будем надеяться, 
что данный сухогруз будет долгие годы 
работать на благо страны и области и 
достоин имени человека, в честь ко-
торого назван»,– упомянул в привет-
ственном слове главный федеральный 

инспектор по Нижегородской области 
Александр Мурзин.

«За время работы Николая Владими-
ровича деятельность Санкт-Петербург-
ского Морского Собрания стала неотъ-
емлемой частью жизни флота, организа-
цией с богатой насыщенной историей, с 
собственными традициями и законами, 
поставленными на службу российскому 
государству и российскому воинству»,– 
подчеркнул председатель Санкт-Петер-
бургского Морского Собрания Сергей 
Николаевич Ирютин.

«Я очень рада предоставленной мне 
Советом старшин Санкт-Петербургского 
Морского собрания высокой чести на-
речь корабль именем человека, более чет-
верти века посвятившего свою жизнь и 
деятельность бескорыстному служению 
флоту России, возрождению его славных 
вековых традиций, сохранению и про-
паганде его героической истории, под-
держке моряков и ветеранов. Пусть этот 
корабль с честью несет на борту славное 
имя «Николай Орлов». Семь футов ему 
под килем! В добрый путь»,– поделилась 
впечатлениями Ирина Лещенко.

Справка:
Суда пр RSD59 предназначены для 

перевозки генеральных и навалочных 
грузов, пакетированных пиломатери-
алов, круглого леса, металлолома, ме-
талла в связках и рулонах, крупногаба-
ритных, длинномерных и тяжеловесных 
грузов, угля, опасных грузов и грузов ка-
тегории «В». Длина судна – 141 м, шири-
на – 16,98 м, высота борта – 6 м, осадка 
в море – 4,5 м, в реке – 3,6 м. 

Именная табличка судна

Сухогруз «Николай Орлов» у причала завода «Красное Сормово». Фото ПАО «Завод «Красное Сормово»
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ТРЕБОВАНИЯ ПО ПОДГОТОВКЕ СТАТЕЙ И УСЛОВИЯ ИХ ПРЕДСТАВЛЕНИЯ 

РЕФЕРАТЫ

 УДК 656.61.052 Ключевые слова: Севморпуть, ава-
рийная ситуация, Стратегия развития Ар-
ктической зоны Российской Федерации, 
мобильные автономные морские комп-
лексы аварийно-спасательного обеспе-
чения, ПКБ «Петробалт»

В.П. Кеонджан, В.В.Чугунов, И.В.Щербаков, А.Н. Сус-
лов. Об аварийно-спасательном обеспечении Севмор-
пути // Морской вестник. 2022. №2(82). С. 9

Рассмотрена проблема аварийно-спасательного 
обеспечения деятельности Севморпути. Для выполнения 
задач, поставленных в «Стратегии развития Арктической 
зоны РФ» и обеспечения национальной безопасности 
на период до 2035 г. предлагается создание мобильных 
автономных морских комплексов аварийно-спасатель-
ного обеспечения. Т.1. Ил.3.

УДК 629.5.035.58 Ключевые слова: двухступенчатые 
лопастные движители, эксперименталь-
ные исследования

А.Р. Тогуняц, С.Л. Анчиков, Л.И. Вишневский. Соосные 
гребные винты и двухступенчатые лопастные движите-
ли // Морской вестник. 2022. №2(82). С. 13

Представлены основные этапы развития экспери-
ментальных исследований гидродинамики двухступен-
чатых лопастных движителей в кавитационных трубах и 
опытовых бассейнах стран с развитым судостроением. 
Последовательно рассмотрены опыты с соосными греб-
ными винтами противоположного вращения, много-
функциональными двухступенчатыми лопастными дви-
жителями, а также гребными винтами с неподвижными 
контрпропеллерами. Дана оценка гидродинамической 
эффективности движителей, выявленная в ходе экспе-
риментов, которая выражается (в зависимости от вида 
движителя) в диапазоне 4–12% энергосбережения. 
Т.2.Ил.13. Библиогр.32 назв.

УДК 629.123 Ключевые слова: судостроение, анализ 
состояния, стратегия развития, модерни-
зация, государственная поддержка, им-
портозамещение

 О.В. Савченко, В.Н. Половинкин. Размышления о со-
стоянии и перспективах развития отечественного граж-
данского судостроения. Часть 1 // Морской вестник. 
2022. №2(82). С. 19

Рассмотрены проблемы современного состояния и 
развития отечественной судостроительной промышлен-
ности. Показана практическая невозможность силами 
отечественных предприятий удовлетворить потребности 
внутреннего рынка в гражданских судах и специальной 
морской технике до 2035 г. из-за организационных и 
технологических проблем. Затронуты вопросы локали-
зации и импортозамещения. Т.1. Ил. 5. Библиогр. 9 назв.

УДК 621.039.5 Ключевые слова: атомный ледокол «Ле-
нин», ядерная энергетическая установка, 
паропроизводительная установка (ППУ), 
демонтаж, технология судоремонта

Б.П. Ионов, В.А. Старшинов. Атомный ледокол «Ле-
нин»: новые технологии в процессе ремонта и модер-
низации // Морской вестник. 2022. №2(82). С. 24

Изложены основные этапы замены ППУ на первом 
в мире атомном ледоколе «Ленин». Удалению атомной 
установки из корпуса ледокола предшествовали научно-
исследовательские и конструкторские разработки для 
решения комплекса инновационных и нетрадиционных 
для судостроения задач как теоретического, так и произ-
водственного характера. Ил. 3.

УДК 621.436:621.438 Ключевые слова: военно-
морской флот, боевые надводные ко-
рабли, перспективные боевые корабли, 
корабельные энергетические установки, 
направления развития энергетических 
установок. 

В.В. Барановский, П.Г. Печковский. Обоснование 
направлений развития и совершенствования энергети-
ческих установок перспективных боевых надводных 
кораблей. Часть 1 // Морской вестник. 2022. №2(82). 
С. 29

Выполнен анализ направлений развития и совер-
шенствования корабельных энергетических установок 
(ЭУ), создаваемых на основе дизельных и газотурбин-
ных двигателей, для перспективных боевых надводных 
кораблей. Анализируются технические решения по раз-
витию корабельных ЭУ военно-морских флотов ведущих 
морских держав и РФ. Т. 3. Ил. 23. Библиогр. 9 назв.

УДК 620.9:44.41.29 Ключевые слова: система 
очистки (СО), энергетическая установка 
(ЭУ), питательный клапан (ПК), клапан 
расходный (РК),абсорбер, регулятор 
уровня,углекислый газ, шлейф 

А.Н. Дядик, Д.М. Кучинский, Д.О. Глазырина. Алгорит-
мы управления процессом очистки рабочего газа от уг-
лекислого газа // Морской вестник. 2022. №2(82). С. 39

Представлен сравнительный анализ алгоритмов 
управления процессом очистки рабочего газа во вне-
шней воде при поддержании постоянного давления в 
абсорбере. В качестве основного возмущения рассмат-
ривалось синусоидальное изменение давления газа 
с периодом колебаний T1=120 с. Была реализована 
программа управления расходом воды, позволяющая 
управлять насосом переменной производительности в 
автоматическом и ручном дистанционном режимах. Для 
повышения продолжительности и точности поддержа-
ния назначенного давления в абсорбере рекомендуется 
корректировать сигнал заданного давления по услови-
ям изменения уровня за установленные пределы. Ил. 12. 
Библиогр. 3 назв.

УДК 623.9 Ключевые слова: электронасосная си-
ловая установка, турбонасос, запуск, 
выстрел, шумность, торпедный аппарат, 
редуктор 

В.Г. Михлин, А.А. Румянцев, Н.Н. Семенов, И.А. Ша-
вырин. Анализ технических решений насосных стре-
ляющих устройств на кораблях ВМС США // Морской 
вестник. 2022. №2(82). С. 42

Приведены данные о разработке в ВМС США тор-
педных аппаратов с силовыми установками на основе 
гидравлического насоса вращения и пневматической 
турбины в качестве привода. По имеющимся в открытом 
доступе материалам проведен анализ известных вари-
антов конструкции подобных пусковых установок. Выде-
лены недостатки конструкции и принципа выстрелива-
ния в целом. Критическим недостатком названо наличие 
в качестве рабочего тела для привода турбины воздуха 
высокого давления, что существенно сказывается на 
шумности выстрела. Приведен перечень акустических 
параметров использованных при анализе акустического 
портрета. Кроме того, требуется утилизация отработан-
ного воздуха, поступающего в отсек подводной лодки. 
Решением проблемы является отказ от воздуха высо-
кого давления и переход, например, на электрический 
привод насоса. На основе анализа даны рекомендации 
реализации систем стрельбы для применения в отечес-
твенном военно-морском флоте. Ил.7. Библиогр.3 назв.

УДК 62-522.2 Ключевые слова: телеуправляемый не-
обитаемый подводный аппарат (ТНПА), 
робототехника, семистепенной морской 
глубоководный манипулятор, гидрав-
лические манипуляторные устройства, 
прочностной расчет, топологическая оп-
тимизация

В. С.Кожевников, В. В.Потехин, П. К.Смирнов. Расчет 
глубоководного гидравлического манипулятора МГМ-7 
Часть 2. Прочностной расчет и топологическая оптими-
зация // Морской вестник. 2022. №2(82). С. 45

Продемонстрировано проведение прочностного рас-
чета, а также топологической оптимизации с использо-
ванием метода конечных элементов (МКЭ) на примере 
одной из деталей манипуляторного устройства МГМ-7. 
Ил.9. Библиогр.3 назв.

УДК 62-932.2 Ключевые слова: сепаратор, аддитивные 
технологии, воздухоочистные устройства, 
3D-печать

М.А. Баранов. Модернизация сепаратора сухой инер-
ционной очистки // Морской вестник. 2022. №2(82). 
С. 51

Освещена модернизация производства инерционно-
го сепаратора с использованием аддитивной техноло-
гии взамен термопластичного препрега. Ил. 7 . Библиогр. 
4 назв.

УДК 621.874.7 Ключевые слова: кран мостовой, габа-
риты, параметры, электроприводы регу-
лируемые, механизмы движений, полки 
ездовые, рейки зубчатые, запасовка ка-
натная, управление краном, регистратор 
режимов, энергообеспечение кабельное, 
подвески воздушные

В. Б. Здрогов. Конструктивные особенности судовых 
электромостовых кранов и пути совершенствования их 
технических характеристик // Морской вестник. 2022. 
№2(82). С. 53

Рассмотрены проблемы совершенствования тех-
нических характеристик  судового электромостового 
крана навесного типа, отвечающего действующим нор-
мативным требованиям и правилам. Для обеспечения 
безопасной работы крана на судне и проведения ана-
лиза причин отказа крановых механизмов, включая ава-
рийные, установлен регистратор режимов, конструктив-
ное исполнение которого позволяет управлять работой 
крана. Охарактеризованы конструктивные особенности 
подведения к мосту крана и его грузовой тележке сило-
вых и информационных электрокабелей и обеспечение 
условий их сохранности и долговечности. Намечены 
пути дальнейшего совершенствования судовых элект-
ромостовых кранов. Т. 1. Ил. 4. Библиогр. 4 назв. 

УДК 628.11 Ключевые слова: система охлаждения, 
энергоустановка, антикоррозионное пок-
рытие, краска, обрастание

С. Г. Черный, В. А. Кучеренко, В. С. Чернуха, М. В. Кер-
дысь. Анализ условий работы системы охлаждения СЭУ 
забортной водой с учетом эксплуатационных факторов 
// Морской вестник. 2022. №2(82). С. 58

Рассмотрены различные виды процессов, оказыва-
ющих негативное влияние на показатели надежности 
систем охлаждения судовых энергетических установок 
(СЭУ). Выделены определяющие факторы, интенсифици-
рующие процессы коррозии и эрозии элементов систем 
охлаждения. Выполнен анализ условий работы и пов-
реждений элементов системы охлаждения с учетом экс-
плуатационных факторов. Обоснована необходимость 
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разработки новых методов комплексной системы защи-
ты поверхностей элементов систем охлаждения СЭУ. Т.1. 
Ил. 4 . Библиогр. 15 назв.

УДК 621.355.9 Ключевые слова: подводный аппарат, 
подводное применение, литий-ионные 
аккумуляторы, свинцово-кислотные ак-
кумуляторы

В. Г. Данилова. Обзор данных тематического иссле-
дования «Литий-ионные батареи для подводного при-
менения» GlobalData Thematic Research // Морской вес-
тник. 2022. №2(82). С. 61

На основе данных отчета «Литий-ионные батареи 
для подводного применения» GlobalData Thematic 
Research 2020 г. (код отчета GDDEF-TR-S011) рассмот-
рены сильные и слабые стороны, ключевые технологи-
ческие тенденции литий-ионных аккумуляторов, основ-
ные возможности и угрозы их подводного применения. 
Библиогр. 5 назв.

УДК 621.31 Ключевые слова: система электропита-
ния, качество функционирования, адап-
тивное управление, бионический подход, 
интеллектуальная система поддержки 
принятия решений

В.А. Смирнов, Ю.Ф. Подоплёкин, А.Н. Рудаков. Интел-
лектуализация систем электропитания высокоответствен-
ных объектов // Морской вестник. 2022. №2(82). С. 67

Изложены результаты исследования в области проек-
тирования систем электропитания высокоответственных 
объектов. На основе бионического подхода к проектиро-
ванию предложена перспективная модель системы элек-
тропитания, включающая интеллектуальные компоненты. 
Полученные теоретические результаты могут быть исполь-
зованы при проектировании данного класса систем как в 
военной, так и в гражданской промышленности. Ил. 6.

УДК 656.61  Ключевые слова: безопасность плава-
ния, а-Навигация, центр дистанционного 
управления, автономная навигационная 
система, навигационные задачи, система 
координированного управления

А.С. Коренев, А.С. Скрыпка, С.П. Хабаров. Органы 
управления движением автономного судна на дистан-
ционном посту управления // Морской вестник. 2022. 
№2(82). С. 75

Из-за отсутствия единого мнения у судоводителей о 
размещении необходимых органов управления движе-
нием морским автономным надводным судном (МАНС) 
на посту дистанционного управления (ПДУ) была сфор-
мирована группа экспертов-судоводителей, которая 
осуществляла управление МАНС с поста ДПУ в течение 
более одного года. Далее был проведен опрос отобран-
ной группы экспертов, и его результаты были обработа-
ны с помощью метода групповых оценок, что позволило 
выработать единое решение о необходимых органах 
управления движением на ПДУ. Приведен пример рас-
чета групповой оценки органов управления движением 
МАНС. Т. 2. Ил. 2. Библиогр. 2 назв.

УДК 004.5:372.862:[629.5.021.18+629.561.5] Ключе-
вые слова: арктическое судостроение, 
подготовка кадров, образовательная 
программа, электронное обучение, ин-
формационная система поддержки

В.В. Якимов, Г.Е. Егиазаров. Разработка информаци-
онной системы поддержки обучения проектированию и 
конструированию судов ледового плавания // Морской 
Вестник. 2022. №2(82). С. 81

Отмечена важность развития квалифицированного 
кадрового обеспечения текущих и перспективных про-
ектов в области арктического судостроения. Выполнен 
краткий обзор соответствующих видов и программ обу-
чения, реализуемых в России и за рубежом. Дано общее 
описание оригинальной информационной системы под-
держки обучения проектированию и конструированию 
судов ледового плавания, проанализированы предпо-
сылки и условия ее разработки, представлены внутрен-
няя структура и предметное содержание. Сделан вывод 
о том, что процесс обучения специалистов по арктичес-
кому судостроению целесообразно организовывать на 
основе сбалансированной комбинации традиционных и 
инновационных подходов. Т.3. Ил.1 Библиогр. 13 назв.

УДК 004.056 Ключевые слова: математическая модель, 

информационная система, информацион-
ная безопасность, киберразведка, конфи-
денциальная информация, Марковский 
случайный процесс

В.Г. Ерышов, Р.Д.  Куликов. Математическая модель 
процесса несанкционированного получения конфиден-
циальной информации киберразведкой из корпоратив-
ных информационных систем организаций и предпри-
ятий // Морской вестник. 2022. №2(82). С. 85

Рассмотрена математическая модель процесса не-
санкционированного получения конфиденциальной 
информации киберразведкой из корпоративных инфор-
мационных систем организаций и предприятий, раз-
работанная на основе теории Марковских случайных 
процессов. Разработка математической модели прово-
дилась в рамках мероприятий по повышению эффектив-
ности системы технической защиты конфиденциальной 
информации в АО «Армалит». Т. 1. Ил.3. Библиогр. 3 назв.

УДК 004.032.26 Ключевые слова: нейронные сети, 
производство, автоматизация, програм-
мирование

К.Г. Шмагин. Классификация типовых узловых сбо-
рок с применением нейронных сетей // Морской вест-
ник. 2022. №2(82). С. 89

Приведено краткое описание работы искусственных 
нейронных сетей и разработки программного комплек-
са для решения производственной задачи по проекти-
рованию узловых сборок в АО «Адмиралтейские вер-
фи». Ил.6. Библиогр.3 назв.

УДК 623.094 Ключевые слова: сопротивление изоля-
ции, кабельная трасса, повреждение изо-
ляции, контроль сопротивления изоляции, 
система ДУ, система размагничивания

В.Н. Грачёв, Б.Ю. Семёнов, В.В. Фогель. Современные 
методы контроля сопротивления изоляции в корабель-
ных системах компенсации магнитных полей корпусных 
конструкций // Морской вестник. 2022. №2(82). С. 93

Приведен краткий обзор технических средств, при-
меняемых в настоящее время для эксплуатационного 
контроля сопротивления изоляции кабельных трасс 
корабельных систем компенсации магнитных полей. 
Представлена информация о перспективном устройстве 
контроля сопротивления изоляции типа МКСИ, разрабо-
танном АО «НПФ «Меридиан» и применяемом в составе 
аппаратуры управления системой компенсации магнит-
ных полей корабельных корпусных конструкций. Ил.5.

УДК 629.5.018 Ключевые слова: виброметр, экспери-
ментальная установка, амплитудно-час-
тотные характеристики, механические 
системы, демпфирующие коэффициенты

Н.А. Тарануха, Мин Ко Ко. Экспериментальное опре-
деление коэффициентов демпфирования дюралюмини-
евого материала на основе идеи предельного перехода 
с помощью лазерного виброметра // Морской вестник. 
2022. №2(82). С. 96

Проанализированы результаты экспериментальных 
исследований демпфирующих свойств дюралюминия 
на основе измерений колебаний в воздухе и жидкости 
(воде). При измерении амплитудно-частотных характе-
ристик (АЧХ) исследуемого материала использовался ла-
зерный виброметр «Polytec High Speed Laser Vibrometer 
HSV2001, Polytec GmbH, Germany». При снятии пока-
заний в экспериментах использовалась программа 
«Рolytec vibrometer software» (Polytec High Speed Laser 
Vibrometer HSV2001, Polytec GmbH, Germany). Обработ-
ка экспериментальных данных и построение графиков 
проводились с помощью программы Microsoft Excel. 
Конечная цель – определение коэффициентов демпфи-
рования материала колеблющейся конструкции на базе 
идеи предельного перехода. Методика исследований 
обладает оригинальностью, заключающейся в использо-
вании новой идеи предельного перехода и выполнении 
экспериментов на базе указанного виброметра; разра-
ботана с целью практического применения и позволяет 
определять АЧХ систем, колеблющихся в различных жид-
костях и состоящих из различных материалов. Результа-
ты получены оригинальные. Главная особенность работы 
– исследование нового физического эффекта – «эффекта 
предельного . перехода». Т.1. Ил.5. Библиогр.3 назв.

УДК 620:691 Ключевые слова: безопасность системы, 

опасное состояние системы, технический 
риск, ожидаемый ущерб, надводный ко-
рабль ВМФ, сложная техническая систе-
ма, схема функциональной целостности, 
моделирование корабельного пожара

П.А. Зубков. Оценка противопожарной безопасности 
корабельных помещений с использованием програм-
мных средств автоматизированного структурно-логи-
ческого моделирования. Часть 1 // Морской вестник. 
2022. №2(82). С. 99

Раскрыты основные возможности применения логи-
ко-вероятностных методов при оценке противопожар-
ной безопасности корабельных помещений. Проиллюс-
трированы основные результаты использования аппа-
рата логико-вероятностных методов в совокупности с 
математической моделью развития пожара в помеще-
ниях, которые позволяют количественно оценить веро-
ятностные характеристики противопожарной безопас-
ности этих помещений в зависимости от используемых 
материалов. Т.6. Ил.12. Библиогр.11 назв.

УДК  57.022 Ключевые слова: корпус, морское об-
растание, факторы, температура, глубина, 
интенсивность, соленость, защита 

В.Р. Ефремов. Биологическое обрастание: факторы 
возникновения и методы борьбы // Морской вестник. 
2022. №2(82). С. 107

Рассматриваются факторы возникновения биологи-
ческого обрастания и методы борьбы с ним. Ил.1. Биб-
лиогр. 3 назв.

УДК 656.614.32 Ключевые слова: штабель, пакетиро-
ванные пиломатериалы, ярус, угол стати-
ческой устойчивости, угол динамической 
устойчивости

Г.А. Пелехов, А.А. Хохлов. Анализ углов статической 
и динамической устойчивости штабеля при поярусном 
креплении // Морской вестник. 2022. №2(82). С. 108

Рассмотрены углы статической и динамической ус-
тойчивости штабеля пакетированных пиломатериалов, 
перевозимых водным транспортом на палубе, и прове-
ден их сравнительный анализ в зависимости от приме-
няемой схемы крепления штабеля. Т.3 . Библиогр. 7 назв.

УДК 627.772 Ключевые слова: спасание на водах, 
спасатель, водно-спасательная станция, 
аварийно-спасательная служба, спаса-
тельный пост

В.Н. Илюхин. Создание и развитие системы охраны 
жизни людей на водных объектах (к 150-летию  ВОСВОД 
России) // Морской вестник. 2022. №2(82). С. 112

Рассмотрены исторические  аспекты создания и 
развития системы обеспечения безопасности и охраны 
жизни людей на водных объектах. Раскрыты роль и мес-
то Всероссийского общества спасания на водах  в феде-
ральной системе поиска и спасания на акваториях. Оп-
ределены ключевые направления развития структурных 
организаций общества. Сформулированы предложения 
по совершенствованию системы обеспечения безопас-
ности и охраны жизни людей на водных объектах. Ил. 6. 
Библиогр.10 назв.

 УДК 629. 5 Ключевые слова: Петр I, Российский 
флот, Адмиралтейские верфи, кораблес-
троение

Петр I – отец флота российского // Морской вестник. 
2022. №2(82). С. 117

Напоминание об основании Российского флота им-
ператором Петром Первым, закладке новой столицы 
государства российского и судостроительной верфи – 
Адмиралтейской. Ил.6.

УДК 623.8  Ключевые слова: Морское министерство, 
Морской технический комитет, Русско-
Японская война, техническое условие, 
тральщик, траулер, морские мины

В.Н. Половинкин, С.В. Федулов, В.Э. Руденко, И.А. Суб-
ботин. Тральщики Российского императорского флота // 
Морской вестник. 2022. №1(81). С. 120

С массовым применением морских мин в Русско-
Японской войне возникла острая  необходимость в 
создании специальных кораблей для борьбы с ними. 
В статье освещается проблема строительства для Рос-
сийского императорского флота специальных кораблей 
-тральщиков. Ил. Ил. 5. Библиогр. 8 назв.
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UDC 656.61.052 Keywords: Northern Sea Route, emer-
gency situation, Strategy for the develop-
ment of the Arctic zone of the Russian 
Federation, mobile autonomous marine 
emergency support systems, Petrobalt De-
sign Bureau 

V.P. Keondzhan, V.V. Chugunov, I.V. Scherbakov, A.N. Sus-
lov. On rescue support of the Northern Sea Route//Mor-
skoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 9

The problem of emergency and rescue support for 
the activities of the Northern Sea Route is considered. To 
fulfi ll the tasks set in the «Strategy for the Development 
of the Arctic Zone of the Russian Federation» and ensure 
national security for the period up to 2035, it is proposed 
to create mobile autonomous marine rescue support sys-
tems. T.1. Fig. 3.
UDC 629.5.035.58 Keywords: two-stage propulsors, ex-

perimental studies
A.R. Togunjac, S.L. Anchikov, L.I. Vishnevsky. Contra-

rotating propellers and two-stage blade propulsors//Mor-
skoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 13

The main stages in the development of experimen-
tal studies of the hydrodynamics of two-stage blade 
propulsors  in cavitation tunnel and model basins of 
countries with developed shipbuilding are presented. 
Experiments with contra-rotating coaxial propellers, 
multifunctional two-stage blade propulsors, and pro-
pellers with fi xed counter-propellers are considered. An 
assessment of the hydrodynamic effi ciency of the pro-
pellers, revealed in the course of experiments, is given, 
which is expressed (depending on the type of propeller) 
in the range of 4-12% of energy saving. T.2. Fig. 13. 
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tion

O.V. Savchenko, V.N. Polovinkin. Refl ections on the 
state and prospects for the development of domestic civil 
shipbuilding. Part 1//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). 
P.  19

The problems of the current state and develop-
ment of the domestic shipbuilding industry are con-
sidered. The practical impossibility of domestic enter-
prises to meet the needs of the domestic market in 
civil ships and special marine equipment until 2035 
due to organizational and technological problems is 
shown. The issues of localization and import substi-
tution were touched upon. T.1. Fig. 5. Bibliography 9 
titles.

UDC 621.039.5 Keywords: nuclear icebreaker «Lenin», 
nuclear power plant, steam generating plant (SPU), dis-
mantling, ship repair technology

B.P. Ionov, V.A. Starshinov. Nuclear icebreaker «Lenin»: 
new technologies in the process of repair and moderniza-
tion//Morskoy Vestnik. 2022. No. 2(82). P. 24

The main stages of the replacement of PPU on the 
world’s fi rst nuclear-powered icebreaker «Lenin» are 
outlined. The removal of the nuclear plant from the 
icebreaker’s hull was preceded by research and devel-
opment to solve a set of innovative and non-traditional 
problems for shipbuilding, both theoretical and indus-
trial. Fig. 3.

UDC 621.436:621.438 Keywords: navy, combat surface 
ships, promising combat ships, ship power 
plants, directions of development of power 
plants.

V.V. Baranovsky, P.G. Pechkovsky. Substantiation of di-
rections for the development and improvement of power 
plants of promising combat surface ships. Part 1//Morskoy 
Мestnik. 2022. No. 2(82). P. 29

The analysis of the directions of development and 
improvement of ship power plants (PP), created on 
the basis of diesel and gas turbine engines, for ad-
vanced combat surface ships is carried out. Technical 
solutions for the development of ship power plants 
of the navies of the leading maritime powers and the 
Russian Federation are analyzed. T. 3. Fig. 23. Bibliog-
raphy 9 titles.
UDC 620.9:44.41.29 Keywords: cleaning system (CO), 

power plant (PP), feed valve (PC), fl ow 
valve (RC), absorber, level controller, car-
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A.N. Dyadik, D.M. Kuchinsky, D.O. Glazyrina. Algorithms 
for controlling the process of cleaning the working gas 
from carbon dioxide//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). 
P. 39

A comparative analysis of algorithms for control-
ling the process of cleaning the working gas in ex-
ternal water while maintaining a constant pressure in 
the absorber is presented. As the main perturbation, 
a sinusoidal change in gas pressure with an oscilla-
tion period T1=120 s was considered. A water fl ow 
control program was implemented that allows you to 
control a variable displacement pump in automatic 
and manual remote modes. To increase the duration 
and accuracy of maintaining the assigned pressure 
in the absorber, it is recommended to correct the set 
pressure signal according to the conditions of level 
change beyond the established limits. Fig. 12. Bibli-
ography 3 titles.
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bopump, launch, shot, noise, torpedo tube, 
reducer

V.G. Mikhlin, A.A. Rumyantsev, N.N. Semenov, 
I.A.  Shavyrin. Analysis of technical solutions for pump 
fi ring devices on US Navy ships//Morskoy Vestnik. 2022. 
№ 2(82). P. 42

The article provides data on the development of tor-
pedo tubes for the US Navy with power plants based on 
a hydraulic rotation pump and a pneumatic turbine as 
a drive. An analysis of known design options for such 
launchers has been carried out based on the materials 
available in the public domain. The disadvantages of 
both the design and the principle of fi ring as a whole 
are highlighted. A critical drawback is the presence of 
high-pressure air as a working fl uid for driving a tur-
bine, which signifi cantly affects the noise of the shot. A 
list of acoustic parameters used in the analysis of the 
acoustic portrait is given. In addition, the utilization of 
the exhaust air entering the submarine compartment is 
required. The solution to the problem is the rejection 
of high pressure air and the transition, for example, to 
an electric pump drive. Recommendations are given for 
the implementation of fi ring systems for use in the do-
mestic navy based on the analysis. Fig.7. Bibliography 
3 titles.
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V. S. Kozhevnikov, V. V. Potekhin, P. K. Smirnov. Calcula-
tion of the MGM-7 deep-water hydraulic manipulator. Part 
2. Strength calculation and topological optimization//
Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 45

The article demonstrates the carrying out of strength 
calculation, as well as topological optimization using 
the fi nite element method (FEM) on the example of one 
of the details of the MGM-7 manipulator device. Fig. 9. 
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gies, air cleaning devices, 3D printing
M.A. Baranov. Modernization of the dry inertial cleaning 

separator//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 51
The modernization of the production of an inertial 

separator using additive technology instead of a ther-
moplastic prepreg is highlighted. Fig. 7. Bibliography 4 
titles.
UDC 621.874.7 Keywords: overhead crane, dimensions, 

parameters, adjustable electric drives, 
movement mechanisms, driving shelves, 
gear racks, rope reeving, crane control, 
mode recorder, cable power supply, air 
suspensions

V. B. Zdrogov. Design features of ship electric bridge 
cranes and ways to improve their technical characteris-
tics//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 53

The problems of improving the technical charac-
teristics of a mounted electric bridge crane that meets 
the current regulatory requirements and rules are 
considered. To ensure the safe operation of the crane 
on the ship and to analyze the causes of failure of 
crane mechanisms, including emergency ones, a mode 
recorder is installed, the design of which allows you 
to control the operation of the crane. The design fea-
tures of connecting power and information electrical 
cables to the crane bridge and its cargo trolley and 
ensuring the conditions for their safety and durability 
are characterized. The ways of further improvement 
of ship electric bridge cranes are outlined. T. 1. Fig. 4. 
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UDC 628.11 Keywords: cooling system, power plant, 

anti-corrosion coating, paint, fouling
S.G. Cherny, V.A. Kucherenko, V.S. Chernukha, M.V. Ker-

dys’. Analysis of the operating conditions of the SPP cool-
ing system with outboard water, taking into account op-
erational factors//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 58

Various types of processes that have a negative im-
pact on the reliability indicators of the cooling systems 
of ship power plants (SPP) are considered. The deter-
mining factors intensifying the processes of corrosion 
and erosion of elements of cooling systems are identi-
fi ed. The analysis of working conditions and damages 
of elements of the cooling system is carried out, tak-
ing into account operational factors. The necessity of 
developing new methods for the complex system of 
protection of the surfaces of the elements of the SPP 
cooling systems is substantiated. T.1. Fig. 4. Bibliogra-
phy 15 titles.
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UDC 621.355.9 Keywords: underwater vehicle, underwa-
ter application, lithium-ion batteries, lead-
acid batteries

V. G. Danilova. Data review of the case study «Lithium-
ion batteries for underwater applications» GlobalData 
Thematic Research//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 61

Based on the GlobalData Thematic Research 2020 
Lithium-Ion Submarine Report (report code GDDEF-
TR-S011), the strengths, weaknesses, key technological 
trends of lithium-ion batteries, the main opportunities 
and threats of their underwater application are consid-
ered. Bibliography 5 titles.
UDC 621.31 Keywords: power supply system, quality of 

functioning, adaptive management, bionic 
approach, intelligent decision support sys-
tem

V.A. Smirnov, Yu.F. Podoplekin, A.N. Rudakov. Intellectu-
alization of power supply systems for highly responsible 
objects//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 67

The article presents the results of research in the 
fi eld of designing power supply systems for highly 
responsible objects. Based on the bionic approach to 
design, a promising model of a power supply system is 
proposed, including intelligent components. The theo-
retical results obtained can be used in the design of 
this class of systems in both military and civilian indus-
tries. Fig.7. Bibliography 6 titles.
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remote control center, autonomous navi-
gation system, navigation tasks, coordi-
nated control system

A.S. Korenev, A.S. Skrypka, S.P. Khabarov. Controls for 
the movement of an autonomous vessel at a remote con-
trol post//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 75

Due to the lack of consensus among navigators on 
the placement of the necessary traffi c control elements 
of a marine autonomous surface vessel (MANS) at a 
remote control post (RC), a group of expert navigators 
was formed, which controlled the MANS from a RCC 
post for more than one year. Next, a survey was con-
ducted with a selected group of experts, and its results 
were processed using the group assessment method, 
which made it possible to develop a unifi ed decision 
on the necessary traffi c controls on the remote control. 
An example of calculating the group assessment of the 
traffi c control elements of the IASC is given. T.2. Fig. 2. 
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UDC 004.5:372.862:[629.5.021.18+629.561.5] Key-

words: Arctic shipbuilding, personnel 
training, educational program, e-learning, 
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V.V. Yakimov, G.E. Egiazarov. Development of an in-
formation system to support training in the design and 
construction of ice-going ships//Morskoy Vestnik. 2022. 
№2(82). P. 81

The importance of developing qualifi ed staffi ng for 
current and future projects in the fi eld of Arctic ship-
building was noted. A brief review of the relevant types 
and training programs implemented in Russia and 
abroad is made. A general description of the original 
information system to support training in the design 
and construction of ice-going ships is given, the pre-
requisites and conditions for its development are ana-
lyzed, and the internal structure and subject content 
are presented. It is concluded that it is advisable to 
organize the process of training specialists in the Arctic 
shipbuilding on the basis of a balanced combination of 
traditional and innovative approaches. T.3. Fig.1. Bibli-
ography 13 titles.
UDC 004.056 Keywords: mathematical model, informa-

tion system, information security, cyber 
intelligence, confi dential information, 
Markov random process

V.G. Eryshov, R.D.Kulikov. Mathematical model of the 
process of unauthorized receipt of confi dential informa-
tion by cyberintelligence from corporate information sys-
tems of organizations and enterprises//Morskoy Vestnik. 

2022. №2(82). P. 85
A mathematical model of the process of unauthor-

ized receipt of confi dential information by cyberintel-
ligence from corporate information systems of organi-
zations and enterprises, developed on the basis of the 
theory of Markov random processes, is considered. The 
development of a mathematical model was carried out 
as part of measures to improve the effi ciency of the sys-
tem of technical protection of confi dential information 
in Armalit JSC. T.1. Fig.3. Bibliography 3 titles.
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automation, programming
K.G. Shmagin. Classifi cation of typical nodal assemblies 

using neural networks//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). 
P. 89

A brief description of the work of artifi cial neural 
networks and the development of a software package 
for solving the production problem of designing nodal 
assemblies in Admiralty Shipyards JSC is given. Fig.6. 
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route, insulation damage, insulation re-
sistance control, remote control system, 
demagnetization system

V.N. Grachyov, B.Yu. Semyonov, V.V. Fogel’. Modern meth-
ods of insulation resistance control in ship systems for 
compensating magnetic fi elds of hull structures//Morskoy 
Vestnik. 2022. №2(82). P. 93

A brief review of the technical means currently 
used for the operational control of the insulation re-
sistance of cable routes of shipboard magnetic fi eld 
compensation systems is given. Information is pre-
sented on a promising insulation resistance control 
device of the MKSI type, developed by SPF Meridian 
JSC and used as part of the control equipment for 
the magnetic fi eld compensation system of ship hull 
structures. Fig.5.
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tems.

 N.A. Taranukha, Min Ko Ko. Experimental determina-
tion of the damping coeffi cients of duralumin material 
based on the idea of   limit transition using a laser vibrom-
eter//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 96

The articles of this series of studies are devoted to 
the determination of damping coefficients for various 
structural materials (for example, steel, duralumin, etc.). 
Another important structural material in shipbuild-
ing is duraluminium, which has a low specific grav-
ity, which is important from the point of view of the 
distribution of weight characteristics (stability) of the 
vessel. This work is intended for experimental studies 
of the damping properties of duraluminium based on 
measurements of vibrations in air and liquid (water). 
When measuring the amplitude-frequency characteris-
tics of the material under study, a laser vibrometer is 
used: «Polytec High Speed Laser Vibrometer HSV2001, 
Polytec GmbH, Germany». When taking readings in ex-
periments, the program «Polytec vibrometer software« 
(Polytec High Speed Laser Vibrometer HSV2001, Polytec 
GmbH, Germany) was used. Experimental data process-
ing and plotting were carried out using the «Microsoft 
Excel» program. The ultimate goal is to determine the 
damping coefficients of the material of the oscillating 
structure. At the same time, the idea of a limit transi-
tion is used.

The research methodology has originality, which con-
sists in using a new idea of the limit transition and per-
forming experiments based on a vibrometer (Polytec High 
Speed Laser Vibrometer HSV2001). The results obtained 
on the basis of experimental studies are also original. The 
technique was created for the purpose of practical appli-
cation and makes it possible to determine the amplitude-
frequency characteristics of systems oscillating in various 
liquids and consisting of various materials.

The main feature of this study is the study of a new 
physical effect «the effect of marginal transition» (an ex-

planation of this effect is given in the article). T.1. Fig.5. 
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P.A. Zubkov. Evaluation of fi re safety of ship premises 
using software tools for automated structural and logical 
modeling. Part 1// Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). P. 99

The main possibilities of using logical-probabilistic 
methods in assessing the fi re safety of ship premises 
are disclosed. The main results of using the apparatus 
of logical-probabilistic methods in combination with 
a mathematical model of the development of a fi re 
in premises are illustrated, which allow one to quan-
tify the probabilistic characteristics of the fi re safety of 
these premises, depending on the materials used. T.6. 
Fig.12. Bibliography 11 titles.
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V.R. Efremov. Biological fouling: factors of occurrence 
and methods of control//Morskoy Vestnik. 2022. №2(82). 
P. 107

The factors of occurrence of biological fouling and 
methods of combating it are considered. Fig.1. Bibliog-
raphy 3 titles.
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G.A. Pelekhov, A.A. Khokhlov. Analysis of the angles of 
static and dynamic stability of the stack with tiered fasten-
ing//Morskoy Vestnik. 2022. №2 (82). P. 108

The angles of static and dynamic stability of a stack 
of packaged lumber transported by water transport on 
the deck are considered, and their comparative analysis 
is carried out depending on the used scheme of fasten-
ing the stack. T.3. Bibliography 7 titles.
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V.N. Ilyukhin. Creation and development of a system for 

protecting the life of people at water bodies. On the occa-
sion of the 150th anniversary of the VOSVOD of Russia//
Morskoy vestnik. 2022. №2(82). P. 112

The historical aspects of the creation and develop-
ment of a system for ensuring the safety and protec-
tion of people’s lives in water bodies are considered. 
The role and place of the All-Russian Society for Water 
Rescue in the federal system of search and rescue in 
the waters are revealed. The key directions of develop-
ment of the structural organizations of society are de-
termined. Proposals have been formulated to improve 
the system for ensuring the safety and protection of 
people’s lives at water bodies. Fig. 6. Bibliography 10 
titles.
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Peter I – the father of the Russian fl eet//Morskoy vest-

nik. 2022. №2(82). P. 117
A reminder of the foundation of the Russian fl eet 

by Emperor Peter the Great, the laying of the new 
capital of the Russian state and the shipyard - Admi-
ralty. Fig.6.
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V.N. Polovinkin, S.V. Fedulov, V.E. Rudenko, I.A. Subbo-
tin. Minesweepers of the Russian Imperial Fleet// Morskoy 
Vestnik. 2022. №2(82). P. 120

 With the massive use of naval mines in the Rus-
sian-Japanese War, there was an urgent need to create 
special ships to combat them. The article highlights 
the problem of building special minesweeper ships 
for the Russian Imperial Navy. Fig. 5. Bibliography 8 
titles.




