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ВВЕДЕНИЕ

Ê омпания «Ситроникс КТ» разраба-
тывает большой перечень бортовых 

систем, таких как автономная навигаци-
онная система, интегрированная навига-
ционная система, комплексная система 
управления техническими средствами, 
авторулевой, система координирован-
ного управления, система управления 
гребными электродвигателями и др. [1]. 
Каждая их этих систем сертифициру-
ется и проходит соответствующие ис-
пытания на аттестованных испытатель-
ных стендах. Для проведения функци-
ональных испытаний разрабатываемых 
систем требуется испытательный стенд, 
имитирующий все интерфейсы и прото-
колы, с помощью которых данная систе-
ма сопрягается с бортовым оборудова-
нием судна. Кроме того, для проверки 
алгоритмов работы некоторых систем 
в составе стенда могут потребоваться 
математические модели навигацион-
ных датчиков, исполнительных меха-
низмов, а также математические модели 
движение судов и внешних возмущений 
(ветер, волна, течение). Например, для 
сертификации авторулевого необходи-
мо пройти испытания на соответствие 
требованиям РМРС и стандартам ISO 
11674:2019 и IEC 62065:2014. Данные 
стандарты [2–4] содержат требования 
к интерфейсам и протоколам сопряже-
ния, описание математических моделей 
движения судов, упрощенных матема-
тических моделей рулевого гидропри-
вода, пропульсивного комплекса, тече-
ния, волнения, моделей навигационных 
датчиков. Все приведенные требования 
должны быть реализованы на стороне 
стенда. 

Сопряжение системы управления с 
бортовым оборудованием для судов раз-
личных типов может сильно отличаться, 
что требует доработки программно-ап-
паратной части стенда с последующей 
его сертификацией, а это, в свою оче-
редь, несет дополнительные финансовые 
затраты. Для уменьшения финансовых 
затрат и ускорения разработки и отлад-
ки систем в компании «Ситроникс КТ» 
был разработан стенд, который позво-
ляет масштабировать аппаратную часть, 
а также не требует корректировки про-
граммного обеспечения для изменения 
графического интерфейса пользователя, 
протоколов сопряжения. Данный стенд 
разработан на основе программных мо-
дулей, которые позволяют собирать тре-
буемое программное обеспечение стенда 
с помощью корректировки конфигура-
ционных файлов.

ПРОГРАММНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
СТЕНДА

Программное обеспечение состоит 
из двух основных частей: виртуальной 

среды моделирования и модульного про-
граммного обеспечения.

Виртуальная среда моделирования 
(ВСМ) разработана для тестирования 
и испытаний как автономных [5], так и 
конвенционных систем [6, 7] управле-
ния судами. Среда представляет собой 
кросс-платформенное (Windows, Linux) 
приложение с развитыми графическими 
средствами ввода. Внешний вид пользо-
вательского интерфейса ВСМ представ-
лен на рис. 1.

Пользователь может выбрать произ-
вольный район на земном шаре и задать 
в нем (или импортировать) береговые 
линии, ориентиры, зоны с ограничен-
ным движением, маршруты, гидроме-
теорологическую обстановку, размес-
тить суда и прочие объекты в указанном 
районе. Например, гидрометеорологи-
ческая обстановка задается в виде ска-
лярных и векторных полей ветров, тече-
ний и т. д., которые интерполируются по 
отдельным введенным точкам.

Моделируемые суда могут выпол-
нять функцию имитации трафика, со-
храняя установленный начальный курс 
и скорость хода, или следуя по заданно-
му маршруту движения. Модели судна 
представляют собой динамические ма-
тематические модели различного уров-

ня достоверности, по умолчанию ис-
пользуется модель из IEC 62065:2014 
[4]. В этом случае моделируется не толь-
ко динамика судна, но и работа судо-
вого оборудования – исполнительных 
механизмов, компасов, лагов, эхолотов, 
ГНСС, АИС, РЛС, САРП, оптических 
систем и метеостанций, огней и сигна-
лов, прочего судового оборудования. 
Тестируемая внешняя система управле-
ния может сопрягаться с моделью через 
модульное программное обеспечение 
либо посредством стандартных прото-
колов по сети Ethernet (UDP). Таким 
образом, среда позволяет тестировать 
и разрабатывать как отдельные подсис-
темы (например, авторулевые), предо-
ставляя модель объекта управления, так 
и оценивать взаимодействие несколь-
ких автономных систем в пределах од-
ной акватории. 

В состав модульного программно-
го обеспечения входят: конфигуратор, 
загрузчик, модуль пользовательского 
интерфейса, модули обмена данными и 
специализированные модули. Все моду-
ли представляют собой кросс-платфор-
менные (Windows, Linux) приложения, 
которые обмениваются данными между 
собой через выделенную общую память 
либо по сети Ethernet ( если работают на 
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Рис. 1. Интерфейс пользователя ВСМ
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разных компьютерах). Данная архитек-
тура модульного программного обеспе-
чения позволяет собирать программный 
продукт для тестирования системы на 
стенде, подобно сборке с использовани-
ем конструктора.

Конфигуратор предназначен для ав-
томатического формирования конфи-
гурационного файла для программного 
обеспечения стенда. Инженер вносит 
в базу данных используемые сигналы 
для сопряжения системы со стендом, 
выбирает тип сигнала и диапазоны его 
изменения, при необходимости добавля-
ет калибровочные таблицы, определяет 
используемые графические элементы 
для каждого сигнала и их размещение 
на интерфейсе пользователя, а также 
формирует структуры данных для про-
токолов сопряжения между системой 
и стендом. На основе содержания базы 
данных конфигуратор формирует соот-
ветствующий конфигурационный файл 
стенда в формате xml. Файл конфигу-
рации содержит настройки для запуска 
каждого используемого программного 
модуля и определяет функционал ин-
терфейса пользователя, структуру дан-
ных протоколов сопряжения.

Загрузчик на основе параметров в 
конфигурационном файле стенда запус-
кает необходимые программные модули, 
с заданными настройками. Внешний вид 
окна загрузчика представлен на рис. 2.

Рис. 2. Пример окна загрузчика

Человеко-машинный интерфейс 
формируется специальным програм-
мным модулем, который в соответствии 
с настройками конфигурационного фай-
ла автоматически формирует графичес-
кое приложение с набором необходимых 
элементов, которые позволяют реали-
зовать необходимые функциональные 
возможности стенда. На рис. 3 и рис. 4 
представлены человеко-машинный ин-
терфейс стенда авторулевого «Румб» 
и часть файла конфигурации для фор-
мирования человеко-машинного интер-
фейса.

Модули ввода/вывода предназна-
чены для организации обмена данных 
между стендом и системой с использо-

ванием различных интерфейсов и про-
токолов передачи данных. Настройки 
модулей ввода/вывода, включая привяз-
ку переменных к структуре протокола 
обмена данных, задаются в конфигура-
ционном файле. Пример с настройками 
конфигурационного файла для модуля 
CAN представлен на рис. 5.

К специализированным модулям 
стенда относятся модули с математи-
ческими моделями навигационных дат-
чиков и исполнительных механизмов. 
Данные модули используется в случае 
необходимости реализации програм-
много обеспечения стенда без сопря-
жения с ВСМ.

АППАРАТНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
СТЕНДА

Аппаратная часть стенда состо-
ит из серверных компьютеров, кото-
рые установлены в один/несколько 
серверных шкафов и подключены к 
коммутатору(ам). Для обеспечения со-

пряжения стенда по последовательным 
портам с использованием интерфейсов 
RS422/485, CAN и MIL с оборудованием 
бортовой системы в серверные компью-
теры устанавливаются соответствующие 
платы (см. таблицу). Для сопряжения 
с помощью аналоговых и дискретных 
сигналов используются корзины расши-

Рис. 3. Человеко-машинный интерфейс стенда авторулевого

Рис. 4. Пример части файла конфигурации для формирования человеко-
машинного интерфейса

Рис. 5. Пример части файла конфигурации для обмена данных по сети CAN

Таблица
Интерфейсные платы и модули для стенда

Интерфейс Оборудование Производитель

RS422/485 Плата CP-118E Moxa

CAN Плата CP-602E Moxa

MIL Плата TA1-PE4 Элкус

AI/AO/DI/DO Корзины расширения ET-8KP8-MTCP 
совместно с модулями серии I-8k/87k

ICP-DAS

AI/AO/DI/DO Модули 750 серии Wago
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рения, в которые установлены модули 
ввода/вывода (см. таблицу). 

На рис. 6 приведен пример подклю-
чения к стенду системы управления по 
траектории, состоящей из авторулево-
го «Румб» и ЭКНИС «Беринг». Моде-
лирование движение судна и окружа-
ющей навигационной обстановки осу-
ществляется на ВСМ, размещенной на 
отдельном сервере в серверной стойке. 
Данные о состоянии судна и исполни-
тельных механизмов модели из ВСМ 
по протоколу UDP передаются в сер-
вер, на котором установлено модульное 
программное обеспечение, которое, ис-
пользуя платы CP-118E, формирует не-
обходимые для авторулевого и ЭКНИС 
навигационные сообщения в соответс-
твии с IEC 61162-1:2016 [8]. Имитация 
аналоговых и дискретных интерфейсов 
рулевой машины, необходимых в части 
сопряжения с авторулевым, осуществля-
ется с помощью советующих модулей 
серии I-8k, установленных в корзину 
расширения. Внешний вид стенда пред-
ставлен на рис. 7.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Описанный подход реализации ис-
пытательного стенда позволяет полу-
чить следующие преимущества: 

1. Наличие готовых отлаженных про-
граммных модулей, настраиваемых кон-
фигурационными файлами, позволяет 
создавать и корректировать програм-
мное обеспечение стенда силами инже-
неров без привлечения программистов, 
что значительно снижает стоимость и 
сроки разработки программного обес-
печения стенда.

2. При аттестации стенда как измери-
тельного оборудования каждый про-
граммный модуль подвергается своим 
испытаниям. При таком подходе в слу-
чае необходимости доработки програм-
много обеспечения стенда, собранного 
из программных модулей, не требуется 
повторная аттестация стенда, так как 
сами программные модули не изменя-
ются, а корректируются только конфи-
гурационные файлы.
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Рис. 7. Внешний вид стенда

Рис. 6. Пример подключения к стенду системы управления по траектории
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АЛГОРИТМ ОЦЕНКИ 
ВЕРОЯТНОСТИ ВОЗГОРАНИЯ 
МЕБЕЛИ 
И ОБОРУДОВАНИЯ КАЮТЫ

Оценка вероятности возгорания 
оборудования и мебели каюты, изго-
товленных из различных материалов, 
представляет собой реализацию стро-
го определенного алгоритма, пред-
ставленного ниже на рис. 4, где для 
расчетов используются аналитичес-
кие зависимости (1) – (51), а в качест-
ве исходной информации – сведения 
о пожарной нагрузке оборудования и 
мебели, а также дополнительной на-
грузки в виде личных вещей прожи-
вающих, представленная в табл. 2 и 
табл. 3.

В основе алгоритма – структур-
но-логическая схема описания усло-
вий развития пожара в каюте, пред-
ставленная в предыдущей статье (см. 
«Морской вестник», 2022, №1(81)), 
разработанная на основе сценария 
развития неблагоприятных событий:

 – от возгорания мусорного ведра 
происходит возгорание письмен-
ного стола или оно не происходит 
(если плотность теплового потока 
превышает критическую поверх-
ностную плотность, и не происхо-
дит, если она не превышает крити-
ческую поверхностную плотность).

 – от возгорания письменного стола 
происходит возгорание шкафа и 
кресел, если плотность теплово-
го потока превышает критичес-
кую поверхностную плотность, 
и не происходит, если плотность 
теплового потока не превышает 
эту величину. И так далее до всех 
элементов каюты и мебели, а так-
же переборок.
 В процессе реализации алгорит-

ма рассчитывается время выгорания 
элементов мебели и оборудования 
каюты, рассчитывается изменение 
среднеобъемной температуры в каю-
те, а также оценка соответствия вре-
мени огневого воздействия классу ог-
нестойкости переборок с тем, чтобы 
определить вероятность их разруше-
ния (рис. 4).

С использованием разработанных 
математических зависимостей разви-
тия пожара в каюте и алгоритма оцен-
ки вероятности возгорания мебели по-
лучены расчетные вероятностные ха-
рактеристики возгорания (в смысле 
разрушения от огня) или сохранения 
устойчивости к возгоранию элементов 
мебели и оборудования каюты, а так-
же вероятности разрушения огражде-
ний каюты (переборок) для различных 
значений времени обнаружения воз-
горания и пожара личным составом 
(табл. 4).

Îöåíêà ïðîòèâîïîæàðíîé 
áåçîïàñíîñòè êîðàáåëüíûõ 
ïîìåùåíèé ñ èñïîëüçîâàíèåì 
ïðîãðàììíûõ ñðåäñòâ 
àâòîìàòèçèðîâàííîãî 
ñòðóêòóðíî-ëîãè÷åñêîãî 
ìîäåëèðîâàíèÿ
÷àñòü 2*
П.А. Зубков, канд. техн. наук, первый заместитель генерального директора 
ООО «Морские комплексные системы»,  
контакт. тел. (812) 441 2401, info@mcs-spb.com

Рис. 4.  Алгоритм оценки вероятности возгорания оборудования и мебели 
одноместной каюты (начало)

* Окончание.  Начало см. «Морской вестник», 2022, №2 (82)
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Таким образом, проблема получе-
ния исходных данных для использо-
вания логико-вероятностных методов 
при оценке противопожарной безопас-
ности корабельных помещений, а так-
же оценки влияния инновационных 
технических решений компании ООО 
«Морские комплексные системы» на 
противопожарную безопасность по-
мещений корабля решена.

Расчеты выполнялись для раз-
личных конструкционных материа-
лов элементов мебели и оборудова-
ния каюты, в том числе производства 
ООО «МКС», а также для различного 
времени развития пожара в каюте, ко-
торое зависит от времени обнаруже-
ния пожара личным составом и при-
нятия решений по его локализации и 
тушению.

Далее с использованием комплекса 
автоматизированного структурно-ло-
гического моделирования разработки 
профессора А.С.Можаева, могут про-
водится расчеты противопожарной бе-
зопасности помещений корабля (на 
примере одноместной каюты), а имен-
но, вероятности:

 – перерастания возгорания в боль-
шой объемный пожар в каюте;

 – распространения пожара в смеж-
ные помещения;

 – затухания пожара в каюте и непе-
рерастания его в большой объем-
ный пожар;

 – нераспространения большого 
объемного пожара в смежные по-
мещения.
Расчетывыполняются путем под-

ставления исходных данных из табл. 
3 в вероятностные функции, разрабо-
танные в предыдущей статье. Резуль-
таты расчетов представлены в табл. 5, 
табл. 6 и на рис. 5–12.

На основе анализа результатов ис-
следований можно сделать следующие 
выводы:

1. Основной причиной перераста-
ния возгорания в большой объемный 

Рис. 4. Алгоритм оценки вероятности возгорания оборудования и мебели од-
номестной каюты (конец)

Таблица 4
  Вероятность возгорания (сохранения устойчивости к возгоранию) мебели и оборудования каюты

№ поз. Наименование оборудования, 
материалы

Вероятность сохранения устойчивости к 
возгоранию рi

Вероятность возгорания qi

об, мин об, мин

5 10 15 20 5 10 15 20

1 Мусорное ведро пластмассовое, 
заполненное бумагой 0,002 0,001 0,0005 0 0,998 0,999 0,9995 1,0

2

Стол письменный:
– из алюминия
– из стали
– из дерева (столярная плита, 
шпон)
– 3-слойные щиты (слоистый 
пластик,  пенопласт, поропласт)

0,992
0,999
0,22

0,14

0,986
0,995
0,115

0,11

0,982
0,991
0,01

0,074

0,978
0,987
0,001

0,0001

0,008
0,001
0,78

0,86

0,014
0,005
0,885

0,89

0,018
0,009
0,990

0,926

0,022
0,013
0,999

0,9999
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№ поз. Наименование оборудования, 
материалы

Вероятность сохранения устойчивости к 
возгоранию рi

Вероятность возгорания qi

об, мин об, мин

5 10 15 20 5 10 15 20

3

Шкафы разного назначения:
– из алюминия
– из стали
– из дерева (столярная плита, 
шпон)
– 3-слойные щиты (слоистый 
пластик,  пенопласт, поропласт)

0,998
0,999

0,24

0,16

0,994
0,997

0,12

0,13

0,99
0,995

0,03

0,1

0,986
0,993

0,005

0,005

0,002
0,001

0,76

0,84

0,006
0,003

0,88

0,87

0,01
0,005

0,97

0,9

0,014
0,007

0,995

0,995

4

Шкаф для платья и белья 
двустворчатый:
– из алюминия
– из стали
– из дерева (столярная плита, 
шпон)
– 3-слойные щиты (слоистый 
пластик,  пенопласт, поропласт)

0,999
0,999
0,25

0,18

0,997
0,999
0,14

0,15

0,995
0,998
0,05

0,12

0,993
0,997
0,025

0,01

0,001
0,001
0,75

0,82

0,003
0,001
0,86

0,85

0,005
0,002
0,95

0,88

0,007
0,003
0,975

0,99

5
Кресло металлическое с тканью 
обивочной TREARTEX 0,9 0,8 0,7 0,6 0,1 0,2 0,3 0,4

6, 12

Переборки:
– сэндвич-панели Strongbox 
класса огнестойкости В-15
– переборки из стали класса 
огнестойкости С

1,0

0,95

0,999

0,9

0,995

0,7

0,99

0,3

0

0,05

0,001

0,1

0,005

0,3

0,01

0,7

8
Диван мягкий III с тканью 
обивочной TREARTEX 0,95 0,85 0,75 0,65 0,05 0,15 0,25 0,35

9
Диван мягкий с тканью 
обивочной TREARTEX 0,99 0,89 0,8 0,7 0,01 0,11 0,2 0,3

10

Стол преддиванный:
– из алюминия
– из стали
-- из дерева (столярная плита, 
шпон)
–3-слойные щиты (слоистый 
пластик,  пенопласт, поропласт)

1,0
1,0
0,3

0,2

0,999
0,999

0,2

0,17

0,998
0,9985

0,1

0,1

0,996
0,997
0,05

0,005

0
0

0,7

0,8

0,001
0,001

0,8

0,83

0,002
0,0015

0,9

0,9

0,004
0,003
0,95

0,995

11

Тумба прикроватная:
– из алюминия
– из стали
– из дерева (столярная плита, 
шпон)
–3-слойные щиты (слоистый 
пластик,  пенопласт, поропласт)

1,0
1,0
0,3

0,2

0,999
0,999

0,2

0,17

0,998
0,9985

0,1

0,1

0,996
0,997
0,05

0,005

0
0

0,7

0,8

0,001
0,001

0,8

0,83

0,002
0,0015

0,9

0,9

0,004
0,003
0,95

0,995

13 Шкаф для туалетных 
принадлежностей:
– из алюминия
– из стали
– из дерева (столярная плита, 
шпон)
–3-слойные щиты (слоистый 
пластик,  пенопласт, поропласт)

1,0
1,0
0,5

0,4

1,0
1,0
0,3

0,2

0,999
1,0
0,2

0,1

0,998
0,999

0,1

0,005

0
0

0,5

0,6

0
0

0,7

0,8

0,001
0

0,8

0,9

0,002
0,001

0,9

0,995

Таблица 4 (продолжение)
  Вероятность возгорания (сохранения устойчивости к возгоранию) мебели и оборудования каюты
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Таблица 5
Расчетные значения вероятностных характеристик противопожарной безопасности каюты (переборки из сэндвич-

панелей Strongbox класса огнестойкости В-15)

№ п/п Критерий
Расчетные значения

Время обнаружения пожара об, мин

5 10 15 20 

Мебель из алюминия (производства ООО МКС)

1 Вероятность развития большого объемного пожара Y1=Рпож(t) 0,007984 0,01399 0,017991 0,022

2
Вероятность распространения пожара в смежные помещения 
Y2=Рраспр(t)

0,0003992 0,0021098 0,004565 0,007843

3 Вероятность затухания пожара в источнике (в каюте) Y3=Рзат(t) 0,99998 0,999916 0,99998 0,99969

4
Вероятность нераспространения  пожара в каюте в смежные 
помещения Y4=Рнераспр(t)

1,0 0,99999 0,99999 0,9999

Металлическая мебель (производства ООО МКС)

1 Вероятность развития большого объемного пожара Y1=Рпож(t) 0,000998 0,004995 0,0089955 0,013

2
Вероятность распространения пожара в смежные помещения 
Y2=Рраспр(t)

0,0000499 0,0007535 0,0022826 0,0046345

3 Вероятность затухания пожара в источнике (в каюте) Y3=Рзат(t) 0,99999 0,99998 0,99995 0,9999

4
Вероятность нераспространения  пожара в каюте в смежные 
помещения Y4=Рнераспр(t)

1,0 0,99999 0,99999 0,99999

Мебель из дерева (столярная плита покрытая шпоном)

1 Вероятность развития большого объемного пожара Y1=Рпож(t) 0,77844 0,88412 0,9895 0,999

2
Вероятность распространения пожара в смежные помещения 
Y2=Рраспр(t)

0,03892 0,13337 0,25108 0,356

3 Вероятность затухания пожара в источнике (в каюте) Y3=Рзат(t). 0,40838 0,22198 0,0418 0,00599

4
Вероятность нераспространения  пожара в каюте в смежные 
помещения Y4=Рнераспр(t)

1,0 0,99986 0,998632 0,99612

Мебель из слоистого пластика

1 Вероятность развития большого объемного пожара Y1=Рпож(t) 0,85828 0,88911 0,925537 0,999

2
Вероятность распространения пожара в смежные помещения 
Y2=Рраспр(t)

0,042914 0,134122 0,234855 0,35614

3 Вероятность затухания пожара в источнике (в каюте) Y3=Рзат(t) 0,27904 0,22647 0,167016 0,005995

4
Вероятность нераспространения  пожара в каюте в смежные 
помещения Y4=Рнераспр(t)

1,0 0,99987 0,9989 0,99606

Таблица 6
  Расчетные значения вероятностных характеристик противопожарной безопасности каюты (переборки из стали 

класса огнестойкости С)

№ п/п Наименование критериев

Расчетные значения

Время обнаружения пожара об, мин

5 10 15 20 

Мебель из алюминия (производства ООО МКС)

1 Вероятность развития большого объемного пожара Y1=Рпож(t) 0,007984 0,004995 0,017991 0,022

2 Вероятность распространения пожара в смежные помещения 
Y2=Рраспр(t)

0,000778 0,001173 0,0085457 0,01771

3 Вероятность затухания пожара в источнике (в каюте) Y3=Рзат(t) 0,999984 0,999985 0,99982 0,99969



90 № 3(83), 2022Морской вестник

№ п/п Наименование критериев

Расчетные значения

Время обнаружения пожара об, мин

5 10 15 20 

4 Вероятность нераспространения  пожара в каюте в смежные 
помещения Y4=Рнераспр(t)

0,999999 0,999999 0,99999 0,99999

Металлическая мебель (производства ООО МКС)

1 Вероятность развития большого объемного пожара Y1=Рпож(t) 0,000998 0,004995 0,0089955 0,013

2 Вероятность распространения пожара в смежные помещения 
Y2=Рраспр(t)

0,000097 0,001173 0,0042728 0,010465

3 Вероятность затухания пожара в источнике (в каюте) Y3=Рзат(t) 0,99999 0,999985 0,999955 0,999909

4 Вероятность нераспространения  пожара в каюте в смежные 
помещения Y4=Рнераспр(t)

0,99999 0,99999 0,999999 0,999999

Мебель из дерева (столярная плита покрытая шпоном)

1 Вероятность развития большого объемного пожара Y1=Рпож(t) 0,77844 0,884115 0,989505 0,999

2 Вероятность распространения пожара в смежные помещения 
Y2=Рраспр(t)

0,075898 0,20776 0,470015 0,804195

3 Вероятность затухания пожара в источнике (в каюте) Y3=Рзат(t) 0,408385 0,221978 0,04018 0,005995

4 Вероятность нераспространения  пожара в каюте в смежные 
помещения Y4=Рнераспр(t)

0,99778 0,98661 0,91793 0,728636

Мебель из слоистого пластика

1 Вероятность развития большого объемного пожара Y1=Рпож(t) 0,85828 0,88911 0,925537 0,999

2 Вероятность распространения пожара в смежные помещения 
Y2=Рраспр(t)

0,083682 0,20894 0,43963 0,804195

3 Вероятность затухания пожара в источнике (в каюте) Y3=Рзат(t) 0,27944 0,22647 0,167016 0,005995

4 Вероятность нераспространения  пожара в каюте в смежные 
помещения Y4=Рнераспр(t)

0,99704 0,98685 0,934027 0,724461

Таблица 6 (продолжение)
  Расчетные значения вероятностных характеристик противопожарной безопасности каюты (переборки из стали 

класса огнестойкости С)
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Время развития пожара, мин.

Переборки из сэндвич-панелей  Strongbox класса огнестойкости В-15

Рис. 5.  Изменение вероятности развития большого объ-
емного пожара в каюте с переборками из сэндвич-пане-
лей Strongbox в зависимости от времени

–мебель зи алюминия ООО «МКС»
–мебель из дерева
–металлическая мебель ООО «МКС»
–мебель из слоистого пластика
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Время развития пожара, мин.

Переборки из стали класса огнестойкости С

Рис. 6. Изменение вероятности развития большого объ-
емного пожара в каюте с переборками из стали класса 
огнестойкости С в зависимости от времени

–мебель зи алюминия ООО «МКС»
–мебель из дерева
–металлическая мебель ООО «МКС»
–мебель из слоистого пластика
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пожар в каютах является высокая го-
рючая нагрузка материалов, из кото-
рых изготовлены мебель и другое обо-
рудование каюты. Дополнительная го-
рючая нагрузка в виде личных вещей, 
документации и т.п. также оказывает 
влияние на противопожарную безо-
пасность каюты, но в гораздо мень-
шей степени. Даже в случае полного 
выгорания дополнительной пожар-
ной нагрузки, но при использовании 
негорючей металлической мебели и 
оборудования каюты пожар будет ло-
кализован.

Таким образом, вероятность пе-
рерастания возгорания, например, от 
мусорного ведра в большой объемный 
пожар в каюте с течением времени уве-
личивается только в случае использо-
вания оборудования и мебели из горю-
чих материалов, что, к сожалению, до 
настоящего времени реализуется на 
большинстве кораблей ВМФ. Причем 
независимо от материала ограждений 
( огнестойкости переборок– см. рис. 
5 и рис. 6) вероятность перерастания 
возгорания в большой объемный по-

жар в каюте практически не изменя-
ется.

2. Вероятность распространения 
пожара в смежные помещения в значи-
тельной степени зависит от горючести 
оборудования и мебели каюты, а также 
от класса огнестойкости ограждений 
каюты (переборок).

Так, при использовании негорючей 
металлической мебели и оборудова-
ния каюты пожарная нагрузка сущес-
твенно уменьшается и распростране-
ние пожара в смежные каюты, когда 
от пожара разрушается хотя бы одна 
переборка, становиться практически 
невозможным событием.

 Если мебель и оборудование каю-
ты изготовлены из дерева или слоис-
того пластика, вероятность разруше-
ния хотя бы одной переборки от по-
жара в течение 20 минут возрастает 
до 0,35 при использовании огнестой-
ких переборок из сэндвича панелей 
Strongbox класса огнестойкости В-15 
(см. рис. 7).

При использовании же обычных 
металлических переборок класса ог-

нестойкости С, как это реализовано на 
большинстве кораблей, вероятность 
разрушения хотя бы одной переборки 
и распространения пожара в смежное 
помещение в течение 20 минут уве-
личивается до 0,8, по сравнению с ка-
ютами, где используются огнестой-
кие переборки (см. рис. 8). Указанное 
обстоятельство является свидетельс-
твом значительного влияния пожар-
ной нагрузки оборудования и мебели, 
а также класса огнестойкости перебо-
рок на вероятность распространения 
пожара по кораблю.

3. Вероятность затухания пожара в 
источнике с течением времени разви-
тия пожара также целиком определя-
ется классом горючести оборудования 
и мебели. Если металлическая мебель 
и оборудование каюты выполнены из 
негорючих материалов, вероятность 
затухания пожара в источнике являет-
ся абсолютной, т.е. все, с чем соприка-
сается источник возгорания (в нашем 
случае мусорное ведро), не будет вос-
пламеняться и способствовать разви-
тию пожара (см. рис. 9).
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Переборки из сэндвич-панелей  Strongbox класса огнестойкости В-15

Рис. 9.  Изменение вероятности затухания пожара в ис-
точнике с переборками из сэндвич-панелей Strongbox в 
зависимости от времени

–мебель зи алюминия ООО «МКС»
–мебель из дерева
–металлическая мебель ООО «МКС»
–мебель из слоистого пластика
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Переборки из стали класса огнестойкости С

Рис. 10. Изменение вероятности затухания пожара в ис-
точнике с переборками из стали класса огнестойкости 
С в зависимости от времени

–мебель зи алюминия ООО «МКС»
–мебель из дерева
–металлическая мебель ООО «МКС»
–мебель из слоистого пластика
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Переборки из сэндвич -панелей  Strongbox класса огнестойкости В-15

Рис. 7.  Изменение вероятности распространения по-
жара из каюты в смежные помещения с переборками 
из сэндвич-панелей Strongbox в зависимости от времени

–мебель зи алюминия ООО «МКС»
–мебель из дерева
–металлическая мебель ООО «МКС»
–мебель из слоистого пластика
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Переборки из стали класса огнестойкости С

Рис. 8. Изменение вероятности распространения пожара 
из каюты в смежные помещения с переборками из ста-
ли класса огнестойкости С в зависимости от времени

–мебель зи алюминия ООО «МКС»
– металлическая мебель ООО «МКС»+лист 1!SWS110
– мебель из дерева
–мебель из слоистого пластика+лист 1!SWS109
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При изготовлении оборудования и 
мебели из горючих материалов (дере-
вянные изделия или изделия из плас-
тика) вероятность затухания пожара 
в источнике снижается в течение вре-
мени развития пожара, что является 
следствием роста пожарной нагрузки 
помещения по мере воспламенения 
новых элементов мебели и оборудо-
вания каюты.

Вероятность затухания пожара в 
источнике, так же как и вероятность 
развития пожара в каюте, практичес-
ки не зависит от материала огражде-
ний (класса огнестойкости перебо-
рок), а зависит от горючести матери-
ала мебели и оборудования кают (см. 
рис. 10).

4. Вероятность нераспростране-
ния пожара в смежные помещения 
в значительной степени зависит как 
от горючести оборудования и мебе-
ли каюты, так и от степени огнестой-
кости переборок. При изготовлении 
металлической мебели вероятность 
нераспространения пожара в смежные 
помещения является практически аб-
солютной (см. рис. 11). 

5. При изготовлении оборудования 
каюты и мебели из горючих материа-
лов вероятность нераспространения 
пожара в смежные помещения сущес-
твенно снижается и становится зави-
симой от степени огнестойкости пере-
борок. Так, например, при использо-
вании огнестойких переборок класса 
огнестойкости В-15 и мебели, изготов-
ленной из горючих материалов, веро-

ятность нераспространения пожара в 
смежные помещения снижается на 30 
– 35% в течение 20 минут развития по-
жара (см. рис. 11). При использовании 
обычных металлических переборок 
класса огнестойкости С вероятность 
нераспространения пожара в смеж-
ные помещения в течение 20 минут его 
развития снижается приблизительно 
на 80%, что весьма существенно (см. 
рис. 12). 

Использование аппарата логико-
вероятностных методов в совокупнос-
ти с математической моделью разви-
тия пожара в помещениях позволяют 
количественно оценить вероятност-
ные характеристики противопожар-
ной безопасности жилых и служебных 
помещений корабля.

Использование современных тех-
нологий производства оборудования 
и мебели корабельных помещений 
позволяет оснащать перспективные 
корабли и корабли, находящиеся в ре-
монте или на модернизации, мебелью 
по своим эстетическим и эргономичес-
ким характеристикам, не уступающим 
лучшим мировым аналогам, обеспе-
чивающим комфортные условия пре-
бывания на корабле личного состава, 
а также существенно (в разы) снижать 
противопожарную безопасность жи-
лых и служебных помещений и кораб-
ля в целом.
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Переборки из сэндвич-панелей  Strongbox класса огнестойкости В-15

Рис. 11.  Изменение вероятности нераспространения по-
жара в смежные помещения с переборками из сэндвич-
панелей Strongbox в зависимости от времени

–мебель зи алюминия ООО «МКС»
–мебель из дерева
–металлическая мебель ООО «МКС»
–мебель из слоистого пластика
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Переборки из стали класса огнестойкости С

Рис. 12. Изменение вероятности нераспространения 
пожара в смежные помещения с переборками из ста-
ли класса огнестойкости С в зависимости от времени

–мебель зи алюминия ООО «МКС»
–мебель из дерева
–металлическая мебель ООО «МКС»
–мебель из слоистого пластика
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Â соответствии с Международными 
правилами предупреждения столк-

новений судов в море – МППСС-72 – 
суда, имеющие длину более 12 м тре-
буется оснащать звукосигнальным ус-
тройством.

Современными и, как показала прак-
тика, востребованными у судоводителей 
звукосигнальными средствами, подаю-
щими предписанные сигналы в услови-
ях плохой видимости, маневрирования при сближении судов 
и в других ситуациях, являются тифоны электрические. Опыт 
их использования на судах различных классов и назначений 
показал высокую эффективность и надежность. Тифоны раз-
личаются по диапазону основных частот, уровню звукового 
давления и дальности слышимости. Подбор тифона проис-
ходит с учетом типа и длины судна. Каждый тифон работает 
на своей основной частоте, гарантируя определенную интен-
сивность звука, причем каждому классу судна соответству-
ет определенный диапазон используемых частот звуковых 
сигналов.

В 2016 г. в рамках импортозамещения АО «МНС» при-
ступило к созданию и производству собственных отечествен-
ных тифонов. Первым был разработан тифон электрический 
судовой ТЭС-75, предназначенный для подачи звуковых 
сигналов маневроуказания и предупреждения для кораблей 
и судов длиной от 75 до 200 м. Затем – тифон электрический 
судовой ТЭС-20 для кораблей и судов длиной от 20 до 75 м. 
И, наконец, на завершающей стадии находится разработка 

тифона электрического судового ТЭС-200 для кораблей 
и судов длиной 200 м и более.

На сегодняшний день тифоны электрические судовые 
ТЭС-20 и ТЭС-75 производства АО «МНС» – единственные 
выпускаемые в РФ судовые электрические звукосигнальные 
средства такого класса, имеющие Свидетельства о типовом 
одобрении РС (рис. 1).

Тифон ТЭС-20, предназначенный для установки на судах 
длиной от 20 до 75 м, состоит из блока излучения звуковых 
сигналов (БИЗС) и блока генерации и усиления звуковых 
сигналов (БГУЗС). БИЗС (звукоизлучающая часть тифона) 
предназначен для преобразования электрической энергии 
в акустическую энергию направленного действия.

Рис. 2. Внешний вид прибора БИЗС

Прибор БИЗС (рис. 2) включает электродинамическую 
головку, сопряженную с рупором и помещенную в защитный 
съемный кожух. БИЗС установавливается на мачте или над-
стройке судна.

Электродинамическая головка обеспечивает преобразо-
вание электрического сигнала в звуковой.

Рис. 3. Внешний вид прибора БГУЗС

Òèôîíû ýëåêòðè÷åñêèå ÒÝÑ-20 
è ÒÝÑ-75 ðàçðàáîòêè ÀÎ «ÌÍÑ»
В.С. Кожевников, зам. ген. директора, 
И.А. Гаврилов, руководитель проекта, 
АО «МНС»,
контакт. тел. (812) 320 3840

Рис. 1. Свидетельства о типовом одобрении РС тифонов 
ТЭС-20 и ТЭС-75
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Прибор БГУЗС (рис. 3) предназначен для формирования, 
усиления, коммутации и трансляции в БИЗС электрического 
сигнала в диапазоне основных частот от 400 до 700 Гц. Ком-
мутация электрического сигнала производится от внешнего 
оборудования, подключенного к входным контактам клем-
много терминала БГУЗС – сигнального автомата или кнопки.

БГУЗС устанавливают во внутренних помещениях судна 
(как правило, в ходовой рубке). Оборудование БГУЗС раз-
мещено в навесном корпусе.

Основные технические характеристики тифона ТЭС-20
Несущая частота звукового сигнала, Гц. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .440
Звуковое давление на расстоянии 1 м
и в 1/3 октавной полосы, не менее, дБ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .130
Электропитание. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  220 В, 50 Гц
Максимальная потребляемая мощность,  
не более, Вт  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  400
Температура окружающего воздуха, С . . . . . . . . . . . . . . От –50 до +55
Габаритные размеры БИЗС (ШВГ), мм  . . . . . . . . . . . . 450423500
Габаритные размеры БГУЗС (ШВГ), мм  . . . . . . . . . . . 400550150
Масса БИЗС, не более, кг . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .15
Масса БГУЗС, не более, кг. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .13
Степень защиты БИЗС . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  IP 56
Степень защиты БГУЗС . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . IP 22.

Тифон ТЭС-75 предназначен для установки на судах дли-
ной от 75 до 200 м.

Рис. 4. Внешний вид излучателя звукового тифона ТЭС-75

В состав тифона ТЭС-75 входят излучатель звуковой 
(рис. 4) и шкаф управления. Так же, как и в случае с тифоном 
ТЭС-20, излучатель размещается на открытой части судна 
в соответствии с требованиями Правил Регистра, а шкаф – 
во внутренних помещениях.

Принцип действия данного тифона основан на генерации 
знакопеременного давления воздушных масс за счет работы 
кривошипно-шатунного поршневого механизма. Приведение 
механизма в движение обеспечивается электродвигателем. 
Поршень, установленный в звуковом излучателе, совершает 
возвратно-поступательное движение в цилиндре, создавая под 
собой давление воздуха. Возбуждаемые колебания обеспечи-
вают необходимое давление для создания низкочастотного 
сигнала дальностью слышимости более 2 мор. миль.

Рис. 5. Внешний вид шкафа управления тифона ТЭС-75

Шкаф управления (рис. 5) предназначен для коммутации 
напряжения питания тифона ТЭС-75 380 B путем подачи 
на него управляющих сигналов от внешнего коммутационного 
оборудования в автоматическом и ручном режиме.

Основные технические характеристики тифона ТЭС-75
Несущая частота звукового сигнала, Гц. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .142
Звуковое давление на расстоянии 1 м и  
в 1/3 октавной полосы, не менее, дБ. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .143
Электропитание. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .3 фазы, 380 В, 50 Гц
Максимальная потребляемая мощность,  
не более, кВт  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,4
Температура окружающего воздуха, С . . . . . . . . . . . . . . .от –50 до +55
Габаритные размеры звукового излучателя  
(ШВГ), мм. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 450423500
Габаритные размеры шкафа управления  
(ШВГ), мм. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 600600350
Масса звукового излучателя, не более, кг . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .75
Масса шкафа управления, не более, кг   . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .37
Степень защиты звукового излучателя  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . IP 56
Степень защиты шкафа управления . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . IP 22

Корпуса приборов тифонов ТЭС-20 и ТЭС-75 изготав-
ливаются из устойчивого к коррозии алюминиевого сплава. 
Широкий диапазон температур, при которых могут эксплу-
атироваться тифоны, позволяет устанавливать их на аркти-
ческие суда.

При необходимости обеспечения автоматического режи-
ма подачи звуковых сигналов определенной длительности 
возможна поставка с устройством управления сигналами 
маневроуказания и предупреждения типа MNS-601 (рис. 6), 
также производства АО «МНС».

Рис. 6. Внешний вид устройства управления сигналами 
маневроуказания и предупреждения MNS-601

ВЫВОД

Разработанные и выпускаемые АО «МНС» звуковые сиг-
нальные устройства тифоны электрические ТЭС-20 и ТЭС-75 
обладают рядом неоспоримых преимуществ.

1. Производство изделий осуществляется в России, 
г. Санкт-Петербург, с применением минимального количес-
тва импортных комплектующих.

2. Тифоны имеют Свидетельства о типовом одобрении РС.
3. Корпуса приборов тифонов ТЭС-20 и ТЭС-75 изготав-

ливаются из устойчивого к коррозии алюминиевого сплава.
4. Широкий диапазон температур, при которых могут экс-

плуатироваться тифоны, позволяет устанавливать их на арк-
тические суда.

5. Возможна поставка с устройством управления сигна-
лами маневроуказания и предупреждения производства АО 
«МНС».

ЛИТЕРАТУРА

1. (Международные) Правила предупреждения столкновений судов 
в море/МППСС-72/, изд. 2010.

2. Правила по оборудованию морских судов. – Ч. III «Сигнальные средс-
тва»/Российский морской регистр судоходства. – СПб., 2022. 
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Âодолазная техника (ВТ), как и дру-
гие виды техники, является объек-

том стандартизации. О необходимости 
разработки национальных стандартов, 
регламентирующих разработку, произ-
водство и сертификацию ВТ, а также 
обеспечения ее сертификации, сказа-
но в Концепции развития водолазного 
дела в России до 2020 г. (КРВД–2020), 
одобренной решением Морской кол-
легии (МК) при Правительстве РФ 
от 18.04.2008 г. [1].

Это обусловлено в том числе и тем, 
что эффективность выполнения водо-
лазных работ находится в прямой зави-
симости от уровня стандартизации ВТ, 
который определяется прежде всего вы-
полнением требований документов наци-
ональной системы стандартизации [2–7].

Особенностями стандартизации ВТ 
являются:
– использование ВТ в качестве средств 

двойного назначения, как для воен-
ных, так и для гражданских целей;

– необходимость учета особенностей 
применения ВТ во многих федераль-
ных органах исполнительной власти 
(ФОИВ), силовых структурах, госу-
дарственных корпорациях, нефтега-
зовом комплексе, организациях и уч-
реждениях с различными формами 
собственности, в том числе в сфере 
любительского подводного плавания;

– принадлежность ВТ согласно Указу 
Президента РФ № 899 от 7.07.2011 г. 
к приоритетным направлениям раз-
вития науки, а технологии примене-
ния ВТ для предупреждения и лик-
видации чрезвычайных ситуаций 
(ЧС) природного и техногенного 
характера – к критическим техно-
логиям РФ.
Целями стандартизации ВТ, соглас-

но [2], являются:

– обеспечение обороны страны и безо-
пасности государства;

– техническое перевооружение про-
мышленности;

– повышение качества продукции, 
выполнения работ, оказания услуг 
и конкурентоспособности продук-
ции российского производства.
Достижение этих целей осуществля-

ется путем решения следующих задач:
– внедрение передовых технологий, 

достижение и поддержание техно-
логического лидерства РФ;

– повышение уровня безопасности 
жизни и здоровья людей, охрана ок-
ружающей среды;

– оптимизация и унификация номен-
клатуры продукции, обеспечение ее 
совместимости и взаимозаменяемос-
ти, сокращение сроков ее создания, 
освоения в производстве, а также за-
трат на эксплуатацию и утилизацию 
и др.
Следует также учитывать, что стан-

дартизация ВТ позволяет:
– снизить затраты на проектирование, 

серийное производство, обслужива-
ние и ремонт средств;

– уменьшить время и затраты на под-
готовку водолазного состава.
Актуальность указанных целей и за-

дач возрастает в условиях усиления 
внеш них санкций и возрастания им-
портозамещения при создании ВТ. При 

этом важно подчеркнуть, что цели и за-
дачи стандартизации ВТ определяют 
ее как один из основных инструментов 
реализации единой научно-технической 
политики в водолазном деле и достига-
ются в рамках национальной системы 
стандартизации при взаимодействии 
и согласованной работе всех участников 
работ по стандартизации, определенных 
ст. 2 п. 4 ФЗ [2].

Принцип добровольности приме-
нения стандартов имеет ограничения. 
Есть ряд случаев, когда использование 
национальных стандартов обязательно 
при публичном заявлении изготовителя 
о соответствии изделия ГОСТ Р.

Одним из основных структурных 
элементов национальной системы стан-
дартизации являются технические ко-
митеты (ТК) по стандартизации, в об-
ласти ВТ – профильный ТК416 «Ги-
пербарическая техника». Смежными 
техническими комитетами являются 
ТК023 «Нефтяная и газовая промыш-
ленность», ТК035 «Услуги в облас-
ти любительского дайвинга», ТК071 
«Гражданская оборона, предупрежде-
ние и ликвидация ЧС» и др.

За техническим комитетом по 
стандартизации ТК416 «Гипербари-
ческая техника», который образован 
приказом Госстандарта России № 191 
от 27.04.1999 г. на базе 40 ГНИИ МО РФ 
(до 2010 г.), в качестве объектов стан-

ÑÒÀÍÄÀÐÒÈÇÀÖÈß 
ÂÎÄÎËÀÇÍÎÉ ÒÅÕÍÈÊÈ. 
ÀÊÒÓÀËÜÍÛÅ ÀÑÏÅÊÒÛ
В.Н. Илюхин, д-р техн. наук, проф., председатель технического комитета  
по стандартизации ТК416 «Гипербарическая техника»,
контакт. тел. (812) 710 4011, cpntokrylov@mail.ru

Рис. 1. Структура технического комитета по стандартизации ТК416 «Гипербарическая техника»
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дартизации закреплена водолазная, по-
исково-спасательная и гипербаричес-
кая медицинская техника. Действующая 
структура (рис. 1), состав, цели и задачи 
ТК416 определены приказом Ростандар-
та от 15.02.2021 г. № 131.

Основные задачи ТК:
– проведение экспертизы проектов 

документов национальной системы 
стандартизации;

– участие в формировании программ 
стандартизации и проведение конт-
роля за реализацией этих программ.
Организацией, ведущей секретари-

ат ТК416, определено Российское НТО 
судостроителей им. акад. А. Н. Крылова. 
Членами ТК416 являются 21 организа-
ция [8].

За 1999–2021 гг. в ТК416 прове-
дены научно-технические экспертизы 
более 40 национальных стандартов, со-
ставляющих основу гипербарической 
(спасательной и водолазной) техники, 
большинство из которых утверждены 
Росстандартом [8]. С 1.07.2022 г. всту-
пает в действие национальный стандарт 
ГОСТ Р 59723–2021 «Водолазные ком-
плексы мобильные. Общие технические 
условия».

На основе предложений членов 
ТК416, а также с учетом тенденций раз-
вития ВТ (рис. 2) в 2021 г. ТК416 сфор-
мирована и утверждена перспективная 
программа работы комитета до 2030 г. 
Программа предусматривает разра-
ботку 18 национальных стандартов, 
в том числе 12 по водолазной техни-
ке и 2 по гипербарической медицинс-
кой технике. Планируется разработка 
ГОСТ Р «Снаряжение водолазное. Бал-
лоны водолазных дыхательных аппа-
ратов. Общие технические условия», 
ГОСТ Р «Техника водолазная. Беседки 
для водолазных спусков. Общие тех-
нические требования», ГОСТ Р «Сна-
ряжение водолазное. Средства комби-
нированные спасательные для водола-
зов. Технические требования», ГОСТ 
Р «Водолазная техника. Средства из-
мерения и контроля. Декомпрессиметр 
водолазный. Общие технические ус-
ловия» и другие. Ежегодно до 1 июля. 
перспективная программа уточняется 
на заседаниях ТК416 с подачей пред-
ложений в ежегодную программу на-
циональной стандартизации (ПНС), 
утверждаемую Росстандартом. В насто-
ящее время ТК416 проводит экспертизу 
следующих национальных стандартов 
по водолазной технике:
– ГОСТ Р «Снаряжение водолазное. 

Аппараты водолазные дыхательные 
с замкнутой схемой дыхания. Общие 
технические условия» (разработчик 
-АНО «ЦПИ РГО»);

– ГОСТ Р «Защитная одежда водо-
лазов. Гидрокостюмы, гидрокомби-
незоны и рубахи. Общие техничес-

кие условия» (разработчик – АО 
«ПТС»).
Существующий уровень стандар-

тизации ВТ свидетельствует о необхо-
димости расширения числа националь-
ных стандартов по таким видам ВТ, как 
средства обогрева водолазов, средства 
газоснабжения, средства спуска, подъ-
ема и транспортировки водолазов, 
средства обеспечения водолазных работ 
и другим. Тенденции развития ВТ, как 
и других видов техники, заключаются 
в их многофункциональности, модуль-
ном построении, включая использование 
сменяемых узлов и модулей, роботиза-
ции водолазных работ, а также в много-
образии типов средств одного функци-
онального назначения, обусловленной 
требованиями различных ФОИВ и ве-
домств (рис. 2). Каждое ведомство оп-
ределяет технические требования с уче-
том особенностей стоящих перед ними 
задач, что и создает многообразие типов 
ВТ одного функционального назначе-
ния. Такие требования существуют как 
в ВМФ Минобороны, так и в МЧС Рос-
сии, Министерстве транспорта и других 
ведомствах. Так, например, за последние 
годы создано более десяти мобильных 
водолазных комплексов для погружений 
на глубину до 60 м, множество типов те-
леуправляемых необитаемых подводных 
аппаратов и др. К сожалению, предложе-
ний в ПНС и в ТК416 от заинтересован-
ных ФОИВ и других участников работ 
по стандартизации, указанных в ст. 2 п. 4 
[2], по разработке, отмене, пересмотру 
того или иного национального стандарта 
по ВТ, к сожалению, не поступало. Та-
кой подход к стандартизации ВТ, являю-
щейся инструментов проведения единой 
технической политики в области водо-
лазного дела, не способствует решению 
задачи проведения согласованной меж-
ведомственной научно-технической по-
литики в водолазном деле.

Для подтверждения соответствия 
ВТ как объектов стандартизации тре-
бованиям технических регламентов, до-
кументам по стандартизации или усло-
виям договоров предусмотрены системы 
добровольной и обязательной сертифи-
кации [3, 5, 7]. Обязательной сертифи-
кации подлежит часть ВТ, определенная 
в [6]. В соответствии с [3] обязательной 
сертификации подлежит определенная 
номенклатура продукции и услуг, пере-
чень которой ежегодно корректируется 
на основании [5], в котором содержится 
перечень товаров и услуг и нормативных 
документов, требованиям которых они 
должны соответствовать. Водолазная 
техника в этом перечне отсутствует. Это 
связано с отсутствием не национальных 
стандартов на такую технику, а предло-
жений от ФОИВ, заинтересованных 
в этом. Чтобы выполнение действую-
щих и разрабатываемых национальных 

стандартов было не добровольным, 
а обязательным для разработчиков ВТ 
необходим соответствующий техничес-
кий регламент. К сожалению, предложе-
ний заинтересованных в этом ФОИВ 
по включению ВТ в перечень средств, 
подлежащих обязательной сертифика-
ции, а также в разработке соответствую-
щего технического регламента пока нет.

Более того, в настоящее время от-
сутствуют орган и испытательные лабо-
ратории по добровольной сертификации 
ВТ, которые не так давно успешно рабо-
тали. Важно подчеркнуть, что на уни-
кальной экспериментальной научно-
исследовательской базе 40 ГНИИ МО 
РФ (далее – Институт) в 2001 г. были 
созданы в системе МЧС России орган 
и испытательная лаборатория по серти-
фикации технических средств для вы-
полнения поисковых, аварийно-спаса-
тельных, водолазных и глубоководных 
работ, которые действовали, к сожале-
нию, до 2011 г. На базе 40 ГНИИ МО 
РФ прошли испытания и сертифициро-
ван ряд образцов. Наличие органа и ис-
пытательной лаборатории по доброволь-
ной сертификации ВТ не способствует 
заказу и последующей эксплуатации 
качественных образцов ВТ в условиях 
действия соответствующих националь-
ных стандартов.

Анализ результатов выполнения 
КРВД–2020 на заседаниях Межведомс-
твенной комиссии по водолазному делу 
(МКВД) 2.04.2021 г, 16.02.2022 г., а так-
же рассмотрение состояния ВТ в рам-
ках развития водолазного дела в Рос-
сии в рамках проекта КРВД–2035 на за-
седаниях Научно-экспертного совета 
Морской коллегии (НЭС МК) при Пра-
вительстве РФ 7.04 и 6.12.2021 гг. 
и 5.04.2022 г. показывает, что многие 
декларированные в 2020 г. задачи не вы-
полнены, а цели не достигнуты из-за на-
личия целого ряда проблем.

Основным проблемным вопросом, 
отмеченным НЭС МК в части создания 
ВТ, от которого во многом зависит уро-
вень ее стандартизации и сертифика-
ции, является отсутствие согласованной 
научно-технической политики в водо-
лазном деле, разработка и обеспечение 
проведение которой возложено с 2006 г. 
на МКВД.

В связи с этим МК 18.05.2021 г. было 
принято решение:
– МЧС России совместно с заинтере-

сованными ФОИВ и МКВД Мор-
ской коллегии разработать проекта
Концепции развития водолазно-
го дела в РФ на период до 2035 г. 
(КРВД–2035) до 1 декабря 2021 г.

– Минпромторгу России и другим за-
интересованными ФОИВ подгото-
вить предложения по развитию в РФ 
производства водолазного снаряже-
ния и оборудования, а также подго-
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товить и реализовать в 2022– 2025 гг. 
комплекс НИОКР по созданию тех-
нических средств для проведения во-
долазных работ.
Важно подчеркнуть, что проект 

Концепции развития водолазного дела 
в РФ на период до 2035 г., подготов-
ленный МКВД и рассмотренный НЭС 
МК 30.11.2021 г., требует существенной 
доработки и актуализации. Концепция 
должна определять прежде всего на-
правления развития водолазного дела, 
а не делать акцент на существующих 
проблемах, которые в большей части 
сохранились и повторяют большинство 
проблем из КРВД–2020. Почти 75% со-
держания КРВД–2035 посвящено также 
характеристике состояния водолазного 
дела и проблемам. В нем отсутствуют 
основополагающие систематизирован-
ные предложения:
– по формированию и проведению 

единой политики в области водо-
лазного дела;

– по формированию единой системы 
экономических, организационных, 
научно-технических и иных мер, на-
правленных на развитие и совершенс-
твование водолазной деятельности 
и ее медицинскому обеспечению.
Реализация второго поручения МК 

от 18.05.2021 г. вызывает определенные 
сомнения в силу того, что в нем сфор-
мулирована не межведомственная 
программа развития ВТ, а комплекс 
НИОКР, не объединенный соответству-
ющими целями, задачами, показателями 
на федеральном уровне. Без системного 
решения накопившихся проблем резуль-

таты развития производства ВТ, отвеча-
ющей современным требованиям, подго-
товка и реализация комплекса НИОКР 
по созданию технических средств для 
проведения водолазных работ, будут ма-
лоэффективныТаким образом, ключе-
выми условиями создания и развития 
водолазной техники должны быть:

1.  Обоснование и реализация науч-
но-технической политики в водолазном 
деле на основе межведомственной про-
граммы.

Нельзя рассчитывать на выполне-
ние поставленных задач и достижение 
планируемых целей, опираясь только 
на концептуальные положения. Это одна 
из причин нынешнего состояния водо-
лазного дела и невыполнения Концеп-
ции до 2020 г. Поэтому одной из перво-
очередных мер по реализации единой 
научно-технической политики в области 
водолазного дела, на которую должны 
быть направлены усилия МКВД, долж-
ны стать разработка, согласование и ут-
верждение межведомственной програм-
мы поэтапного развития водолазного 
дела до 2035 г. в нормативной правовой, 
организационно-технической, научно-
исследовательской, квалификационной 
и других областях.

Важно отметить, что предложения 
в ежегодные ПНС должны соответс-
твовать содержанию межведомствен-
ной программы развития ВТ.

2. Определение головной научно-
исследовательской организации в об-
ласти водолазного дела.

Обоснование единой научно-техни-
ческой политики в области водолазно-

го дела, разработка и научно-техничес-
кое сопровождение межведомственной 
программы его развития невозможно 
без головной научно-исследователь-
ской организации. С 1993 г. такой 
научной организацией был, как уже 
сказано, Институт, которым были 
разработаны КРВД–2020, ряд наци-
ональных стандартов, проект ФЦП 
развития водолазного дела и его глу-
боководной компоненты в РФ и т. д. 
С 2010 г. такой организации нет. По-
этому решение МКВД от 16.02.2022 г. 
о рекомендации Минобороны России 
по определению НИИ С и ПТ ВУНЦ 
ВМФ «ВМА» головной научно-ис-
следовательской и экспертной орга-
низацией в области водолазного дела 
и поисково-спасательного обеспече-
ния морской деятельности России за-
служивает не только всемерной подде-
ржки, но и требует от МКВД подготов-
ки соответствующего распоряжения 
Правительства РФ. До выхода такого 
распоряжения целесообразно установ-
ленным порядком внести соответству-
ющее дополнение в Устав ВУНЦ ВМФ 
«ВМА», утверждаемый министром 
обороны России.

3. Совершенствование системы 
сертификации средств для выполне-
ния подводно-технических и водолаз-
ных работ.

Восстановление органа и испыта-
тельной лаборатории по сертификации 
технических средств для выполнения 
поисковых, аварийно-спасательных, во-
долазных и глубоководных работ долж-
на стать приоритетной задачей.

Рис. 2. Тенденции развития водолазной техники
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В соответствии с [3, 5, 7, 9] МКВД 
МК при Правительстве РФ как коор-
динирующему органу, согласующему 
действия ФОИВ при решении задач 
в области развития и совершенствова-
ния водолазного необходимо:
– организовать восстановление орга-

на и испытательных лабораторий 
по добровольной сертификации тех-
нических средств для выполнения 
поисковых, аварийно-спасательных, 
водолазных и глубоководных работ 
в системе МЧС России или в систе-
ме «Военный Регистр»;

– подготовить и направить предложе-
ния по включению требуемых видов 
ВТ в Единый перечень продукции, 
подлежащей обязательной сертифи-
кации;

– определить исполнителя по разра-
ботке проекта технического регла-
мента «Требования к средствам при 
выполнении подводно-технических 
и водолазных работ».
Реализация принципов доброволь-

ной и обязательной сертификации ВТ 
позволит повысить ответственность ее 
производителей, разработчиков нацио-
нальных стандартов, а также сотрудни-
ков сертификационных органов и ис-
пытательных лабораторий за качество 
создаваемой техники.

4. Повышение уровня и качества 
стандартизации средств для выполне-
ния водолазных работ.

На различных форумах можно 
встретить противоречивые и необосно-
ванные суждения о стандартизации ВТ:
– об отсутствии, устаревании и недо-

статочном качестве действующих 
национальных стандартов, не поз-
воляющих реализовывать передовые 
инновационные решения;

– о скорейшем и наиболее широком 
внедрении международных стандар-
тов;

– провозглашение национальных стан-
дартов барьерами для проникнове-
ния иностранной техники на отечес-
твенные рынки;
Основанием для учета инноваци-

онных технических решений в проек-
тах национальных стандартов являет-
ся ст. 17 [2], в которой сказано, что эти 
стандарты разрабатываются на осно-
ве результатов научных исследований 
(испытаний) и измерений и приобре-
тенного практического опыта примене-
ния новых видов продукции, процессов 
и технологий. При невыполнении этого 
требования совершенно обоснованно 
возникают претензии к дефектам новой 
ВТ, выявленные в процессе ее эксплу-
атации. Поэтому суждениями о несо-
вершенстве национальных стандартов, 
«препятствующих внедрению передо-
вых инноваций», некоторые разработ-
чики ВТ пытаются как-то оправдать-

ся за выявленные существенные недо-
статки ВТ. Есть вопрос и к заказчикам 
ВТ, которые согласно ст. 33 ФЗ-44 [10], 
должны при описании в документации 
о закупке объекта закупки руковод-
ствоваться следующим положением:
«… использование при составлении 
описания объекта закупки докумен-
тами, разрабатываемыми и применя-
емыми в национальной системе стан-
дартизации, принятыми в соответствии 
с законодательством РФ о стандарти-
зации…». Говоря иными словами, в ТЗ 
на закупаемое изделие должен быть 
указан действующий национальный 
стандарт, которому он должен соот-
ветствовать. Стандарт предприятия 
и технические условия на образцы ВТ 
согласно дополнению к [2] (дополне-
ние действует с 1.07.2021 г.) могут быть 
зарегистрированы в установленном по-
рядке в Федеральном информационном 
фонде стандартов только на основании 
заключений по результатам экспертизы 
соответствующих технических комите-
тов по стандартизации.

Нельзя также не отметить, что 
ТК416 неоднократно отклонялись пред-
ставленные ТК023 «Нефтяная и газо-
вая промышленность» проекты пред-
варительных национальных стандартов 
«Оборудование для подводных погру-
жений», «Водолазные системы» и др., 
представляющие собой некорректное 
копирование устаревших международ-
ных стандартов.

Шаблонные подходы к оценке и ко-
пированию мирового опыта наносят 
большой вред стране, а недостаточно 
подготовленные в водолазной технике 
инженеры, также опасны для общества, 
как и малоквалифицированные врачи.

В заключение следует отметить: 
1. Принятие Концепции развития 

водолазного дела РФ до 2030 г. явля-
ется необходимым, но, как показывает 
опыт выполнения Концепции развития 
водолазного дела РФ до 2020 г., недо-
статочным условием как для развития 
водолазного дела в стране в целом, так 
и для создания технических средств 
для проведения подводных техничес-
ких и водолазных работ.

2. Повышение уровня стандартиза-
ции и совершенствование системы сер-
тификации технических средств для 
проведения подводных технических 
и водолазных работ должны быть со-
ставными частями межведомственной 
программы развития водолазного дела, 
разработанной на основе соответству-
ющей единой технической политики.

3. Необходима более активная по-
зиция членов МКВД МК при Пра ви-
тельст ве РФ по формированию пред-
ложений в программу национальной 
стандартизации в части обновления 
и разработки национальных стандар-

тов водолазной техники, а также предло-
жений по созданию сертификационного 
органа и испытательной лаборатории 
средств для проведения подводных тех-
нических и водолазных работ.
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1. ТРАНСПОРТНАЯ ПРОБЛЕМА 
В АРКТИЧЕСКОЙ ЗОНЕ РФ 
И ВОЗМОЖНОСТЬ ЕЕ РЕШЕНИЯ 
С ПРИМЕНЕНИЕМ ПОДВОДНОЙ 
РОБОТОТЕХНИКИ 

Î своение Мирового океана и мор-
ских ресурсов становится при-

оритетным направлением мирового 
развития в XXI в. Поэтому основой 
национальной политики ведущих мор-
ских держав в эпоху развития глоба-
лизации является целенаправленная 
хозяйственно-экономическая морская 
деятельность.

Большая часть территории Арк-
тической зоны РФ (АЗРФ) остается 
недоступной по причинам громадных 
просторов, наличия ледового покрова 
морей, шельфового характера архипе-
лагов, низкой плотности поселений, и 
ни Северный морской путь, ни другие 
судоходные маршруты не облегчают 
решение возникающей проблемы. Эта 
часть территории ныне не обеспечена 
никакими видами транспорта, кроме 
авиационного. 

В условиях сложности примене-
ния надводного транспорта, даже в 
сопровождении ледокольного флота, 
неизбежно возникает вопрос о целе-
сообразности использования подвод-
ных обитаемых и необитаемых, то есть 
робототехнических, тран спортных 
средств. Перспективность такой пос-
тановки вопроса очевидна, тем более 
что наблюдается все ускоряющееся 
развитие подводной робототехники, 
приобретающее доминант ный харак-
тер.

Необходимость освоения районов 
Крайнего Севера и Дальнего Востока, 
а также наличие в них и вблизи них за-
мерзающих неарктических морей, в ко-
торых расположены крупные промыш-
ленные и экономические центры, дела-
ют развитие подводной транспортной 
системы и транспортного обеспечения 
всей арктической инфраструктуры мас-
штабной задачей.

2.  КОМПОНЕНТЫ АРКТИЧЕСКОЙ 
ТРАНСПОРТНОЙ СИСТЕМЫ

Единая арктическая транспортная 
система закономерно представляет со-
бой органически связанные между собой 
такие компоненты, как морские транс-
портные коммуникации,  подводные 
транспортные средства, сетевые тран-
спортные структуры связи и управле-
ния. В целях настоящего и будущего 
развития Арктики как области хозяйс-
твенно-экономической и оборонной де-
ятельности государства становится ак-
туальным придание этим компонентам 
приоритетной роли. 

1. В части морских судовых транс-
портных коммуникаций ныне в ос-

новном развивается инфраструктура 
Севморпути с меридиональными от-
ветвлениями в устья сибирских рек. 
Вне Севморпути российская экономи-
ка оказалась перед долговременными 
системными вызовами, для своего раз-
решения требующими нетрадицион-
ных подходов. Так, значительная часть 
побережья континента и архипелагов 
принципиально недоступна для созда-
ния судовых транспортных коммуни-
каций, которые вынужденно замеща-
ются подводными трубопроводными 
транспортными коммуникациями. По 
аналогичным причинам недоступно 
создание и воздушных транспортных 
коммуникаций. Остается путь исполь-
зования подводной среды.

2. Развитие традиционного морского, 
в том числе ледокольного, транспорта 
связано с большими затратами и прак-
тически непреодолимым доступом в 
районы с постоянным ледовым покро-
вом [9]. Неизбежно возникает вопрос о 
необходимости развития и применения 
подводного транспорта. 

В силу таких факторов, как множес-
тво архипелагов в составе Арктической 
зоны России, преимущественно мелко-
водный характер прибрежных районов 
моря, решение проблемы транспорт-
ного обеспечения с помощью атомных 
подводных лодок возможно только час-
тично. 

 3. Сетевые информационные струк-
туры связи и управления, необходи-
мость приоритетного развития кото-
рых объясняется пространственными 
масштабами и разобщенностью хозяйс-
твенных, служебных и жилых центров, 
обусловленной сложностью создания 
и использования коммуникаций в ус-
ловиях АЗРФ. Это обстоятельство 
диктует необходимость постоянного 
наращивания сети силовых и инфор-
мационных кабелей. В условиях об-
ширного и постоянного ледового пок-
рова и затруднений в использовании 
традиционного транспорта выполне-
ние ряда этих задач вполне может быть 
осуществлено средствами подводной 
робототехники.

3. ТИПОРЯД НЕОБИТАЕМЫХ 
ПОДВОДНЫХ АППАРАТОВ

Независимость НПА от природно-
климатических условий и возможность 
автономной работы в течение длитель-
ного времени позволяют использовать 
их для выполнения ряда задач именно в 
АЗРФ [8]. Телеуправляемые подводные 
аппараты (ТНПА) могут применяться 
только в навигационный период и в не-
посредственной близости к управляю-
щему органу. 

Малые НПА нужны для выполне-
ния ряда задач в локальных районах, 
прилежащих к островным образовани-
ям и архипелагам, в районах, ограни-
ченных мелководьем континентального 
шельфа. 

За последнее десятилетие НПА этого 
класса успешно демонстрируют свою эф-
фективность при выполнении подводно-
технических работ в различных экстре-
мальных условиях [2]. Независимость 
НПА от природно-климатических усло-
вий и возможность автономной работы в 
течение длительного времени позволяют 
использовать их на всех этапах развед-
ки, обустройства, эксплуатации, ликви-
дации и консервации месторождений, а 
также для круглогодичного мониторинга 
всей Арктической зоны, картографиро-
вания дна Мирового океана и др.

В процессе работы НПА осущест-
вляют сбор информации, проводят ин-
спекцию подводных сооружений и ком-
муникаций, которая включает распозна-
вание отклонений от эталонных и (или) 
заданных изображений, экологический 
мониторинг в районе месторождения, 
топографическую, фото- и видеосъемку 
морского дна, акустическое профили-
рование, картографирование рельефа, 
обслуживание систем освещения, про-
кладку и обследование трубопроводов 
и кабелей, замену деталей подводного 
оборудования и др.

В области создания и применения 
беспилотной робототехники ряд лиди-
рующих российских компаний имеют 
обнадеживающие результаты . В настоя-
щее время сразу несколько из них рабо-
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ÄËß ÀÐÊÒÈ×ÅÑÊÎÉ ÇÎÍÛ 
ÐÎÑÑÈÉÑÊÎÉ ÔÅÄÅÐÀÖÈÈ
Д. А. Скороходов, д-р техн. наук, проф., гл. науч. сотрудник 
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В. И. Комашинский, д-р техн. наук, советник ген. директора ЗАО 
«Институт телекоммуникаций»,
В. И. Поленин, д-р техн. наук, проф.,
С. В. Бобрышев, канд. техн. наук, докторант, 
ВУНЦ ВМФ «Военно-морская академия», 
контакт. тел. (812) 323 2954, +7 (952) 207 7070, +7 (921) 348 8512, 
+7 (911) 152 1564
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тают над созданием полностью автома-
тизированных подводных аппаратов для 
использования в Арктике (ИПМТ ДВО 
РАН, АО «ЦКБ МТ «Рубин», АО «НПП 
ПТ «Океанос» и др.). Тихоокеанский 
океанологический институт ДВО РАН 
в течение длительного времени прово-
дит успешную научную работу по мо-
ниторингу газогеохимических полей в 
Тихоокеанском регионе, включая и ар-
ктические широты [2]. Основными раз-
работками АО «НПП ТП «Океанос» для 
Арктического региона являются АНПА 
с преимущественно гидродинамичес-
кими принципами движения (глайде-
ры) [5].

Однако арктические ледовые ус-
ловия на шельфе площадью порядка 
1 млн. км2 диктуют необходимость 
создания и применения по принципу 
НПА и крупнотоннажных магистраль-
ных подводных транспортных средств. 

Так, ЦКБ «Лазурит» по заказу 
Фонда перспективных исследований 
(ФПИ) планирует разработать АНПА 
«Сарма» в нескольких модификациях 
водоизмещением от 21 до 50 т [7]. Для 
АНПА «Сарма» будут разрабатываться 
различные модули полезной нагрузки с 
различными функциями, которые смо-
гут «прибавлять» к беспилотнику до 2 м 
длины и 2 т веса. 

4. ОБЕСПЕЧЕНИЕ ТРЕБУЕМЫХ 
АВТОНОМНОСТИ И ДАЛЬНОСТИ 
ПЛАВАНИЯ НЕОБИТАЕМЫХ 
ПОДВОДНЫХ АППАРАТОВ

Ключевой проблемой для тяжелых 
транспортных АНПА, обеспечиваю-
щих выполнение логистических задач 
на тысячемильных морских маршрутах 
в АЗРФ, является достижение соответ-

ствующих дальностей хода (плавания). 
Современные АНПА, оснащенные сис-
темами электродвижения с аккумулятор-
ными батареями, имеют дальности в де-
сятки километров. В перспективе очевид-
ным путем разрешения этой проблемы 
может стать оснащение АНПА электри-
ческой энергосиловой установкой (ЭСУ) 
с применением топливных элементов [5].
Так, АНПА типа «Сарма» будет способен 
автономно выполнять поставленные за-
дачи в течение трех месяцев и преодоле-
вать расстояния более 8000 км. 

Совместный проект ФПИ и АО 
«ЦКБ «Лазурит» предусматривает со-
здание лаборатории по развитию оте-
чественных технологий в интересах зна-
чительного увеличения автономности и 
дальности плавания АНПА [9]. В рамках 
комплексного проекта «Сарма-Д» лабо-
ратория планирует разработать аппарат 
с воздухонезависимой энергетической 
установкой, которая позволит автоном-
но выполнять задачи подо льдами Арк-
тики в течение нескольких месяцев, в 
частности, обеспечивать безопасность 
плавания по Северному морскому пути 
и проводить сейсморазведку. На первом 
этапе работ аппарат будет оснащен энер-
гоемкой литий-ионной аккумуляторной 
батареей, в последующем предполага-
ется использовать гибридную энерго-
установку на базе современных образ-
цов электрохимических генераторов и 
криогенной системы хранения энерго-
компонентов.

Наконец, радикальным путем реше-
ния проблем дальности, грузоподъем-
ности, универсальности при выполнении 
транспортных и производственных задач 
является создание подводных лодок по 
образу и подобию атомных ПЛ ВМФ. 

ФПИ совместно с АО «ЦКБ МТ «Ру-
бин» реализует ряд проектов («Айсберг» 
и др.), ориентированных на дальнюю пер-
спективу [9]. Проект также предусматри-
вает создание двух обитаемых граждан-
ских атомных подводных лодок (рис. 1).

Одна из этих ПЛ – подводный транс-
портно-монтажный и сервисный ком-
плекс (доставка, монтаж/демонтаж и 
обслуживание) представляет собой под-
водную лодку гражданского назначения 
катамаранного исполнения, вторая  под-
водное судно сейсморазведки (также мо-
жет выполнять функции мониторинга 
подводной среды).

Полное подводное водоизмещение 
обеих подводных лодок – 14–17 тыс. т, 
глубина погружения – до 400 м, авто-
номность – до 90 суток, экипаж – до 40 
человек. Могут эксплуатироваться как 
в зоне круглогодичных льдов, так и во 
внеледовой зоне, действуя независимо 
от состояния моря.

Кроме того, наряду с оснащением 
АНПА перспективной энергоемкой 
ЭСУ, обеспечивается возможность не-
ограниченного увеличения их дально-
сти плавания и автономности путем 
создания принципиально нового клас-
са так называемых интервенционных 
АНПА [4]. Подобные АНПА в условиях 
АЗРФ должны рассматриваться как ре-
зидентные, способные долгое время без 
участия оператора выполнять постав-
ленную задачу из разветвленной номен-
клатуры специальных задач, в том чис-
ле с применением сменного оборудова-
ния полезной нагрузки [4, 8] (рис. 2).

Группа АНПА, формируемая для 
выполнения транспортных и специаль-
ных задач, носит название гетерогенной 
мультиагентной системы [4].

Рис. 1. Подводные лодки гражданского назначения катамаранного и традиционного исполнения в Арктике
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5. ИС ПОЛЬЗОВАНИЕ ТЕЛЕКОММУ-
НИКАЦИОННЫХ И ТРУБОПРОВОД-
НЫХ КОММУНИКАЦИЙ В КАЧЕСТВЕ 
НАВИГАЦИОННОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ 
ПОДВОДНОГО ТРАНСПОРТА

Каким бы совершенным ни было на-
вигационное оборудование акватории и 
инерциальная навигационная система 
АНПА, фактор риска утраты требуемой 
точности знания его местоположения, 
особенно в Арктике, есть всегда.

С учетом новизны подводного бази-
рования и выполнения транспортных 
и иных задач НПА в условиях нали-
чия ледового покрова и архипелажно-
го характера островных образований в 
АЗРФ возникает идея использования 
в целях навигации системы кабелей и 
трубопроводов, проложенных по дну 
арктических морей, а именно движения 
АНПА вдоль направлений кабелей и 
трубопроводов с использованием их в 
качестве ориентира.

Известны устройства для дистан-
ционного обнаружения положения и 
направления трубопроводов и кабелей, 
расположенных под землей и на дне во-
доемов. Это так называемые трассоис-
катели или построенные по сходному 
принципу, но носящие разные названия: 
георадар [3], кабельный локатор, кабеле-
искатель, трассоискатель и т. д. С их по-
мощью могут быть трассированы любые 
трубопроводы и кабели, вплоть до воло-
конно-оптических, особенно если они 
имеют металлический трос или оплетку. 

Подводные оптические кабели, как 
правило, бронированы, а степень бро-
нирования уже зависит от рельефа дна 
и глубины залегания [6]. Армирование 
защищает оптику не от высоких давле-
ний на глубине, а от деятельности мор-
ских обитателей, а также сетей, тралов 
и якорей рыболовецких судов. 

Ведущим предприятием РФ, обла-
дающим научно-техническим заделом в 
этой области, производящим и успешно 
использующим трассоискатели, являет-
ся научно-производственное предпри-

ятие «Форт XXI» [6]. Выпускаемые им 
трассоискатели АМК «СКАТ» в полном 
комплекте или отдельные его модули ис-
пользуются рядом организаций (общим 
числом более трех десятков), выполня-
ющих подводно-технические работы [1]. 
Это обусловливает надежность прогноза 
применимости трассоискателя даже в 
серийном исполнении для целей нави-
гации НПА. 

Принцип работы трассоискателя 
основан на измерении двух компонент 
электромагнитного поля, создаваемого 
либо генератором, либо токами, проте-
кающими по обследуемым кабелям и 
трубопроводам (рис. 3). 

АМК «СКАТ» регистрирует сигнал 
от подводного кабеля или трубопровода 
на расстояниях от 1 до 30 м. Точность 
определения расстояния до кабеля или 
трубопровода составляет ±2 %. Такая 
дальность обнаружения и наблюдения 
коммуникаций трассоискателями по 
вполне пригодна для маршрутной ори-
ентации АНП по трассе трубопроводов 
и кабелей.

Как правило, одновременно с элект-
ромагнитными измерениями выполня-

ется эхолотный промер, который поз-
воляет НПА-носителю трассоискателя, 
следовать по маршруту с отслеживани-
ем профиля дна моря и регулированием 
расстояния до него в пределах от безо-
пасной дистанции до дальности надеж-
ной регистрации сигнала от кабеля или 
трубопровода.

Малые массогабаритные характе-
ристики и сравнительно большая даль-
ность действия (десятки метров) трас-
сопоисковой системы свидетельствуют 
возможность и целесообразность ее ис-
пользования на АНПА в качестве нави-
гационной системы, обеспечивающей 
маршрутное следование вдоль трассы 
трубопровода или кабеля, уложенного 
на дно водоема (рис. 4). 

Задача точного выявления местопо-
ложения трассы трубопровода или ка-
беля решается путем зигзагообразного 
следования АНП с регулярными пере-
сечениями трассы трубопровода или ка-
беля при минимальных отклонениях от 
трассы, чем достигается ее максималь-
ное спрямление. 

Первоначально навигационная сеть 
будет ограничена действующей системой 
главным образом проводных кабельных 
коммуникаций. По мере развития нефте-
газодобывающих предприятий, системы 
транспортировки углеводородов, пред-
приятий промышленности и сопровож-
дающей их урбанизации неизбежно пок-
рытие всей территории АЗРФ, включая 
прилегающие моря, сетью проводных ка-
бельных и оптоволоконных коммуника-
ций, а также трубопроводов различного 
назначения. Таким образом, уровень на-
дежной кабельно-трубопроводной нави-
гации НПА будет обеспечиваться естес-
твенным образом по мере комплексного 
развития АЗРФ.

Необходимость кабельных трасс 
для обеспечения навигации АНП обус-
ловливает и необходимость выполне-

Рис. 2. Резидентная система применения интервенционных АНПА

Рис. 3. Представление излучения НПА электромагнитного сигнала и возбуж-
дения в кабеле трассы отраженного сигнала обратного рассеяния
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Äля крепления штабеля пакетиро-
ванных пиломатериалов, являю-

щихся сборным грузом, на судне требу-
ются различные средства и механизмы. 
Самая простая «система» заключается 
в использовании определенного коли-
чества найтовов, перетянутых попереч-
но через весь штабель в нескольких мес-
тах и зафиксированных в специальных 
креплениях на палубе. Найтовы распре-
деляются равномерно, чтобы обеспечить 
крепление во всех направлениях [1].

Разработка надежной схемы крепле-
ния найтовами зависит от нескольких 
факторов:
– размера и веса груза, больший по раз-

меру (объему), массе груз требует 
большего количества креплений. Кро-
ме того, место на палубе, где закрепля-

ется груз, является важным фактором 
при выборе конфигурации крепления;

– сил, воздействующих на штабель 
(в зависимости от размера судна 
и условий маршрута транспортиро-
вания), представляющих собой со-

вокупность внешних сил, которые, 
в свою очередь, приводят к активи-
зации внутренних сил;

– распределения нагрузки между ис-
пользуемыми найтовами – еще один 
очень важный параметр. Нагрузка 

ния взаимосвязанной задачи прокладки 
легких оптоволоконных кабелей связи в 
арктических морях в условиях ледового 
покрова исключительно с применением 
АНПА-кабелеукладчиков. Взаимосвязь 
и взаимообусловленность этих задач 
также является естественной, что будет 
способствовать гармоничному развитию 
АЗРФ в целом.

6. ЗАКЛ ЮЧЕНИЕ

В целях развития транспорта в 
Арктике закономерно создание пре-
жде всего морских транспортных 
коммуникаций, подводных робото-
технических систем, а также сетевых 
информационных структур связи и 
управления, им должно быть отдано 
предпочтение.

Отсутствие полной связности сете-
вой системы коммуникаций в ледовых 
условиях Арктики свидетельствует о 
неполноценном, фрагментарном обеспе-
чении системой коммуникаций инфра-
структуры, которая сама при этом не мо-

жет достичь максимально необходимого 
обеспечения коммуникациями. Воспол-
нение их нехватки возможно в первую 
очередь за счет применения НПА.

Радикальным путем решения пробле-
мы дальности, грузоподъемности, уни-
версальности при выполнении транспор-
тных и производственных задач является 
создание гражданских подводных лодок 
по образу и подобию ПЛ ВМФ.

В условиях ледового покрова в це-
лях навигации могут быть использова-
ны системы кабелей и трубопроводов, 
проложенных по дну арктических мо-
рей, и организация движения АНПА 
вдоль них, выступающих в данном слу-
чае в качестве ориентира, с помощью 
трассоискателя й и трубопроводов.
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Рис. 4. Схема маршрута 4 НПА вдоль кабеля 3, проложенного между пунктом 
отправления 1 и пунктом назначения 2
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должна быть равномерно распреде-
лена между креплениями во избежа-
ние риска их ослабления;

– защиты от скольжения. Как правило, 
сила трения внутри штабеля недо-
статочна для защиты от скольжения, 
и для увеличения трения использу-
ют найтовы. Крепеж должен обеспе-
чивать достаточную степень защиты 
от скольжения;

– защиты от опрокидывания. Конс-
трукция крепления должна также 
обеспечивать защиту груза от опро-
кидывания, когда судно находится 
в районе сильной качки.
Степень нагрузки, которую может 

выдержать найтов в заданной конфигу-
рации крепления, зависит также от рас-
положения найтова на грузе, его длины 
и углов между поверхностью палубы 
и найтовом относительно вертикальной 
и горизонтальной плоскостей.

Для определения количества най-
товов следует принимать во внимание:
– силы натяжения и силы трения 

по каждой точке приложения. Со-
отношение разрушающих и компен-
сирующих сил для понимания доста-
точного количества креплений;

– получаемое значение силы натяже-
ния по каждому найтову и макси-
мальную крепежную нагрузку – это 
различные параметры, характери-
зующие найтовы с различной точки 
зрения, всегда результирующий па-
раметр будет ниже расчетного;

– характер крепления – продольный 
или поперечный.
Считается, что сила натяжения 

в своих горизонтальных и вертикальных 
проекциях должна быть равна по моду-
лю, но отличаться по направлению, тем 
не менее, данное утверждение не нашло 
практического подтверждения и крайне 
редко применяется в расчетах.

Проведем анализ ситуационных при-
меров крепления штабеля в зависимос-
ти от способа крепления – монолитом 
и поярусно. Оценку результатов расче-
тов сведем к получению соответствую-
щего количества найтовов и определению 
их эффективности с учетом параметров 
сил и моментов, необходимых для сооб-
щения энергии динамической системе 
груз–судно. Для расчетов воспользуем-
ся справочными данными для теплохо-
да типа «Мирный» [1, 2], также примем 
во внимание, что:
– используются одинаковые найто-

вы по заводским характеристикам 
и одинаковой схеме крепления – по-
перечное;

– силу тяжести примем для части шта-
беля размером длинной 6 м, шири-
ной 12 м и высотой 3 м (три яруса);
В расчетах также будем учитывать, 

что при поярусном креплении каждый 
предыдущий ярус крепится индивиду-

ально [3], т. е. будем принимать во вни-
мание тот факт, что угол динамической 
устойчивости для второго и третьего 
яруса будет таким же, как и для перво-
го, за счет стабильности закрепленного 
нижележащего яруса.

Для начала рассчитываем критерий 
несмещаемости, по данному критерию 
определим необходимость крепления 
найтовами:
  = Qs/Qdin, (1)
где Qdin – угол динамического крена при 
бортовой качке судна без хода лагом к ре-
зонансному волнению, Qdin = f (h0, райо-
на плавания); h0 – начальная метацент-
рическая высота судна с грузом, м; Qs – 
угол динамической устойчивости груза, 
Qs = f (x, T, района плавания); Т – период 
бортовой качки судна с грузом, с.

Критерий несмещаемости для креп-
ления монолитом

  = 10,7/30,75 = 0,348  1,
т. е. меньше 1, следовательно, необходи-
мо крепление.

Критерий несмещаемости для по-
ярусного крепления

  = 21,1/30,75 = 0,686  1,
т.е. меньше 1, следовательно, также 
необходимо крепление.

Прочность необходимого крепления 
рассчитывается по формуле
 Q = n  p (tg Qdin – tg Qs), (2)
где n – число грузовых мест, нуждаю-
щихся в креплении; p – средняя масса 
грузового места, т.

Рассчитаем прочность необходимого 
крепления для монолитного штабеля:

Q = 36  4,8 (tg 30,75 – tg 10,7) = 
= 172,8 (0,594–0,189) = 70,2 тс.

Далее рассчитываем необходимую 
прочность для поярусного крепления 
(для трех ярусов вместе взятых):

Q = 36  4,8 (tg 30,75 – tg 21,1) = 
= 172,8 (0,594–0,386) = 35,9 тс.

При креплении стальными лесны-
ми найтовами с разрывной нагрузкой 
Qразр = 13,6 тс, рассчитаем необходимое 
минимальное количество найтовов:
 n = Q/Qразр (3)

При креплении штабеля монолитом
 n = 70,2/13,6 = 6 шт.;
при поярусном креплении
 n = 35,9/13,6 = 3 шт.

Поскольку мы рассматриваем шта-
бель длинной 6 м и высотой до 4 м, что 
имеет под собой статистическое обосно-
вание, полученное по результатам озна-
комления с информацией о перевозимых 
грузах пиломатериалов, геометрически 
обосновано в данном случае будет распо-
ложить найтовы на расстоянии 3 м друг 

от друга и на расстоянии 1,5 м от края, 
так как каждый поперечный ряд пакетов 
должен быть закреплен, как минимум, 
двумя поперечными найтовами [2]. Та-
ким образом, для поярусного крепления 
количество найтовов будет следующее:
 n = 2  S, (4)
а поскольку количество ярусов в шта-
беле S = 3, то
 n = 2  3 = 6 шт.

Далее определим коэффициент за-
паса прочности
 k = n  Qразр/Q.

При креплении штабеля монолитом
 k = 6  13,6/70,2 = 1,2,
при поярусном креплении
 k = 6  13,6/35,9 = 2,3.

Все полученные данные занесем в 
таблицу.

Из таблицы видно, что критерий 
несмещаемости при поярусном креп-
лении выше, а значит штабель меньше 
подвержен смещению. Прочность необ-
ходимого крепления для поярусного 
крепления значительно меньше, но, со-
гласно правилам о минимально допус-
тимом количестве найтовов, необходимо 
в данном случае использовать такое же 
количество найтовов, что и для крепле-
ния монолитом. Однако при этом коэф-
фициент запаса для поярусного креп-
ления составляет 2,3, а для крепления 
монолитом всего 1,2, т. е. при использо-
вании одинакового количества найтовов 
при поярусном креплении коэффициент 
запаса прочности в два раза выше, чем 
при креплении монолитом.

Таким образом, с тем же количест-
вом найтовов для одной и той же части 
штабеля, сменив только схему крепле-
ния, коэффициент запаса его прочности 
повышается практически в два раза. Так-
же при поярусном креплении, согласно 
критерию несмещаемости, пакетирован-
ные пиломатериалы вдвое устойчивее 
к внешним воздействиям.
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Таблица
Расчеты количества найтовов в зависимости от способа крепления

Вид крепления Критерий
несмещаемости 

Прочность 
необходимого 
крепления Q, тс.

Количество 
найтовов n, шт.

Коэффициент 
запаса прочности k

Монолит 0,348 70,2 6 1,2
Поярусное 0,683 35,9 6 2,3
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Ï ервое состоявшееся правитель-
ственное решение по вопросам 

нового кораблестроения относится к 
1926 г., когда в СССР завершилась воен-
ная реформа и были конкретно сформу-
лированы задачи Вооруженных сил госу-
дарства. Утвержденная Постановлением 
Совета Труда и Обороны (СТО) СССР 
от 26 ноября 1926 г. шестилетняя про-
грамма военного судостроения (1926–
1932) общей стоимостью 117,9 млн руб-
лей предусматривала строительство 
подводных лодок (31% ассигнований на 
новое корабле строение), сторожевых ко-
раблей (16%) и торпедных катеров (5%).1 
О тогдашних приоритетах государства 
говорит тот факт, что годом ранее пос-
тановлением СТО СССР от 14 августа 
1925 г. была утверждена и начала реали-
зовываться программа морского транс-
портного судостроения, стоимость кото-
рой превышала 200 млн рублей.2

Приказом Революционного Военно-
го Совета СССР № 390 от 22 июля 1926 г. 
Управление Военно-морских сил СССР 
преобразовали в Управление Морских 
сил РККА. Вместо Штаба РККФ, функ-
ции которого передали 2-му отделу шта-
ба РККА, было создано учебно-строевое 
управление Морских сил. На должность 
начальника Морских сил РККА был на-
значен Р.А. Муклевич. Ему непосред-
ственно подчиняются техническое (2-е) 
Управление и Научно-технический ко-
митет Морских сил (НТКМ).

Процесс создания боевых кораблей 
регламентировался «Положением о по-
рядке составления и утверждения про-
ектов кораблей, отдельных устройств 
и механизмов и капитального переуст-
ройства (модернизации)»3, введенным 
в действие приказом по ВМС РККА 
31 марта 1927 г. На основе заданий учеб-
но-строевого управления НТКМ раз-
рабатывался эскизный проект корабля, 
который вместе с оперативным задани-
ем утверждался начальником Морских 
сил РККА. Основными результатами де-
ятельности НТКМ стали проекты под-
водных лодок трех серий (типов «Де-
кабрист», «Ленинец» и «Щука»), сто-
рожевых кораблей (проекты 2 и 39) и 
лидеров эсминцев (проекты 1 и 38), а 
также первые образцы морского подвод-
ного оружия.

В июле 1930 г. начальник Морских 
сил РККА Р.А. Муклевич обратился к 
наркому по военным и морским делам 
К.Е. Ворошилову с докладом о необхо-
димости создания института военного 
кораблестроения.4 Несмотря на то, что в 
гражданском секторе судостроения уже 
функционировали научно-исследова-

1 РГА ВМФ. Ф.Р-360. Оп.2. Д.78. Л.192–199.
2 Яковлев И.И. Корабли и верфи.– Л: Судо-
строение, 1970. С. 290.
3 РГА ВМФ. Ф. Р-360. Оп. 2. Д. 3 Л. 250–255.
4 Там же. Д. 297. Л. 270 об.

тельские организации5, предложение 
о создании межведомственного НИИ 
кораблестроения командование РККА 
посчитало преждевременными, посколь-
ку в СССР планировалось преобразова-
ние органов военного управления.

Решение о создании НИИ военного 
кораблестроения Революционный Воен-
ный Совет (Реввоенсовет) СССР при-
нял 28 апреля 1931 г., а 23 мая вышло 
постановление «О работе Научно-тех-
нического комитета Управления ВМС», 
обязывавшее начальника штаба РККА 
совместно с начальником ВМС провес-
ти реорганизацию НТКМ, фактически 
уже неработоспособного вследствие по-
литических репрессий его руководящих 
сотрудников.

В декабре 1931 г. начальник опыто-
вого бассейна ВМС Н.В. Алякринский 

5 В системе Наркомата путей сообщения 
СССР приказом № 767 от 26 марта 1929 г. 
был создан НИИ судостроения и ремонта. 
Приказом НКПС № 1692 от 6 августа 1930 г. 
его разделили на ЦНИИ морского транспор-
та, ЦНИИ речного транспорта НКПС и НИИ 
судостроения и стандартов (по постановле-
нию Совета Народных Комиссаров СССР № 
87 от 26 мая 1937 г. вошел в состав ЦНИИ-45 
(ныне – «Крыловский ГНЦ»).

докладывал руководству: «...Реконс-
трукция Морских сил РККА, развер-
нутая в 1931–1932 гг. исключительно 
быстрыми темпами, <…> отразилась 
на деятельности НТК УВМС в первую 
очередь в разворачивании эскизного про-
ектирования кораблей. <…> Одной из 
крупных причин неудовлетворительнос-
ти проектирования, производившегося в 
НТК, явилось отсутствие развернутой 
научно-исследовательской работы, что 
было отмечено в постановлении РВС Со-
юза о деятельности НТКМ от 23 мая 
1931 г. <…> При отсутствии опыта пос-
тройки кораблей у нас в проектировании 
совершался ряд ошибок, в результате 
чего требования РВС к кораблям не вы-
полнялись и не выполняются; корабли 

технически отстают от иностранных, 
характеристики построенных кораблей 
отличаются от заданных и т.п. Проек-
тирование, не питавшееся научно-ис-
следовательской работой, опиралось ис-
ключительно на журнальные сведения, 
работу отдельных лиц и по качеству 
стояло низко...»6

В январе 1932 г. командование РККА 
констатировало необходимость скорей-

6 РГАВМФ. Ф.Р-441. Оп.16. Д.87. Л.61.
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È ÂÎÎÐÓÆÅÍÈß ÂÌÔ
О.В. Третьяков, д-р техн. наук, капитан 1 ранга, 
начальник НИИ корабле строения и вооружения ВМФ ВУНЦ ВМФ «ВМА»,
контакт. тел. (812)  
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шего создания «научно-совещательных 
и исследовательских органов», но лишь 
через девять месяцев, 2 сентября, нар-
ком К.Е. Ворошилов по представлению 
нового начальника Морских сил РККА 
В.М. Орлова утвердил новые штаты 
Управления ВМС РККА. Его приказом 
№094 от 3 сентября 1932 г. «Об объяв-
лении штатов УВМС РККА и научно-
исследовательских институтов ВМС и о 
переходе на новую организацию» путем 
реорганизации Научно-технического ко-
митета УВМС РККА создавались четы-
ре специализированных научно-исследо-
вательских института, в том числе НИИ 
военного кораблестроения (НИИВК).

Структурно НИИВК, руководите-
лем которого назначили инженер-флаг-
мана 2 ранга Н.В. Алякринского, состоял 
из трех отделов: кораблестроительного с 
четырьмя секциями – проектирования 
подводных лодок, надводных кораблей, 
мореходных качеств корабля и прочнос-
ти корпуса; механико-электрического с 
секциями паровых машин, двигателей 
внутреннего сгорания, корабельной 
электротехники, гидравлики и живу-
чести, а также отдела технических ма-
териалов. Ведущая роль принадлежала 
кораблестроительному отделу. Штатная 
численность НИИВК в 1934 г. составля-
ла 534 сотрудника, в том числе 53 воен-
нослужащих.

Принятым Советом Труда и Оборо-
ны СССР 11 июля 1933 г. Постановле-
нием «О программе военно-морского 
строительства на 1933–1938 гг.» задава-
лась постройка пятисот надводных ко-
раблей и катеров, включая восемь крей-
серов, 50 эсминцев и модернизацию 
двух линейных кораблей и 369 подвод-
ных лодок.7 Для выполнения этой за-
дачи руководство государства обрати-
лось к иностранной технической помощи 
(с этой целью в 1928–1930 гг. в Герма-
нию, Италию и Францию были команди-
рованы военно-морские специалисты).

Решение Правительства СССР о со-
здании «Большого флота», принятое в 
1935 г. без адекватного грандиозности 
планов военно-технического и военно-
экономического обоснования и, глав-
ное, без постановки перед флотом кон-
кретных задач, оказалось серьезнейшим 
испытанием для командования ВМС и 
руководства оборонной промышленнос-
ти. Командование ВМС оказалось перед 
необходимостью срочного обоснования 
тактико-технических элементов буду-
щих линейных кораблей, которые по 
идеологическим соображениям ранее 
официально игнорировались и поэтому 
не являлись приоритетным направле-
нием исследований НИИВК. Однако 
в качестве исходной информации для 
тактико-технического задания (ТТЗ) 
на проектирование принимались ре-
зультаты инициативных предэскизных 
проработок НИИВК. Самостоятельная 
«политика» Управления вооружения 
ВМС РККА и подчиненного ему Артил-
лерийского научно-исследовательского 
морского института, а также отсутствие 
специалистов по артиллерийскому во-
оружению в НИИВК привели к конф-
ликтам в процессе выработки ТТЗ на 
проектирование линкоров и тяжелых 
крейсеров. В результате эти задания не-
однократно пересматривались, что де-
зорганизовывало развернутые опытно-
конструкторские работы и осуществляв-
шиеся мероприятия по реконструкции 
производственных мощностей.

7 РГАЭ. Ф.8183. Оп.2. Д.7. Л.25–102. 

В августе 1936 г. для наблюдения за 
проектированием линейных кораблей 
был учрежден специальный аппарат на-
блюдения с назначением главных на-
блюдающих от ВМС и введено в дейс-
твие «Положение о взаимоотношениях 
наблюдения УМС РККА и конструк-
торских бюро Главморпрома». Оно было 
утверждено начальником ВМС В.М. Ор-
ловым и руководителем главного управ-
ления морской промышленности нар-
комата оборонной промышленности 
Р.А. Муклевичем.

Приказом начальника Морских сил 
РККА от 21 января 1937 г. «в целях по-
вышения оперативности наблюдения и 
усиления руководством проектирования 
новых кораблей, своевременного разре-
шения технических вопросов, возника-
ющих в процессе постройки головных 
кораблей, а также проведения их при-
емных испытаний» общее руководство 
деятельностью флотских НИИ возлага-
лось на начальника НИИВК.

Аресты руководителей Института 
(начальника Н.В. Алякринского, его за-
местителей Г.Д. Ляхова и Р.М. Бомзе8, 
начальника отдела «А» Е.П. Либеля) и 
многих ведущих специалистов с после-
довавшими поисками «вредитель ства» 
в их деятельности отрицательно пов-
лияли на работу НИИВК, руководс-
тво которым 3 сентября 1937 г. принял 
инженер-флагман 2 ранга К.Л. Григай-
тис, а конфликтные отношения меж-
ду командованием ВМФ и руководс-
твом наркомата судостроительной про-
мышленности достигли апогея. Все это 
привело государственное руководство 
к радикальному решению – передаче 
НИИВК вместе со всем кадровым со-
ставом и техническим архивом по Пос-
тановлению Комитета обороны СССР 
№ 87сс от 26 мая 1938 г. в систему нар-
комата оборонной, а затем – судострои-
тельной промышленности, что означало 
отстранение ВМФ от процесса обосно-
вания технического облика боевых ко-
раблей и начальных этапов проектиро-
вания. Тем не менее «завершение раз-
работок к 1938 г. научно-технической 
документации, необходимой для свое-
временного осуществления очередной 
программы кораблестроения», было 
большой заслугой НИИВК. Вследствие 
передачи Института «в другое ведомс-

8 Р.М. Бомзе (1889–1938), в 1937 г. являв-
шийся заместителем начальника НИИВК 
по проектированию, был арестован в Москве 
как «участник антисоветского военно-фа-
шистского заговора» в июле 1937 г. Выездной 
сессией Военной коллегии Верховного суда 
СССР в Ленинграде 22 февраля 1938 г. при-
говорен по ст. 58-1б-8-11 УК РСФСР вместе с 
Н.В. Алякринским к высшей мере наказания, 
оба расстреляны в тот же день. Реабилитиро-
ваны посмертно в январе 1956 и в июне 1957 г. 
[Следственное дело № 24234 // Центр. архив 
ВЧК-ОГПУ-НКВД. П-23672]

Заседание Реввоенсовета СССР, 1931 г.

Начальник НИИВК 
Н.В. Алякринский, 1935 г.
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тво» пришлось в июле 1938 г. создать 
«взамен его более скромную по силам, 
задачам и средствам организацию в виде 
Научно-технического комитета нарко-
мата ВМФ»9. Функции НТК при этом 
фактически ограничивались наблю-
дением за проектированием кораблей 
конструкторскими бюро судостроитель-
ной промышленности. За управлением 
кораблестроения ВМФ остались лишь 
функции контроля и приемки выполня-
емых промышленностью работ.

Восстановление статуса ВМФ как ге-
нерального заказчика боевых кораблей, 
а также необходимость решения выяв-
ленных военным опытом серьезных тех-
нических проблем (недостаточная даль-
ность плавания, мореходность, местная 
и общая прочность надводных кораблей, 
отсутствие амортизации механизмов, от-
сутствие защиты электрооборудования от 
помех радиоприему, высокая шумность 
и малая глубина погружения подводных 
лодок)10, требовавшая участия флотских 
ученых и выполнения комплекса научно-
исследовательских и опытно-конструк-
торских работ, потребовала воссоздания 
Института военного кораблестроения.

В начале декабря 1945 г. народный 
комиссар ВМФ адмирал флота Н.Г. Куз-
нецов обратился к Сталину с просьбой 
вернуть ЦНИИ-45 в систему ВМФ, но 
получил отказ. 22 декабря 1945 г. нарком 
подписал указание № 00290 о реоргани-
зации НТК ВМФ в Центральный науч-
но-исследовательский институт военного 
кораблестроения (ЦНИИВК). «Положе-
ние о ЦНИИВК ВМС» главнокоманду-
ющий ВМС утвердил 29 ноября 1946 г.

Начальник ЦНИИВК инженер-
контр-адмирал Н.В. Алексеев имел двух 
заместителей: по научно-исследователь-
ской работе и по проектированию. За-
местителю по НИР инженер-капитану 
1 ранга Л.А. Коршунову с 1947 г. подчи-
нялись научно-исследовательские от-
делы, заместителю по проектированию 
инженер-капитану 1 ранга А.К. Попову 
– конструкторское бюро, осуществляв-

9 Коршунов Л.А. 70 лет службы на флоте и в 
военном кораблестроении. СПб., 1998. С.139.
10 ЦВМА. Ф. 403. Д. 40304. Л. 128–139.

шее исследовательское проектирова-
ние надводных кораблей и подводных 
лодок по оперативно-тактическим за-
даниям Главного штаба ВМФ и предэ-
скизное проектирование для обосно-
вания тактико-технических заданий 
проектно-кон структорским организа-
циям промышленности. КБ ЦНИИВК, 
возглавлявшееся инженер-подполков-
ником Л.А. Гордоном, состояло из отде-
лов тяжелых, средних, малых боевых и 
вспомогательных кораблей, подводных 
лодок, энергетических установок, кора-
бельного электрооборудования и кора-
бельных систем. В кораблестроительный 
научно-исследовательский отдел под ру-
ководством инженер-капитана 1 ранга 
Н.Н. Лесникова входили подразделения 
теории корабля (начальник – к.т.н. инже-

нер-капитан 1 ранга Ю.П. Потапов), воо-
ружения, а также механическое и элек-
тротехническое и отдел наблюдения за 
проектированием кораблей в проектно-
конструкторских организаций в системе 
наркомата судостроительной промыш-
ленности под руководством капитана 
1 ранга П.А. Волнухина. В штате Инсти-
тута имелось подразделение военно-мор-
ских медиков и отдел научно-техничес-
кой информации (начальник – инженер-
подполковник Г.А. Русецкий), задачей 
которого был перевод на русский язык 

трофейных документов управления ко-
раблестроения ВМС Германии.

Директивой Генерального штаба Воо-
руженных сил СССР № Орг/6/111813 от 
10 июня 1949 г. ЦНИИВК было присво-
ено условное наименование «войсковая 
часть 27177». О внимании государствен-
ного руководства к строительству ВМФ 
свидетельствует принятое 15 октября 
1949 г. Постановление Совета министров 
СССР «Об улучшении проектирования 
кораблей и о мерах помощи конструктор-
ским бюро и научно-исследовательским 
институтам военного кораблестроения».

С назначением в апреле 1950 г. на 
должность начальника ЦНИИВК ин-
женер-капитана 1 ранга Л.А. Коршу-
нова были введены должности главных 
инженеров, в задачу которых входила 
выработка единой научно-технической 
политики в создании кораблей и их тех-
ники. Главным корабельным инжене-
ром в 1951 г. был назначен Н.Н. Лес-
ников, главным инженер-механиком 
– И.Д. Дорофеев, главным инжене-
ром-электротехником – Б.И. Калганов. 
Главные инженеры функционировали 
до 1956 г, когда состоялись серьезные 
структурные преобразования Институ-
та в связи с сокращением Вооруженных 
сил СССР. Произошло не только умень-
шение численности военнослужащих 
ЦНИИВК, но и необдуманное слияние 
с ним еще трех научно-исследователь-
ских учреждений ВМФ с одновремен-
ным сокращением штатов всех четырех. 
Однако вскоре убедились и в несовмес-
тимости задач, и в ненадобности слия-
ния вообще11…

В сжатые сроки ЦНИИВК сумел 
выполнить огромный объем исследова-
тельского проектирования для опреде-
ления технического облика перспектив-
ных надводных кораблей и подводных 
лодок. В техническом архиве Института 
по сей день сохранились расчеты, пояс-
нительные записки и чертежи предэс-
кизных проектов надводных и подвод-
ных кораблей, положенные в основу как 
выданных промышленности тактико-
технических заданий, так и оставшиеся 

11 Коршунов Л.А. С. 171.

      
Слева направо: А.К. Попов, Л.А. Гордон, Н.Н. Лесников, Ю.П. Потапов

Первый начальник ЦНИИВК инже-
нер-контр-адмирал Н.В. Алексеев
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нереализованными вследствие отказа от 
дальнейшего проектирования.

Если прогрессивные нововведения в 
принципиальной технологии постройки 
боевых кораблей (цельносварные корпу-
са, крупносекционная сборка и органи-
зация поточного производства), необхо-
димые для достижения количественных 
показателей кораблестроительной про-
граммы, осуществлялись при взаимном 
согласии командования ВМФ и руко-
водства наркомата (с 1946 г. – минис-
терства) судостроительной промышлен-
ности, то решимость флота не принимать 
к постройке морально устаревшие про-
екты столкнулась с жестким сопротив-
лением.12

Стремясь исправить допущенные в 
предвоенные годы ошибки и воплотить 
в строившихся кораблях опыт закон-
чившейся мировой войны, специалисты 
и руководство Института отстаивали 
необходимость вооружения утвержден-
ных к строительству по десятилетней 
программе надводных кораблей универ-
сальной артиллерией с радиолокацион-
ными системами управления, отказа от 
принятой в предвоенных проектах крей-
серов (26, 26бис, 68) итальянской энер-
гетики (турбины Belluzo) с переходом 
на повышенные параметры пара и уни-
фикацией главных турбозубчатых агре-
гатов для различных классов кораблей.

В выполненных КБ ЦНИИВК в не-
скольких вариантах предэскизных про-

12 Например, категорическое неприятие до-
стройки «модернизированных» сторожевых 
кораблей проекта 29, совершенно не удов-
летворявших требованиям ВМФ по остой-
чивости, непотопляемости и мореходности.

ектах линейного корабля и крейсеров 
обосновывалась целесообразность при-
менения газотурбинной энергетики. Для 
сторожевого корабля пр. 42 под руко-
водством сотрудника ЦНИИВК инже-
нер-капитана 1 ранга Г.И. Зотикова был 
спроектирован и изготовлен опытный 
образец газотурбинного двигателя.

ЦНИИВК как научный центр Ми-
нистерства ВМС направлял научную 
деятельность четырех специализирован-
ных флотских НИИ. С созданием Инс-
титута № 5 ВМС (эксплуатации кораб-
лей ВМС)13 с дислокацией в Таллине, 
подчинявшегося Главному техническо-
13 Создан постановлением Совета минис-
тров СССР № 2724-1305сс от 30.07.1951. 
Приказом министра обороны СССР № 
0110 от 03.06.1957 включен в состав 1-го 
ЦНИИ ВМФ на правах филиала. Приказа-
ми МО СССР № 0039 и ГК ВМФ № 00145 
от 07.09.1960 филиал передислоцирован в 
Ленинград, став управлением эксплуатации 
кораблей 1-го ЦНИИ ВМФ.

му управлению ВМС, ЦНИИВК уста-
новил с ним постоянное взаимодейс-
твие. Однако, несмотря на требование 
ВМФ скорейшего освоения массового 
производства универсальных стабили-
зированных 100-мм и 130-мм артилле-
рийских установок, серийные эсминцы 
и сторожевые корабли вооружались до-
военными образцами артиллерии14.

Продолжавшийся конфликт коман-
дования ВМФ с руководством судо-
строительной промышленности создал 
условия, в которых ее проектно-кон-
структорские организации небезуспеш-
но пытались уклоняться от исполнения 
научно обоснованных технических тре-
бований, а руководство МСП одержи-

вало победы в аппаратной борьбе. Так, 
еще до начала испытаний головного эс-
кадренного миноносца пр. 41, предла-
гавшегося ВМФ к крупносерийному 
строительству, корабль «наделили» се-
рьезными недостатками, что давало ос-
нования для перехода к пр. 56 эсминца 
меньшего водоизмещения.15 Между тем 
в тактико-техническом задании на оке-
анский эсминец пр. 41, разработанном 
под руководством инженер-капитана 
1 ранга А.К. Попова в 1948 г., в полной 
мере удалось учесть наш собственный 
военный опыт и многие достижения 
14 Эсминцы проекта 30бис – двухорудийной 
130-мм АУ Б-2ЛМ для стрельбы по морским 
целям, спаренной 85-мм зенитной АУ 92-К 
и одноствольными 37-мм автоматами В-11. 
Сторожевые корабли проектов 42 и 50 – од-
ноорудийной 100-мм Б-34УСМ.
15 На строительстве кораблей по проекту 56 
вместо проекта 41 настоял тогдашний ми-
нистр судостроительной промышленности 
В.А. Малышев [Коршунов Л.А. 1998. С. 188].

Предэскизные проекты крейсеров пр. 82 и пр. 65 

Предэскизный проект сторожевого корабля пр. 42 со 100-мм универсальной артиллерией
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зарубежного кораблестроения. В то же 
время предпринимались согласованные 
действия двух министерств, направлен-
ные на увеличение общей прочности и 
совершенствование технологических 
процессов постройки кораблей.16

После смены государственного руко-
водства СССР в марте 1953 г. произошло 
директивное сокращение кораблестрои-
тельной программы, в частности, прекра-
щение строительства тяжелых крейсеров 
пр. 82 с уничтожением имевшегося заде-
ла, сокращение серии легких крейсеров 
пр. 68бис и пр.68бис-ЗИФ, отказ от круп-
носерийного строительства перспектив-
ных кораблей охранения с универсаль-
ной артиллерией и увеличенной дально-
стью плавания. Несколько позже в связи 
переориентацией на ядерную энергетику 
были прекращены работы по скоростным 
подводным лодкам с парогазотурбинной 
энергетической установкой.

Определявший военно-техничес-
кую политику новый руководитель 
советского государства Н.С. Хрущев, 
основываясь на абсолютизации эффек-
тивности ракетного оружия и категори-
чески не признавая перспективности 
надводных боевых кораблей, потребо-
вал от командования флота коренного 
пересмотра проекта кораблестроитель-
ной программы с обязательным вклю-
чением в нее вооруженных управляе-
мыми ракетами кораблей. Понимая, что 
от «оперативности исполнения» это-
го категорического указания зависит 
дальнейшая судьба флота, назначенный 
главнокомандующим ВМФ адмирал 
С.Г. Горшков уделил особое внимание 
проектированию первых ракетных ко-
раблей. Первое посещение Института 
новым главкомом состоялось 20 января 
1956 г. В дальнейшем он бывал в «Гре-
16 Применение для несущих связей корпуса 
высокопрочной низколегированной сварива-
емой стали с пределом прочности 400 МПа. 
Внедрение для сварки блоков корпуса кораб-
ля кольцевого стыковочного шва (совместное 
решение министра ВМС и министра судпро-
ма от 5 июня 1952 г.).

надерских казармах» по три-четыре 
раза в год.17

Получив указания командования 
определить техническую возможность 
и оценить целесообразность перевоо-
ружения артиллерийских крейсеров 
противокорабельными авиационными 
самолетами-снарядами (так именова-
лись тогда крылатые ракеты), специа-
листы ЦНИИВК выполнили проработ-
ку, подтвердив принципиальную воз-
можность такого переоборудования, но 
высказали отрицательное мнение о его 
эффективности. Показательные стрель-
бы с выполненным в авральном порядке 
в 1955 г. переоборудованием крейсера 
«Адмирал Нахимов» стали достаточным 
основанием для сохранения принятых 
состав флота кораблей пр. 68бис, а ма-
лоэффективная «ракетизация» надвод-
ных кораблей продолжилась на кораб-
лях подкласса эскадренный миноносец. 
Внедрение ударного ракетного оружия 
для поражения береговых целей нача-
лось на дизель-электрических, затем на 
атомных подводных лодках.

17 Коршунов Л.А. С. 179. 

Несмотря на отрицательное отноше-
ние государственного руководства к пер-
спективам строительства авианосцев и 
абсолютизацию возможностей ракетного 
оружия, специалисты ЦНИИВК дока-
зывали его неэффективность на надвод-
ных кораблях без увеличения дальности 
стрельбы до 450–500 км и необходимость 
авиационного прикрытия палубной ави-
ацией соединений надводных кораблей. 
Во исполнение директивы главнокоман-
дующего 1-й ЦНИИ ВМФ, располагая 
результатами предэскизного проектиро-
вания легкого авианосца (пр. 85, 1955 г.), 
выполнил проектную проработку атом-
ного ударного авианосца с использова-
нием добытых военной разведкой до-
кументов по американскому авианосцу 
«Forrestal» с обычной энергетикой.

С принятием новой программы ко-
раблестроения18 руководство Института 
выступило с инициативой его реоргани-
18 Постановление ЦК КПСС и Совета ми-
нистров СССР «О создании кораблей с но-
выми видами оружия и энергетических ус-
тановок в 1956–1962 гг. и программе воен-
ного судостроения на 1956–1960 гг.» от 25 
августа 1956 г.

Крейсер пр. 68бис в постройке

Выполненная ЦНИИВК проработка вооружения крейсера пр. 68бис крылатыми ракетами «Стрела»



112 № 3(83), 2022Морской вестник

зации, отвечающей проводившимся в 
Вооруженных силах СССР преобразо-
ваниям. Новую организационно-штат-
ную структуру, не предусматривавшую 
увеличения штатной численности со-
трудников Института, главнокоманду-
ющий ВМФ утвердил 5 августа 1957 г. 
Ее основу составили восемь научно-ис-
следовательских управлений, созданных 
на базе конструкторских бюро надвод-
ных кораблей и подводных лодок, от-
делов наблюдения и научно-исследова-
тельских отделов. Реформа предусмат-
ривала создание в составе управлений 
новых научных подразделений, напри-
мер, атомных энергетических установок, 
обеспечения скрытности подводных ло-
док, военно-экономических исследова-
ний. Кроме научно-исследовательских 
управлений технического профиля, 
несколько позднее в Институте было 
сформировано новое управление, ве-
давшее вопросами радиационной и хи-
мической безопасности и обеспечения 
жизнедеятельности экипажей кораблей 
в условиях несения ими боевой службы. 
Его возглавил генерал-майор медицин-
ской службы А.И. Зотов, ранее руково-
дивший Военно-морской медицинской 
академией. Он имел двух заместителей: 
специалиста-химика генерал-майора 
Б.А. Чижевского и инженер-механика 
инженер-капитана 1 ранга Б.С. Мамая.

Несмотря на осуществленное в на-
чале 1960-х гг. существенное уменьше-
ние штатной численности военнослужа-
щих, проводившееся во время массового 
сокращения Вооруженных сил СССР, 
такая структура не только позволила 
сохранить эффективность плановой на-
учной работы Института и выполнение 
функций наблюдения за проектировани-
ем кораблей в проектно-конструктор-
ских организациях промышленности, 
но и оказалась оптимальной для рас-
ширения тематики исследований по 
мере появления требовавших решения 
новых научно-технических задач. На 
протяжении трех последующих деся-
тилетий основу структуры Института 
составляли научно-исследовательские 
управления подводных лодок (1-е) и 
надводных кораблей (2-е), в которых 
неоднократно изменялось количество, 
штатная численность и специализация 

отделов, но и последовательно развива-
лись направления исследовательского 
проектирования и постоянно работали 
руководители групп наблюдения за про-
ектированием кораблей и судов ВМФ 
(главные наблюдающие). Тематика ис-
следований остальных управлений Ин-
ститута расширялась в соответствии с 
развитием технологий кораблестроения 
и прикладных наук.

В первой половине 1960-х гг. глав-
ным направлением работы Института 
являлось обеспечение проектирования 
ракетных и торпедных подводных лодок. 
Эта задача осложнялась неоднократным 
изменением правительственных реше-
ний по созданию комплексов баллисти-
ческих ракет и необходимостью начала 
постройки кораблей еще до окончания 
испытаний ракетных комплексов.

Надводное кораблестроение в части 
ударных кораблей вследствие прямых 
указаний первого лица государства ока-
залось ограниченным, с одной стороны, 
безоговорочным принятием концепции 
мощных и крупногабаритных противо-
корабельных крылатых ракет разработ-
чика-монополиста, а с другой стороны 
– верхним пределом водоизмещения ко-
рабля 4–5 тыс. т. Для «сохранения лица» 
после начатого по указанию Н.С. Хру-
щева в ЦКБ-19 МСП проектирования 
погружающегося ракетного катера ко-
мандованию ВМФ пришлось выполнять 
комплексную НИР «Кит-2», убедитель-
но доказавшую нецелесообразность идеи 
«погружающихся надводных кораблей».

Во второй половине 1960-х гг. вы-
полнялось обоснование технического 
облика и предэскизное проектирование 
вертолетоносных противолодочных ко-
раблей второго поколения, в состав во-
оружения которых позднее директивно 
были включены крылатые ракеты комп-
лекса «Базальт». Это впоследствии не-
гативно отразилось на эффективности 
решения кораблями основной задачи 
– поиска и уничтожения подводных ло-
док. Несмотря на аргументированное 
заключение специалистов Института 
о необходимости обеспечения боевой 
живучести, на крупнейшем надводном 
корабле отечественного ВМФ не была 
предусмотрена конструктивная защита 
от подводных взрывов.

С появлением самолета-штурмовика 
вертикального взлета и посадки (Як-
36М, затем Як-38) появилась возмож-
ность обоснования авианосных кораб-
лей с самолетами катапультного взле-
та, целесообразность создания которых 
активно поддерживалась специалиста-
ми Института. Их появлению в составе 
флота долгое время препятствовали как 
объективные (приоритет программы со-
здания комплексной противолодочной 
системы и дефицит построечных мест), 
так и субъективные причины.

Для решения важнейшей задачи 
борьбы с авианосными ударными груп-
пами при активном участии Института 
продолжалось создание группировок ра-
кетных подводных лодок (проекты 670, 
949 и 949А) и ракетных крейсеров (пр. 
1164), вооруженных крылатыми раке-
тами подводного и надводного старта. 
Значительный объем работ был выпол-
нен Институтом в 1970-х гг. для науч-
но-технического обеспечения создания 
кораблей и катеров с динамическими 
принципами поддержания, что позволи-
ло СССР стать мировым лидером в этом 
направлении кораблестроения.

В строительстве стратегических 
подводных ракетоносцев до перехода 
на твердотопливные баллистические 
ракеты комплекса Д-19 продолжалось 
совершенствование кораблей на основе 
пр. 667А с жидкостными ракетами, а в 
создании многоцелевых атомных под-
водных лодок – последовательное раз-
витие пр. 671.

Усилиями специалистов Института 
удалось возвратить на крупные надвод-
ные корабли отвергнутую с появлением 
противокорабельных ракет конструк-
тивную защиту, лишенной которой ока-
зались даже тяжелые авианосные крей-
сера пр. 1143.

Директивой Генерального штаба Во-
оруженных сил СССР №331/00722 от 
2 июня 1980 г. Институту было присво-
ено наименование «1-й ЦНИИ Минис-
терства обороны СССР».

Основным результатом многолетней 
деятельности Института за историчес-
кий период существования Советского 
Союза является создание боевых кораб-
лей, составивших его «океанский ракет-
но-ядерный военно-морской флот». 

Предэскизный пр. 85 легкого авианосца, 1955 г.
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Ó спех немецких подводных лодок в 
начале Первой мировой войны был 

ощутимым. В 1914–1917 гг. каждая из 
них, находясь в море, топила в среднем 
за месяц свыше 16 000 т военных кораб-
лей и торговых судов противника. А к 
концу войны эта цифра упала до 6000 т, 
т. е. в 2,6 раза [1].

Это было связано, в первую очередь, 
с тем, что союзники по блоку Антан-
та начали вести активную борьбу с не-
мецкими подводными лодками (ПЛ). 
Транспортные суда прекратили оди-
ночное плавание, были объединены в 
конвои и следовали под прикрытием 
специальных кораблей эскорта, имев-
ших задачей не допускать атак ПЛ на транспорты.

После Первой мировой войны было потрачено много уси-
лий, чтобы вернуть ПЛ их былой престиж, но одновремен-
но совершенствовались и средства борьбы с ними. В 1939–
1942  гг. на каждую немецкую подводную лодку, находящуюся 
в море, приходилось в среднем лишь по 7250 т в месяц потоп-
ленных кораблей и судов. Результаты всех усилий практичес-
ки компенсировались [2]. 

Следует отметить, что в германском флоте активно со-
вершенствовались как техника, так и вооружение, особенно 
торпедное. В августе 1943 г. в боевые походы начали выхо-
дить немецкие подводные лодки VII серии, которые были 
оснащены антирадарным приемником «Хагенук» и имели на 
вооружении самонаводящиеся акустические торпеды типа 
Т-V, впервые применявшиеся во Второй мировой войне [3]. 
Предназначались данные торпеды для уничтожения кораб-
лей эскорта конвоев, после чего ПЛ могли расправляться 
с безащитными транспортами. При этом наиболее эффек-
тивным считалось использование тактики так называемых 
«волчьих стай», т. е. целой группы подводных лодок. Однако 
и союзники изменили тактику, включив в состав конвоев эс-
кортные авианосцы. Установить точное количество союзни-
ческих и советских кораблей, погибших или поврежденных 
самонаводящимися акустическими торпедами, не представ-
ляется возможным, так как эти сведения носили фрагмен-
тарный характер. 

По информации только Разведывательного управления 
(РУ) Главного морского штаба (ГМШ) ВМФ с 15 января по 
15 мая 1944 г. германскими ПЛ было произведено шесть атак 
акустическими торпедами по английским кораблям. Атаки 
кораблей союзников немецкими ПЛ при помощи самонаво-
дящихся акустических торпед были выполнены в следующих 
случаях: 

1. В Арктике миноносец преследовал ПЛ со скоростью 
17 уз. Выпущенная с ПЛ самонаводящаяся акустическая тор-
педа взорвалась в 20 футах от борта.

2. Миноносец преследовал лодку скоростью 16 уз. Торпеда, 
выпущенная ПЛ, взорвалась у кормы.

3. Сторожевой корабль в северной части Атлантическо-
го океана преследовал германскую субмарину со скоростью 
18 уз. Подводная лодка выстрелила, и торпеда взорвалась под 
кормой атакующего корабля.

4. Корвет в северной части Атлантического океана пресле-
довал всплывшую ПЛ со скоростью 15 уз. Лодка выпустила 
торпеду. Корвет был потоплен.

5. Миноносец в Средиземном море обнаружил немецкую 
ПЛ при помощи гидроакустической аппаратуры «Асдик» и 
преследовал ее со скоростью 16 уз. Лодка всплыла и выпус-
тила торпеду, в результате взрыва который миноносец был 
потоплен.

6. Фрегат в Арктике преследовал немецкую ПЛ со скоро-
стью 16 уз, с которой контакт был установлен аппаратурой 

«Асдик». Выпущенная ПЛ самонаводящаяся акустическая 
торпеда взорвалась на расстоянии 300 ярдов за кормой [4]. 

Самонаводящиеся акустические торпеды применялись 
немецкими подводниками на всех театрах военно-морских 
действий: в Атлантике, на Севере, в Балтийском море. Так, 
ПЛ U-250, потопив самонаводящейся акустической торпедой 
малый охотник за ПЛ МО-105 Краснознаменного Балтийско-
го флота сама стала жертвой другого малого охотника за ПЛ 
МО-103 под командованием старшего лейтенанта А.П. Ко-
ленко (рис. 1). Несмотря на серьезное противодействие врага, 
субмарина была поднята и доставлена в Кронштадт. Благодаря 
этому советские специалисты получили возможность изучить 
не только ПЛ, но и оставшиеся на ее борту самонаводящиеся 
акустические торпеды (рис. 2). 

Руководство НКВМФ поручило Минно-торпедному уп-
равлению (МТУ) ВМФ изучить трофейную торпеду типа Т-V 
и определить способы противодействия ей. В ходе научно-ис-
следовательских работ в научных учреждениях ВМФ СССР 
были выявлены следующие тактико-технические данные 
трофейных акустических торпед типа Т-V: 

ÈÇÓ×ÅÍÈÅ ÃÅÐÌÀÍÑÊÎÉ 
ÑÀÌÎÍÀÂÎÄßÙÅÉÑß 
ÀÊÓÑÒÈ×ÅÑÊÎÉ ÒÎÐÏÅÄÛ Ò-V
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, член-корр. Академии военных наук,
В.В. Беляков, курсовой офицер-преподаватель 
Михайловской военной артиллерийской академии,
В.Э. Руденко, преподаватель 
Российского государственного университета правосудия, 
контакт. тел. (812) 3479604

Рис. 1. Экипаж МО-103 под командованием старшего 
лейтенанта А. П. Коленко, потопивший  ПЛ U-250

Рис 2. Подводная лодка U-250 в кронштадтском доке
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Диаметр торпеды, мм .........................................................................583,4
Полная длина с боевым зарядным отделением (БЗО), мм ....7175
Вес торпеды с БЗО, кг .........................................................................1495
Вес взрывчатого вещества (ВВ), кг ........................... 250 (тип ТГА)
Скорость торпеды на прямом пути, уз ...... 24, на циркуляции 20

(по расчетам).
Дальность хода торпед, м ..............................5000 (по расчетам).

Самонаведение торпеды осуществлялось акустической 
аппаратурой, состоящей из двух гидрофонов, усилителя и 
исполнительной аппаратуры (реле).

Угол наибольшей чувствительности каждого гидрофона 
составлял около 38 (по данным исследования). 

Центральный угол между зонами чувствительности со-
ставлял около 40–45 (по данным исследования). 

Дальность, с которой начинала действовать акустическая 
аппаратура, зависела от скорости корабля и достигала мак-
симальной величины до 300 м. При расчетах принималось 
дальность действия от 300 до 600 м, т. е. брались невыгодные 
условия для кораблей эскорта.

Собственная частота гидрофонов составляла 25 000 Гц 
(расчетная).

Радиус циркуляции торпеды – 180 м (расчетная).
Приведение акустической аппаратуры в действие осущест-

влялось через 25 секунд с момента выстрела. 
Управление рулями торпеды от акустической аппара-

туры с момента прихода торпеды на радиус реагирования 
осуществлялось следующим образом: с получением сигнала 
на один из гидрофонов происходила полная перекладка вер-
тикального руля в сторону источника звука, и торпеда начи-
нала циркулировать до тех пор, пока не поступит сигнал на 
другой гидрофон, который вызовет циркуляцию в другую 
сторону и т.д. (рис. 3).

Рис.3. Схема принципа наведения торпеды Т-V

Разность звукового давления на гидрофоны при частоте 
в 25 000 Гц, необходимая для срабатывания акустической ап-
паратуры, должна быть не менее 4 бар [5].

Основываясь на результатах исследования, проведенного 
МТУ ВМФ 21 января 1945 г., нарком ВМФ Адмирал Флота 
Советского Союза Н.Г. Кузнецов докладывал Верховному 
Главнокомандующему Маршалу Советского Союза И.В. Ста-
лину следующее:

1. Акустические торпеды, аппаратура самонаведения ко-
торых имеет высокочастотную характеристику, могут быть 
успешно использованы только по кораблям, идущим со ско-
ростью 15–18 уз и выше, так как на скоростях кораблей ниже 
указанных в акустическом поле корабля высокочастотные 

составляющие выражены слабо, и применение таких торпед 
успеха иметь не может.

2. Стрельба акустическими торпедами по кораблям, иду-
щим на указанных скоростях, выгодна только на курсовых 
углах цели от 0 до 20, вследствие того, что на курсовых уг-
лах свыше 20 попадание торпедами в корабль маловероятно. 

Таким образом, отмечал Н.Г. Кузнецов, следует, что акус-
тические торпеды в основном могут успешно применяться 
против кораблей эскорта при преследовании или поиске 
ими ПЛ[6].

Исходя из вышеизложенного, наркомом ВМФ с целью 
снижения эффективности применения противником самона-
водящихся акустических торпед для кораблей эскорта было 
предложено, во-первых, при обнаружении ПЛ противника на 
дистанциях свыше 25 каб сближение производить прямым 
курсом по пеленгу, считая корабль преследования вне даль-
ности предельного пути торпеды.

Во-вторых, при обнаружении ПЛ противника на дистанци-
ях от 25 каб и меньше и на курсовых углах от 0 до 20 произ-
водить уклонение в сторону движения ПЛ от пеленга на угол 
отворота, равный 45, с последующим отворотом на пеленг и 
при обнаружении подводной лодки на курсовых углах более 
20 ложиться на пеленг с последующим отворотом на 45. 

В-третьих, время лежания на частных курсах доводить не 
более как до одной минуты.

В-четвертых, при сближении с подводной лодкой про-
тивника на дистанцию менее 4 каб увеличить скорость до 
максимальной и лечь на угол упреждения для нанесения 
удара по ПЛ.

В заключение нарком ВМФ Н.Г. Кузнецов сообщал 
И.В. Сталину, что он запретил командующему Северным 
флотом использовать новые эсминцы в конвоях и для поиска 
подводных лодок противника, так как тактические приемы 
борьбы с акустическими торпедами пока не проверены, впредь 
до детального изучения данного вопроса [7].

Более скрупулезное и полное изучение трофейных тор-
пед Т-V руководством НКВМФ было поручено Научно-ис-
следовательскому минно-торпедному институту (НИМТИ) 
ВМФ. В соответствии с договоренностью глав государств 
антигитлеровской коалиции – СССР и Великобритании с 
результатами изучения германской самонаводящейся тор-
педы, полученными сотрудниками НИМТИ, ознакомилась 
группа английских специалистов, в состав которой входили: 
кэптен Коллингвуд, Рочестер и Крик. Данная группа работала 
в Ленин граде с 4 февраля по 17 февраля 1945 г. [8]. Изучение 
немецких торпед и всех материалов, наработанных в НИМТИ, 
проводилась англичанами очень тщательно. Работа велась в 
течение двух недель ежедневно с 10.00 до 20.00 с двухчасо-
вым перерывом на обед без выходных дней [9]. Однако вза-
имных шагов в оказании помощи по изучению данного типа 
торпедного вооружения от так называемых «союзников» не 
последовало, хотя у них были и серьезные наработки, и соот-
ветствующее оборудование (рис. 4 и рис. 5)

Получив отказ союзников предоставить необходимые 
материалы по минно-торпедному вооружению противника, 
руководство ВМФ СССР приняло вполне прагматичное ре-
шение – использовать опыт самих немецких специалистов, 
его разрабатывающих. В августе 1945 г. на основании Реше-
ния наркома ВМФ Кузнецова №147 от 23 июля 1945 г. было 
создано Конструкторское бюро (КБ) ВМФ (позднее Военно-
морских сил,ВМС) в Берлине под руководством капитана 1 
ранга Л.А. Коршунова [10]. Самым многочисленным отделом 
Бюро был минно-торпедный. В данном отделе одним из про-
фильных подразделений была группа акустического самонаве-
дения торпеды на цель, руководимая немецким специалистом 
диплом-инженером Гильдебрандтом [11]. 

После тщательного отбора с учетом личного согласия 1 
ноября 1946 г. целая группа немецких специалистов в облас-
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ти торпедного вооружения была переведена для дальнейших 
консультативных работ в СССР [12].

Прибывшие в Советский Союз немецкие специалисты 
были включены в состав Особого технического бюро (ОТБ) 
Научно-технического комитета (НТК) ВМС. Начальником 
его был назначен инженер-капитан 1 ранга Н.П. Сербин. 
Немецкие специалисты работали и проживали в бывшем 
Меншиковском дворце в Ораниенбауме (пригород Ле-
нинграда) [13]. Как в Германии, так и в СССР немецкие 
специалисты вели консультативную работу по ранее со-
зданным образцам военно-морской техники и вооружения. 
Советские специалисты НИМТИ, НИИ-400, завода «Дви-
гатель», других учреждений и предприятий, занимавшихся 
самонаводящимися акустическими торпедами, приезжали 
в Ораниенбаум, где работали с немецкими специалистами. 
В 1949 г. после выполнения консультативных работ немец-
кие специалисты с семьями и своим имуществом убыли в 
Германию. 

Следует отметить, что данный тип торпедного вооружения 
для советских специалистов не был новинкой научно-тех-
нической мысли. Первые исследования по тематике самона-
ведения торпедного оружия в Советском Союзе начались в 
1936 г. Специалисты НИМТИ ВМФ проработали несколько 
вариантов архитектуры систем наведения и выбрали пассив-
ное акустическое. По некоторым данным, в то время даже 
удалось разработать и собрать опытный образец пассивной 
гидроакустической системы самонаведения, который в 1939 г. 
смонтировали на серийной торпеде 53-38. В ходе опытов с 
этим изделием выяснилось, что парогазовая машина торпеды 
производит слишком большой шум, мешающий работе гид-
роакустики и не позволяющий ей находить цель. 

Различные работы по тематике самонаводящихся тор-
пед продолжались до самого начала Великой Отечественной 
войны. После нападения нацистской Германии предприятия, 
институты и конструкторские бюро отечественной промыш-
ленности были вынуждены заняться более актуальными воп-

Рис. 6. Схема расположения отдельных агрегатов торпеды Т-V, составленная советскими специалистами 
1 – магнитострикционные гидрофоны; 2 – колпак из пластмассы; 3 – алюминиевая вставка; 4 – резиновая прокладка; 5 – уси-
лительное и релейное устройство Я.У.;  6 – алюминиевый колпак; 7 – стальной колпак; 8 –приемные катушки H.R.; 9 – вытес-
нитель Б.З.О.; 10 – инериионный взрыватель; 11 – исполнительная катушка НВ; 12– стальная коробка; 13 –  контакторы 
Н.В; 14 – усилительное устройство Н.В; 15 – 5 баллонов сжатого воздиха; 16 – горловины; 17 – глухая переборка А.О.; 18 – 
распределительная панель Р.; 19 –механич. преобразов. тока д/системы H.B.; 20 –генераторы д/питания усилит. устройства 
А.У.; 21 – наделка; 22 – курок; 23 –электровключатель А.В.; 24 –нижний курок; 25 – электромотор; 26 –установка Г. А.; 27 – 
гидростатический аппарат; 28 – установка П.О.; 29 –электромагнитные катушки; 30 –прибор Обри; 31 –фильтр низкой час-
тоты; 32 –релейная коробка в системе А.У.; 33 –рулевая машинка; 34– обмотка; 35 –резиновый манжет; 36 – дифференциал

Рис. 4. Общий вид торпеды Т-V, представленной англий-
ским специалистам 
1 – гидрофоны, акустическая головка; 2 –Б.З.О.; 3 – алю-
миниевая вставка; 4 – инерционный взрыватель; 5 – гор-
ловины катушек неконтактного взрывателя;  6 – обмотка 
на хвосте торпеды

Рис. 5. Боевое зарядное отделение торпеды Т-V, пред-
ставленной английским специалистам 
1 – акустическая головка; 2 – горловина катушки неконтак-
тного взрывателя; 3 – инерционный взрыватель
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росами и отказаться от активных работ по перспективному 
направлению. Многообещающая программа была возобнов-
лена лишь в самом конце 1944 г. [14].

Изучив трофейную торпеду, советские конструкто-
ры приступили к разработке собственного аналога этого 
оружия (рис. 6). Работы по новому проекту стартовали 
в начале 1945 г. Проект получил условное обозначение 
САЭТ – «Самонаводящаяся акустическая электрическая 
торпеда». Головным разработчиком проекта стал НИИ-
400 (ныне ЦНИИ «Гидроприбор»), работами руководил 
Н.Н. Шамарин. Кроме того, к проекту были привлечены 
НИМТИ ВМФ и СКБ завода «Двигатель» (г. Ленинград). 
Совместными усилиями инженеры трех предприятий под-
готовили новый проект.

Исследования середины тридцатых годов показывали, 
что самонаводящаяся торпеда при существующих техноло-
гиях может быть только электрической. В 1942 г. на вооруже-
ние советского флота была принята электрическая торпеда 
ЭТ-80 (рис. 7). За ее создание в 1943 г. инженер-капитан 1 
ранга (впоследствии инженер-вице-адмирал) А.Е. Брыкин 
был удостоен Сталинской премии 1-й степени. Данную тор-
педу было предложено использовать в качестве основы для 
изделия САЭТ (рис. 8). У нее заимствовали все основные 
агрегаты, которые, однако, подверглись некоторым дора-
боткам с целью установки нового оборудования для само-
наведения [15].

Рис. 7. Торпеда ЭТ-80

Рис. 8. Торпеда САЭТ-50М

Окончательным этапом изучения трофейной самонаводя-
щейся торпеды Т-V были ее полигонные испытания. Местом 
проведения морских испытаний торпед немецкого произ-
водства Т-V и советского производства САЭТ на основании 
совместного приказа наркомов ВМФ и судостроительной 
промышленности от 3 марта 1945 г. был определен торпедо-
пристрелочный полигон завода № 182 НКСП в Махачкале. 
С целью обеспечения проведения морских испытаний 
НКВМФ выделил катер МО-4 [16]. Обращают на себя вни-
мание следующие факты: во-первых, дата приказа, которая 
свидетельствует о продуманности и комплексности изучения 
трофейного германского торпедного вооружения, во-вторых, 
совместное сравнительное испытание трофейных и отечест-
венных самонаводящихся торпед. 

Морские испытания как трофейных немецких, так и оте-
чественных торпед начались 1 сентября 1945 г. О ходе испы-
таний торпедного вооружения и результатах их проведения 
представитель НИМТИ ВМФ на заводе 182 инженер-капитан 
2 ранга С.И. Литвинов регулярно докладывал начальнику 1 
отдела НИМТИ ВМФ инженер-подполковнику А.С. Ляз-
гунову и начальнику 2 отдела МТУ ВМФ капитану 1 ранга 
Б.Д. Костыгову [17]. В испытаниях принимали участие спе-
циалисты НИМТИ ВМФ, НИИ-400 НКСП, других заинте-
ресованных учреждений и предприятий. 

В ноябре-декабре 1945 г. в Махачкале значительно ухуд-
шились погодные условия, поэтому руководствоВМФ СССР 
приняло решение перенести испытательные стрельбы тор-
педами Т-V и САЭТ по развернутой программе по боевым 
кораблям на 1946 г. [18]. В общей сложности во время срав-
нительных испытаний в 1945–1946 гг. было сделано 117 вы-
стрелов, причем 41 раз торпеда запускалась по движущейся 
учебной цели. Анализ результатов стрельб советскими и не-
мецкими торпедами показал, что по своим характеристикам 
это оружие равноценно. Новая советская САЭТ не уступала 
немецкому изделию. Кроме того, самонаводящиеся торпеды 
на практике подтвердили все свои преимущества перед пря-
моидущими системами [19]. 

Таким образом, изучение специалистами ВМФ СССР 
трофейной германской самонаводящейся торпеды Т-V поз-
волило исследовать ее конструктивные особенности и такти-
ко-технические характеристики, на основании выявленных 
характеристик определить способы противодействия данному 
типу торпеды и совершенствовать отечественное торпедное 
вооружение.
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Èзвестный историк флота Н. А. Кор-
гуев в посвященной штурманам 

русского флота статье отмечал, что 
на их долю «выпал важный по своему 
значению, ответственный труд и при-
ниженное по сравнению с флотскими 
офицерами служебное положение» [1]. 
С этим заключением нельзя не согла-
ситься, поскольку на протяжении без 
малого двухвековой истории существо-
вания в российском флоте штурманов их 
чиновный статус был ущербен, а карьер-
ные перспективы несправедливо суже-
ны, несмотря на высокие предъявляе-
мые к их профессионализму требования. 
Причины этого крылись как в специфи-
ке самой службы, так и в сословном под-
ходе властей к комплектованию личного 
состава военно-морского флота, линей-
ные офицеры которого рекрутировались 
почти исключительно из дворян, а чины 
технические, как то штурманские, шки-
перские, мастеровые – напротив, вскоре 
после своего появления стали уделом 
выходцев из непривилегированных со-
словий разночинцев, а неравноправие 
социальное обусловливало неравнопра-
вие служебное.

Звание штурмана появилось в рус-
ском флоте вследствие заимствования 
Петром Великим английских и голланд-
ских образцов организации морской 
силы. Как почти все остальные моряки 
первых лет существования флота штур-
маны были сплошь иностранцами, при-
глашенными в царскую службу. Позднее 
появляются среди них и русские специа-
листы, которых готовили вновь открыв-
шиеся учебные заведения. Совокупность 
штурманских чинов, организованных 
в 1723 г. в штурманскую роту, состав-
ляли штурманы, подштурманы и штур-
манские ученики*. Последние считались 
рядовыми, а штурманы и подштурма-
ны полагались в служебной иерархии 
в ранге унтер-офицеров: штурманы – 
ниже шкиперов, имевших офицерский 
ранг, и выше боцманов, а подштурма-
ны – ниже боцманов и выше боцманма-
тов. Таким образом, несмотря на ответс-
твенность, на них возложенную, а также 
на солидную теоретическую и практи-
ческую подготовку, выгодно отличав-
шую штурманов от тех же шкиперов, 
они не получили офицерских чинов, 
а следовательно, и прав на сопряженное 
с ними привилегированное правовое по-
ложение. Эта несправедливость отчасти 
компенсировалась размерами жалова-
ния, которое для штурманов из россиян 
было установлено против подпоручика 
(унтер-лейтенанта) [2]. В 1727 г. штур-
маны и подштурманы были разделены 
на три оклада по размерам жалования 

с определением точного числа чинов, 
на каждом окладе состоящих, причем 
штурманам высшего первого оклада оп-
ределялось жалованье даже большее, 
чем поручикам [3]. Вместе с тем у штур-
манов сохранялась возможность про-
изводства в линейные офицеры флота, 
хотя преимущество в старшинстве при 
этом имели произведенные по линии 
флотские офицеры.

В царствование Анны Иоанновны 
занимавшаяся составлением нового 
штата флота Воинская морская комис-
сия наряду с прочими существенными 
изменениями проектировала введение 
в линию флотских офицеров звания 
мастера в ранге капитана армии, кото-
рое не было предусмотрено Адмирал-
тейским регламентом 1720 г. Перво-
начально предполагалось наполнять 
комплект мастеров приглашенными 
иностранцами, однако позднее было 
признано более удобным производить 
в него из штурманов. Решение это яви-
лось отнюдь не случайным, поскольку 
еще в самом начале работы комиссии 
встал вопрос о двойственности поло-
жения штурманов на судах, которые, 
с одной стороны, отвечали за безопас-
ность корабля непосредственно перед 
капитаном и обязывались делать ему 
представления в случае ошибки кур-
са, а с другой – были отделены от него 
и от прочих офицеров непреодолимой 
пропастью в правовом статусе. Кроме 
того, при определении последователь-
ности в смене командира по Морско-
му уставу после обер-офицеров коман-
дование судном должен был принять 
штурман, а за ним шкипер и конста-
пель. Однако последние к 30-м гг. уже 
получили обер-офицерские ранги, 
а потому должность штурмана входи-
ла в явное противоречие с логикой суб-
ординации. Однако эти и ряд других 
очевидных расхождений устава и пра-
вового положения штурманов не послу-
жили к «пожалованию» их офицерски-
ми рангами, хотя комиссия прекрасно 
сознавала, что сложившаяся ситуация 

отнюдь не будет способствовать ни пра-
вильному течению дел, ни поощрению 
моряков к службе. Именно последние 
рассуждения привели к необходимости 
заполнить комплект мастеров штурма-
нами. Поскольку звание мастера было 
необязательной ступенью для линей-
ных офицеров, такое решение комис-
сии имело и сословный смысл. Дело 
заключалось в том, что Морское ве-
домство было крайне не заинтересо-
вано в производстве штурманов в ли-
нейные офицеры, поскольку они тор-
мозили карьерный рост последних, 
однако понимало справедливость их 
претензий, которые не могло игнори-
ровать. Поскольку штурманская рота 
была крайне разнородна по социально-
му составу, комиссия в данном случае 
руковод ствовалась сословным принци-
пом. Из наличных штурманов-дворян 
шестеро были включены в комплект 
мастеров и, таким образом, получили 
обер-офицерский ранг; одновременно 
с этим для устранения необходимости 
в дальнейшем производстве штурма-
нов в линейные офицеры было запре-
щено зачислять в штурманскую роту 
дворян. Смысл этого положения сво-
дился к следующему: сословное госу-
дарство вынуждено было учитывать 
справедливые притязания дворянства, 
основанные на Табели о рангах, гаран-
тировавшей ему равные возможности 

ÑËÓÆÅÁÍÎÅ ÏÎËÎÆÅÍÈÅ 
È ÑÎÖÈÀËÜÍÛÅ ÏÅÐÑÏÅÊÒÈÂÛ 
ØÒÓÐÌÀÍÎÂ Â XVIII–XIX ÂÂ.
(ÏÎ ÑËÅÄÀÌ ÞÁÈËÅß ØÒÓÐÌÀÍÑÊÎÉ 

ÑËÓÆÁÛ ÂÌÔ ÐÎÑÑÈÈ)*
И.В. Меркулов, канд. истор. наук, доцент СПбГУ,
историограф Санкт-Петербургского Морского Собрания,
контакт. тел. (812) 312 5396

Миниатюрный секстант Кэри. На-
чало XIX в.

* Настоящая статья написана много лет назад и была бы своевременной в дни 300-летнего юбилея штурманской службы, однако по ряду 
причин тогда не вышла в свет. 25 января 2022 г. отмечалась уже 322-я годовщина штурманов.

** В результате деятельности Воинской морской комиссии в 1732 г. звание штурманских учеников было упразднено на том основании, 
что Навигацкая школа и Морская академия выпускали воспитанников в достаточном количестве, в том числе и в штурманскую роту. Пре-
жнее положение о штурманских учениках было восстановлено при Елизавете Петровне.
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продвижения по служебной лестнице 
в зависимости от личных качеств и за-
слуг, поэтому формально установить 
карьерный потолок было делом в вы-
сшей степени затруднительным. С пре-
кращением зачисления в штурманскую 
роту дворян они постепенно исчезли бы 
как среди штурманов, так и среди мас-
теров, после чего комплект последних 
можно было бы наполнять штурманами 
из разночинцев, для которых, по мысли 
законодателей, капитанский чин был 
пределом мечтаний. 

Таким образом, через чин мастера 
из штурманской роты в линейные офи-
церы были бы выведены все достойные 
производства дворяне, и она стала бы 
уделом исключительно разночинцев, 
а звание мастера, формально числив-
шееся во флотской линии, фактически 
стало бы принадлежностью штурман-
ской же роты и наполнялось бы луч-
шими штурманами, получавшими при 
этом офицерский ранг. В принципе, это 
соломоново решение могло бы удов-
летворить всех, если со временем луч-
шим мастерам из разночинцев была бы 
предоставлена хоть эфемерная возмож-
ность производства в линейные офице-
ры, как то случилось позднее.

Однако с приходом к власти Ели-
заветы Петровны все преобразования 
Воинской морской комиссии были от-
менены и провозглашена реставрация 
петровских принципов. Формально 
штурманы вновь могли производиться 
в линейные офицеры вне зависимости 
от сословного происхождения. Впро-
чем, это не стало свидетельством либе-
рализации политики чинопроизводства. 
В именном указе от 11 декабря 1742 г. 
«повелевалось в морские офицеры про-
изводить из гардемаринов, не вмещая 
к тому произвождению старшинством 
находящихся не из дворян при адми-

ралтействе штурманов и прочих». Суть 
этого законоположения заключалась 
в реализации сословно дифференци-
рованного подхода к комплектованию 
различных подразделений Морского 
ведомства. Поскольку Мор ская акаде-
мия выпускала в гардемарины почти 
исключительно юношей дворянского 
происхождения, указ 1742 г. фактичес-
ки лишал учеников из непривилегиро-
ванных сословий возможности выйти 
в линейные офицеры. С другой стороны, 
тем же законоположением дворянских 
недорослей было запрещено выпускать 
из Морской академии куда-либо, кроме 
как в линейные офицеры, а прочие чины 
и должности, в том числе и штурман-
ских учеников, подштурманов и штур-
манов, предписывалось «наполнять» 
разночинцами [4].

После этого указа продолжился пос-
тепенный процесс вымывания дворянс-
кого элемента из штурманского корпуса, 
катализированный в 1751 г. реализацией 
«Высочайше утвержденного расписания 
о чинах корабельного и галерного фло-
тов» по Морскому регламенту 1720 г., 
сила которого была восстановлена в от-
мену штата Воинской морской комиссии 
[5]. Реставрация номенклатуры и ком-
плекта чинов была осуществленной 
за счет массовых производств, в ходе 
которых несколько штурманов по стар-
шинству были произведены в линейные 
офицеры, «но то следовало токмо до на-
личных тогда в штурманах находящихся 
из дворян» [6]. Это последнее уточне-
ние появилось вследствие сенатского 
протеста 1753 г., по которому штурманы 
из разночинцев были исключены из ли-
нии производства [7].

Тем не менее уже очень скоро в Ад-
миралтейской коллегии пришли к осоз-
нанию того, что, лишив штурманов пер-
спективы карьерного роста через произ-

водство в офицеры, невозможно было 
ожидать от них самозабвенной служ-
бы и профессионального исполнения 
своих обязанностей, тем более что оче-
видная несправедливость к ним, сопря-
женная с огромной ответственностью, 
едва ли могла привлечь на это попри-
ще людей способных и честолюбивых. 
В этой связи и появился сенатский указ 
«О порядке производства в офицер-
ские чины гардемаринов и штурманов» 
от 19 марта 1757 г., которым для штур-
манов устанавливалась линия произ-
водства в классные чины, отдельная 
от линейных офицеров. Дослуживши-
еся до унтер-офицерского чина штур-
маны получили возможность произ-
водиться в армейские классные чины 
от прапорщика (XIV класс) до капита-
на (IX класс) включительно, оставаясь 
при этом в адмиралтейском подчине-
нии. Так появилась новая номенклатура 
штурманских чинов – штурманы «пра-
порщического», «подпоручического», 
«поручического» и капитанского рангов 
[8]. При этом награждение офицерски-
ми чинами стало исключительно мерой 
поощрения и не влекло за собою изме-
нения должностных обязанностей, что 
отражено во всех штатах, в которых ука-
зано валовое число штурманов без диф-
ференциации по рангам.

Таким образом, указом 1757 г. слу-
жебные перспективы штурманов были 
значительно расширены реальной воз-
можностью для них получать обер-
офицерские ранги, однако сравнитель-
но с линейными офицерами это был 
довольно низкий карьерный потолок. 
С одной стороны, для получения даже 
капитанского чина штурманам, законо-
дательно и ситуативно дискредитиро-
вавшимся при производстве в классный 
чин, требовались долгие годы службы, 
а с другой – достижение IX класса было 

Итальянский дворец в Кронштадте. В этом здании в 1798 г. было открыто Штурманское училище Балтийского флота
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вполне реально для людей профессио-
нальных и честолюбивых. Поэтому вста-
вал вопрос о дополнительных стимулах 
для них. Штурманы капитанского ран-
га при условии беспорочной усердной 
службы могли без повышения получить 
прибавку к жалованью, но этого было 
явно недостаточно. В этой связи в новом 
Регламенте 1765 г. (Ч. I. Гл. VII. П. 6 «О 
произвождении шкиперов и штурманов 
в действительные морские офицеры») 
была оформлена ничтожная, но все-таки 
возможность производства штурманов 
в линейные офицеры, «буде из них кто 

по довольной службе найдется приле-
жен, в морской службе весьма искусен, 
доброго состояния и отменные заслу-
ги покажет». Такие производства могли 
совершаться по «удостоениям флагма-
нов и капитанов с непременным докла-
дом монарху» [9], однако за весь период 
действия этого законоположения в ли-
нейные офицеры были выпущены всего 
несколько штурманов.

По павловскому штату от 1 января 
1798 г. во флоте был введен чин штур-
мана майорского ранга, а также уста-
новлено точное количество человек, 

состоящих в каждом чине. Таким обра-
зом, карьерный потолок для штурманов 
был повышен до VIII класса по Табели 
о рангах [10], вместе с тем отменялась 
статья Регламента 1765 г. о производс-
тве штурманов в линейные офицеры. 
20 августа были утверждены положение 
и штат создаваемого штурманского учи-
лища, воспитанники которого по окон-
чании обучения жаловались в штурма-
ны унтер-офицерского ранга, а лучшие 
из них – в офицеры по штурманской 
линии [11]. В конце того же года все 
технические служители во флоте были 

Петропавловская гавань (гравюра)

Генеральная карта Российской Империи, 1776 г.
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переименованы из военных в соответ-
ствующие классные чины [12].

В 1804 г. в ходе работы Комитета о пе-
ременах в управлении Морского депар-
тамента было выработано и 10 февраля 
утверждено «Положение числа штурман-
ских чинов…», согласно которому штур-
маны во флоте полагались XII, IX и VIII 
классов (т. е. рангов поручиков, капитанов 
и майоров армии по Табели о рангах со-
ответственно), а также вводилось звание 
штурманского помощника, две трети ко-
торых числились в унтер-офицерах, а одна 
треть – в XIV классе (прапорщик армии). 
При этом для поощрения штурманов вос-
станавливалось действие главы VII, параг-
рафа 6 Регламента 1765 г. [13].

С начала XIX столетия штурманы 
стали получать денежное содержание, 
меньшее чем у находящихся с ними 
в одних чинах линейными офицерами. 
Это финансовое неравноправие было 
еще раз подтверждено в утвержден-
ном мнении Государственного совета 
от 9 июля 1819 г., поданном на пред-
ложение морского министра маркиза 
И. И.  де Траверсе об уравнении жало-
вания штурманов и линейных офице-
ров. Государственный совет в рассуж-
дении того, что последние по возвраще-
нии в порт занимаются по должности 
фронтовой службою, от которой осво-
бождены штурманы, не пошел на пред-
ложение министра и определил жалова-

нье штурманским чинам классом ниже, 
а именно: «штурманам VIII класса – 
против лейтенанта, IX класса – против 
мичмана и прочим с соразмерною убав-
кой». В том же мнении Государственный 
совет высказался за сохранение прежне-
го положения о повышении штурма-
нов чинами и производстве в линейные 
офицеры, дезавуировав тем самым пред-
ложение Траверсе о пожаловании их 
в чины до VI класса, т. е. до полковника 
включительно [14].

Существенное изменение служеб-
ного и правового положения штурма-
нов было предпринято с восшествием 
на престол Николая I. Указом от 4 июня 
1826 г. штурманское училище было пе-

Таблица
Изменения номенклатуры и классности чинов штурманов В XVIII–XIX вв.

Класс Армейские чины
По регла-
менту

1720 г. 
С 1732 г. С 1751 г. С 1757 г. С 1 января 

1798 г. 
С конца 
179 8 г. С 1804 г. С 1827 г. С 1851 г. 

С 1860 
по 1885 

г.

I
Генерал-фельд-

маршал
(генерал от ин-

фантерии)
– – – – – – – – – –

II Генерал-аншеф – – – – – – – – – –

III
Генерал-поручик
(генерал-лейте-

нант)
– – – – – – – Генерал -лейтенант КФШ

IV Генерал-майор – – – – – – – Генерал -майор КФШ

V Бригадир – – – – – – – –

VI Полковник – – – – – – – Полковник КФШ

VII Подполковник – – – – – – – Подполковник КФШ

VIII
Премьер-майор

– – – –
Штурман 

майорского 
ранга

Штурман VIII класса Упразднен
Секунд-майор

IX Капитан – Мастер Упразднен Штурман капитанско-
го ранга Штурман IX класса Капитан КФШ

X Капитан-поручик
(штабс-капитан) – – – – – – – Штабс-капитан КФШ

XI – – – – – – – – – –

XII Поручик – – – Штурман ранга 
поручика Штурман XII класса Поручик КФШ

XIII Подпоручик – – – Штурман ранга 
подпоручика

Штурман 
XIII класса

Упразд-
нен Подпоручик КФШ

XIV Фендрик 
(прапорщик) – – – Штурман ранга 

прапорщика
Штурман 

XIV класса

Штур-
манский 
помощ-
ник XIV 
класса

Прапорщик КФШ

– Унтер-офицеры

Штурман* Штурман** Штурман*** Штурман Штурман Упразднен

Подштурман Упразднен
Штур-

манский 
помощ-
ник

Кондуктор 
КФШ

Упразд-
нен

Кондук-
тор КФШ

– Нижние чины
Штурман-
ский уче-

ник
Упразднен**** Штурманский ученик Упразднен

* С правом производства в унтер-лейтенанты.
** С правом производства в мастера капитанского ранга.
*** Без права производства в унтер-лейтенанты.
**** Штурманские ученики были включены в состав учеников Морской академии и адмиралтейских школ. 
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реименовано в роту [15], а уже 10 марта 
штурманская рота преобразована в трех-
ротный Первый флотский полуэкипаж, 
после чего из штурманских чинов обра-
зован корпус флотских штурманов [16]. 
Целью этой реформы было повышение 
качества подготовки штурманских ун-
тер-офицеров, получивших отныне на-
именование кондукторов вместо штур-
манских помощников. По окончании 
образования в полуэкипаже несколько 
лучших выпускников производились 
в офицеры корпуса флотских штурма-
нов, а остальные – в кондукторы. Вместе 
с тем преобразование гражданского учи-
лища в военный полуэкипаж и образо-
вание штурманского корпуса позволило 
вернуть штурманам военные чины, при-
чем была установлена правильная ли-
ния производства от унтер-офицерского 
чина кондуктора до генерала, а в чинах 
штурманы были приравнены к офице-
рам корпуса топографов Сухопутного 
ведомства. При этом сохранялась воз-
можность перехода штурманов в линей-
ные флотские офицеры по представле-
нию флагманов и капитанов, под нача-
лом которых они служили.

Таким образом, во второй четвер-
ти XIX столетия вполне отчетливо на-
метилась тенденция к сближению слу-
жебного и правового положения штур-
манов и линейных офицеров, которая 
усугублялась рядом частных узаконе-
ний. В 1851 г. был сделан еще один шаг 
в этом направлении, сведшийся к унич-
тожению звания кондуктора корпуса 
флотских штурманов через образование 
при Первом штурманском полуэкипаже 
кондукторской роты из воспитанни-
ков старших классов, ставшей аналогом 

гардемаринской роты при Морском ка-
детском корпусе [17]. Вследствие этого 
воспитанники полуэкипажа стали вы-
ходить на службу сразу в должности 
офицеров. Такое положение просущес-
твовало до 1860 г., когда унтер-офицер-
ское звание кондуктора было восста-
новлено, однако лица, его носившие, 
по своим правам и статусу оказались 
максимально приближенными к офи-
церам [18].

Резко обозначившееся улучшение 
положения штурманов было связано 
с постепенным размыванием узкой со-
словности комплектования корпуса, ко-
торый после преобразования училища 
в полуэкипаж и повышения качества пре-
подавания стал пополняться не только 
разночинцами, но и дворянами. Сослов-
ный и образовательный паритет между 
линейными офицерами и штурманами 
ставил на повестку дня вопрос об уравне-
нии их положения. Задача эта была еще 
насущнее после начала реформ 60-х гг. 
в образовательной сфере, основанных 
на принципах бессословности. В ходе об-
суждения средств к «поправлению» си-
туации было принято решение об упраз-
днении отдельного корпуса штурманов 
во флоте и замещении их должностей ли-
нейными офицерами, которое и воплоти-
лось в высочайше утвержденные 12 июня 
1885 г. «Правила об упразднении кор-
пусов флотских штурманов и морской 
артиллерии» [19].
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 14 июля 2022 г. состоялось заседа-
ние секции «Управление  судо-

строительным  производством» НТО 
судостроителей им. А.Н. Крылова  
под руководством доктора техничес-
ких наук, руководителя направления 
НИОКР корпорации «Галактика» Алек-
сандра Евгеньевича Богданова.

В мероприятии приняли участие со-
трудники ведущих судостроительных 
организаций, представители ФГУП 
«Крыловский государственный науч-
ный центр», ПАО «НПО «Алмаз», ЗАО 
«Си Проект», АО «Концерн «ЦНИИ 
«Электроприбор» и ООО «Бюро ЕСГ».

С докладом «О цифровизации про-
изводственных процессов судострое-
ния  и судоремонта на  предприятиях 
отрасли» выступил А. Е. Богданов, а с 
докладом «Деятельность АО «ОСК» по 
оценке достигнутого уровня автомати-
зации систем управления судострои-
тельным производством» – предста-
витель ОСК Максим Владиславович 
Вихлянов.

По результатам заседания секции 
были сформулированы рекомендации и 
достигнуты договоренности по дальней-
шему сотрудничеству.

В докладах были отмечены основные 
недостатки существующей организации 
проектирования, постройки и эксплуа-
тации кораблей и судов (далее морской 
техники – МТ):

1. Низкий уровень взаимодействия 
участников управления жизненным 
циклом (ЖЦ) корабля, основанный на 
традиционном бумажном документо-
обороте. Отсутствие единого сквозного 
контроля за достижением заданных ТТХ 
корабля и их оптимизацией. Основной 
организационно-технической задачей 
цифровизации и внедрения технологий 
управления ЖЦ является создание ин-
тегрированной информационной сре-
ды (ИИС) взаимодействия заказчика 
(для кораблей – ОВУ ВМФ) и предпри-
ятий промышленности – разработчиков 
и производителей МТ, а также организа-
ция информационного взаимодействия 
в форме электронного документооборо-
та с необходимым уровнем защиты ин-
формации и разграничением доступа в 
соответствии с полномочиями.

2. Слабое использование возможнос-
тей современных цифровых технологий 
(цифровых моделей) и систем защищен-
ной связи. Информационная поддержка 

организации создания и эксплуатации 
МТ базируется, как уже сказано, пре-
имущественно на традиционном бумаж-
ном документообороте.

3. Отсутствие единой информацион-
ной среды для участников управления 
ЖЦ, наличие большого числа разнород-
ных информационных систем, требую-
щих организации взаимодействия – пе-
реноса данных.

4. Отсутствие проработаных методов 
оценки влияния технических решений, 
принимаемых на стадии разработки про-
екта, на стоимость ЖЦ и технико-экс-
плуатационные характеристики МТ в 
период эксплуатации.

5. Отсутствие всестороннего монито-
ринга технического состояния и эксплу-
атационной надежности изделий МТ на 
стадии эксплуатации и пополнения базы 
данных об изделиях МТ и их составля-
ющих, согласованных с организация-
ми-разработчиками и эксплуатирующей 
организацией.

6. Отсутствиет полнофункциональных 
автоматизированных информационных 
систем управления ЖЦ вооружения и 
военной техники, позволяющих реали-
зовать управление всеми процессами в 

Î íàñóùíûõ çàäà÷àõ 
ñóäîñòðîèòåëüíîé îòðàñëè
çàñåäàíèå ñåêöèè «Óïðàâëåíèå 
ñóäîñòðîèòåëüíûì ïðîèçâîäñòâîì» 
ÍÒÎ ñóäîñòðîèòåëåé 
èì. àêàä. À.Í. Êðûëîâà
РосНТО судостроителей им. акад. А.Н. Крылова, 
контакт. тел. (812) 710 4011

Направления цифровой трансформации систем управления объектом
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ходе ЖЦ с единых методологических 
позиций.

Создание системы управления полным 
ЖЦ корабля предполагает решение сле-
дующих основных задач:

 – развитие существующей системы уп-
равления разработкой, производс-
твом, эксплуатацией и утилизаци-
ей МТ;

 – развитие нормативной правовой, ме-
тодологической, справочной и ин-
формационной базы;

 – разработка методов и моделей оп-
ределения стоимости ЖЦ корабля 
и его составляющих.

7. В стандартах Российской Федера-
ции, в отличие от зарубежных стан-
дартов, по управлению ЖЦ ВВСТ, не 
регламентированы вопросы докумен-
тирования и обмена данными об эксплу-
атационных характеристиках изделий 
МТ, применения интегрированной ло-
гистической поддержки и анализа ло-
гистической поддержки, электронной 
эксплуатационной документации, при-
менения методов оценки стоимости и 
управления стоимостью стадий полно-
го ЖЦ и др.

8. Не обеспечен необходимый уровень 
полноты, достоверности и актуальности 
данных, следствием чего является ослаб-
ление механизмов контроля и поддержа-
ния заданных значений показателей на 
стадии эксплуатации изделий МТ.

После обсуждения сообщений по 
вопросам реализации инициатив и про-
грамм «Цифровой трансформации» с 
целью выполнения директивных пока-
зателей развития производственного 
комплекса Группы предприятий ОСК 
было отмечено, что существующие тем-
пы развития систем управления пред-

приятий судостроения и судоремонта 
сдерживаются:
1) отсутствием лицензионного отече-

ственного программного обеспече-
ния по электронному представлению 
и отражению в автоматизированных 
системах управления привлекаемых 
видов ресурсов для их рационально-
го использования;

2) недостаточной проработкой и от-
сутствием актуализированных ме-
тодов и технологий применения 
отечественной научно-технической 
документации (НТД) с целью со-
вершенствования процессов руко-
водства, организации и управления 
производственно-хозяйственной 
деятельностью по «Программе ра-
бот цифровой трансформации АО 
«ОСК» и принятому комплексу ини-
циатив;

3) нереализованностью лучших прак-
тик на предприятиях ОПК РФ и их 
разумной адаптации к условиям су-
достроения и судоремонта с учетом 
требований к стандартным архитек-
турам и методологиям промышлен-
ных предприятий (Рекомендации по 
ГОСТ Р ИСО 15 704).

 РЕКОМЕНДАЦИИ

Первоочередные мероприятия по 
ликвидации отмеченных недостатков:

1. Оценка уровня зрелости использо-
вания информационно-коммуникацион-
ных и организационно-управленческих 
технологий на отдельных предприятиях 
(пилотной зоны) ОСК для последую-
щего анализа и принятия решений по 
реализации процессов цифровой транс-
формации, а также разработка базовых 
требований на основе НТД РФ для по-

этапного развития систем создания и 
послепродажного обслуживания МТ. 

2. Отработка процессов цифровой 
трансформации на отдельных видах су-
достроительных/судоремонтных про-
изводств в рамках единой методологии 
на основании проектов комплексного 
совершенствования систем управления 
производства и послепродажного обслу-
живания МТ.

3. Обоснование выбора состава типо-
вых бизнес-процессов верхнего уровня 
для разработки целевой модели сквозного 
бизнес-процесса «от проектирования до 
выпуска готового изделия» для отработ-
ки на программно-аппаратных стендах. 

В качестве  приоритетных стадий 
проектирования рассмотреть процессы 
подготовки и передачи входных данных 
от проектанта к кораблестроителям в со-
вокупности с процессами конструкторс-
ко-технологической подготовки произ-
водства (КТПП) судостроительного/ 
судоремонтного комплексов.

4. Привлечение внимания отраслевой 
науки (ФГУП «КГНЦ, АО «ЦТСС», АО 
«51 ЦКТИ судоремонта» и др.) к форму-
лированию требований (функциональ-
ных и бизнес-требований) к использо-
ванию отечественных программно–ап-
паратных платформ в интересах ЦКБ 
проектантов и/или судостроительных/
судоремонтных комплексов.

Следующее заседание секции, пос-
вященное вопросам разработки систем 
автоматизированного проектирования 
и подготовки персонала для реализации 
процессов цифровой трансформации 
предприятий Группы ОСК совместно с 
факультетом информационных техноло-
гий СПбГМТУ, планируется провести в 
третьей декаде сентября 2022 г. 

Генеральный 
директор 

Комитет по 
Цифровой 

трансформации

 
Директор по 

цифровой 
трансформации

 
Департамент по цифровой 

трансформации и 
информационным 

технологиям  (ДЦТиИТ) 
АО « ОСК »

Центр компетенции 
по цифровой 

трансформации

Научно -технический совет 
АО « ОСК » (секция по ЦТ)

Рабочие группы Рабочие группы по ЦТ
(бизнес -эксперты АО 

« ОСК »)

Легенда:
- подчиненность
- подотчетность

-
 

взаимодействие

Организационная  структура управления  процессами  цифровой трансформации АО  «ОСК»
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Îбщероссийское общественное объединение 
«Российское научно-техническое общество 

судостроителей им. акад. А. Н. Крылова» ведет 
отсчет своей истории с 22 апреля 1866 г., выпол-
няя свое предназначение высококомпетентного 
общественного эксперта новейших технологий 
для судостроения. НТО – крупнейший в России 
научный институт, инновационный центр со-
хранения, генерации и передачи широкого спек-
тра традиционных и новых знаний судостроите-
лям для технического развития производства. 
Общество выполняет важную роль в распро-
странении научных и технических знаний, ко-
ординации взаимодействия между учеными, 
инженерами и специалистами предприятий. 

Центральным правлением ООО «Россий-
ское научно-техническое общество судострои-
телей им. акад. А. Н. Крылова» в соответ ствии с 
Уставом п.5.1 принято решение о созыве очеред-
ной VI отчетно-выборной конференции 25 ок-
тября 2022 г. по адресу: Санкт-Петербург, Ко-
рабельная ул., д. 6. 

Повестка дня:
1. Отчет о деятельности Общества за период 

2017–2022 г. Доклад доктора технических наук, 
профессора В.С. Никитина.

2. Отчет контрольно-ревизионной комиссии.
3. Выборы счетной комиссии и председателя 

счетной комиссии.
4. Выборы мандатной комиссии и председа-

теля мандатной комиссии.
5. Доклад мандатной комиссии.
6. Выборы президента, первого вице-прези-

дента и вице-президентов, ученого секретаря на 
последующий 5-летний срок;

7. Выборы Центрального Правления на пос-
ледующий 5-летний срок; 

8. Выборы Президиума Центрального прав-
ления на последующий 5-летний срок;

9. Выборы контрольно-ревизионной комис-
сии на последующий 5-летний срок;

10. Принятие Решения конференции об ос-
новных направлениях деятельности Общества 
на 2022–2027 гг.

Анкету делегатов и предложения по кан-
дидатурам в состав Центрального правле-
ния и Президиума НТО судостроителей им. 
акад. А.Н. Крылова направлять по e-mail: 
cpntokrylov@mail.ru до 25 сентября 2022 г.

Контактные телефоны: (812) 710 4011, 
(812) 315 5027. Факс: (812) 710 4040.   

Î ñîçûâå î÷åðåäíîé VI îò÷åòíî-âûáîðíîé 
Êîíôåðåíöèè íàó÷íî-òåõíè÷åñêîãî 
îáùåñòâà ñóäîñòðîèòåëåé 
èìåíè àêàäåìèêà À.Í. Êðûëîâà
РосНТО судостроителей им. акад. А.Н. Крылова, 
контакт. тел. (812) 710 4011
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24 сентября 2022 г. исполня-
ется 50 лет со дня рождения 

Константину Николаевичу Куликову, 
генеральному директору АО «Научно-
исследовательское проектно-технологи-
ческое бюро (НИПТБ) «Онега», одного 
из ведущих проектно-технологических 
организаций в российской судострои-
тельной промышленности.

Бюро было основано в 1975 г. для 
решения задач ремонта атомных под-
водных лодок (АПЛ). Для технического 
сопровождения ремонта АПЛ на Даль-
нем Востоке в 1976 г. создан Дальне-
восточный филиал НИПТБ «Онега» в 
г. Большой Камень.

Константин Николаевич Куликов 
родился в г. Северодвинск, в 1995 г. 
окончил СевмашВТУЗ по специальнос-
ти «судовые энергетические установки».

Начал свою трудовую деятельность 
на машиностроительном предприятии 
«Звездочка» (г. Северодвинск) в 1990 г., 
где работал слесарем-монтажником 
судовым. С 1994 г. начал трудиться 
в должности инженера-конструктора 
в НИПТБ «Онега», затем главным ин-
женером и генеральным директором.

Под руководством К. Н. Куликова 
бюро прочно заняло позицию одного 
из ведущих предприятий АО «ОСК» 
в области технологии судоремонта, до-
бившись хороших результатов по ряду 
важнейших направлений.

НИПТБ «Онега» активно участвует 
в реализации ФЦП «Обеспечение ядер-
ной и радиационной безопасности» как 
в качестве головного исполнителя НИ-
ОКР по государственным контрактам 
с Минпромторгом России, так и в ка-
честве соисполнителя по договорам 
с ФГУП «ЦНИИ им. акад. А. Н. Крыло-
ва», НИИ «Лот», АО «ЦТСС», АО «ЦС 
«Звездочка», АО «51 ЦКТИС».

В рамках ФЦП «Развитие гражданс-
кой морской техники» завершено созда-
ние экспериментально-стендовой базы 
НИПТБ «Онега». В настоящее время 
с использованием этой базы НИПТБ 
«Онега» успешно освоено проведение 
испытаний электролизеров систем за-
щиты от биообрастания АПЛ. В 2020 г. 
химико-технологическая лаборатория 
бюро прошла аккредитацию в Феде-
ральной службе по аккредитации.

Совместным решением Миноборо-
ны и Минпромторга России НИПТБ 
«Онега» определено головной органи-
зацией по разработке документации для 
ремонта подводных лодок и глубоковод-
ных технических средств.

В 2020 г. в соответствии с про-
граммой образования корпоративных 
центров компетенции создан филиал 
НИПТБ «Онега» – «ОСК-Интерьер». 
В 2021 г. выполнены первые поставки 
изделий судовой мебели и элементов 
интерьера судовых помещений.

К. Н. Куликов инициировал полу-
чение лицензии Госстроя России и воз-
главил новое направление деятельнос-
ти НИПТБ «Онега» – архитектурно- 
строительное проектирование. Под его 
руководством и при непосредственном 
участии в НИПТБ «Онега» создана 
и поддерживается в актуальном состо-
янии сертифицированная система ме-
неджмента качества.

По его инициативе в бюро c внедре-
ния систем автоматизации инженерного 
и делового документооборота началась 
комплексная автоматизация и цифро-
визация всех процессов бюро. С 2018 г. 
получило развитие проектирование 
и участие в строительстве гражданских 
судов под заданную стоимость. Реализу-
ется строительство пассажирского судна 
«Соталия». В 2021 г. заключен договор 
с АО «Машпромлизинг» на строитель-
ство судна «Иния».

Константин Николаевич возглавил 
в бюро практику выполнения инициа-
тивных исследований и разработок, на-
правленных на создание перспективных 
образцов техники, прорывных техноло-
гий, определение перспективных направ-
лений деятельности и потребителей.

С 1995 г. Константин Николаевич 
принимает участие в качестве одного 
из ведущих специалистов в проектах со-
здания, ремонта и реконструкции объек-
тов обращения с радиоактивными отхо-
дами и отработавшим ядерным топливом 
на предприятиях «Звездочка» и «Звезда».

Наряду с решением задач по тради-
ционным направлениям К. Н. Куликов 
реализует задачи поиска новых направ-
лений деятельности, которые смогут 

обеспечить устойчивое развитие бюро. 
Предприятие реализовало ряд контрак-
тов, заключенных по итогам конкурент-
ных процедур с предприятиями концер-
нов «Роснефть», «Росэнергоатом», ком-
пании «Газ пром-нефть» и ГК «Росатом».

Под руководством Константина 
Николаевича специалистами был разра-
ботан национальный стандарт ГОСТ Р
 «Аддитивные технологии. Подтверж-
дение качества и свойств изделий для 
судостроения и морской техники».

Благодаря лидерским качествам 
Константина Николаевича, в бюро ак-
тивно развивается производственная 
система ОСК, подано более 400 инно-
вационных предложений, реализовано 
17 проектов производственной системы 
с экономическим эффектом 24 млн. руб. 
Проект «Оптимизация процесса разра-
ботки принципиальных технологий ре-
монта кораблей и судов» с экономичес-
ким эффектов в 2,5 млн. руб. занял вто-
рое место на конкурсе проектов среди 
проектно-конструкторских бюро.

К. Н. Куликов имеет ученую степень 
кандидата технических наук. Совмеща-
ет свою работу с деятельностью ученого 
секретаря Научно-технического совета 
ОСК и доцента кафедры «Судовых энер-
гетических установок» СевмашВТУЗа 
(по совместительству).

Константином Николаевичем подго-
товлено более 140 научных публикаций. 
Он – соавтор 40 действующих патентов 
и свидетельств НИПТБ «Онега». 

К. Н. Куликов – высокопрофессио-
нальный специалист, отлично знающий 
производство, перспективно мыслящий 
руководитель. Принимает активное 
участие в общественной жизни, подде-
рживает деятельность Межрегиональ-
ного общественного Ломоносовского 
фонда, Архангельской региональной ор-
ганизации НТО им. акад. А. Н. Крылова.

Имеет 14 государственных и ведом-
ственных наград, награжден медалью 
«300 лет Российскому флоту», знаком 
отличия «За международное сотрудни-
чество в атомной области», ему присво-
ено звание «Почетный судостроитель».

РосНТО судостроителей им. акад. 
А.Н. Крылова поздравляет Констан-
тина Николаевича с юбилеем и жела-
ет ему здоровья, благополучия, новых 
интересных проектов, плодотворной 
работы на благо отечественного су-
достроения.

Редсовет, редколлегия и редакция 
журнала «Морской вестник» присо-
единяются к поздравлениям и жела-
ют юбиляру дальнейших творческих 
успехов!   

Ê 50-ëåòèþ Ê.Í. Êóëèêîâà
Центральное правление РосНТО судостроителей им. акад. А.Н. Крылова, 
контакт. тел. (812) 710 4011
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21–22 июля в Санкт-Петербурге
прошла 52-я (летняя) ассамблея 
Санкт-Петербургского Морского 
Собрания, посвященная 350-летию со 
дня рождения Петра Великого.

Торжественные мероприятия в честь 
юбилейной даты начались с заседания 
Совета ассоциации Морских Собраний 
России, которое состоялось 21 июля 
2022 г. в конференц-зале СПб МС. 
Члены Совета поддержали инициативу 
об установке памятной доски председа-
телю СПб МС с 1995 по 2021 г. Н. В. Ор-
лову на фасаде здания СПб МС.

В рамках проведения ассамблеи 
22 июля в Петропавловском соборе, 
усыпальнице русских императоров, 
председатель СПб МС С. Н. Ирютин, 
первый заместитель председателя СПб 
МС контр-адмирал А. В. Щербицкий 
и старшины Собрания отдали воинские 
почести и возложили цветы к могиле 
основателя российского регулярного 
флота императора Петра Великого. 

Затем делегация Собрания просле-
довала на катере к устью Невы для тра-
диционного возложения на воду па-
мятного венка «Воинам Петра I и стро-
ителям града Петрова от благодарных 
потомков».

Вечером того же дня в Государ-
ственной резиденции К-2 на Камен-
ном острове Санкт-Петербурга откры-
лась ассамблея Санкт-Петербургского 
Морского Собрания. Гостей встречали 
председатель и дежурные старшины 
Собрания.

Традиционно открыли ассамб-
лею солисты Мариинского театра 
с концертом, посвященным знаме-
нательной дате. В их великолепном 
исполнении прозвучали классичес-
кие арии, песни на стихи русских по-
этов, а также песни о море и морской 
службе.

После прозвучавшего гимна Соб-
рания С. Н. Ирютин предоставил сло-
во духовнику Собрания настоятелю 
Николо-Богоявленского кафедрально-
го собора протоиерею Богдану Сойко. 
От имени митрополита Санкт-Петер-
бургского и Ладожского Варсонофия 
отец Богдан сердечно поздравил всех 
присутствующих с юбилейной датой, 
поблагодарил руководство Морского 
Собрания за труды и усердие в деле 
и преподнес С. Н. Ирютину в честь его 
именин дар с изображением Сергия 
Радонежского. В заключение отец Бог-
дан пожелал всем любви, счастья, сил, 
здоровья и благополучия.

Далее с докладом о наиболее зна-
ковых этапах деятельности СПб МС 
в 2022 г. выступил председатель Соб-
рания, который подчеркнул, что рабо-
та проходила в условиях санитарных 
ограничений, вызванных пандемией, 
поэтому заседания Совета старшин 
вначале проводились дистанционно, 
с очно-заочным голосованием по элек-

тронной почте. Тем не менее план про-
ведения меро приятий был выполнен 
полностью, 51-ю ассамблею Морского 
Собрания удалось провести 18 февра-
ля 2022 г.

С 21 по 23 мая 2022 г. по инициати-
ве СПб МС и Государственной транс-
портной лизинговой компании прошли 
торжественные мероприятия по при-
своению имени «Николай Орлов» 
сухогрузному теплоходу пр. RSD 59 
в Николо-Богоявленском морском со-
боре в Петербурге и на заводе «Красное 
Сормово» в Нижнем Новгороде.

В связи с 350-летием со дня рожде-
ния Петра Великого, основателя Рос-
сийского регулярного военно-морского 
флота Собрание содействовало проведе-
нию ряда региональных программ: Па-
руса Плещеева озера, Псковская парус-
ная регата, а также мероприятий, при-
уроченных к 220-летию со дня рождения 
адмирала П. С. Нахимова – Всероссий-
ский Нахимовский фестиваль.

Старшина Морского Собрания 
О. И. Грызлов, назначенный приказом 
ответственным за связи с Мариуполем, 
одним из первых организовал поставку 
туда грузов. Кроме того, СПб МС была 
оказана помощь Донбассу – передана 
в библиотеки детские книги (при этом 
нельзя не отметить роль НПО «Спе-
циальные материалы» и лично его ге-
нерального директора–генерального 
конструктора, члена-корреспондента 
РАН, академика РАРАН, заслуженного 
деятеля науки РФ М. В. Сальникова). 
Подобная помощь будет оказана и ЛНР. 
В День работников морского и речного 
флота были вручены награды Морского 
Собрания в портах Мариуполя, Росто-

52-ÿ àññàìáëåÿ 
Ñàíêò-Ïåòåðáóðãñêîãî 
Ìîðñêîãî Ñîáðàíèÿ
И.А. Лещенко, пресс-секретарь Санкт-Петербургского Морского Собрания,
контакт. тел. (812) 312 7092

Возложение цветов к могиле императора Петра Великого

Возложение на воду памятного 
венка «Воинам Петра I и строи-
телям града Петрова от благо-
дарных потомков»

Духовник Собрания протоирей 
отец Богдан(Сойко) поздравляет 
участников ассамблеи
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ва-на-Дону, Нижнего Новгорода, Санкт-
Петербурга.

По представлению флотов ко Дню 
ВМФ будут награждены офицеры и ря-
довой состав, отличившиеся в ходе бо-
евых действий.

СПб МС продолжает оказывать ма-
териальную поддержку ветеранам Ве-
ликой Отечественной войны и ВМФ, 
воинским частям и соединениям ВМФ 
РФ и Ленинградской военно-морской 
базы, военно-морским и морским учеб-
ным заведениям нашего города и морс-
ким учреждениям.

В течение всего отчетного пери-
ода награды и ценные подарки были 
вручены многим ветеранам ВМФ, 
представителям предприятий, воинс-
ких частей и учреждений ВМФ, ФСБ 
и иных ведомств, выпускникам морс-
ких вузов Санкт-Петербурга, ВУНЦ 
ВМФ, нахимовцам, юнармейцам Се-
вастополя.

Морское Собрание продолжает вес-
ти историческую исследовательскую ра-
боту и издательскую деятельность. Вы-
пущены десятки книг по истории ВМФ. 
С 2014 г. для подрастающего поколения 
издается детская серия книг «Морская 
слава России», посвященная самым яр-
ким победам отечественного флота. Пер-
вая книга серии была выпущена в канун 
300-летия первой морской победы Рос-
сийского флота – Гангутской битвы – 
«Гангут. 1714». Всего за эти годы вышло 
14 книг серии. Изданы книги к 350-ле-
тию Петра I «Петровские виктории», 
к 220-летию П. С. Нахимова «П. С. На-
химов».

Активно работают секции СПб 
МС и в этом году, например, секция 
капитанов Балтики; продолжает ис-
следования старшина МС, предсе-
датель Геральдического совета при 
Президенте РФ государственный ге-
рольдмейстер, заместитель директора 
Государственного Эрмитажа Георгий 
Вилинбахов.

В завершении официальной части 
С. Н. Ирютин пожелал всем присутс-
твующим крепкого здоровья, счастья, 
активной плодотворной работы во сла-
ву Родины и Флота, веры в их достой-
ное будущее. Далее состоялось награж-
дение орденами, медалями и знаками 
СПб МС.

Члены СПб МС вносят значитель-
ный вклад в развитие военно-морского 
флота, морского и речного транспорта, 
создание новых образцов кораблей и их 
оружия, судов для развития экономи-
ческого потенциала в Арктике, Антарк-
тике и во всех районах Мирового океана, 
возрождают рыболовный и траулерный 
флот, участвуют в воспитании молодого 
поколения.

В ознаменование Дня ВМФ России 
и в связи с 350-летием со дня рождения 
Петра I в соответствии с Уставом, По-
ложением о наградах решением Совета 
старшин награждены:

золотым знаком «За 25 лет безуп-
речной службы в СПб МС» почетные 
старшины:
– В. Л. Александров,
– Ю. Л. Боков,
– Б. Е. Богданов,
– Ю. В. Белышев,
– В. П. Иванов,
– Ю. М. Халиуллин,
– А. В. Яловенко;

ценным подарком – кубком «Мор-
ская стихия»:
– Г. А. Фокин, старшина МС, генераль-

ный директор ООО «Газпром транс-
газ СПб»;
холодным оружием – кортиком 

«В НАГРАДУ»:
– А. Л. Кашин, старшина МС, зам. ген. 

директора по науке НПО «Завод 
«Волна»;
золотым знаком «За 20 лет безуп-

речной службы в СПб МС»:
– А. В. Кременчугский, член МС,
– В. И. Мироненко, члена МС, ген. 

директор фирмы «Электромонтаж»,
– В. Л. Васюков, член МС, ст. науч. 

сотрудник ООО «НПП «Радар-
ММС»;
золотым знаком «За 15 лет безуп-

речной службы в СПб МС»:
– С. С. Пустынников, член МС, ген. 

директор НПО «Пожарная автома-
тика сервис»,

– П. П. Паринов, член МС (и в связи 
с 65-летием со дня рождения);

золотым знаком «За 10 лет безуп-
речной службы в СПб МС»:
– М. В. Малюшин, член МС, ген. ди-

ректор ООО «Судоходная компания 
«Вилюй»;
орденом «За заслуги» 1-й степени:

– М. В. Сальников, член МС, ген. 

директор АО «НПО «Специальные 
материалы»,

– И. В. Вильнит, член МС, ген. директор 
АО ЦКБ «МТ «Рубин»;
орденом «За заслуги»:

– В. С. Кожевников, член МС, коммер-
ческий директор АО «Морские нави-
гационные системы»;
орденом «За воинскую доблесть» 

1-й степени:
– А. А. Журавлев, генерал-полковник, 

командующий ЗВО РФ;
орденом «За заслуги в морской де-

ятельности» 1-й степени:
– И. С. Суховинский, старшина МС, 

директор ООО «Винета»,
– И. Е. Золотых, член МС, капитан 

порта «Усть-Луга» ФГБУ «АМП 
Балтийского моря»,

– А. Н. Груненышев, член МС, директор 
АНО «Псковская парусная регата»;
орденом «За заслуги в морской де-

ятельности» 2-й степени:
– Р. Ш. Нехай, член МС, директор 

«Центрального военно-морского 
музея»,

– С. В. Литвинов, старшина МС, 
гл. гос. таможенный инспектор Бал-
тийской таможни,

– А. Е. Суриков, член МС, капитан 
порта «Приморск»,

– А. Я. Шевцов, капитан морского порта
«Калининград»,

– О. В. Игнасюк, капитан 1 ранга, на-
чальник ВМИ ВУНЦ ВМФ «ВМА»,

– Н. В. Довбешко, капитан 1 ранга, на-
чальник ФГКОУ «Кронштадтский 
морской кадетский военный корпус»;
орденом «За трудовую доблесть» 

1-й степени:
– Г. В. Анцев, член МС, ген. директор 

НПП «Радар ммс»;
медалью имени Петра I:

– А. В. Иванов, член МС, председатель 
СПб коллегии адвокатов «Паритет»,

– А. Б. Волков, член МС, капитан мор-
ского порта «Большой порт СПб»,

– Р. С. Сергеев, член МС, ст. препо-
даватель, водолазный специалист 
кафедры водолазной подготовки и 
судоподъема ВМПИ ВУНЦ ВМФ 
«ВМА»;

– М. Б. Рыбин, член МС, директор по 
эксплуатации флота ООО «Таган-
рогский Танкерный Флот»,

– А. В. Клименко, капитан 1 ранга, 
начальник ВМПИ ВУНЦ ВМФ 
«ВМА»,

– А. В. Леонтьев, сотрудник ВУНЦ 
ВМФ «ВМА»;
медалью имени П. С. Нахимова:

– Э. А. Гайфутдинов, зам. начальника 
управления Президента РФ по раз-
витию информационно-коммуника-
ционных технологий и инфраструк-
туры связи. 

Награждение члена СПб МС 
П.П. Паринова
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знаков, включая рисунки. Текст набирается в редакторе MS Word под Windows, 
формулы – в формульном редакторе MathType. Иллюстрации, помещенные 
в статье, должны быть представлены дополнительно в форматах: TIFF CMYK 
(полноцветные), TIFF GRAYSCALE (полутоновые), TIFF BITMAP (штриховые), 
EPS, JPEG, с разрешением 300 dpi для полутоновых, 600 dpi для штриховых и 
в размерах, желательных для размещения.

2. Статья должна содержать реферат объемом до 300 знаков, клю-
чевые слова и библиографо-библиотечный индекс УДК. Автор указывает 
ученую степень, ученое звание, место работы, должность и контактный те-
лефон, а также дает в письменной форме разрешение редакции журнала на 
размещение статьи в Интернете и Научной электронной библиотеке после 

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

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

коллегия с привлечением при необходимости профильных специалистов. Ре-
цензии на статьи хранятся в редакции журнала в течение 5 лет.

5. В случае отказа в публикации автору высылается рецензия. Копии ре-
цензий направляются в Минобрнауки России при поступлении соответствую-
щего запроса в редакцию журнала.

6. Содержание журнала ежеквартально представляется на рассмотрение 
редакционному совету. Решение о выпуске очередного номера оформляется 
протоколом.

ТРЕБОВАНИЯ ПО ПОДГОТОВКЕ СТАТЕЙ И УСЛОВИЯ ИХ ПРЕДСТАВЛЕНИЯ 

РЕФЕРАТЫ

УДК 621.039.629.5 Ключевые слова: базовый тральщик, 
шифр «Яхонт», Западное ПКБ, технический 
проект, корабль противоминной обороны

А. В. Шляхтенко, А. В. Калинин. «Яхонтам»  – 50  лет 
//Морской вестник. 2022. № 3 (83). С. 1

О создании корабля противоминной обороны – ба-
зового тральщика пр.1265 «Яхонт» и его модификаций, 
которые успешно несут службу в  составе всех флотов 
и Каспийской флотилии России и флотов ряда иностран-
ных государств. Особое внимание уделено вооружению 
тральщика, проведению испытаний, а  также участию 
судостроительного завода «Авангард» в г. Петрозаводск 
и  Владивостокского судостроительного завода в  их се-
рийной постройке. Ил. 10.

УДК 623.8 Ключевые слова: надводный корабль, эс-
кадренный миноносец, проектирование

О. В. Третьяков, Д.Ю.  Литинский. Развитие эскадрен-
ных миноносцев Военно-морских сил Народно-осво-
бодительной армии Китая. Часть 1//Морской вестник. 
2022. № 3 (83). С. 12

Рассмотрена эволюция одного из  подклассов кораб-
лей охранения ВМС НОАК – эскадренных миноносцев 
2-го – 4-го поколения – пр. 052 и пр. 055, спроектиро-
ванных без использования технической помощи Совет-
ского Союза. Определены основные факторы, влиявшие 
на  формирование концепции кораблей и  стратегию 
разработок оружия, вооружения и  технических средств, 
а также значение их закупок за рубежом и политика ло-
кализации и импортозамещения. Проанализирована ра-
циональность основных проектных решений, целесооб-
разность применения концепции «базовой платформы» 
c поэтапным внедрением новых систем вооружения, рас-
смотрен состав вооружения корабля пр. 055, выполнена 
оценка достоверности информации о его тактико-техни-
ческих элементах. Ил. 27. Библиогр. 8 назв.

УДК 338.45 Ключевые слова: санкции, импортозаме-
щение, судостроительная промышлен-
ность, развитие судостроения, судовое 
комплектующее оборудование, элект-
ронная компонентная база, программное 
обеспечение, сервисное обслуживание, 
научные исследования и разработки

В. В. Дударенко, Л. М. Клячко. Санкции и импортозаме-
щение в  судостроительной промышленности//Морской 
вестник. 2022. № 3 (83). С. 19

Рассмотрены проблемы, возникшие вследствие введе-
ния санкций в отношении отечественной судостроитель-
ной промышленности. Авторы предлагают разработать 
первоочередные мероприятия по демпфированию пос-
ледствий введенных санкций, такие как необходимость 
дальнейшего расширения государственных преферен-
ций для обеспечения экономической привлекательности 
строительства судов на отечественных верфях, разработ-
ка новой редакции Стратегии развития судостроительной 
промышленности, реализация федерального проекта 
«Беспилотная Арктика», ускоренное импортозамещение 
судового комплектующего оборудования, увеличение ас-
сигнований на НИОКР и др.

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

О. В. Савченко, В. Н. Половинкин. Размышления 
о  состоянии и  перспективах развития отечественного 
гражданского судостроения. Часть 2//Морской вестник. 

2022. № 3 (83). С. 26
Рассмотрены проблемы современного состояния 

и  развития отечественной судостроительной промыш-
ленности. Показана практическая невозможность силами 
отечественных предприятий удовлетворить потребности 
внутреннего рынка в гражданских судах и специальной 
морской технике до 2035 г. из-за организационных и тех-
нологических проблем. Затронуты вопросы локализации 
и импортозамещения.  Ил. 3. Библиогр. 9 назв.

УДК 629.12.001.2 Ключевые слова: постройка корпуса, 
средства измерения, сборочный стенд, ле-
кала сборочной постели, плазовый шаблон, 
разметка и контуровка, контуровочный эс-
киз, лазерный проектор, тахеометр, трекер

А. А. Кутенев, М. М. Корзин, А. Б. Фомичев, М. Ю. Щи-
горцов. Применение современных средств измерения 
и проецирования в корпусостроении//Морской вестник. 
2022. № 3 (83). С. 30

Представлен обзор цифровизации корпусного произ-
водства, прежде всего применения современных средств 
высокоточных измерений и сокращения бумажных форм 
представления конструкторско-технологической доку-
ментации для корпусных работ. Приведены основные 
виды оборудования для измерений и  выполнения раз-
меточных работ и области их использования в судострое-
нии. Т. 4. Рис. 7. Библиогр.3 назв.

УДК 593.3 Ключевые слова: иллюминатор, стекло-
элемент, обоймы, обжимная шайба, вспо-
могательный конический элемент

В. П. Лянзберг, Н. М. Вихров. Иллюминаторы высокого 
давления – учет взаимного смещения элементов в конс-
трукции. Часть 1//Морской вестник. 2022. № 3 (83). С. 35

Изложены результаты проведенных эксперименталь-
ных исследований, которые подтвердили, что точное оп-
ределение геометрических параметров обоймы и вспо-
могательного конического элемента совместно создают 
необходимое напряженное состояние стеклоэлемента 
и существенно увеличивают рабочее давление и надеж-
ность иллюминаторов. Рис. 7. Библиогр. 38 назв.

УДК 65.011.8 Ключевые слова: поставщик, судовое 
комплектующее оборудование, постанов-
ка на  производство, межведомственные 
испытания, межведомственная комиссия

Е. А. Борисов, А. Н. Попов, К. А. Голубев, С. А. Гейко. Мето-
ды создания конкурентной среды между поставщиками 
судового комплектующего оборудования//Морской вес-
тник. 2022. № 3 (83). С. 41

Проанализирована проблематика создания конку-
рентной среды поставщиков судового комплектующего 
оборудования и  материалов, предложены меры, поз-
воляющие существенно упростить постановку изделий 
на производство. В статье не рассматриваются способы 
поиска альтернативных поставщиков материалов и  су-
дового комплектующего оборудования, а  освещаются 
проблемы, с которыми сталкиваются потенциальные пос-
тавщики при освоении производства новой продукции, 
и возможные пути их решения.

УДК 629.5:624.15:624.042.3:620.193 Ключевые слова: 
коррозионный износ, судовые фундамен-
ты, изгиб пластины, напряжения, расчет 
прочности

И. B. Николаев. О  влиянии коррозионного износа 
на  прочностные свойства судовых фундаментов под 
вспомогательные механизмы//Морской вестник. 2022. 
№ 3 (83). С. 43

Рассмотрены основные расчетные формулы для 
расчета изгиба пластин. Исследован характер влияния 
коррозионного износа листовых элементов фундамента 
на возникающие в них напряжения. Полученные резуль-
таты могут быть полезны при оценке технического состо-
яния фундаментов надводных судов и  кораблей ВМФ, 
а  также для прогнозирования их прочностных свойств 
в течение заданного срока эксплуатации. Ил.1. Библиогр. 
5 назв.

УДК 629.5.081 Ключевые слова размерный контроль, 
чистый размер, судометрика, электронная 
геометрическая модель

К. О. Будников. Исследование технологии сборки 
корпусных конструкций с  применением электронной 
модели и  электронно-оптических измерительных сис-
тем//Морской вестник. 2022. № 3 (83). С. 47

Рассмотрена технология сборки корпусных конструк-
ций путем анализа взаимосвязей между геометрически-
ми элементами в электронных геометрических моделях 
и измерениями. Геометрическая модель помогает процес-
су размерного контроля, определяя на начальном этапе 
набор геометрических связей и их номинальное распо-
ложение. Ил.1. Библиогр. 4 назв.

УДК 621.436:621.438 Ключевые слова: военно-мор-
ской флот, боевые надводные корабли, 
перспективные боевые корабли, кора-
бельные энергетические установки, на-
правления развития энергетических уста-
новок

В. В. Барановский, П. Г. Печковский. Обоснование на-
правлений развития и совершенствования энергетичес-
ких установок перспективных боевых надводных кораб-
лей. Часть 2//Морской вестник. 2022. № 3 (83). С. 50

Выполнен анализ направлений развития и  совер-
шенствования корабельных энергетических установок 
(ЭУ), создаваемых на основе дизельных и газотурбинных 
двигателей, для перспективных боевых надводных ко-
раблей. Анализируются технические решения по разви-
тию корабельных ЭУ военно-морских флотов ведущих 
морских держав и РФ.  Ил. 8. Библиогр. 9 назв.

УДК 629.12 Ключевые слова: машина ру-
левая, успокоитель качки, механизм, кран судовой, насос, 
момент крутящий, вертолет

Ю. В. Копытов, Д. В. Суслов. Развитие проектирования 
и  производства рулевых машин, механизмов силовых 
приводов успокоителей качки, судовых кранов и  уст-
ройств транспортировки корабельных вертолетов//Мор-
ской вестник. 2022. № 3 (83). С. 59

Описана история создания в ЗАО «ЦНИИ СМ» рулевых 
машин, успокоителей качки, судовых кранов и комплек-
сов УХПТВ и УХПТ. Раскрыта последовательность измене-
ния характеристик рулевых машин, предназначенных как 
для надводных кораблей и  судов, так и для подводных 
лодок. Даны характеристики механизмов силовых приво-
дов успокоителей качки, а также представлены типоряды 
судовых кранов и комплексов УХПТВ и УХПТ. Т. 4. Библи-
огр. 9 назв.

УДК 629.12 Ключевые слова: надежность, резервиро-
вание, судовое энергетическое оборудо-
вание, теплообмен, герметичность

А. Е. Васильев, В. И. Черненко. Технологическое резер-
вирование – новый принцип обеспечения надежности 
высокоответственного судового энергетического обо-
рудования при минимальной стоимости его изготовле-
ния//Морской вестник. 2022. № 3 (83). С. 63
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Проанализирована проблема надежности судового 
энергетического оборудования, в частности, теплообмен-
ного оборудования. Авторы считают, что при использова-
нии резервных технологических приемов можно добить-
ся изменения закона распределения функционального 
показателя во времени так, чтобы в пределах обеспечи-
ваемого или обеспечиваемых параметров вероятность 
отказа стремилась бы к нулю. Библиогр. 3 назв.

УДК 66.074.5 Ключевые слова: морской подводный 
объект (МПО), абсорбер, морская вода, 
газовый пузырек, скорость всплытия, рас-
творение, углекислый газ, вязкая жидкость, 
массовое газосодержание, объемное газо-
содержание, закон распределения, поверх-
ностно-активные вещества (ПАВ)

А. Н. Дядик, Н. П. Малых, К. В. Долгий. Использование 
эжекторного сатуратора для растворения углекислого 
газа//Морской вестник. 2022. № 3 (83). С. 65

Представлена математическая модель расчета про-
цесса растворения газовых пузырьков в  морской воде, 
прокачиваемой через объем абсорбера. Необходимость 
создания такой модели диктуется сложностью процессов 
растворения пузырьков, составляющих двухфазную смесь, 
в корпусе абсорбера. Удаление углекислого газа через по-
верхность газовых пузырьков в большой степени зависит 
от  коэффициента массоотдачи на  поверхности раздела 
фаз. В свою очередь, коэффициент массоотдачи опреде-
ляется величиной диффузии газа в пузырьке и жидкости. 
Диффузия газов в  газовой среде на несколько порядков 
выше, чем в жидкости. Однако ее величина сильно зависит 
от давления газов, с ростом которого диффузия замедля-
ется. На основании разработанной теории всплытия оди-
ночного газового пузырька получены расчетные формулы 
для определения скоростей в газоводяной эмульсии. По-
казано, что использование формул для расчета скоростей 
пузырьков в эмульсии затруднительно, поскольку требует 
определения величины скольжения газовых пузырьков от-
носительно жидкой фазы. Ил.3. Библиогр.8 назв.

УДК 621.438:620.193 Ключевые слова: длительная про-
чность металлов, коррозионная прочность 
металлов, удельная прочность металлов, 
модуль удельной прочности металлов

А. З. Багерман, С. А. Заводов, А. А. Живушкин, И. П. Ле-
онова. Прогнозирование изменения длительной про-
чности жаропрочных никелевых сплавов в  результате 
сульфидно-оксидной коррозии без испытаний//Морской 
вестник. 2022. № 3 (83). С. 69

Разработан расчетный модуль удельной прочности 
металлов (МПа/г) Ni, Cr, Co, Mo, W, Ti, Al, Ft, Nb c учетом 
коррозионных испытаний и  свойств удельной прочнос-
ти, которая остается неизменной в различных по составу 
никелевых сплавах при одинаковых температурах. Раз-
работано правило оценки длительной прочности сплава 
по  прочности составляющих его чистых металлов. Т.  6. 
Библиогр. 5 назв.

УДК 681.5.015.26 Ключевые слова: технология экспе-
риментальной отработки, полунатурное 
моделирование, комплекс бортового уп-
равления, «электронный полигон».

А. Н. Попадьин, Ю. Ф. Подоплёкин, В. В. Морозов, 
В. В. Каманин. Применение новых информационных тех-
нологий для оценки эффективности корабельных ком-
плексов военной техники//Морской вестник. 2022. № 3 
(83). С. 73

Рассмотрены возможности и  круг задач, решаемых 
с  помощью стендов полунатурного моделирования, со-
зданныхв АО «Концерн «Гранит-Электрон». Описана кон-
цепция технологии отработки перспективных образцов 
корабельных комплексов военной техники на «электрон-
ном полигоне», обеспечивающая повышение обоснован-
ности решений, принимаемых на этапах проектирования 
образца, а также сокращение объемов испытаний, сроков 
и стоимости их проведения. Ил. 4. Библиогр. 4 назв.

УДК 004.021:004.422 Ключевые слова: интегриро-
ванные автоматизированные системы 
управления (ИАСУ), базы данных (БД), ин-
формационные коммуникации в ИАСУ

А. Н. Зайцев, С. Н. Смелков. Информационные комму-
никации в интегрированных автоматизированных систе-
мах управления//Морской вестник. 2022. № 3 (83). С. 77

Посвящена организации внутренних коммуникаций 
при проектировании интегрированных (комплексных) 
автоматизированных систем управления (ИАСУ). Яд-
ром любой ИАСУ может стать специальное системное 
программное обеспечение (ССПО), обеспечивающее ее 
высокий модернизационный потенциал, развитие и  со-
вершенствование на всем жизненном цикле. Ил. 9. Биб-
лиогр.7 назв.

УДК 656.61 Ключевые слова: стенд, сертификация, 
авторулевой, электронная картографичес-
кая навигационная информационная сис-
тема, автономная навигационная система, 
навигационные задачи, система коорди-
нированного управления

А. С. Коренев, А. С. Скрыпка, С. П. Хабаров. Универсаль-
ный испытательный стенд для бортовых систем//Морс-
кой вестник. 2022. № 3 (83). С. 83

Кратко описаны структура аппаратной и программной 
части универсального испытательного стенда, который 
используется для сертификации бортовых систем, раз-
рабатываемых компанией АО «Ситроникс КТ». Данный 
стенд разработан на основе программных модулей, ко-
торые позволяют собирать требуемое программное обес-
печение стенда с помощью заполнения конфигурацион-
ных файлов. Т. 1. Ил. 7. Библиогр. 8 назв.

УДК 620:691 Ключевые слова: безопасность системы, 
опасное состояние системы, технический 
риск, ожидаемый ущерб, надводный ко-
рабль ВМФ, сложная техническая система, 
схема функциональной целостности, мо-
делирование корабельного пожара

П. А. Зубков. Оценка противопожарной безопасности 
корабельных помещений с  использованием програм-
мных средств автоматизированного структурно-логичес-
кого моделирования. Часть 2//Морской вестник. 2022. 
№ 3 (83). С. 86

Раскрыты основные возможности применения логико-
вероятностных методов при оценке противопожарной 
безопасности корабельных помещений. Проиллюстри-
рованы основные результаты использования аппарата 
логико-вероятностных методов в совокупности с матема-
тической моделью развития пожара в  помещениях, ко-
торые позволяют количественно оценить вероятностные 
характеристики противопожарной безопасности этих 
помещений в  зависимости от  используемых материа-
лов. Т. 3. Ил.10. Библиогр. 11 назв.

УДК 629.5.066.366 Ключевые слова: звукосигнальные 
средства, тифон, звуковое давление, элек-
тродинамическая головка

В. С. Кожевников, И. А. Гаврилов. Тифоны электричес-
кие ТЭС-20 и  ТЭС-75 разработки АО «МНС»//Морской 
вестник. 2022. № 3 (83). С. 95

Приведено описание тифонов судовых электрических 
ТЭС-20 и ТЭС-75, разработанных и серийно выпускаемых 
АО «МНС». Оба тифона имеют Свидетельства о типовом 
одобрении Российского морского регистра судоходства. 
Ил. 6. Библиогр.2 назв.

УДК 626.02 Ключевые слова: водолазная техника, 
стандартизация, технический комитет, на-
циональная система стандартизации, про-
грамма национальной стандартизации, 
сертификация

В. Н. Илюхин. Стандартизация водолазной техники. Ак-
туальные аспекты//Морской вестник. 2022. № 3 (83). С. 97

Рассмотрены актуальные аспекты состояния стан-
дартизации водолазной техники как одного из  видов 
судового аварийно-спасательного оборудования и  как 
средств для выполнения подводно-технических и водо-
лазных работ. Раскрыта роль профильного технического 
комитета по  стандартизации ТК416 «Гипербарическая 
техника» при формировании и  реализации программы 
национальной стандартизации в  закрепленной области 
деятельности. Сформулированы ключевые направления 
стандартизации водолазной техники в современных ус-
ловиях. Ил.2. Библиогр. 10 назв.

УДК 62–519; 629.127; 654.1;656.6; 334.02 Клю-
чевые слова: ледовые условия, подвод-
ный транспорт, необитаемые подводные 

аппараты, системы подводной связи и на-
вигации

Д. А. Скороходов, В. И. Комашинский, В. И. Поленин, 
С. В. Бобрышев. Подводный транспорт для Арктической 
зоны Российской Федерации//Морской вестник. 2022. 
№ 3 (83). С. 102

Рассмотрена проблема транспорта в  условиях Аркти-
ческой зоны Российской Федерации (АЗРФ). Отмечено, что 
ключевой технологической основой сегодня является со-
здание и развитие подводного транспорта и его интеграция 
в мультимодальную транспортную систему в качестве пятой 
транспортной моды. Подводный транспорт в условиях АЗРФ 
способен выполнять задачи, недоступные для других транс-
портных систем. Основным типом подводных транспортных 
средств в АЗРФ должны стать необитаемые подводные ап-
параты (НПА), применение которых не связано с риском для 
человеческой жизни. Главная проблема для применения 
АНПА при наличии ледового покрова состоит в сложности 
обеспечения энергоинформационных связей с  окружа-
ющей средой и  внутри самой подводной транспортной 
системы. Показана возможность решения этой проблемы 
с помощью промышленных трассоискателей, облегчающих 
маршрутную ориентацию НПА по трассе подводных трубоп-
роводов и кабелей. Ил.4. Библиогр. 9 назв.

УДК 656.614.32 Ключевые слова: штабель, ярус, 
крепление, найтов, запас прочности

Г. А. Пелехов. Расчет необходимого количества най-
товов для поярусного и  монолитного крепления и  их 
сравнительный анализ//Морской вестник. 2022. №  3 
(83). С. 105

Приведены сравнительные расчеты необходимого ко-
личества найтовов для крепления одного и того же шта-
беля разными способами. При замене схемы крепления 
для одной и той же части штабеля коэффициент запаса 
прочности повышается практически в  два раза, а  при 
поярусном креплении пакетированные пиломатериа-
лы вдвое устойчивее к внешним воздействиям, чем при 
креплении монолитом. Т. 1. Библиогр. 3 назв.

УДК 623.8 Ключевые слова: военная реформа, во-
енно-морской флот, институт военного 
кораблестроения, «большой флот», ко-
раблестроительная программа, 1-й ЦНИИ 
Министерства обороны СССР, океанский 
ракетно-ядерный флот

О. В. Третьяков. К 90-летию Научно-исследовательско-
го института кораблестроения и вооружения ВМФ//Мор-
ской вестник. 2022. № 3 (83). С. 107

Посвящена 90-летней годовщине создания в  нашей 
стране специализированного научного учреждения, с мо-
мента своего создания в 1932  г. активно участвующего 
в строительстве военно-морского флота. Приведена ин-
формация о специалистах, принявших активное участие 
в  деятельности организации, обозначены главные про-
блемы, стоявшие перед военными учеными, представле-
ны итоги их реализации. Ил. 14.

УДК 623.8. Ключевые слова:: подводная лодка, само-
наводящаяся акустическая торпеда, Мин-
но-торпедное управление, Научно-иссле-
довательский минно-торпедный институт

В. Н. Половинкин, С. В. Федулов, В. В. Беляков, В. Э. Ру-
денко. Изучение германской самонаводящейся акустичес-
кой торпеды Т-V//Морской вестник. 2022. № 3 (83). С. 113

В годы Второй мировой войны германские подводные 
лодки были оснащены новым типом минно-торпедного 
вооружения  – самонаводящимися акустическими тор-
педами, наносящими чувствительные удары по морским 
конвоям союзников. В  статье показано каким образом 
были получены и как изучались советскими специалиста-
ми данные торпеды. Ил. 8. Библиогр. 19 назв.

УДК 394.011 Ключевые слова: статус, штурманская 
служба, сословный подход, комплектова-
ние, номенклатура чинов, табель о рангах

И. В. Меркулов. Служебное положение и  социальные 
перспективы штурманов в XVIII – XIX веках. (По следам 
юбилея штурманской службы ВМФ России)//Морской 
вестник. 2022. № 3 (83). С. 117

Приведено описание правового и социального поло-
жения штурманов отечественного флота в XVIII–XIX вв. – 
от отдельного корпуса штурманов флота до замещения их 
должностей линейными офицерами. Т. 1. Ил. 5.
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UDC 621.039.629.5 Keywords: basic minesweeper, code 
«Yakhont» Western Design Bureau, tech-
nical design, mine defense ship

A. V. Shlyakhtenko, A. V. Kalinin. «Yakhont’s»  – 
50 years//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 1

On the creation of a mine defense ship – the base 
minesweeper project 1265 «Yakhont» and its modifi ca-
tions, which successfully serve in all fl eets and the Cas-
pian fl otilla of Russia and the fl eets of a number of for-
eign states. Particular attention is paid to the armament 
of the minesweeper, testing, as well as the participation 
of the Avangard Shipbuilding Plant in Petrozavodsk and 
the Vladivostok Shipbuilding Plant  in their serial con-
struction. Fig. 10.

UDC 623.8 Keywords: surface ship, destroyer, design, 
Navy of the People's Liberation Army

O. V. Tret’yakov., D.Yu. Litincky The development of 
destroyers of the Navy of the People's Liberation Army 
of China. Part 1 //Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 12

The evolution of one of the subclasses of the PLA 
Navy escort ships – destroyers of the 2nd – 4th genera-
tion – pr. 052 and pr. 055, designed without the use of 
technical assistance from the Soviet Union, is consid-
ered. The main factors that infl uenced the formation of 
the concept of ships and the strategy for the develop-
ment of weapons, weapons and technical means, as well 
as the  importance of their purchases abroad and the 
policy of localization and import substitution are deter-
mined. The rationality of the main design decisions, the 
feasibility of using the concept of the «base platform» 
with the phased  introduction of new weapons systems 
are analyzed, the composition of the armament of the 
ship pr. 055  is considered, and the reliability of  infor-
mation about  its tactical and technical elements  is as-
sessed. Fig. 27. Bibliography 8 titles.

UDC 338.45 Keywords: sanctions, import substitu-
tion, shipbuilding  industry, development 
of shipbuilding, ship components, elec-
tronic component base, software, service, 
research and development

V. V. Dudarenko, L. M. Klyachko. Sanctions and  im-
port substitution  in the shipbuilding  industry//Mor-
skoy Vestnik. 2022. № 3 (83). P. 19

The problems that have arisen as a result of the in-
troduction of sanctions against the domestic shipbuild-
ing  industry are considered. The authors propose to 
develop priority measures to dampen the consequences 
of the  imposed sanctions, such as the need to further 
expand state preferences to ensure the economic at-
tractiveness of shipbuilding at domestic shipyards, the 
development of a new version of the Shipbuilding  In-
dustry Development Strategy, the implementation of the 
federal project «Unmanned Arctic», accelerated  import 
substitution of ship components, increase in allocations 
for R&D, etc.

UDC 629.123 Keywords: shipbuilding, state analysis, 
development strategy, modernization, 
government support, import substitution

O. V. Savchenko, V. N. Polovinkin. Refl ections on the 
state and prospects for the development of domestic 

civil shipbuilding. Part 2//Morskoy vestnik. 2022. № 3 
(83). P.  26

The problems of the current state and development 
of the domestic shipbuilding  industry are considered. 
The practical  impossibility of domestic enterprises to 
meet the needs of the domestic market in civil ships and 
special marine equipment until 2035 due to organiza-
tional and technological problems is shown. The issues 
of localization and  import substitution were touched 
upon. Fig. 3. Bibliography 9 titles.

UDC 629.12.001.2 Keywords: hull construction, mea-
suring  instruments, assembly stand, 
patterns of the assembly bed, lofting 
template, marking and contouring, con-
tour draft, laser projector, total station, 
tracker

A. A. Kutenev, M. M. Korzin, A. B. Fomichyov, 
M. Yu. Shchigortsov. Modern measurements tools  in 
shipbuilding//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 30

The paper presents an overview of measures for the 
development of digitalization of shipbuilding. These 
measures cover the use of modern means of perform-
ing high-precision measurements and the reduction of 
paper forms for submitting design and technological 
documentation for hull works. The main types of equip-
ment for measuring and marking works and their appli-
cation in shipbuilding are given. T.4. Fig. 7. Bibliography 
3 titles.

UDC 593.3 Keywords: porthole, glass element, clips, 
crimp washer, auxiliary conical element

V. P. Lyanzberg, N. M. Vikhrov. High pressure port-
holes – taking  into account the mutual displacement 
of elements  in the structure. Part 1 //Morskoy vestnik. 
2022. № 3 (83). P. 35

The results of experimental studies are presented, 
which confi rmed that the precise determination of the 
geometrical parameters of the holder and the auxiliary 
conical element jointly create the necessary stress state 
of the glass element and signifi cantly increase the work-
ing pressure and reliability of the windows.  Fig. 7. Bibli-
ography 38 titles.

UDC 65.011.8 Keywords: supplier, ship accessories, pro-
duction start-up, interdepartmental test-
ing, interdepartmental commission

E. A. Borisov, A. N. Popov, K. A. Golubev, S. A. Geiko. 
Methods for creating a competitive environment be-
tween suppliers of ship components//Morskoy vestnik. 
2022. № 3 (83). P. 41

The problems of creating a competitive environment 
for suppliers of ship components and materials are 
analyzed, measures are proposed that can signifi cantly 
simplify the production of products. The article does 
not consider ways to search for alternative suppliers 
of materials and ship components, but highlights the 
problems that potential suppliers face when mastering 
the production of new products, and possible solutions. 
Bibliography 2 titles.

UDC 629.5:624.15:624.042.3:620.193 Keywords: corro-
sion wear, ship foundations, plate bend-
ing, stresses, strength calculation

I. V. Nikolaev. On the effect of corrosion wear on the 

strength properties of ship foundations for auxiliary 
mechanisms//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 43

The main calculation formulas for calculating the 
bending of plates are analyzed. The nature of the effect 
of corrosive wear of foundation sheet elements on the 
stresses arising  in them has been studied. The results 
obtained can be useful in assessing the technical condi-
tion of the foundations of surface ships and ships of the 
Navy, as well as  in predicting their strength properties 
during a given service life. Fig. 1. Bibliography 5 titles.

UDC 629.5.081 Keywords: dimensional con-
trol, sheer size, sudometry, electronic geometric model

K. O. Budnikov. Researh of the technology of as-
sembly hull structures using an electronic model and 
electronicoptical measuring systems//Morskoy vestnik. 
2022. №. 3 (83). P. 47

The technology of assembling hull structures by ana-
lyzing the relationship between geometric elements in 
electronic geometric models and measurements is con-
sidered. The geometric model assists the dimensional 
control process by  initially defi ning a set of geomet-
ric relationships and defi ning their nominal locations. 
Fig. 1. Bibliography 4 titles.

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

V. V. Baranovsky, P. G. Pechkovsky. Substantiation of 
directions for the development and  improvement of 
power plants of promising combat surface ships. Part 
2//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 50

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 advanced 
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 Federa-
tion are analyzed. Fig. 8. Bibliography 9 titles.

UDC 629.12 Keywords: steering machine, stabilizer, 
mechanism, ship crane, pump, torque, he-
licopter

Yu. V. Kopytov, D. V. Suslov. Development of design 
and production of steering gears, mechanisms of power 
drives of stabilizers, ship cranes and devices for trans-
porting ship helicopters//Morskoy vestnik. 2022. № 3 
(83). P. 59

The history of the creation of steering gears, stabi-
lizers, ship cranes and UHPTV and UHPT complexes at 
JSC CRIME is described. The sequence of changes in the 
characteristics of steering gears, designed both for sur-
face ships and vessels, and for submarines, is disclosed. 
The characteristics of the mechanisms of the power 
drives of the stabilizers are given, as well as the types 
of ship cranes and complexes UHPTV and UHPT are pre-
sented. T. 4. Bibliography 9 titles.

UDC 629.12 Keywords: reliability, redundancy, ship 
power equipment, heat transfer, tight-
ness

A. E. Vasiliev, V. I. Chernenko. Technological redun-
dancy – a new principle of ensuring the reliability of 
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highly responsible ship power equipment at a minimum 
cost of  its manufacture//Morskoy  vestnik. 2022. № 3 
(83). P. 63

The problem of reliability of ship power equipment, 
in particular, heat exchange equipment, is analyzed. 
The authors believe that when using backup techno-
logical methods, it  is possible to achieve a change  in 
the distribution law of a functional indicator in time so 
that, within the limits of the provided or provided pa-
rameters, the probability of failure would tend to zero. 
Bibliography 3 titles.

UDC 66.074.5 Keywords: marine underwater object 
(MSO), absorber, sea water, gas bubble, as-
cent rate, dissolution, carbon dioxide, vis-
cous liquid, mass gas content, volumetric 
gas content, distribution law, surfactants

A. N. Dyadik, N. P. Malykh, K. V. Dolgy. Using an ejector 
saturator to dissolve carbon dioxide//Morskoy vestnik. 
2022. № 3 (83). P. 65

A mathematical model for calculating the process of dis-
solution of gas bubbles in sea water pumped through the 
absorber volume  is presented. The need to create such a 
model is dictated by the complexity of the processes of dis-
solution of bubbles that make up a two-phase mixture  in 
the absorber body. The removal of carbon dioxide through 
the surface of gas bubbles depends to a large extent on 
the mass transfer coeffi cient at the  interface. In turn, the 
mass transfer coeffi cient is determined by the diffusion of 
gas  in the bubble and liquid. The diffusion of gases  in a 
gas medium is several orders of magnitude higher than in a 
liquid. However, its value strongly depends on the gas pres-
sure, with an increase in which diffusion slows down. On the 
basis of the developed theory of the ascent of a single gas 
bubble, calculation formulas were obtained for determining 
the velocities in a gas-water emulsion. It is shown that the 
use of formulas for calculating the velocities of bubbles in 
an emulsion  is diffi cult, since  it requires determining the 
magnitude of the sliding of gas bubbles relative to the liq-
uid phase. Fig. 3. Bibliography 8 titles.

UDC 621.438:620.193 Keywords: long-term strength 
of metals, corrosion resistance of metals, 
specifi c strength of metals, modulus of 
specifi c strength of metals

A. Z. Bagerman, S. A. Zavodov, A. A. Zhivushkin, I. P. Le-
onova. Prediction of changes in the long-term strength 
of heat-resistant nickel alloys as a result of sulfi de-ox-
ide corrosion without testing//Morskoy vestnik. 2022. 
№ 3 (83). P. 69

The calculation modulus of specifi c strength of met-
als (MP a/g) Ni, Cr, Co, Mo, W, Ti, Al, Ft, Nb has been 
developed taking into account corrosion tests and prop-
erties of specifi c strength, which remains unchanged in 
nickel alloys of different composition at the same tem-
peratures. A rule has been developed for estimating the 
long-term strength of an alloy by the strength of its con-
stituent pure metals. T. 6. Bibliography 5 titles.

UDC 681.5.015.26 Keywords: experimental development 
technology, semi-natural modeling, on-
board control complex, «electronic range»

A. N. Popad'in, Yu. F. Podoplyokin, V. V. Morozov, 
V. V. Kamanin. Application of new information technolo-
gies to evaluate the effi ciency of ship complexes of mili-
tary equipment//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 73

The possibilities and range of tasks solved by the 
semi-natural simulation stands created in the JSC «Con-
cern «Granit-Electron» are considered. The concept of 
technology for testing advanced models of shipborne 
military equipment systems at the «electronic testing 
ground» is described, which provides an  increase  in 
the validity of decisions made at the design stages of 
a sample, as well as a reduction  in the scope of tests, 
the timing and cost of their implementation. Fig. 4. Bib-
liography 4 titles.

UDC 004.021:004.422 Keywords: integrated au-
tomated control systems (IACS), data-

bases (DB), information communica-
tions in IACS

A. N. Zaitsev, S. N. Smelkov. Information communica-
tions  in  integrated automated control systems//Mor-
skoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 77

The article is devoted to the organization of internal 
communications  in the design of  integrated (complex) 
automated control systems (IACS). The core of any IACS 
can be a special system software (SSSS), which en-
sures  its high modernization potential, development 
and  improvement throughout the entire life cycle. Fig. 
9. Bibliography 7 titles.

UDC 656.61 Keywords: stand, certifi cation, autopilot, 
electronic cartographic navigation infor-
mation system, autonomous navigation 
system, navigation tasks, coordinated 
control system

A. S. Korenev, A. S. Skrypka, S. P. Khabarov. Univer-
sal test bench for on-board systems//Morskoy vestnik. 
2022. № 3 (83). P. 83

The structure of the hardware and software of the 
universal test bench, which  is used for certifi cation 
of on-board systems developed by Sitronics KT JSC, is 
briefl y described. This bench  is developed on the ba-
sis of software modules that allow you to assemble 
the required bench software by fi lling  in confi guration 
fi les. T.1. Fig. 7. Bibliography 8 titles.

UDC 620:691 Keywords: system safety, dangerous 
state of the system, technical risk, ex-
pected damage, naval surface ship, com-
plex technical system, functional  integ-
rity scheme, ship fi re simulation

P. A. Zubkov. Evaluation of fi re safety of ship premises 
using software tools for automated structural and logical 
modeling. Part 2//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 86

The main possibilities of applying 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 conjunction with a math-
ematical model of the development of a fi re  in premises 
are illustrated, which allow one to quantify the probabilistic 
characteristics of the fi re safety of these premises, depend-
ing on the materials used. T. 3. Fig.10. Bibliography 11 titles.

UDC 629.5.066.366 Keywords: sound signal means, ty-
phon, sound pressure, electrodynamic head

V. S. Kozhevnikov, I. A. Gavrilov. Electric typhons 
TES-20 and TES-75 developed by MNS JSC//Mor-
skoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 95

The description of typhons for marine electric TES-20 
and TES-75, developed and mass-produced by MNS JSC, 
is given. Both typhons have Type Approval Certifi cates 
from the Russian Maritime Register of Shipping. Fig. 6. 
Bibliography 2 titles.

UDC 626.02 Keywords: diving equipment, standard-
ization, technical committee, national 
standardization system, national stan-
dardization program, certifi cation

V. N. Ilyukhin. Standardization of diving equipment. 
Actual aspects//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 97

The topical aspects of the state of standardization 
of diving equipment as one of the types of ship's rescue 
equipment and as a means for performing underwater 
technical and diving operations are considered. The role 
of the specialized technical committee for standardiza-
tion TK416 «Hyperbaric technique» in the formation 
and  implementation of the national standardization 
program  in the assigned fi eld of activity  is disclosed. 
The key directions of standardization of diving equip-
ment in modern conditions are formulated. Fig. 2. Bibli-
ography 10 titles.

UDC 62–519; 629.127; 654.1;656.6; 334.02 
Keywords: ice conditions, underwater 
transport, uninhabited underwater  ve-

hicles, underwater communication and 
navigation systems

D. A. Skorokhodov, V. I. Komashinsky, V. I. Polenin, S. V. Bob-
ryshev. Underwater transport for the Arctic zone of the Rus-
sian Federation//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 102

The problem of transport  in the conditions of the 
Arctic zone of the Russian Federation (AZRF) is consid-
ered. It is noted that the key technological basis today is 
the creation and development of underwater transport 
and its integration into the multimodal transport system 
as the fi fth transport mode. Underwater transport in the 
Russian Arctic is capable of performing tasks that are in-
accessible to other transport systems. The main type of 
underwater vehicles in the Russian Arctic should be un-
inhabited underwater vehicles (UUV), the use of which is 
not associated with a risk to human life. The main prob-
lem for the use of AUVs in the presence of ice cover is the 
diffi culty of providing energy-information links with the 
environment and within the underwater transport sys-
tem itself. The possibility of solving this problem with the 
help of industrial route fi nders, which facilitate the route 
orientation of ROV along the route of underwater pipe-
lines and cables, is shown. Fig. 4. Bibliography 9 titles.

UDC 656.614.3 Keywords: stack, tier, fasten-
ing, lashings, margin of safety

G. A. Pelekhov. Calculation of the required number of 
lashings for tiered and monolithic fastening and their com-
parative analysis//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 105

Comparative calculations of the required number of 
lashings for fastening the same stack in different ways 
are given. When replacing the fastening scheme for the 
same part of the stack, the safety factor  increases al-
most twice, and with tiered fastening, packaged lum-
ber  is twice as resistant to external  infl uences than 
when fastened as a monolith. T. 1. Bibliography 3 titles.

UDC 623.8 Keywords: military reform, navy, institute 
of military shipbuilding, «large fl eet», ship-
building program, 1st Central Research In-
stitute of the USSR Ministry of Defense, 
ocean-going nuclear missile fl eet

O. V. Tret’yakov. To the 90th anniversary of the Re-
search  Institute of Shipbuilding and Armament of the 
Navy//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 107

Dedicated to the 90th anniversary of the estab-
lishment  in our country of a specialized scientifi c  in-
stitution, since  its establishment  in 1932, actively  in-
volved  in the construction of the navy. Information  is 
provided on the specialists who took an active part  in 
the activities of the organization, the main problems 
facing military scientists are  indicated, and the results 
of their implementation are presented. Fig. 14.

UDC 623.8 Keywords: Submarine, homing acoustic 
torpedo, mine and torpedo control, re-
search Mine and Torpedo Institute

V. N. Polovinkin, S. V. Fedulov, V. V. Belyakov, 
V. E. Rudenko. Study of the German Т-V homing acoustic 
torpedo//Morskoy vestnik. 2022. № 3 (83). P. 113

During the Second World War, German submarines 
were equipped with a new type of mine-torpedo arma-
ment – homing acoustic torpedoes, delivering sensitive 
strikes against Allied sea convoys. The article shows how 
these torpedoes were obtained and how they were stud-
ied by Soviet specialists. Fig. 8. Bibliography 19 titles.

UDC 394.011 Keywords: status, navigator's service, es-
tate approach, staffi ng, nomenclature of 
ranks, table of ranks

I. V. Merkulov. Offi cial position and social prospects of 
navigators  in the 18th – 19th centuries. (In the wake of 
the anniversary of the navigator service of the Russian 
Navy)//Morskoy Vestnik. 2022. № 3 (83). P. 117

The description of the legal and social status of navi-
gators of the domestic fl eet in the XVIII–XIX centuries is 
given – from a separate corps of fl eet navigators to the 
replacement of their positions by line offi cers. T.1. Fig. 5. 
Bibliography 20 titles. 




