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Уважаемые читатели!

Этот номер журнала посвящен граждан- 
скому судостроению. Для Объединенной  
судостроительной корпорации, в состав кото-
рой входят крупнейшие предприятия ОПК,  
эта тема с каждым годом становится все 
более важной, ведь уже не за горами срок, 
когда доля гражданской продукции ОСК 
должна сравняться с военной.

Гражданские заказы на предприятиях 
есть, и в этом номере рассказывается о том, 
как их выполняют на Адмиралтейских верфях, 
на Балтийском заводе, на Средне-Невском 
судостроительном заводе, на Невском судо-
строительно-судоремонтном заводе и на за-
воде «Красное Сормово». Каждое судно, 
которое мы строим, с надеждой ждут люди 
на Сахалине, в Красноярском крае или где-то 
еще. Об этом надо помнить всегда.

Перед нами стоит масштабная государ-
ственная задача: мы должны заменить новы-
ми судами уходящий в историю гражданский 

флот, созданный во времена золотого века 
советского судостроения, связанного с име-
нем министра Бориса Бутомы. Это непросто, 
тем более что в те времена единая судостро-
ительная отрасль охватывала не только все 
республики СССР, но и страны СЭВ. Чтобы ее  
решить, надо внедрять новые технологии, раз-
вивать производственную систему, получать 
новые компетенции. И иногда проявлять фан-
тазию, создавая проекты завтрашнего дня.

На этот год приходятся две исторические 
даты, связанные с жизнью одного человека – 
Петра I. Мы вспоминаем 325-летие Военно- 
морского флота, учрежденного в 1696 году 
Боярской думой, и 300-летие Российской 
империи. Эти события, разделенные всего 
25 годами, связаны между собой: второе не 
могло состояться без первого, без сильного 
победоносного флота, без труда и героизма 
поколения петровских корабелов и моряков. 
Именно поэтому мы снова и снова возвраща-
емся к фигуре Петра I. Его пример нужен нам 
именно сегодня.

Мы живем в мире, где на наших глазах 
происходят кардинальные изменения в миро-
вой торговле, в технологиях и, как следствие,  
в геополитике. Чтобы Россия продолжала 
свое развитие, становилась сильнее и богаче, 
укрепляла свои позиции в мире, в мировом 
распределении труда, нам надо верно оцени-
вать современные мировые тенденции и знать 
свои как слабые, так и сильные стороны.  
И те и другие имеют корни в прошлом, хоро-
шо помня которое, можно изменить будущее.

А.Л. Рахманов

Генеральный директор АО «ОСК» 

колонка Генерального директора
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Особое внимание корпорация 
уделяет оптимизации издержек. В этом 
году мы смогли по сравнению с прошлым 
годом сэкономить около 18 млрд рублей 
через инициативы технологических улуч-
шений, оптимизацию закупочных проце-
дур, финансовые инструменты, которые 
во многом помогают нам реализовывать 
наши проекты.

Мы очень активно работаем над 
новыми продуктами. В данном случае,  
в гражданском судостроении, речь идет 
об открытии для нас принципиально 
новых сегментов, включая, например, 
маломерный флот, которым системно 

мало кто занимался, и соот-
ветственно решения для рос-
сийских городов по речным 
трамвайчикам, экскурсион-
ным судам.

Особое внимание уде-
ляем коридору Юг – Север. 
Прежде всего это Каспий. 
В этом году начинаем проек-
тирование контейнеровоза, 
который будет ходить через 
Каспий до Хельсинки. Тем 
самым мы будем открывать 
не зависящие от иностран-
цев пути.

В. Путин: Через Каспий 
до Хельсинки?

А. Рахманов: Да.  
То есть возможность взять 

груз на севере Ирана либо на 
западе Китая и через порт Оля 

довезти до Хельсинки. От Оля доХель-
синки судно будет идти со скоростью 
19 км/час семь-восемь дней. И никаких 
сомалийских пиратов, никаких проблем 

где нас все-таки 
подводят доста-
точно изрядно 
наши поставщики 
по крупногаба-
ритному обору-
дованию. Но на 
сегодняшний день 
я надеюсь, что 
ситуация будет 
выправляться 
постепенно.

По гражданско-
му судостроению. 
Мы сдали 20 су- 
дов, как я Вам  
и докладывал ранее. 
Это один из наших 
лучших результатов,  
и выручка выросла  
в части гражданского 
судостроения. Это, собственно говоря, уже 
21% на пути к тем 50, которые Вы нам пору-
чили директивно на исполнение. 

Председатель правления, генеральный директор  
акционерного общества «Объединенная судостроительная 
корпорация» Алексей Рахманов на встрече с Президентом 
Российской Федерации Владимиром Путиным рассказал  
о работе предприятий общества, перспективах судостроительной  
отрасли, новых транспортных коридорах и развитии  
кадрового потенциала

На самом высоком 
уровне

В. Путин: Алексей Львович, 
поговорим о работе отрасли 
за отчетный период. Пожалуйста, 
прошу Вас.
А. Рахманов: Уважаемый Влади-

мир Владимирович, отрасль и корпо-
рация 2020 год отработали стабильно, 
несмотря на все перипетии пандемии. 

Наша выручка чуть-чуть упала 
в 2020 году по сравнению с 2019 го-
дом, но меньше чем на один процент. 

В. Путин: Портфель заказов 
хороший?
А. Рахманов: Портфель зака-

зов очень хороший: мы загружены 
до  2028 года. Здесь спасибо и тем ме-
рам поддержки, которые были оказаны 
отрасли, и через Министерство промыш-
ленности, и правительство позаботилось.

Мы сдали в прошлом году 11 воен- 
ных кораблей, это для нас один 
из лучших результатов. Продолжаем 
работать над сроковой дисциплиной, 

Мы будем 
открывать  
не зависящие
от иностранцев 
пути
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Свое название траулер получил  
в честь ветерана отечественного 
рыбопромыслового флота стар-

шего механика Владимира Абрамовича 
Сизова (1936–2013).

Генеральный директор АО «Адмирал-
тейские верфи» Александр Бузаков по-
здравил всех участников торжественной 
церемонии и подчеркнул символичность 

события: «Спуск рыболовного траулера 
«Механик Сизов» станет особенно па-
мятным для каждого, так как он проходит 
в День Военно-морского флота России. 
Хочется отметить, что третье судно серии 
спускается на воду в большей степени 
готовности по сравнению с первыми дву-
мя. Это те плюсы, которые достигаются 
именно при серийном строительстве».

В своем докладе Президенту Рос-
сийской Федерации Владимиру Путину, 
который руководил церемонией спуска 
с акватории Невы, Александр Бузаков 
назвал строительство серии больших 
морозильных рыболовных траулеров 
государственной задачей. По словам 
генерального директора предприятия, 
реализация данного проекта позволит 
внести существенный вклад в возрожде-
ние гражданского российского флота. 

с застрявшими пароходами в Суэцком 
канале. Это на самом деле альтернатива. 
Ключевой вопрос - себестоимость этой 
перевозки. Мы совместно с транспорт-
ными компаниями решаем этот вопрос 
на сегодняшний день. 

В. Путин: Волга, потом?..
А. Рахманов: Волга, потом 

Волго-Балтийский канал, канал им. Мо-
сквы, после этого выходим на север, 
и дальше уже напрямую Петербург. При 
необходимости можем выходить и в Бе-
лое море, потому что возможность такая 
существует. Там габариты чуть помень-
ше, поэтому грузоподъемность будет 
чуть поменьше. 

В. Путин: Там сейчас исправно 
работают гидросооружения?
А. Рахманов: Ключевые проблемы 

на сегодняшний день существуют  
в районе Городца у Нижнего Новгорода. 
Там осадка, к сожалению, не превышает 
2,6 метра. А нам в паспорте нужна 3,6 м, 
чтобы ходить полным грузом, тем самым 
делать экономику для основных грузо-
перевозчиков и тех, кто эксплуатирует 
пассажирские суда. 

Активно работу ведем с молодежью. 
Мы в Нижнем Новгороде создали судо-
строительные классы.

В. Путин: Это дело хорошее.
А. Рахманов: У нас там завод 

«Красное Сормово» получился «красный 
передовик», если можно так сказать.  
У них это хорошо получается.

Тем более что мы заинтересова-
ли. Знаете, есть такой слой трудных 
подростков, которые, побывав на нашей 
«фабрике процессов» – это внедрение 
бережливого производства, – сказали: 
мы не хотим идти в университет, но мы 
хотим работать на производстве. Это 
очень здорово.

И наверное, еще одна наша гор-
дость – это молодые инженеры и кон-
структоры. Здесь, в конце презентации, 
у меня есть результаты нашего твор-
ческого конкурса, который мы провели 
среди молодежи художественных и ди-
зайнерских классов. Это то, как мыслит 
наша молодежь. На самом деле это 
очень здорово, потому что это вселяет 
уверенность в том, что у судостроитель-
ной промышленности есть огромное 
хорошее будущее.

В. Путин: Хорошо, Алексей Львович. 
Спасибо.  

официально
Кремль

Гражданское судостроение 
в центре внимания

В июле Председатель Правительства РФ Михаил Мишустин  
посетил Амурский судостроительный завод, встретился  
с его руководством и работниками

Возрождая рыбопромысловый флот

Владимир Путин в день ВМФ 25 июля 2021 года принял 
участие в церемонии спуска на воду большого морозильного 
рыболовного траулера «Механик Сизов», построенного на заводе 
«Адмиралтейские верфи». Президент наблюдал за спуском 
с катера по пути из Кронштадта в Санкт-Петербург во время 
Главного военно-морского парада

Осмотрев предприятие, пре-
мьер-министр высоко оценил 
его работу: «…то, что заказами 

обеспечены, уже очень хорошо. Конечно, 
нужно делать наши боевые машины не 
только на суше, но и на море. Вы с этим 
справляетесь. Есть и малые ракетные 
корабли, и корветы. На сегодняшний 
день сервисное обслуживание, которое 
необходимо, налажено.

Но очень важно, как вы сказали, 
диверсифицировать это производство. 
В сегменте гражданского судостроения 
это, в частности, аварийно-спасатель-

ные судна. Вы уже делаете такие проек-
ты. И паромы – достаточно серьезные 
проекты, которые позволяют на линии 
Ванино – Холмск связать Сахалин  
с материком. 

А коллективу спасибо. Молодой 
коллектив, активный. Вы сказали, 
что здесь много инженеров, рабочих 
местных, в том числе из Хабаровска, 
из других мест. Пожалуйста, передайте 
всем огромное спасибо за их работу,  
за их очень важный для страны,  
востребованный труд.  
Спасибо вам».  
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Весна и лето 2021 года запомнятся нам многочисленными 
форумами, на которых была представлена ОСК и входящие 
в нее предприятия. Конечно, «третья волна» пандемии внесла 
свои коррективы, но все же самые важные встречи 
и дискуссии состоялись

Увидимся 
на «НЕВЕ-2021»!

Президент РФ Владимир Путин в своей 
речи на пленарном заседании форума напом-
нил: «Мировая история показывает: переза-
пуск экономики после серьезных потрясений 
всегда был связан с наращиванием инве-
стиций в инфраструктуру, территориальное 
развитие, в разработку новых технологий 
и подготовку кадров». Конкретизируя эти 
слова, он определил основное направление 
развития экономики страны в обозримом 
будущем, и оно напрямую связано с задачами 
сохранения климата: «Нередко приходилось 
слышать разговоры о том, что Россия, мол, не 
очень-то заинтересована в решении гло-
бальных экологических проблем. Сразу могу 
сказать: это чушь, это миф, а то и откровен-
ное передергивание. Как и другие страны, 
мы ощущаем риски и угрозы в этой сфере, 
включая опустынивание, эрозию почв, таяние 
вечной мерзлоты. Многие из присутствующих 
в зале знают и работают в Арктике: у нас там 
целые города, в Арктике, построенные на веч-
ной мерзлоте. Если таять все начнет, какие 
последствия будут для России? Конечно, мы 
этим озабочены».

Для судостроительной отрасли такая 
постановка вопроса означает одно: России 
нужен более экономичный и экологичный 
новый гражданский флот, способный взять на 
себя масштабные инфраструктурные задачи 
как в Арктике, так и в других регионах страны. 
И государство, заинтересованное в решении 
этих задач, ждет от корабелов инновационной 
активности, технического перевооружения 
верфей и судоремонтных заводов, большей 
эффективности и роста качества производ-
ства. ОСК как крупнейшая судостроительная 
компания страны обладает всем необходи-
мым, чтобы этот флот создать. Результаты 
работы корпорации были представлены на 
выставках, таких как «Комплексная безопас-
ность» (Московская область, парк «Патриот», 
май 2021) и «Иннопром» (Екатеринбург, июль 
2021), где были продемонстрированы проекты 
новых гражданских судов, заинтересовавшие 

многих потенциальных заказчи-
ков. Следующее большое 
событие – XVI Международ-
ная специализированная 
выставка и конференция 
по гражданскому судо-
строению, судоходству, 
деятельности портов, 
освоению океана и 
шельфа «НЕВА-2021» 

(Санкт-Петербург,  
21–24 сентября).

Встретимся на стенде ОСК! 
Пройти мимо будет просто невозможно, 

ведь, как всегда, у нашей корпорации самый 
большой стенд прямо у входа.   

П
андемия и связанные с ней 
потрясения мировой экономики 
поставили перед государства-
ми и компаниями мира целый 

ряд новых вопросов. Они и сформировали 
повестку дня Петербургского международ-
ного экономического форума, проведенного 
в первую неделю июня. С одной стороны, 
понятно желание людей на всей планете 
вернуться к нормальной 
жизни; с другой – 
именно привычная 
нам «нормальная 
жизнь» во многом и 
стала причиной того, 
что пандемия приоб-
рела такой размах и 
нанесла человечеству 
такой ущерб. Именно 
поэтому на очень мно-
гих встречах и дискус-
сиях форума шла речь 
о том, как именно надо менять экономику и 
политику, чтобы приобрести общественную 
устойчивость и продолжить развитие.

России 
нужен более  
экономичный  
и экологичный 
новый  
гражданский 
флот

важно
Форумы и выставки 
2021 года
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Судостроение 
иногда до сих пор 

представляют как 
производство, где все 
машут молотками  
и забивают заклепки. 

Однако мы перестали заниматься соеди-
нением листов судов заклепками еще в 
1957 году. Сейчас мы работаем в условиях, 
когда все суда должны соответствовать 
определенным нормативам, в том числе по 
выбросам углекислого газа. Свой вклад  
в «очищение» судостроения внес и природ-
ный газ, используемый в качестве топлива 
для двигателей. Но последние 60 лет в Рос-
сии развивается и на гражданских судах,  
и в ВМФ использование атомной энергии. 
С моей точки зрения, это один из наиболее 
экологически чистых вариантов двигате-
лей, с нулевым углеродным следом,  
с замкнутым циклом. За последние годы 
мы построили плавучую атомную электро-
станцию, это, наверное, самый безопасный 
способ доставки электричества и тепла в 
прибрежные зоны. Все, конечно, помнят 
ситуацию с японской станцией Фукусима.  
Так вот, если что-то такое происходит, 
плавучую АЭС можно отвести подальше в 
океан, и все будут в безопасности.

Россия и Финляндия – активные 
участники Арктического совета и Арктиче-

Экспертами, принявши-
ми участие в дискус-
сии, стали генеральный 

директор ОСК Алексей Рахма-
нов, исполнительный секре-
тарь Межправительственной 
океанографической комиссии 

ЮНЕСКО Владимир Рябинин, 
ученый и журналист Филипп 
Кусто-младший, председатель 
совета директоров корпорации 
АЕОН Роман Троценко, защит-
ник океана, покровитель океа-
нов Программы Организации 

Объединенных Наций по окру-
жающей среде (ЮНЕП) Льюис 
Пью, заместитель генерально-
го директора – директор дирек-
ции Северного морского пути 
Государственной корпорации 
по атомной энергии «Росатом» 
Вячеслав Рукша, вице-прези-
дент по нефти и газу, руко-
водитель консультационной 
службы по энергетике России 
и Каспия IHS Markit Джей 
Сагерс, директор секретариата 
Арктического экономического 
совета Мадс Фредериксен, 
генеральный директор АНО 
«Отраслевой центр «Маринет» 
Александр Пинский. Модериро-
вал мероприятие программный 
директор Фонда развития и 
поддержки Международного 
дискуссионного клуба «Вал-
дай» Иван Тимофеев.

Участники обсудили, 
каким станет водный мир  

в будущем, какие инженерные 
и экологические решения 
российские корабелы готовы 
предложить для освоения 
ресурсов и развития водных 
транспортных коридоров 
Мирового океана. В фокусе 
обсуждения оказались также 
возможности проектов меж-
дународной кооперации по 
сбережению морей и инноваци-
онные разработки, способные 
содействовать решению этой 
задачи. Выступающие сошлись 
во мнении, что отдельные про-
блемы разных морей и океанов 
имеют общие решения, но, 
пока государства не смогут 
преодолеть свои разногласия 
и не договорятся о совместной 
работе, решить их не удастся. 
Именно поэтому международ-
ный обмен мнениями по этой 
теме сейчас востребован как 
никогда прежде.    

ского экономического совета, где последние 
несколько лет я являюсь членом делегации. 
Мы видим, что в этом направлении очень 
многое происходит. Все понимают, что это 
один из богатейших источников природных 
ресурсов для будущего планеты. Всем нам 
нужно соблюдать осторожность в том, как 
мы относимся к этим ресурсам. Я хочу 
привести в качестве примера платформу 
«Приразломная», которая была построена 
почти 10 лет назад. Это один из первых 
примеров применения технологий с нуле-

вым выбросом. Мы гордимся, что нам это 
удалось – там ничего не разливается, нет 
никаких отходов.

И последний по порядку, но не по зна-
чению: арктические территории, где есть 
вечная мерзлота, сейчас находятся в про-
цессе деградации, подтаивания. Строить на 
такой тающей вечной мерзлоте становится 
опасно. У нас есть интересные технологии, 
которые можно предложить обществу, что-
бы строить инфраструктуру Арктики не на 
суше, а на воде – естественно, с нулевыми 
выбросами, с ответственностью перед 
обществом, с помощью коренным народам, 
чтобы они могли продолжать свою текущую 
хозяйственную деятельность. И одновре-
менно мы решаем проблемы развития Се-
верного морского пути, который становится 
кратчайшим путем между Восточной Азией 
и Европой и который может быть использо-
ван, например, для доставки углеводоро-
дов в Юго-Восточную Азию.

Мы видим массу интересных техно-
логий, которые Россия и Финляндия могли 
бы использовать совместно. Вспомним 
знаменитый двухтопливный ледокол 
«Полярис», построенный на верфи, которая 
раньше была частью нашей корпоратив-
ной структуры. Накопленный опыт нашего 
сотрудничества в области инжиниринга 
с финскими компаниями – это основа для 
будущих совместных проектов России и 
Финляндии».    

Из речи Алексея Рахманова 
на бизнес-диалоге 
Россия–Финляндия 
на Петербургском 
международном 
экономическом форуме

О морях без границ
4 июня в рамках деловой программы ПМЭФ  
по инициативе Объединенной судостроительной 
корпорации состоялась панельная дискуссия 
«Время стирать границы в океане: на пути  
к международным интеграционным проектам»
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ной артерии, а с обеих ее сторон выросла 
очередь из 450 груженых судов. Ущерб 
от блокировки Суэцкого канала составил 
более 1 млрд долларов. Мировые СМИ на-
чали трубить о новом «Суэцком кризисе». 
Через неделю злосчастный контейнеровоз 
общими усилиями сняли с мели. Но, как 
говорится, «осадок остался».

Новые пути

Происшествие застави-
ло представителей 
мировой судоходной 
индустрии обратить 
внимание на альтер-
нативный маршрут –  
проходящий по 
российскому сектору 
Арктики Север-
ный морской путь, 
благодаря которому 
можно доставлять 
грузы более коротким 
путем из Европы в страны Тихоокеанского 
региона. «ЧП в Суэцком канале стало 
сигналом для мировой логистики в пользу 
Севморпути» – с таким заголовком после 
инцидента вышла правительственная 
«Российская газета».

Программный директор Российского 
совета по международным делам Иван 
Тимофеев также уверен, что «междуна-
родная составляющая Северного мор-
ского пути будет возрастать», хотя сам 
по себе «Суэцкий кризис» вряд ли ускорит 

Объединенная судостроительная корпорация сегодня все чаще 
делает упор на гражданский сегмент, разрабатывая суда всех 
типов с использованием самых передовых технологий

Время 
альтернатив

В 
голландском порту Роттердам 
совсем недавно главным объ-
ектом популярных экскурсий 
был гигантских размеров кон-
тейнеровоз Ever Given. Билеты 

стоимостью € 10,95 разлетались как горя-
чие пирожки. Пассажиры с парома могли 
наблюдать в бинокли за контейнеровозом 
во время разгрузки. Продолжительность 
экскурсии составляла 90 минут. 

Казалось, что здесь интересного: 
наблюдать за банальной разгрузкой кон-
тейнеров? Но селфи с этой 400-метровой 
знаменитостью стоило заплаченных за 
экскурсию денег, ведь перед зрителями 
предстал тот самый Ever Given, название 
которого известно теперь чуть ли не каждо-
му школьнику. Он прославился после того, 
как в результате инцидента перегородил 
Суэцкий канал, что фактически привело  
к остановке главной мировой транспорт-

обустройство маршрута: «Так однозначно 
развернуть движение будет нельзя, нужны 
суда соответствующего класса и новая 
инфраструктура».

Пространство за полярным кругом,  
где сосредоточено 13% мировых запасов 
нефти, за последние годы стало полем если 
не битвы, то жесткого соперничества вели-
ких арктических держав. Россия активно 
наращивает военную составляющую  
в Арктике, однако и о гражданской продук-
ции не забывает. Сегодня Москва распо-
лагает в Арктике четырьмя современными 
атомными ледоколами, а на Балтийском 
заводе строятся еще четыре. Для сравне-
ния: у американских «партнеров» лишь 
два «старичка», из которых в строю только 
один USCGC Polar Star, созданный еще  
в середине 1980-х годов.

Генеральный директор автономной 
некоммерческой организации «Отрасле-
вой центр «Маринет» Александр Пин-
ский называет Арктику «площадкой для 
развития инновационного судостроения». 
Отмечая лидерство России в создании 
атомоходов, он называет и еще одно 
перспективное направление для освоения 
Арктики. Это морские и речные суда для 
пассажирских перевозок малой и средней 
вместимости, которые способны обеспе-
чивать круглогодичную транспортную 
доступность в арктических условиях 
по приемлемой стоимости.

Конечно, все это, возможно, дело 
будущего, но российские кораблестроители 
думают об этом уже сегодня. Как отметил на 

недавней встрече с президентом России 
Владимиром Путиным 
глава Объединенной 
судостроительной 
корпорации Алексей 
Рахманов, компа-
ния сегодня видит 
альтернативные 
возможности 

транспортировки грузов 
из России и через Россию 

в Европу. И это не только Сев-
морпуть.

Построенные на верфях ОСК контейне-
ровозы смогут доставлять грузы из иранско-
го порта Энзели на Каспии в Хельсинки за 
17 дней: «Астрахань в этом смысле может 
стать базовой точкой для перегрузки контей-
неров, а контейнеризация на сегодняшний 
день очень эффективно работает для зерна, 
для скоропортящихся фруктов, если брать 
рефрижераторные секции. Точно так же в 
контейнеры вставляются танки, в которых 
можно возить подсолнечное масло», – рас-
сказал президенту Алексей Рахманов.

Контейнеровоз Ever Given, севший на мель 
на 151-м километре Суэцкого канала 

Александр Братерский
Специально для журнала ОСК

ЧП в Суэцком 
канале – сигнал 
для мировой 
логистики 
в пользу 
Севморпути



 №2 (43) 2021     OCK      /      9

Без команды

О подсолнечном масле, разлитом булга-
ковской Аннушкой, запустившем всем из-
вестную цепь событий, можно вспомнить  
в связи с современным судоходством. 
Здесь так же, как и в знаменитом романе, 
нужно успеть вовремя, ведь процессы про- 
исходящего сейчас технологического обнов-
ления флота поистине революционны.

Безэкипажные суда называют 
будущим отрасли, недаром ставку на них 

сделала Норвегия, одна из законодатель-
ниц мод в судостроении. В конце прошлого 
года свой первый рейс совершил экспери-
ментальный беспилотный аккумуляторный 
контейнеровоз Yara Birkeland, заказчиком 
которого выступил производитель удобре-
ний Yara International. 

У России хорошие позиции в сфере 
безэкипажных, или автономных, судов, 
считает генеральный директор Отраслево-
го центра «Маринет» Александр Пинский: 
«Россия сейчас демонстрирует мировое 
лидерство в разработке и внедрении этих 
технологий в практику судоходных ком-
паний». Среди судов этого направления 
эксперт отмечает автономные аппараты 
для опасных или монотонных работ: 
«Последние уже сегодня востребованы не 
только в военной сфере, но и в широком 
диапазоне задач, где использование тра-
диционных судов с экипажем менее выгод-
но экономически или опасно для человека: 
обслуживание и мониторинг нефтегазовых 
месторождений, сейсморазведка, монито-
ринг погодной и экологической обстанов-
ки, мониторинг рыбных ресурсов, а также 
обеспечение безопасности акваторий».

Пинский уверен, что успешное разви-
тие в этих сегментах не только позволит 
российским судостроителям выйти на 
международные рынки, но и повысит 
уровень национальной безопасности: 

экспертное мнение
мировые тенденции

«Конкурентоспособные на мировом рынке 
инновации, создаваемые в гражданском 
судостроении, автоматически повысят  
и уровень военного судостроения, а также 
позволят снизить зависимость России от 
зарубежных производителей».

Безэкипажные катамараны вполне 
могут использовать в качестве топлива 
водород. Первым таким судном стал 
спущенный на воду в 2017 
году французский катамаран 
Energy Observer. В ОСК видят 

в водородном топливе перспективное 
направление. «Это одна из альтернатив, 
которая все-таки находится в развитии 
темы воздухонезависимых установок, 
а именно использование водорода и 
кислорода в качестве основного топлива 
для работы по выработке электрической 
энергии», – говорил об этом направлении 
глава ОСК Алексей Рахманов на форуме 
«Армия» в 2019 году. 

Немало возможностей представля-
ет и транспортировка самого водорода, 
в котором видят основу для энергетики 
будущего. По словам спецпредставителя 
президента России по связям с между-
народными организациями Анатолия 
Чубайса, у страны есть «беспрецедентные 
шансы» занять половину европейского 
рынка водорода, который составит 10 млн 
тонн в 2030 году. 

Глобальное обновление

ОСК стремится ежегодно увеличивать долю 
гражданского судостроения. Сюжеты о мно-
гих реализованных за последние годы про-
ектах начинались со слова «впервые». Так, 
пассажирский лайнер «Мустай Карим» стал 
первым за 60 лет построенным в стране 

крупным круизным теплоходом. Четырехпа-
лубное пассажирское судно рассчитано на 
342 пассажира. Вопреки мнению тех, кто 
сегодня ностальгирует по советской эпохе, 
в СССР, где строили отличные военные ко-
рабли, о круизных теплоходах собственного 
производства почти не думали. Их строили 
по советским заказам в ГДР и Чехосло-
вакии, позднее в Австрии. А легендарный 
теплоход «Михаил Светлов» (на самом 

деле «Победа») – тот самый, 
на котором в загранич-

ный круиз плыл Семен 
Семеныч Горбунков 
из «Бриллиантовой 

руки», – родом 
из вольного 
города Данцига 
(спущен на воду 

в 1928 году).
Аналогичная 

ситуация была и с рыболовецкими судами. 
Моря еще бороздят крепкие сейнеры, 
построенные на верфях некогда «брат-
ской» Польши. Но им уже готовится смена. 
Благодаря правительственным «квотам 
под киль» на постройку рыболовецких 
судов на предприятиях ОСК заключены 
контракты на постройку четырех десятков 
рыболовецких судов. Среди них – 160-ме-
тровый супертраулер.

Создание современного рыболовец-
кого флота – это возможность для России 
выглядеть достойно в сравнении с крупны-
ми рыболовецкими державами, занимаясь 
океаническим рыболовством в открытых 
районах Мирового океана и в морских зо-
нах иностранных государств. Генеральный 
директор Отраслевого центра «Маринет» 
Александр Пинский называет флот добычи 
биологических морских ресурсов «еще 
одним направлением инновационного су-
достроения». Государственная поддержка 
для производителей рыболовецких судов 
«может стать основой для создания и 
апробирования целой линейки оборудова-
ния, востребованного на мировом рынке», 
считает Пинский.

Здесь, уверен эксперт, найдется ме-
сто не только российским корабелам, но  
и отечественным создателям инноваци-
онного оборудования для промысловых 
судов и технологических цифровых линий 
разделки рыбы на борту судна, произво-
дителям конкурентоспособного рыбопо-
искового оборудования. Как и в других 
секторах промышленности, санкции выну-
дили машиностроительные компании зани-
маться импортозамещением, и в процессе 
этого занятия неожиданно оказалось, что 
очень многое мы снова можем делать 
сами. А раз можем, то и будем. 

Караван судов, ледовую проводку которых в Финском 
заливе осуществляет атомный ледокол «Вайгач»

У России 
хорошие 
позиции  
в сфере
безэкипажных 
судов
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ОСК: Если вспоминать эти отчеты за год, какое время было 
самым тяжелым?

– Наверное, самые первые месяцы, когда необходимо было быстро 
выстроить систему коммуникаций. На предприятиях тогда еще не 
знали, кто должен за это отвечать, откуда брать информацию, куда 
ее вносить и так далее. Иногда приходилось ночами собирать инфор-
мацию – с сорока с лишним предприятий, иногда просто по телефону. 
А куда было деваться, если в час ночи были звонки из Минпромторга, 
ставились новые задачи, в соответствии с которыми мы должны были 
собрать и отправлять информацию им к девяти утра?

Сейчас это регулярная деятельность, которая проходит прак-
тически всегда в рабочее время. Создана специализированная ин-
формационная система, куда загружаются все данные, и она рабо-
тает. В соответствии с полученными от нас данными Минпромторг 
формирует рекомендации. Например, когда в начале лета снова 
начало расти количество заражений в Москве и Санкт-Петербурге, 
да и в других регионах, Минпромторг достаточно оперативно реко-
мендовал перейти на режим дистанционной работы для какого-то 
процента персонала предприятий.

Но при всем этом оборонно-промышленный комплекс должен 
выполнять свои обязательства перед заказчиками – как Министер-
ством обороны, так и гражданскими заказчиками, поэтому офисы  

ОСК: Вы уже больше года возглавляете штаб  
по борьбе с распространением COVID-19 на предпри-
ятиях ОСК. Какие результаты его работы вы считаете 
наиболее важными?

– С апреля прошлого года мы, конечно, уже научились 
работать в условиях пандемии. Год назад мы пытались  
понять, как нам организовывать смены на предприятиях,  
как работать в дистанционном режиме, сколько людей 
можно оставить в офисе, как общаться с подрядчиками, 
как ездить в командировки и принимать на предприятиях 
различные комиссии. Сейчас мы уже умеем все это непло-
хо организовывать. 

Например, все наши подрядчики: и те, кто работает  
в цехах, и те, кто приезжает на монтаж оборудования, 
либо комиссии, приезжающие для каких-то проверок, – 
все они работают в соответствии с установленными тре-
бованиями к персональному составу, к наличию результа-
тов тестов ПЦР с определенным сроком действия либо  
с документами, подтверждающими вакцинацию. Напомню, 
что в прошлом году мы вынуждены были сажать приезжаю-
щих работать людей на двухнедельный карантин.

Что касается наших работников, то за год мы выстроили 
систему постоянного тестирования – от нескольких раз  
в неделю до нескольких раз в месяц в зависимости от предпри-
ятия и остроты ситуации в регионе. Благодаря этой системе мы 
своевременно находим заболевших и оперативно ограничива-
ем их контакты, а также, конечно, рекомендуем им обратиться 
в лечебные учреждения. Эта информация стекается в штаб, 
анализируется. Мы еженедельно заполняем очень большую 
отчетную форму, которую ввел в свое время Минпромторг.  
За год мы ее существенно актуализировали, там есть информа-
ция и о проценте дистанционной работы, и о тяжести заболева-
ний у тех, кто болеет. Есть графа и об умерших – к сожалению, 
нашу корпорацию это тоже коснулось. В этом году добавились 
графы о вакцинации: сколько людей привито первой частью 
вакцины, сколько обеими. Предприятия нам очень дисциплини-
рованно присылают все эти данные, и на конец недели  
у нас в штабе есть точная информация об эпидемиологической 
ситуации в периметре ОСК. А в Минпромторге, куда мы эту 
информацию передаем, соответственно есть сводные данные  
о ситуации во всей промышленности страны.

О самой насущной мировой проблеме  
2020–2021 годов – пандемии коронавируса  
и о том, как ее решают на предприятиях общества, 
рассказывает директор департамента управления 
персоналом АО «ОСК» Эдуард Бобрицкий

Эдуард Бобрицкий: 
«Оптимальный 
способ создания 
коллективного 
иммунитета – 
вакцинация»

Роботизированная 
сварка изделий судового 
машиностроения
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и административно-управленческий персонал мог перейти на 
частично дистанционную работу, а основные производственные 
рабочие, особенно занятые гособоронзаказом, нет. И они выходили 
в свои смены, работали – естественно, с соблюдением всех мер 
безопасности.

ОСК: По итогам года пандемии – как она сказалась на выпол-
нении производственных задач?

– Слаженная работа руководства предприятий и корпорации 
и ответственное отношение работников к санитарным мерам 
привели к тому, что мы не почувствовали, что пандемия каким-то 
образом повлияла на исполнение заказов. Формулировок «мы не 
выполнили заказ из-за пандемии» у нас на текущий момент не 
было и нет. Да, приходилось разносить смены по времени: если 
раньше, к примеру, все приходили к восьми утра, то теперь люди 
стали приходить, допустим, с семи до десяти, 
чтобы не скапливаться на проходной. Где-то 
выделялось большее количество автобусов для 
доставки рабочих. Этими и похожими методами 
мы и избежали как роста заболеваемости, так  
и неисполнения заказов.

ОСК: Сейчас на федеральном уровне все 
чаще говорят об организации постковидной 
реабилитации. Что делается в этом направле-
нии в ОСК?

– Я бы говорил о реабилитации не только после ковида, но  
и после перенесенных заболеваний вообще, а также о профилакти-
ке. Такая система существует десятилетия, это санатории  
и здравницы для работников и их детей. В прошлом году эта си-
стема практически стояла из-за эпидемиологических ограничений 
в регионах и люди в санатории не поехали. В этом году регионы 
открыты, все санатории снова работают в соответствии с новыми 
правилами и мы вернулись к широкому предоставлению путевок 
для оздоровления людей, как в 2018–2019 годах. Очевидно, что 
сейчас особенно востребованы те санатории, где предлагается 
лечение и реабилитация тех органов, которые особенно пострадали 
после ковида, например дыхательных. Те, кто переболел тяжело, 
обращались за путевками именно в такие здравницы, и мы, конеч-
но, старались компенсировать им затраты из бюджета.

ОСК: Каким образом в периметре корпорации людей убежда-
ют или стимулируют вакцинироваться?

– То, что нам нужно приобретать коллективный иммунитет, 
очевидно. Без него мы будем снова волна за волной переживать 
росты и спады заражений. То, что оптимальный способ создания 
коллективного иммунитета – вакцинация, доказано столетиями. 
Мы прекрасно знаем, как весь мир избавился от оспы: только за 
счет вакцинации. Многие другие заболевания – корь, полиомие-
лит и прочие – преодолены за счет вакцин, которые делаются  
в детстве и на всю жизнь. Поэтому нам надо отбросить все эти 
пересуды «надо» или «не надо» – очевидно, надо вакциниро-
ваться. 

И людей для этого, конечно, надо мотивировать или стимули-
ровать вакцинироваться добровольно. Это лучше, чем требовать 
или запрещать выходить на работу без сертификата  
о вакцинации, собственно, трудовой кодекс не позволяет вводить 
такие ограничения. Государство тоже не принимало жестких мер  
в отношении предприятий оборонно-промышленного комплекса,  

в отличие от сферы обслуживания, пищевой и ряда других,  
где они были введены по понятным причинам.

На ряде предприятий мы пошли на предоставление оплачива-
емого дня отдыха для работников, которые вакцинируются в опре-
деленный период времени. По отзывам многих, на следующий день 
после прививки человек может испытывать дискомфорт, слабость, 
у него может подниматься температура. В этот момент людям, 
конечно, лучше не на работу идти, а дома день отлежаться. 

Кроме этого, мы организовывали выездную вакцинацию 
через наши медико-санитарные части (где они есть, например, на 
Севмаше, «Звездочке», Балтийском заводе) либо через федераль-
ные учреждения, у которых имеется такая возможность. Например, 
работники КБ могли пройти этап вакцинации прямо в своем офисе 
в один день. Не везде это можно было сделать, например, в Москве 
таких бесплатных выездных бригад нет, но город в целом очень 
удобно организовал бесплатную вакцинацию в многочисленных тор-

говых центрах, МФЦ и поликлиниках, так что  
в таких бригадах в столице нет особой необхо-

димости. А вот в Санкт-Петербурге, наоборот, 
оптимальным методом вакцинации оказа-

лись как раз выездные бригады на предпри-
ятия и в офисы.

ОСК: Есть ли в корпорации планы  
по уровню вакцинации на предприятиях?

– Мы рекомендуем, чтобы 60% работников наших 
предприятий были вакцинированы к сентябрю.

ОСК: Когда, по-вашему, можно будет говорить о сформиро-
ванном коллективном иммунитете и постпандемийном мире?

– В данном случае я могу высказывать только собственное 
субъективное мнение. Я слышал, что в мире сейчас разработано 
уже около 800 вакцин. Если год назад мы ждали первой, то теперь 
в одном только Китае их около сорока, есть и на Кубе своя вакцина, 
и во Вьетнаме. С каждым месяцем их будет становится больше, 
будет накапливаться опыт, компании и страны этим опытом будут 
обмениваться, и вакцины год от года будут становиться лучше. Мы 
пока еще не знаем, на какой срок та или иная вакцина эффективно 
защищает организм, но я думаю, что фармкомпании будут все-таки 
стремиться к таким решениям, которые бы работали как вакцины 
от многих страшных болезней: один укол в детском возрасте –  
и защита на всю жизнь. Возможно, к такому варианту наука придет 
не быстро, но развиваться она будет в этом направлении.

ОСК: Кого вы как руководитель штаба по борьбе с коронави-
русом хотели бы особо отметить за этот год работы?

– Я бы хотел в первую очередь отметить свои службы 
по управлению персоналом. Основная нагрузка на предприяти-
ях за последний год по этой теме легла на плечи заместителей 
директоров по персоналу – они занимались организацией всех 
мероприятий, связанных со сменностью, взаимодействием с боль-
ницами. Я благодарен тем, кто без каких-либо указаний от нас, 
на добровольной основе, взвалил эту работу на свои плечи, поми-
мо своего основного функционала, и ее наладил. Также хотел бы 
отметить подразделения, занимающиеся охраной труда, они тоже 
взяли на себя значительный вес. И вот именно сейчас я хотел бы 
поблагодарить тех, кто занят организацией процесса вакцинации 
на предприятиях. Думаю, мы должны в конце года как-то отметить 
те предприятия, где этот процесс пройдет наиболее успешно. 

важно
интервью

Труднее всего 
было самые 
первые месяцы 
борьбы  
с пандемией
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«Н
овь градъ» был 
основан у места 
слияния вели-
ких русских рек 
Волги и Оки  

князем Юрием (Георгием) Всеволодо-
вичем в 1221 году как опорный пункт 
обороны русских границ от мордвы, 
черемисов и татар. В XVI–XVII веках 
благодаря удобному географическому 
положению в Нижнем Новгороде стала 
действовать крупнейшая в стране Мака-

Екатерина Старцева
«Красное Сормово»

рьевская ярмарка. В этот период ремес-
ла получили новое дыхание, а экономи-

ка города начала процветать и он 
стал центром массовых формиро-
ваний судовых караванов.

В середине XIX века в Нижнем 
Новгороде появляется крупнейший 
промышленный завод-универсал 
в Сормове, где выпускали пароходы, 

Первый совтский танк «Рено русский» – «Борец
за свободу тов. Ленин», выпущенный на заводе  
«Красное Сормово». 1918 год

На Сормовской судоверфи. 1915 год

юбилей
КРАСНОЕ СОРМОВО

Судостроительная верфь 
завода «Сормово».
1907 год

Нижнему 
Новгороду – 800! 
За восемь веков существования город претерпел множество изменений,
но его связь с волжским судоходством и судостроением не прерывалась никогда

машины, железнодорожные вагоны, паро-
возы, теплоходы. Только в годы Великой 
Отечественной войны завод построил 
свыше 240 надводных судов, не считая 
подлодок, и 300 – капитально отремон-
тировал. Выпустил 600 дизелей, более 
1000 паровозов, свыше 80 тысяч вагонов 
и других единиц подвижного состава. 
В сжатые сроки некоторые цеха были 
переоборудованы под выпуск танков Т-34, 
которых было изготовлено около 12 тысяч. 
Перестроилась металлургия, начался вы-
пуск артиллерийских снарядов, корпусов 
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Через «Красное 
Сормово»
лежал путь
многих
талантливых
людей

реактивного вооружения. Своим трудом 
труженики завода внесли значительный 
вклад в победу над нацистами.

Через «Красное Сормово» лежал 
путь многих талантливых людей. В 50-х 
годах конструкторы под руководством 
Ростислава Алексеева создали здесь 
принципиально новые типы речных  
и морских судов «Ракета» и «Метеор». 
В августе 1957 года первый пассажир-
ский рейс Нижний Новгород – Казань 
совершило судно на подводных крыльях 

Спуск на воду сухогруза «Альфа Атлант»

Спуск на воду сухогруза
проекта RSD-59

Молебен по случаю выпуска 
100-го паровоза, «Сормово», 

г. Нижний Новгород. 
1899 год 

«Ракета». Эта новость облетела весь мир, 
ведь по скорости оно превосходило все 
гражданские теплоходы, ходившие в то вре-
мя. Алексеев лично проводил испытания 
своих судов на подводных крыльях, которые 
используются в России по сей день. 

Заводу уже более 170 лет, и за эти время 
именно на нем впервые появились многие 
проекты и технологии:

  первая в России мартеновская печь;
  первый в мире дизель-электроход;

  первые отечественные танки;
  первая установка непрерывной  

разливки стали;
  первые суда на подводных  

крыльях;
  первая в России серия высокотех-

нологичных дноуглубительных  
судов проекта TSHD 1000.

Многие выпущенные здесь виды 
продукции не имеют аналогов в стра-
не и не уступают мировым образцам. 
Благодаря Сормовскому заводу Нижний 
Новгород стал одним из ведущих городов 
в области судостроения.

Нынешнее поколение специали-
стов Сормовской верфи знает, помнит 
и чтит историю предприятия и его вклад 
в отечественное судостроение. Об этом 
рассказывают уникальные экспози-
ции в музее истории завода «Красное 
Сормово», который в настоящее время 
реконструируется. К 800-летию Ниж-
него Новгорода он откроется в новом, 
расширенном формате, появятся новые 
экспонаты на площадке под открытым 
небом. Экспозиция музея станет более 
информативной.

В этом году территория завода 
«Красное Сормово» впервые стала 
одной из площадок для показа фильма 
в рамках фестиваля нового российского 
кино «Горький fest». Лейтмотивом этого 
мероприятия также стал юбилей города. 
Импровизированный кинотеатр был орга-
низован прямо в рабочем цехе. 

Церемония передачи заказчику круизного 
судна «Мустай Карим»
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ПАРОХОД-РЕКОРДСМЕН

В 1911 году по заказу Северного 
пароходного общества «Котлас –  
Архангельск – Мурман» на Сормов-
ском заводе были построены два 
однотипных судна – «Н.В. Гоголь» 
и «Генерал Кондратенко» (позд-
нее переименован в «А.И. Желябов»). 
Двухпалубные суда мощностью 380 л. с. 
были оборудованы по последнему слову 
техники того времени. 

Пароходы перегонялись к месту 
службы по Волге, Шексне, Северно-Двин-
ской системе через Кубенское озеро и по 
Сухоне. Так как габарит шлюзов на Севе-
ро-Двинской системе был слишком мал, 
суда пришлось разделить на три части: 
носовую, среднюю и кормовую. Пароходы 
были заново собраны в Михайловских 
мастерских Северного пароходного обще-
ства в Великом Устюге. При испытаниях во 
время приемки заказчиками загруженный 
чугунным балластом «Гоголь» развивал 
скорость «на спокойной воде до 20 верст 
в час». Пароход мог принять на борт около 
700 пассажиров и расходовал около 40 м3 
дров в сутки. 

С 1911 года пароход работал на 
линии Вологда – Архангельск. Во время 
Гражданской войны «Гоголь» использо-
вался как госпитальное судно и военный 
транспорт. Осенью 1919 года он в разо-
бранном виде был перевезен по железной 
дороге в Петроград для ремонта, который 

Пассажирские суда, построенные в Сормове, зачастую 
являлись лучшими речными судами своего времени.  
Они перевезли миллионы пассажиров и пользовались 
любовью людей за удобство, красоту и надежность

ОТ «ГОГОЛЯ» 
ДО «МУСТАЯ КАРИМА»

За роскошное убранство внутренних 
помещений и комфортные условия для 
пассажиров пароходы, носившие имена 
дочерей императора Николая II, заслу-
жили звания плавучих дворцов. На тот 
момент это были самые крупные в мире 
речные пароходы.

На пароход «Великая княжна Ольга 
Николаевна» перед первой навигацией 
был приглашен известный нижегородский 
фотохудожник Максим Дмитриев, который 
сделал фотографии интерьеров салонов 
и кают. «…Пароход представляет собой 
последнее слово техники и той роскоши, 
какая стала вводиться на теплоходах для 
привлечения классной публики... В рубке  
I класса – от потолка до пола окна 
зеркального стекла, между которыми 
расставлены колонки из натурального 
полированного венгерского ясеня… 
вся отделка выдержана в стиле Людови-
ка XVI…» – так писали в нижегородских 
газетах 1914 года.

Они прослужили более 70 лет. 

«Спартак» – один их самых знаменитых 
российских речных судов – многие годы 
курсировал по маршрутам Астрахань –  
Горький и Москва – Ростов-на-Дону. Его 
двигатель ни разу не подвергался капре-
монту. Пароходу было 69 лет, когда он 
вдруг стал кинозвездой – «Ласточкой»  
в фильме Эльдара Рязанова «Жестокий 
романс». «Володарский» тоже неод-
нократно снимался в кино («Хождение 
по мукам», «Очарованный странник», 
«Васса»). «За выслугой лет» «Спартак» 
был списан в 1991 году, «Володарский» 
выведен из состава флота в 1989 году.

ПРАВИТЕЛЬСТВЕННЫЙ 
ТЕПЛОХОД

В 1934 году на Сормовском заводе 
был построен уникальный служебный 
правительственный теплоход «Максим 
Горький», намного опередивший время 
своими тактико-техническими качества-
ми и прекрасной отделкой. Его создали 
по проекту военно-технического отдела 
ОПТУ НКВД как судно специального 
назначения (личный теплоход И.В. Стали-
на). Длина теплохода составляла 68,8 м, 
проектная скорость – 30 км/час. 

Екатерина Старцева,
«Красное Сормово»

продлился два года, после чего вернулся 
на линию Архангельск – Вологда. 

В 1994–1996 годах на заводе 
«Звездочка» произвели реконструкцию 
парохода. Исторический облик судна 
сохранился, а все внутренние помещения 
были переоборудованы в соответствии 
с современными требованиями.

В 1998 году постановлением админи-
страции Архангельской области паро-
ход «Н.В. Гоголь» признан памятником 
истории областного значения. В 2014 году 
долгожитель получил памятный знак 
«Морское наследие России» и по-прежне-
му каждый год выходит в навигацию.

ПЛАВУЧИЕ ДВОРЦЫ

Летом 1914 года в первый рейс из Ниж-
него Новгорода до Астрахани отпра-
вились грузопассажирские пароходы 
«Великая княжна Татьяна Николаевна» 
(после 1917 года – «Спартак») и «Вели-
кая княжна Ольга Николаевна» («Воло-
дарский»). 

Пароходу «Н.В.Гоголь» уже 110 лет, но он
по-прежнему на ходу

история
красное сормово

К открытию канала, соединившего Москву-реку
и Волгу, на «Красном Сормове» построили 
четыре теплохода
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Для нового теплохода использовали 
энергетическую установку подводной 
лодки серии «Декабрист». В отделке 
теплохода мастера применили более 
17 пород дерева, в том числе красное 
дерево, чинару, карельскую березу. «Мак-
сим Горький» установил рекорд скорости 
речного судна – 35 км/час. 

В 2002–2003 годах было принято 
решение восстановить теплоход. В ходе 
модернизации практически полностью 
сохранены и отреставрированы его 
«родные» интерьеры. Сегодня теплоход 
«Максим Горький» совершает прогулоч-
ные рейсы по Москве-реке. 

БОЛЬШЕ  
МОЩНОСТИ

В 1937 году завод 
«Красное Сормово» 
построил для канала 
Москва – Волга четыре 
первоклассных пас-
сажирских теплохода: 
«Иосиф Сталин», «Клим 
Ворошилов», «Михаил 
Калинин», «Вячеслав 
Молотов». Их проектиро-
вание и постройка – крупное дости-
жение сормовских судостроителей. Это 
был первый в стране опыт строительства 
сварных судов больших мощностей. 

Помещения были отделаны шпоном 
ценных пород дерева, мебель изготовле-
на из ореха. На теплоходе действовали 
отделение связи, сберкасса, телефонная 
связь, музыкальный салон, киноустанов-
ка. Суда были рассчитаны на 205 пас-
сажиров. Эти красивые необычные 
теплоходы стали одним из символов 
канала имени Москвы. Герои довоенного 
фильма «Волга-Волга» (с Любовью Ор-

ловой в главной роли) плывут по каналу 
до Москвы на теплоходе «Иосиф Сталин». 

ДИЗЕЛЬ-ЭЛЕКТРОХОДЫ

Вершиной пассажирского судостроения 
на заводе стали дизель-электроходы «Ле-
нин» и «Советский Союз», разработанные 
КБ завода и сданные в эксплуатацию в 
1958–1959 годах. Сормовичи первыми 
в стране освоили строительство речных 
трехпалубных судов для Волги. Рассчитан-
ные на 440 пассажиров, они вобрали  
в себя новейшие достижения отечествен-

ного судостроения с широким 
применением автоматики. 
По уровню комфорта для 
пассажиров «Ленин» стал 
настоящим прорывом. Оба 
дизель-электрохода  
несколько десятилетий 
оставались флагманами 
Волжского речного паро-
ходства. За создание  
дизель-электрохода 

«Советский Союз» завод 
«Красное Сормово» был удостоен 

диплома Всемирного салона  
в Брюсселе 1958 года (там демонстрирова-
лась модель судна).

СОВРЕМЕННОЕ 
КРУИЗНОЕ СУДНО

С того времени прошло уже более 60 лет. 
Лишь несколько лет назад «Красному 
Сормову» вновь доверено построить совре-
меннейшее пассажирское судно – круиз-
ное. Лайнер «Мустай Карим» по проекту 
PV300 был сдан в эксплуатацию 3 августа 
2020 года. Суда такого класса не строились 
никогда – ни в России, ни на европейских 

верфях (из-за особенности европейских 
рек, где довольно низкие мосты).

Британское Королевское общество 
корабельных инженеров (RINA – Royal 
Institution of Naval Architects) включило 
пассажирское судно проекта PV300 «Му-
стай Карим», построенное на ПАО «Завод 
«Красное Сормово», в список значимых ко-
раблей 2020 года (Significant Ships of 2020). 

Каюты пассажиров находятся 
на трех верхних ярусах надстройки – 
169 двухместных стандартных кают и две 
двухместные каюты люкс. Система кон-
диционирования воздуха обеспечивает 
автоматическое поддержание температу-
ры и влажности воздуха, также предусмо-
трено индивидуальное регулирование этих 
параметров в каждой каюте.    

«Володарский» побывал съемочной площадкой 
трех фильмов

«Ленин» долгие годы был флагманом Волжского 
речного пароходства

«Спартак» в кинофильме «Жестокий романс» 
превратился в «Ласточку»

Суда
сормовской
постройки
часто
появлялись
на кино-
экранах



16     /     OCK       №2 (43) 2021

ОСК: Как отразилась пандемия на речном круизном судоход-
стве?

Думаю, до восстановления до уровня 2019 года должно пройти 
еще некоторое время – возможно, два-три года. Есть несколько 
причин снижения показателей. Во-первых, как в прошлом, так 
и в этом году не приехали иностранцы, и нет никаких гарантий, 
что они приедут в следующем году. Есть ощущение, что даже 
потом «страновая» картинка не будет соответствовать доковид-
ной ситуации. Если говорить о цифрах компании «ВодоходЪ», 
то соотношение российских и иностранных путешественников у 
нас было 65 к 35%. Представляете, что получается, если больше 
трети пассажиров не приехали – причем по доходной части это 
было около 50%, – какие в результате этого могут быть показа-
тели у компании?

ОСК: Но ведь из-за закрытых границ должен был вырасти 
поток отечественных туристов?

Это действительно так, и это единственное, что радует. Но при 
этом, как вы понимаете, результаты любой компании зависят от 
соотношения спроса и предложения. Спрос, конечно, вырос из-за 
географических ограничений для путешествий соотечественников, 
на круизах стало больше наших граждан, но одновременно выросло 
и предложение флота. Ряд компаний – таких, как «Мостурфлот», 
«Донинтурфлот», которые работали в основном на иностранных 
туристов, в силу их отсутствия вышли на российский рынок.  
В результате даже повышенный спрос со стороны россиян не 
закрыл все те предложения круизного турпродукта, которые поя-
вились в результате отсутствия иностранцев. Из 26 единиц флота 
большой пассажировместимости, которые есть у компании «Водо-

Виктор Олерский:  
«Свежий пароход 
всегда лучше 
парохода 
«в летах»

Беседовал Сергей МИНАЕВ
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ходЪ», в работе только 17, а девять 
находятся в отстое в Нижнем Нов-
городе. Вот наглядная иллюстрация 
отсутствия полноценного, сбаланси-
рованного спроса.

ОСК: В этом году первая полная 
навигация «Мустая Карима». 
Какие впечатления от его работы 
у «Водохода»?

Наверное, сформулирую их так: нет 
предела совершенству. Наш судья – 
это пассажир, и впечатления нужно 
спрашивать у него. Всегда найдутся 
люди, которые позволят себе ту или 
иную долю критики, но в данном 
случае, к счастью, таких немного. 
Конечно, пароход новый, и, как у любого нового 
пассажирского судна, у него есть какая-то слаби-
на – и техническая, и эстетическая, которая будет 
выбираться как минимум до конца этой навига-
ции. Но общее впечатление пассажиров, конечно, 
положительное, и, если подытожить – люди, кото-
рые побывали на «Мустае Кариме», говорят, что 
теперь они на другие пароходы вряд ли пойдут.

Что касается минусов «Мустая Карима», 
то это, конечно, его цена. Половина стоимости 
путевки – это затраты на лизинг. И в этом его 
отличие от других судов, построенных точно более 
30 лет назад: в их ценах уже нет амортизационной 
составляющей или она минимальна.

А чисто субъективно, если вы спрашиваете 
мое мнение и мнение менеджмента – да, нам нравится, не будем 
лукавить. Свежий пароход всегда лучше парохода «в летах».

ОСК: Насколько велики шансы, что вы будете пополнять свой 
флот такого рода судами в обозримом будущем?

Так как мы являемся крупной судоходной компанией, было бы 
странно, если бы у нас не было бы задачи пополнения фло-
та. Компания «Вымпел» в данный момент проектирует новый 
теплоход, есть подробное техническое задание, в котором мы 
пытались максимально учесть недочеты, выявленные в ходе 
строительства и эксплуатации «Мустая Карима». Пожалуй, 
главное отличие (не уверен, что это можно назвать недочетом, 
я бы назвал это маркетинговым пониманием): мы уменьшили 
пассажировместимость судна с 300 пассажиров до 180. Так что 
пароход проектируется, мы находимся в творческом поиске, 
добавляем какие-то улучшения, чтобы в итоге получить проект 
по-настоящему коммерческого серийного парохода. Понятно, 
что серия даст снижение себестоимости, и надеемся, что судно 
станет дешевле для заказчика.

Но претворение наших планов в жизнь зависит от того, будет 
ли соответствовать наша коммерческая модель той цене, кото-
рую предложат судостроители, в данном случае, конечно, ОСК. 
Не буду скрывать: пока, кроме «Красного Сормова» как исполни-
теля такого заказа, мы никого не видим. Наша коммерческая мо-
дель базируется на покупательной способности, и если говорить 
о массовом пассажире, то на сегодняшний день это должно быть 
не более 8,5 тыс. рублей выручки с человека в сутки. Исходя из 
этой модели мы и будем смотреть на предложение, которое нам 
сделает верфь.

ОСК: У «Водохода» есть амбициозный 
проект –  путешествие по Енисею 
от Красноярска до плато Путорана. 
Как вы оцениваете его успешность 
сейчас?

Этот проект соответствует нашей стратегии, 
которая в том числе направлена на расши-
рение географии нашего присутствия. Я бы 
не назвал его амбициозным, хотя да, мы за-
брались далеко. В этом случае наше желание 
совпало с желанием губернатора субъекта 
Федерации, потому что в таких отдаленных от 

Москвы регионах поддержка руководства субъек-
та важна и действенна. Из положительного: это такой 

быстрый в исполнении проект (реновация судна заняла  
7–8 месяцев), в который мы инвести-
ровали значительную сумму (около 
600 млн рублей), и теперь «Максим 
Горький» выглядит для пассажира 
практически новым пароходом. Пол-
ностью переделана часть систем, ин-
терьеры, там очень высокий уровень 
обслуживания, богатая экскурсионная 
программа – по сути дела, это 
такая речная экспедиция. Если 
проводить аналогии с морски-
ми круизами, то такой формат 
путешествий является топовым, 
пожалуй, наивысшим уровнем 
во всех пониманиях – как по 
сложности его исполнения, так 
и по цене. Соответственно, это 
продукт не массовый, и у нас не 
было ожиданий, что туда сразу выстроится очередь. Если честно 
говорить о результатах, то второй год мы теряем деньги на этом 
проекте. Первый год, понятно, не показателен, на второй год на-
дежды были большие. В целом раскрутка такого продукта всегда 
требует времени, поэтому мы настроены оптимистично.

Из плюсов я бы отметил большой резонанс у этого проекта, 
в основном положительный, и он дополняет общий позитивный 
тренд путешествий по российским рекам. Так что отрицательные 
финансовые показатели – это в данном случае наши маркетинго-
вые расходы. Причем не только и не столько на Енисей, но в целом 
на продвижение круизов по российским рекам.

речные круизы
интервью

Виктор
Александрович 
Олерский —  
председатель 
совета директоров 
ООО «ВодоходЪ». 
С 2009 по 2018 год 
занимал пост 
заместителя министра 
транспорта Российской 
Федерации, а с 2016 
по 2018 год – также пост 
главы Росморречфлота.

Д
О

С
Ь

Е

претворение 
наших планов 
в жизнь зависит 
от того, будет ли 
соответствовать 
наша коммерче-
ская модель 
той цене, кото-
рую предложат 
судостроителИ
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ОСК: Какие еще регионы, может быть, отдельные точки вы бы 
хотели включить в свою сферу деятельности?

Безусловно, Байкал. В этом году мы поставим туда большое 
комфортабельное (по сравнению с тем судами, которые там уже 
имеются) судно на воздушной подушке на 37 мест бизнес-клас-
са. А на будущее есть задача строительства среднеразмерного 
пассажирского судна для многодневных круизов по великому 
озеру. Она потребует времени в силу тех проблем, которые есть 
на Байкале, и в первую очередь его закрытости, недоступности 
по воде из других бассейнов. Туда невозможно поставить судно, 
изготовленное в другом регионе, поэтому нужно рассчитывать 
на те судостроительные возможности, которые есть там, а они 
оставляют желать лучшего.

Мы изучаем возможность организации круизов по Оби и про-
двинулись достаточно далеко. Если бы не пандемия, мы бы уже точ-
но были там. Но сегодня, к сожалению, есть более первоочередные 
задачи – речь, конечно, не про выживание, но про минимизацию 
потерь, я бы сказал. Все-таки прошлый год, несмотря на некоторую 
поддержку государства, был крепко убыточный. Планы на этот год 
изначальные были более позитивные, сейчас их приходится коррек-
тировать не в лучшую сторону. Так что пока нам больше приходится 
думать об оптимизации, нежели о новых направлениях и новых 
инвестициях, к сожалению.

ОСК: Как меняется российский речной турист? 
Становятся ли путешествия по реке модными среди 
новых групп потребителей?

Изменение (снижение) возрастного профиля круизного туриста –  
это то, чем мы занимаемся каждый день. Эти изменения мы видим, и 
особенно если оценить «возрастной» тренд на новых пароходах или 
тех, которые прошли глубокую реновацию, то оказывается, что многие 
раньше и не представляли, что такое современный речной круизный 
пароход. В сознании среднего  
и старшего поколения это такое грустное транспортное средство 
с маленькими каютками, с отсутствием интересной программы на 
борту. Это представление необходимо менять, на что, собственно, и 
«заточен» менеджмент компании, добиваясь этого всеми возможны-
ми способами. Сегодня мы делаем акцент на улучшение как борто-
вых программ, так и программ в местах посещений, делаем круизы 
тематическими, и это позволяет расширять возрастную категорию. Я 
сегодня посмотрел цифры: средний возраст нашего туриста сейчас 54 

года с заметной тенденцией омоложения. Причем 25% – это от 30 до 
50 лет, и 50% – это диапазон 50–70. Если сравнивать с общемировой 
тенденцией – а такие задачи есть у всех круизных компаний, – мы вы-
глядим получше и поинтереснее с точки зрения возрастных трендов. 

ОСК: Как государство может поспособствовать улучшению,  
с одной стороны, ситуации в вашей деятельности и, с другой 
стороны, в отечественном речном пассажирском 
судостроении?

Чтобы ответить на ваш вопрос корректно, нужно уточнить горизонт 
планирования. Если говорить о стратегическом горизонте, то, ко-
нечно, нужно говорить о существенном обновлении флота,  
по сути дела, строительстве нового речного круизного флота.  

Здесь без мер господдержки не обойтись. Почему? Я уже сказал, 
что  в своей работе мы ориентируемся на финансовую модель,  
в которую заложена покупательная способность путешественников, 
в первую очередь россиян. Эти два года показали, что, как бы мы 
ни хотели видеть здесь больше иностранцев, тем не менее история 
распоряжается по-своему. Поэтому в вопросах долгосрочного пла-
нирования в первую очередь надо держать в голове покупательную 
способность россиян, а она сегодня не самая высокая, и речные 
круизы явно не первоочередная необходимость. Если в стране все 
будет хорошо, будет расти крепкий средний класс, он точно станет 
нашим клиентом – откроются новые возможности и для нас, судов-
ладельцев, и для судостроителей.

В то же время мы живем в том климатическом поясе, где на-
вигация достаточно короткая: пять – пять с половиной месяцев, для 
10% судов – шесть месяцев. Помимо этого, у нас достаточно суро-
вые условия плавания, схожие с морскими (я имею в виду Ладогу, 
Онегу, волжские водохранилища). Все это накладывает свой отпе-
чаток на конструктив и, как следствие, на стоимость строительства 
этих судов, и эта стоимость «бьет хвостом» по финансовой модели. 
Хотя для судостроителей никогда не бывает «хорошей цены», да 
и заказчик всегда будет обвинять судостроителя в завышении 
стоимости. При желании можно взаимно «порыться» в себестоимо-
сти друг друга, и если будем сильно расходиться в цене, то нужно 
будет обсудить с руководством ОСК возможность продвижения по 
проекту в режиме открытой книги: вместе поискать, где мы можем 
сократить расходы, от чего мы можем отказаться. Но, по моим ощу-
щениям, без мер господдержки мы обойтись не сможем. И здесь я 
имею в виду не только «ВодоходЪ», но и любую компанию, которая 
планирует заказать круизный пароход.

Если говорить 
о стратегическом 
горизонте, то, 
конечно, нужно 
говорить о суще-
ственном обновле-
нии флота, по сути 
дела, строитель-
стве нового 
речного круиз- 
ного флота

речные круизы
интервью
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ОСК: А какие конкретные меры государство может предпринять?

Одна из мер господдержки, которая здорово работает, – это ком-
пенсация процентной ставки. Или в варианте «Мустая Карима»: 
деньги в капитал лизинговой компании и ставка финансирования 
равняется размеру комиссии лизинговой компании. Мера беспре-
цедентная, но в силу сказанного даже ее не хватает. Поэтому на 
повестке дня обсуждение ситуации с Минпромторгом, Минтрансом, 
Ростуризмом. Включим мозги и будем думать, что же еще сделать, 
чтобы запустить серьезную программу строительства круизных 
судов. Обещаем раскрыть все карты. Наша расчетная рентабель-
ность 5%, а в жизни – как сложится, по-разному бывает, в том числе 
и глубокий минус. Мы одна из крупнейших компаний, знаем, чем мы 
занимаемся, и заинтересованы в диалоге с взаимным доверием.

Ситуация действительно непростая. Хотя, если вернуться  
в историю, я вспоминаю, как много-много-много лет назад мы гово-
рили о том же и те же обсуждали те же проблемы, когда начинали 
строить грузовой флот. Видите, сегодня оказалось, что нет ничего 
невозможного. Так что мы надеемся, что вместе, если будет на 
то добрая воля и желание построить новый российский круизный 
флот, мы и с этой задачей справимся.

ОСК: В Москве анонсировано возвращение системы речного 
транспорта – трамвайчиков на электротяге, в сентябре будет 
объявлен конкурс на закупку первых двадцати. Как вы отно-
ситесь к этому проекту, не слишком ли он революционен для 
городов России?

Не назвал бы это революцией. Мы как компания довольно глубоко 
погружены в тему электродвижения и практически точно будем 
участвовать в конкурсе, который будет объявлять Москва. Мы  
к нему готовимся.

В пользу правильности перевода внутригородского транспор-
та на электротягу говорят экономические параметры. Да, если 
сравнивать со скоростными судами – теми же «Метеорами», то 
возможности аккумуляторных батарей пока не дают такой скоро-
сти. Но 20–21 узел уже вполне достижимы, а это уже конкурентная 
скорость для таких задач. Что касается капитальных затрат, то они 
раза в три ниже, не говоря уже о более низких рейсовых затратах. 
Так что экономика позволяет уже не просто задуматься об этом, а 
двигаться, простите за тавтологию, в сторону электродвижения. Ко-
нечно, впереди огромный путь, но это уже не революция. Достаточно 
посмотреть в сторону европейских городов, таких, как Копенгаген 

и Амстердам, где основные экскурсионные маршруты работают на 
электрической тяге. Насколько я знаю, в Амстердаме после 2025 
года движение флота не на электрической тяге в городской черте 
будет просто запрещено. В целом электрические суда ничем не 
отличаются от электроавтомобилей, хотя, конечно, какие-то техниче-
ские нюансы есть и будут, но они точно решаемы в рабочем порядке. 
И я отношусь к решению этой задачи с оптимизмом, хотя пока мы 
говорим только о внутригородском флоте. С большими судами мы 
такую работу тоже ведем, но пока она находится на стадии финан-
сово-технической проработки, и там скорее оптимальным вариантом 
будет гибридная схема, просто потому, что установка зарядных 
станций на российских реках вряд ли будет быстрой и повсеместной. 
Но на следующем этапе будет и это. Здесь я тоже оптимист.

ОСК: Ожидаете ли вы, что в обозримом будущем у нас будет 
серийное производство пассажирских судов из композитных 
материалов?

В использовании композитных материалов на сегодняшний день 
тоже нет ничего удивительного, флот из них уже строят, особенно 
маломерный. В грузовом сегменте наметился некоторый позитив-
ный тренд, в основном возможность использования ограничивается 
люковыми закрытиями и дельными вещами, но есть перспективы 
расширения использования. Вопрос больше финансовый, нежели 
технический. Я в этом случае всегда привожу в пример авиацию, 
где на самолетах уже устанавливают композитные крылья. На-
грузки на них гораздо выше, чем на воде, так что технологии уже 
прошли хорошую проверку. Так что да, полностью или частично 
композитные суда имеют перспективу.

ОСК: И напоследок личный вопрос: куда было ваше первое 
речное путешествие?

Мое первое… на круизном судне… Знаете, полноценного не было 
никогда, если честно, всегда было совмещение приятного с полез-
ным, то есть с работой. Так что путешествовал я обычно не более 
трех дней. Но первым, скорее всего, был Валаам в начале нулевых 
годов – очень короткое, два дня всего, точнее, две ночи и один день. 
Тогда это было Северо-Западное пароходство, сегодня это уже 
суда «ВодоходЪ». А вот если говорить о самом долгом, то оно было 
совсем недавно, как раз оказался на «Мустае Кариме» – целых 
три с половиной дня. Мне понравилось, и это не просто реклама, 
отвечаю. 

В то же время 
мы живем в том 
климатическом 
поясе, где навига-
ция достаточно 
короткая: пять – 
пять с половиной 
месяцев, для 10% 
судов – шесть 
месяцев
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29 июня 2021 года – в День кораблестроителя – 
в центре Москвы торжественно открыли мемориальную 
доску министру судостроительной промышленности СССР 
Борису Евстафьевичу Бутоме

Создатель 
титанов

В 
этот день у знаменитого дома 
на Поварской улице гремели 
флотские марши, со сцены 
выступали высокопоставлен-
ные представители феде-

ральных министерств и главы думских ко-
митетов, а останавливавшиеся поглазеть 
прохожие неизменно спрашивали: «А кто 
такой этот Бутома?»

Борис Евстафьевич не был оче-
редным советским функционером, чьи 
былые заслуги истерлись за прошедшие 
десятилетия или вовсе канули в Лету 
вслед за распадом Советского Сою-
за. Результаты его работы на виду у 
всего мира: демонстрируют российский 
триколор в Мировом океане и каждый 
год в день Главного военно-морского 
парада торжественным строем проходят 
по акватории Невы, а еще в Кронштадте, 
Североморске, Балтийске, Севастополе 
и Владивостоке. Именно Бориса Бутому 
можно назвать отцом сегодняшнего Во-
енно-морского флота, создателем совре-
менного отечественного судостроения.

Его впору сравнивать с Федором 
Апраксиным – одним из ближайших 
сподвижников Петра Великого, адмира-
лом и создателем Военно-морского фло-
та, 325-летие которого будет отмечаться 
в этом году. Разумеется, в проведении 
подобного рода исторических паралле-
лей кроется изрядная доля лукавства. 
И дело даже не в том, что Борис Бутома 
совсем не боярского рода, что карьере 
военного он предпочел инженерное дело 
или что свой путь он начинал не с по-
зиции приближенного к правителю 
сановника, а токарем в судоремонтных 
мастерских Севастопольского порта. 
И тем не менее в самом главном сход-
ство неоспоримо: Бутоме, как и Апрак-
сину в свое время, предстояло создать 
технически совершенный флот и разви-
тое судостроение, которые обеспечили 
бы нашей стране статус великой морской 
державы.

После завершения Второй мировой 
войны Советский Союз считался могу-
щественной, но исключительно конти-
нентальной империей. Кровопролитная 
катастрофа нанесла чудовищный ущерб 
экономике и всему промышленному 
комплексу страны, а бывшие союзники 
по антигитлеровской коалиции, в особен-
ности США, претендовавшие на абсо-
лютную гегемонию, предпринимали все 
усилия, чтобы максимально ограничить 
морские амбиции СССР, запереть оп-

Михаил Устинов

Дочь Бориса Бутомы Инга Борисовна выступает на открытии памятной доски отцу

Борис Бутома оставил по себе
долгую и добрую память
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Главным козырем 
Бориса Бутомы 
было абсолютно 
четкое понимание, 
как работает вся 
система

понента в границах страны и установить 
монопольный контроль над Мировым 
океаном.

В перечисленных обстоятельствах 
успехи Борис Бутомы кажутся тем бо-
лее невероятными. Фактически приняв 
управление отраслью в 1953 году – 
с назначением на должность начальни-
ка 4-го Главного управления Мини-
стерства транспорта и 
тяжелого машиностроения 
СССР, он за два с неболь-
шим десятилетия и имея 
в своем распоряжении 
ограниченные по мер-
кам военно-морских сил 
Запада ресурсы, сумел 
превратить кораблестрои-
тельный комплекс страны 
в мощнейшую индустрию. 
Уже к началу 70-х годов 
советский ВМФ, по оценке 
известного американского 
военно-морского анали-
тика Нормана Полмара, 
«был способен бросить 
полноценный вызов флоту 
США как по численности, так и по 
эффективности».

Найти одно-единственное объясне-
ние, как Борису Бутоме удалось превра-
тить огромную отрасль в единый, слажен-
но работающий механизм, невозможно. 
Но его главным и неоспоримым козырем 
было абсолютно четкое понимание того, 
как работает вся система целиком, на 
каждом этапе – от рабочего до дирек-
тора завода, от рядового инженера до 
ответсдатчика. Ведь на свою должность 
он попал отнюдь не из министерских 
коридоров, а преодолел весь путь, успев 
поработать и слесарем, и инженером, 
и директором завода.  

В 1942 году, в разгар Великой Отече-
ственной, он был включен в состав экспе-
диции по проводке построенных на Даль-
нем Востоке судов на запад – в Мурманск 
и Балтику. А в 1943-м был назначен 
главным инженером Зеленодольского 
завода. Сохранились его записи: «Завод 
большой! Металлургическая база огром-
на… А угля на заводе ни крошки. Все пе-
реведено на дрова, которые надо возить 
на машинах из леса… Автотранспорт в 
плачевном состоянии. На линию выходит 
максимум 5 машин, когда на одни дрова 
необходимо 8–10 машин. В цехах 30 гра-
дусов мороза... Не хватает станков, без 
которых нельзя работать. Монтажники и 
корпусники работают только до четырех 
часов – нет электроламп, и поэтому народ 
еще засветло уходит домой. Работать 

Государственной премии и получил новое 
назначение – в Москву, в Минсудпром.

Борис Бутома относился к тому 
исключительно редкому сорту людей, 
что не определялись эпохой, а собствен-
норучно создавали ее, как Сергей Коро-
лев в ракетной технике. В судостроении 
«эпоха Бутомы» – это почти официаль-
ный термин, имя нарицательное периода 
беспрецедентного развития. Из 220 заво-
дов судового машиностроения, суще-
ствовавших в СССР, большая часть 
была создана по его личной инициативе 
и под его руководством. Только с 1956 
по 1970 год Военно-морскому флоту 
СССР было передано 290 подводных 
лодок, 152 больших надводных корабля, 
819 малых боевых кораблей и катеров, 
370 тральщиков и минных заградителей, 
247 десантных и 18 разведывательных 
кораблей, 185 спасательных, 65 налив-
ных и 67 транспортных судов, 6 транс-
портов вооружения, 13 плавучих баз, 
34 плавучие мастерские и базы переза-

рядки, более ста гидрографических судов 
и 15 ледоколов.

И это лишь сухая статистика. А ведь 
«эпоха Бутомы» – это в первую очередь 
не увеличение количества, а прорыв 
в качественных характеристиках кораблей 
и судов. Именно тогда отечественный флот 

становится океанским, а на свет 
появляются уникальные, 

до сих пор не имеющие ана-
логов корабли. И за каждый 
проект, который по амбици-
озности и сложности вполне 
мог поспорить с космической 
программой, Борис Бутома 
отвечал головой. 

Именно он был ответ-
ственным за строительство 
первой отечественной 
атомной подводной лодки 
К-3 «Ленинский комсомол» 
и первой в мире ракетной 
субмарины проекта В611, 
выступил одним из инициато-
ров создания двух известней-
ших отечественных морских 
КБ – «Алмаз» и «Коралл». 

Ему удалось организовать строительство 
АПЛ второго поколения, а после провести 
масштабную реконструкцию судостроитель-
ных предприятий, тем самым подготовив 
отрасль к строительству третьего поколе-
ния атомных субмарин. При нем было зало-
жено семейство тяжелых атомных ракетных 
крейсеров проекта 1144 «Орлан», которые 
и по сей день остаются крупнейшими и са-
мыми тяжеловооруженными надводными 
неавианосными боевыми кораблями. 

Гражданское судостроение тоже пе-
реживало небывалый взлет: был построен 
уникальный и единственный в своем роде 
первый на планете атомный ледокол «Ле-
нин» и создано второе поколение атомных 
ледоколов типа «Арктика» – достиже-
ния, которые ни одна больше страна так 
и не смогла повторить. По миллиону тонн 
дедвейта в год рос тоннаж транспортного 
флота, создавались первые отечественные 
супертанкеры, современные сухогрузы 
и пассажирские суда.

Это была огромная ответственность, 
но Борис Бутома умел рисковать, прини-
мать последствия своих решений и – глав-
ное – был убежден: и людям, и предприя-
тиям всегда нужно давать шанс проявить 
себя. «Да, работа стоила ему многих 
инфарктов», – вспоминала на открытии ме-
мориальной доски Борису Бутоме его дочь, 
Инга Борисовна, – но он был предан своему 
делу и счастлив в своем призвании – стро-
ить корабли. У него не могло быть другой 
жизни».  

память
эпоха бутомы

начал и по головке никого не глажу. Страх 
как не хочется стать Дон Кихотом ХХ века. 
Работенки хватает».

Его никогда не пугали сложности. 
Он решительно взялся за дело и за 
несколько лет превратил страдавший 
от хронической нехватки оборудования 
и топлива завод в передовое 
предприятие, за что удостоился Визит Л. И. Брежнева

на флот
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Со дня своего основания 26 мая 1856 года
Балтийский завод всегда 

был и остается первопроходцем

В а р в а р а  Ч а й к о в с к а я

Б
алтийский завод – одно из крупнейших судостроительных предприятий России. 
Основанный в сердце Санкт-Петербурга как частное предприятие, за 165 лет рабо-
ты завод превратился в высокотехнологичного промышленного гиганта, воплоща-
ющего в жизнь самые амбициозные инженерные проекты. Коллектив предприятия 
осваивал технологию строительства судов и кораблей передовых проектов, форми-

руя новый облик отрасли и всего отечественного флота. Завод прошел путь от строительства 
первых металлических лодок, работающих на угле и паре, до создания высокотехнологичных 
кораблей и судов с атомными энергетическими установками. Здесь получили свою путевку 
в жизнь первые в России боевые подводные лодки, создавались серии линкоров и миноносок, 
строились броненосцы и крейсеры, пассажирские пароходы и транспортные суда.

Всегда первый
С момента своего основания главной специализацией завода стала постройка металли-
ческих кораблей для военного флота России, а также паровых машин и других судовых 
механизмов. За 30-40 лет до того, как весь 
мир освоил технологию строительства  
и тактику боевого использования подводных 
лодок, на предприятии построили корабль, 
который по многим параметрам отвечал 
своему назначению – подводную лодку 
конструктора Ивана Александровского 
(1866 год). Броненосная канонерская лодка 
«Опыт», построенная в 1862 году стала 
первым отечественным металлическим 
кораблем.

ИННОВАЦИЙ

165 
лет

юбилей
Балтийский завод
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После поражения в Крымской войне стране нужен новый 
был паровой флот, и для этого нужна была новая верфь
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Сегодня Балтийский завод – одно 
из крупнейших предприятий Санкт-
Петербурга

>>
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В 70-е годы ХIX века на предприятии построили броненосный 
корабль береговой обороны «Адмирал Лазарев», который положил 
начало броненосному судостроению в России. В 1877 году на заво-
де построили первую в России паровую машину мощностью 5300 
л.с. Балтийский завод первым приступил к серийному строитель-
ству кораблей (крейсера типа «Победа», броненосцы) и подво-
дных лодок типа «Барс», «Морж», ничем не уступающим лучшим 
зарубежным образцам. Подводная лодка «Минога» стала первой 
российской субмариной, оснащенной дизельной силовой установ-
кой с реверсивным устройством.

В начале ХХ века на Балтийском заводе построили линейные 
корабли «Петропавловск» («Марат») и «Севастополь» («Париж-
ская коммуна») - первые российские дредноуты, на которых была 
применена улучшенная система бронирования. 

В 1920-е годы завод одним из первых в Советском Союзе 
возобновил производство сначала коммерческих судов (лесовозов, 
грузопассажирских теплоходов, дизельных ледоколов), а потом 
приступил к реализации военных проектов. За первое десятилетие 
коммерческого судостроения завод создал 32 судна. В 1930-е годы 
рабочие Балтийского завода построили знаменитые торпедные 
дизель-электрические подводные лодки I серии типа «Декабрист».

В годы Великой Отечественной войны Балтийский завод рабо-
тал на нужды фронта. Специалисты предприятия наладили массо-

вый выпуск боеприпасов, ремонтировали корабли, строили минные 
тральщики, организовали производство барж и тендеров для ладож-
ской Дороги жизни. Половина 15-тысячного коллектива завода ушла 
на фронт, почти 6000 балтийцев не вернулись с войны…

После окончания Великой Отечественной войны для граждан-
ского флота завод освоил строительство грузовых и грузопасса-
жирских судов: танкеров, рефрижераторов, сухогрузов, химовозов, 
ледоколов для Заполярья, научно-исследовательские суда.

В 1950-е годы на заводе велось строительство 19 серийных 
подводных лодок проекта 613.

Во второй половине XX столетия ответственность задач, ставя-
щихся перед Балтийским заводом, возрастает. Заказы становятся 
сложнее и масштабнее. Со стапелей предприятия начинают сходить 
большие научно исследовательские суда и крупнотоннажные 
танкеры.

В это время амбициозно и масштабно велись разработки 
в военной сфере: строительство тяжелого атомного ракетного 
крейсера «Киров» проекта 1144 «Орлан» задействовало все мощ-
ности завода, дало толчок к небывалому развитию предприятия. 
Четыре построенных атомных крейсера проекта опередили время 
и стали грозной силой Советского, а потом и Российского военного 
морского флота.

Русский Север
Особым заказом для завода, определившим 
вектор его развития на годы вперед, становится 
серия атомных ледоколов проекта 10520 и 10521. 
Именно на Балтийском заводе были построены все 
существующие атомные ледоколы. Первым стал 
покоритель Северного полюса «Арктика» проекта 
10520. После него трассы Северного морского 
пути проложили «Сибирь», «Россия», «Советский 
Союз», «Таймыр» и «Вайгач», «Ямал», «50 лет 
Победы».

Второе десятилетие XXI-го века стало новой 
главой в книге истории предприятия. Перед кол-
лективом верфи ставится стратегическая задача 
– Балтийский завод становится главным испол-
нителем работ по обновлению отечественного 
атомного ледокольного флота. Предприятию пору-
чено построить самые большие и мощные в мире 
ледоколы. Проект 22220 – это современные суда, 
способные решать широкий спектр задач, главные 

В шестидесятые годы XX века Балтийский  
завод славился танкерами,  
сегодня – ледоколами
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из которых обслуживание Север-
ного морского пути. На ледоколах 
реализуются инновационные отече-
ственные технологии и инженерные 
решения. Головному универсаль-
ному атомному ледоколу присваи-
вается наименование «Арктика», 
в честь легендарного одноименного 
судна проекта 10520, долгие годы 
являвшегося флагманом советского 
атомного ледокольного флота. 

3 октября 2020 года «Арктика» под флагом 
Балтийского завода достигает северного полю-
са Земли. Поднятие флага и передача в экс-
плуатацию ФГУП «Росатомфлот» произошло 
21 октября 2020 года при участии премьер-мини-
стра России Михаила Мишустина.

Сейчас на Балтийском заводе ведется 
строительство серийных судов проекта 22220 – 
это универсальные атомные ледоколы «Сибирь», 
«Урал», «Якутия» и «Чукотка». Первый серий-
ный атомоход – ледокол «Сибирь» завершает 
программу швартовных испытаний. Его передача 
заказчику запланирована на конец года. Место 
у причальной стенки с «Сибирью» делит его младший брат – 
ледокол «Урал». Ожидается, что «Урал» будет введён в эксплуа-
тацию в конце 2022 года. Четвёртый и пятый суда проекта 22220 – 
ледоколы «Якутия» и «Чукотка» находятся на стапеле предприятия. 
Их спуск на воду запланирован на 2022 и 2024 годы.

Наряду с решением задач по обновлению атомного ледо-
кольного флота страны, предприятие занимается строительством 
ледоколов с дизельным «сердцем». Судно «Виктор Черномырдин» 
проекта 22600 стало самым большим и самым мощным неатом-
ным ледоколом в мире. 30 декабря 2016 года корабелы Балтий-
ского завода спустили судно на воду. Поднятие флага и передача 
ледокола в эксплуатацию ФГУП «Росморпорт» произошло 3 ноября 
2020 года при участии президента России Владимира Путина.

Помимо «Виктора Черномырдина» корабелы Балтийского 
завода построили плавучей энергоблок «Академик Ломоносов» 
для первой в мире плавучей атомной электростанции. Этот проект, 
как и большинство технически сложных заказов, создаваемых на 
Балтийском заводе, не имеет аналогов в мире.  

Сегодня «Академик Ломоносов» 
введен в эксплуатацию в составе пла-
вучей атомной теплоэлектростанции 
в городе Певек Чукотского Автоном-
ного округа и обеспечивает передачу 
электроэнергии в энергосети «Чукотэ-
нерго» и тепла в теплосети города. 

Новые горизонты
Балтийский завод сегодня – это один из самых 
передовых судостроительных комплексов Рос-
сии, обладающий высоким производственным 
и научно-техническим потенциалом. Завод 
выпускает широкий спектр изделий судовой 
энергетики и машиностроения. В машино-
строительной номенклатуре завода есть 
теплообменное оборудование для атомных 
станций, котельное оборудование, оснаще-
ние для судового машиностроения: гребные 
винты, валы для кораблей и судов всех 

классов, дейдвудные и рулевые устройства, 
баллеры. Также завод оснащен полноценным про-

изводством цветного, стального и чугунного литья.
На предприятии реализуются самые сложные и наукоемкие 

проекты. Колоссальный полуторавековой опыт создания слож-
ных кораблей и судов, поступательная модернизация произ-
водственных мощностей, постоянная работа по переподготовке 
персонала и применение самых современных технологий по 
праву делают Балтийский завод одним из флагманов судострои-
тельной отрасли России.

Оглядываясь назад в историю завода, видно, что за каждым 
уникальным судном, за каждой технической разработкой, за любым 
новаторством стоят конструкторы, технологи, а также труд и профес-
сионализм работников всех цехов и подразделений предприятия. 

За эти годы приобретен ценный опыт и исключительные ком-
петенции, которые, безусловно, будут востребованы в будущем при 
создании перспективных заказов, предназначенных для освоения 
и развития Арктических регионов и Северного морского пути. 
Благодаря этому, завод продолжит развиваться, будет реализовы-
вать новые интересные проекты, а его работники могут уверенно 
смотреть. 

Балтийский 
завод –
один из 
флагманов 
российского 
и мирового 
судостроения

юбилей
Балтийский завод

Балтийский завод может строить  
и спускать на воду суда  
дедвейтом до 100 000 тонн

Подводная лодка «Дельфин»
у достроечной набережной Балтийского завода.
1903 год
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15 июня 1931 года принимается поста-
новление Пленума ЦК, согласно которому 
в трехмиллионной Москве предусмотрено 
строительство новых жилых кварталов, 
электро- и теплостанций, метро, а также 
канала водоснабжения, соединяющего 
Москву-реку с верховьями Волги. Позднее 
план будет уточнен: по каналу в Москву 
пойдет не только вода – поплывут грузы  
и пассажиры, и повезут их прекрасные 
новые суда, построенные специально под 
стандартизированные размеры шлюзов  
и гарантированные габариты судового хода.

Поскольку канал выполнял сразу две 
функции, новые суда необходимо было 
сделать, как сейчас сказали бы, эколо-
гичными – не загрязняющими воду, по 
которой они идут. А значит, требовалось 
организовать новое судостроительное 
производство одновременно в нескольких 
городах страны, внедрить самые совре-
менные технологии, и все это к 1937 году.

Помимо судов для канала, требова-
лось все больше другого гражданского 
флота, например танкеров, которые повез-
ли бы бакинскую нефть вверх по Волге, 

Девяносто лет назад в нашей 
стране были приняты важные 
решения об улучшении 
внутренних водных путей  
и создании нового поколения 
речного транспорта. Сегодня 
мы снова стоим на пороге 
столь же масштабных 
преобразований на реке

Чем заменить 
М-88?

Л
етом 1931 года в СССР 
строили большие планы на 
будущее. Мировая обста-
новка благоприятствовала 
оптимизму: экономический 

кризис, который в 1929 году начался  
в США, перекинулся на весь капиталисти-
ческий мир. Многие инженеры и простые 
рабочие из западных стран стали приез-
жать на стройки коммунизма. Быстро рос-
ла Москва – по сравнению с 1912 годом ее 
население увеличилось на миллион двести 
тысяч человек. И все они должны были где-
то жить, что-то пить и есть, ездить на чем-
то на работу, а главное – где-то работать.

Оке и Москве-реке на огромный нефтепе-
рерабатывающий завод в Капотне (тогда 
он назывался крекинг-завод №413). Ради 
этого был построен и запущен Московский 
судостроительный и судоремонтный завод, 
значительно расширены или созданы но-
вые судостроительные предприятия  
в Поволжье.

Всего за годы второй и третьей  
пятилеток, с 1933 по 1941 год, в стране 
было построено 884 самоходных  
и 440 несамоходных речных судов, около 
70 судов технического флота, более тыся-
чи катеров. А заодно была создана  
и большая речная инфраструктура, флаг-
маном которой является Северный речной 
вокзал Москвы (1937 г.).

Вклад речного гражданского флота 
и речной инфраструктуры в развитие 
экономики, в работу тыла в годы Великой 
Отечественной войны, в послевоенное 
восстановление огромен. И в дальнейшем, 
когда формировалась Единая глубоково-
дная транспортная система европейской 
части России, речное судостроение фор-
мировалось вместе с ней как часть единой 
государственной программы развития 
страны.

При этом не стоит строить иллюзий, 
что в суровые тридцатые годы не было 
таких вещей, как столкновение ведом-
ственных или региональных интересов. 
Техническая дискуссия могла легко перей-
ти в политическую, поиск оптимального 
решения комплексной проблемы – в поиск 
вредителя. Так что высокие темпы роста 
имели и высокую цену.

Может показаться, что эти давние 
события имеют к сегодняшней жизни 
минимальное отношение. Но стоит выйти 
на берег Москвы-реки, чтобы убедиться, 
что наше прошлое с нами (в некоторых 
случаях – снова). Северный речной вокзал 
долго угасал, но теперь он сияет прежним 
блеском. Уровень воды в Москве-реке  
и спроектированные под уровень набереж-
ные и пристани – результат решений, при-
нятых в тридцатые годы прошлого века.

И даже многие суда, которые можно 
увидеть с башен Кремля, зачастую под-
линные свидетельства ушедших эпох. 
К ним относится и теплоход М-88. Ему 
69 лет, он был построен на Московском 
судостроительно-судоремонтном заводе 
в 1952 году по проекту 554 («Москвич», 
он же эмка). Всего их на этом заводе 
было построено 283, а по СССР – более 
500. Сейчас на Москве-реке работает 25 
судов этого проекта – правда, под более 
экзотичными названиями (от «Алины 
Танго» до «Юнги»). У М-88 долгая тру-
довая биография: сперва он работал  
в Горьком, затем в Сызрани, и лишь  

В том же 1952 году,  
когда судно М-88 было 
спущено на воду:

  Сталинская высотка на Котельниче-
ской набережной готова к заселению.

  Горьковский автозавод уже шестой год 
выпускает автомобили М-20 «Победа».

  Проходит испытания один из самых массо-
вых пассажирских самолетов Ил-14.

  Пущена вторая очередь Кольцевой линии 
московского метро – от «Курской»  
до «Белорусской».

  Юрий Гагарин учится в Саратовском 
индустриальном техникуме на литейном 
отделении.

  Введен в строй крейсер «Свердлов» 
проекта 68-бис, участвовавший  
в 1953 году в морском параде в честь  
коронации Елизаветы II.

Сергей Минаев
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в 2020 году он вышел на столичную 
акваторию.

Когда М-88 идет по маршруту, он  
останавливается у нового московского  
парка «Зарядье». На том же причале  
с 15 июля по начало августа столичные вла-
сти поставили макет будущего московского 
речного трамвайчика. Пока это только макет 
на понтоне – посетители могут увидеть 
лишь дизайн интерьера 
судна и поверить на 
слово, что оно будет 
ходить на аккумулято-
рах. Однако заявление 
мэра Москвы вполне 
серьезно и отражает 
дух времени: вслед 
на электробусами, 
сменившими в столице 
троллейбусы, новыми 
сериями трамваев и 
поездов метро столица намеревается обза-
вестись современным речным транспортом 
и сделать это уже в 2022 году, когда М-88 
отпразднует свое 70-летие. Анонсировано, 
что сначала на маршруты выйдут 20 речных 
трамвайчиков, они будут круглогодично 
ходить от Киевского вокзала до Филей и от 
Автозаводского моста до Печатников (что 
пока не создаст конкуренции М-88, работаю-
щему у Кремля). А потом – кто знает?

Чисто внешне эмка лично мне нравит-
ся больше непонятного темного объекта на 
понтоне, так же как многие здания сталин-
ского ампира выглядят круче коробок из 
стекла и бетона. Но есть и другая сторона 
медали: новые суда должны соответство-
вать тем ограничениям, которые наклады-
вает жизнь в современном большом горо-
де на все, что в нем есть. Это все должно 
стать чище, чтобы в городе было чем 
дышать, тише, чтобы в городе можно было 
находиться в покое, а также безопаснее и 
удобнее, чтобы в люди в городе не думали 
о бегстве из него в другие города и страны. 
По этим трем параметрам М-88 наверняка 
уступит будущему электрическому речному 

полемика
Городской речной транспорт

трамваю и после этого останется в лучшем 
случае памятником, надеюсь, на ходу.

Инициатива столичных властей – это 
наглядный пример того, как современные 
заказчики представляют современное судо-
строение. Понятно, что пока не везде есть 
экономические условия для создания бере-
говой инфраструктуры для подобных судов, 
не всем городам и регионам такие суда 

будут по карману, не в любом регионе 
на них будет платежеспособный 

спрос. И главное, далеко не 
везде до этой проблематики 

у властей доходят руки (да 
и у Москвы они дошли 

лишь в этом году – 
через 15 лет после 
закрытия последнего 

маршрута муниципаль-
ного речного транспорта в 

городе). Но главное уже возникло –  
понимание того, что в этой отрасли нельзя 
все оставлять «на волю волн».

Точно так же, как электричка не име-
ет смысла без железной дороги, а авто-
бус не столь эффективен на бездорожье, 
речной транспорт нежизнеспособен без 
большой продуманной инфраструктуры, 
без развитого судостроения и судоремон-
та, без поддержания в надлежащем со-
стоянии существующих и строительства 
новых гидротехнических сооружений. 

То же самое верно для морского 
флота, но в случае с ним государствен-
ная политика обозначена четче и уже 
приносит плоды. Северный морской 
путь сейчас управляется по сути одной 
компанией, которая решает масштабные 
задачи комплексно и с видением перспек-
тивы и под это видение заказывает суда 
и развивает инфраструктуру. С реками 
же все сложнее, и поэтому мы на них куда 
чаще видим и еще будем видеть в обозри-
мом будущем прекрасное наследие давно 
ушедших эпох. А хотелось бы почаще 
видеть то, что уже наша эпоха оставит 
будущим поколениям. 

Столица  
намерена 
обзавестись 
современным 
речным электро- 
транспортом

Алексей Рахманов 
в эфире ОТР, 29 июня 2021 года. 
Программа «Отражение», 
посвященная 
Дню кораблестроителя

   Cудоходство по рекам – 
это самый экологически чистый 
и самый экономически 
выгодный вид транспорта. 

Но, к сожалению, по разным причинам 
портовая инфраструктура в стране 
практически прекратила свое существо-
вание. В моем любимом городе Нижнем 
Новгороде сделали обалденно красивую 
Стрелку ровно на том месте, где раньше 
был речной порт. И ничего, наверное,  
в этом плохого нет, но инфраструкту-
ра так или иначе требует создания, 
поскольку бессмысленно перегружать 
авто- и железные дороги, для того чтобы 
подвозить, например, инертные мате-
риалы, лес либо какие-то еще продукты, 
которые гораздо эффективнее перевоз-
ить по реке».

   В судостроении мы рассуждаем 
десятилетиями, жизненным циклом 
крупных судов или поколений кораб- 
лей, поэтому для нас стратегическое 
планирование должно начинаться  
от 30 лет. 

Если мы сможем это все спланировать  
и стратегически определить, тогда 
появится основание полагать, что все по-
следующие поколения будут поднимать 
флаг наших кораблестроителей и гордо 
нести его по всему миру».

   Для России, конечно же, внутрен-
ние водные пути – это стратегическое 
преимущество, поэтому не использо-
вать их нельзя. 

Коллеги, кто возглавляет это направ-
ление в Министерстве транспорта, 
абсолютно профессиональные люди, мы 
с ними говорим на одном языке. Просто 
у них точно так же, как и у нас, иногда 
бывает лимит ресурсов, который огра-
ничен, и приходится выбирать, на что 
сегодня положить рубль или копеечку, 
для того чтобы получить какую-то 
выгоду завтра. Флот стареет, и то, 
что по Волге-матушке ходят доходяги, 
на сегодняшний день является экологиче-
ской и транспортной проблемой. Мы со 
своей стороны готовимся максимально 
быстро удовлетворить массовый спрос 
на обновление речного флота, потому что 
судостроение –  это все-таки не товары 
массового спроса, они не производятся 
на конвейере, они строятся месяцами.  
И для того чтобы мы могли точно 
попасть в параметры спроса, мы как 
раз и реализуем наши инвестиционные 
проекты улучшений, которые должны 
позволить делать не один-два сухогруза 
или танкера в год, а 15–20, как показы-
вает пример завода «Красное Сормово», 
который стал чемпионом по производ-
ственной системе внутри корпорации».

«Несмотря на имеющиеся 
достижения в расширении 
водопроводной сети, проводи-
мые до настоящего времени 
мероприятия не разрешают 
кардинально всей проблемы 
обеспечения Москвы водой. 

Нынешнее состояние Мо-
сквы-реки с ее крайне ограни-
ченными водными ресурсами 
создает уже в ближайшее 
пятилетие угрозу как для водо-
снабжения Москвы, так  
и в особенности для судоход-

ства. Наряду с проводимыми  
текущими мероприятиями,  
обеспечивающими расши-
рение водоснабжения на 
ближайшие два года, ЦК счи-
тает необходимым коренным 
образом разрешить задачу  
обводнения Москвы-реки пу-
тем соединения ее с верховьем 
р. Волги и поручает москов-
ским организациям совместно 
с Госпланом и Наркомводом 
приступить немедленно  
к составлению проекта этого 
сооружения, с тем чтобы уже 
в 1932 г. начать строительные 
работы по соединению Мо-
сквы-реки с Волгой».

Из постановления 15 мая 1931 года:
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работы». На примере данного проекта 
ими были отработаны новые организа-
ционные подходы к выполнению работ 
и  технологические решения.

Новый тип
Новизна «Соталии» заключается в том, 
что это не проект отдельного судна, 
а универсальная платформа, на основе 
которой АО «ОСК» предполагает 
строить суда разного 
назначения и водоиз-
мещения. «В бумаге» 
готов один проект 
пассажирского 
судна, в котором уже 
заложен потенциал 
для других модифика-
ций. При этом проект 
не привязан ни к 
определенной верфи, 
ни к определенному 
заказчику, но разра-
ботан с прицелом на максимальную 
масштабируемость. Еще одной новой 
гранью «Соталии» стал трансфер 
технологий: для пассажирского салона 
были заимствованы решения, приме-
няемые при строительстве железнодо-
рожного, автомобиль-
ного и воздушного 
транспорта.

2021 год – год рождения одного из самых интересных  
проектов, разрабатываемых в ОСК. Работа над ним шла 
непросто и заняла достаточно много времени, но этой  
осенью первая «Соталия» должна сойти со стапеля

Белый дельфин 
русских рек

И
дея создания «Соталии» 
зародилась в блоке техниче-
ского развития АО «ОСК», 
а ее автором был директор 
департамента технического 

развития Сергей Ляшенко. Появилась 
масштабная задача – создать линейку 
судов, способных совершать перевозки 
по мелководным рекам и производить 
высадку и посадку пассажиров на необору-
дованный берег, с современным дизайном, 
российской пропульсией и с фиксирован-
ной стоимостью. Потребность в обновле-
нии пассажирского флота с небольшой 
осадкой есть во многих регионах России, 
но решить эту задачу самостоятельно у них 
не получалось.

Разработчиком технорабочего 
проекта стало НИПТБ «Онега». В новый 
проект сразу было решено вовлечь 
максимальное количество профессио-
налов: конструкторов, промышленных 
дизайнеров, производственников. 
Уникальный дизайн экстерьера и ин-
терьера судна разработала группа 
отечественных дизайнеров под руковод-
ством Владимира Пирожкова в Центре 
прототипирования высокой сложности 
«Кинетика» (Москва). Синергия усилий 
и знаний позволила создать доступное 
отечественное речное судно с современ-
ным обликом, готовое работать в разных 
регионах России в том числе на социаль-
но значимых маршрутах.

К постройке «Соталии» 
были привлечены и созда-
ваемые в Группе ОСК 
центры продуктовой 
специализации: 
«ОСК-Интерьер», 
«ОСК-Дви-
жение» 
и «ОСК-Элек-
тромон-
тажные 

Важной особенностью проекта 
является его бизнес-концепция, пред-
полагающая заданные себестоимость, 
сроки производства и надлежащее 
качество продукции. Стоимость судна 
не должна превышать стоимость своих 
ближайших аналогов. Это необходимое 
условие для получения заказов на по-
стройку различных модификаций судов 
и устойчивого спроса при конкурентной 
оценке соотношения цена/качество – 
сроки постройки.

Кроме того, «Соталия» задумана 
как судно, у которого нет ограничений 
по сборке в удаленных районах. Ее раз-
мерения выбраны такими, чтобы крупные 
сборочные единицы можно было достав-
лять куда угодно автомобильным, водным 
и железнодорожным транспортом. Спуск 
на воду и подъем на берег возможны  
с использованием как слипов, так 
и грузоподъемной техники (портовых или 
мобильных кранов).

Предшественник
Предшественником пассажирской «Со-
талии» можно назвать теплоход «Заря» 

проекта 946 (позднее 
Р-83). Суда этого проекта 
выполняли перевозку 
пассажиров по мелко-
водным рекам почти 
во всех пароходствах 
Советского Союза. 

Для своего времени 
(проект разрабатывался 

и модифицировался в 70-х 
годах) «Заря» была, как бы 

мы сейчас сказали, инноваци-
онным судном. В его конструкцию 

были заложены особенности, обеспечив-
шие речную «вездеходность»: широкое 
применение в надстройке стеклопластика 
сделало судно легким, а комбинирован-
ные обводы корпуса и система воздушной 
смазки днища облегчали прохождение 
мелководных каменистых участков рек. 
Кроме того, благодаря малой осад-
ке и обратной килеватости в носовой 
части, теплоход мог выходить носом на 
отлогий берег для посадки и высадки 
пассажиров. Появление «Зари» 

НИПТБ «Онега»

Разработано в ОСК

Светлана Антушева, Наталия Булюкина, Илья Гаранкин

Изображение 
силуэта 
дельфина стало 
элементом 
товарного 
знака 
проекта
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Белый дельфин (Sotalia fluviatilis) встречается в Амазонке 
практически по всему ее течению, а также во многих прито-
ках этой реки на территории Бразилии, Перу, в юго-восточной 
Колумбии и в восточной части Эквадора. Его изображение 
помещено на герб города Рио-де-Жанейро.

на реках страны произвело транспортную 
революцию – было налажено регулярное 
сообщение между райцентрами и труд-
нодоступными населенными пунктами. 
Однако двигатель «Зари» вызывал много 
нареканий: не очень надежный, неэконо-
мичный, загрязнял окружающую среду.

Пассажирская «Соталия» будет такой 
же легкой и «вездеходной», но более 
комфортной для пассажиров и более дру-
желюбной для экологии. Она придет на 
смену пассажирским, грузопассажирским, 
грузовым и, возможно, медицинским реч-
ным судам водоизмещением до 20 тонн.

Этапы
В работе над проектом можно выделить 
три этапа: предпроектная подготовка, 
собственно разработка технорабочего 
проекта и согласование этого проекта. Но 
деление это весьма условно – в любой 
момент разработчик может вернуться 
на предыдущий этап для корректировки 
принятых решений. Например, изменить 
марку оборудования после оценки техно-
логической совместимости оборудования 
от разных поставщиков или переработать 
какую-то часть проекта под требования 
классификационного общества.

Этап предпроектной подготовки – это 
большой объем закупочной документа-
ции. Трудоемкость формирования пула 
поставщиков для проекта «Соталия» мо-
жет в полной мере оценить только тот, кто 
пробовал в условиях текущей экономи-
ческой ситуации обеспечить взаимодей-
ствие нескольких десятков производств 
с гарантированным по цене и срокам 
конечным результатом. 

Для сохранения заданного дизайне-
рами внешнего облика и интерьера судна 
были применены решения, ранее не ис-
пользовавшиеся в судостроении: выдвигаю-
щиеся железнодорожные кресла, огражде-
ния из поликарбоната, особая компоновка 
конструктивных элементов внутри корпуса 
и пр. Конечно, продвижение этих решений 
потребовало 
време-

ни, но результат – проработка проекта 
на современном уровне промышленного 
дизайна – того стоил.

Модели пассажирской и грузопас-
сажирской «Соталии» дебютировали 
на ИННОПРОМ-2019. О конкурентных 
преимуществах судна и широких возмож-
ностях его использования вице-премьеру 
Юрию Борисову и главе Минпромторга 
Денису Мантурову рассказывал генераль-
ный директор ОСК Алексей Рахманов.

Спрос
В настоящее время в приобретении заинте-
ресованы региональные власти Псковской 
области, Пермский край и другие регионы. 
В целом география широкая. Специалиста-
ми АО «ОСК» прорабатывался механизм 
реализации судов по всей территории РФ 
с целью восполнения дефицита современ-
ных судов для перевозки пассажиров на 
местных линиях. Кроме того, есть наде-
жда на интерес от региональных частных 
производителей, которые будут готовы 
изготавливать судно по франшизе. Такой 
вариант уже прорабатывается в Самаре. 
А самое первое судно уже строится в Ка-
лининградской области на верфи, которая 
была отобрана по итогам тендера.

Поставщики
Ключевые элементы проекта отечествен-
ные: двигатель производства Ярославского 
машиностроительного завода и водомет-
ный движитель производства Головного 
филиала НПО «Винт» АО «ЦС «Звездоч-
ка». Двигатель был доработан под требо-
вания РРР и сертифицирован в составе 
пропульсивного комплекса. 

Взаимодействие с изготовителями 
изделий для железнодорожного транспорта 
позволило применить в составе оборудова-
ния салона кресла с эргономичной спинкой, 
обеспечивающие комфортную посадку 
пассажиров при малом шаге.

Для корпуса и надстройки рассматрива-
лось несколько возможных решений. Выбор 
алюминиевого сплава как основного матери-
ала обусловлен оптимальным соотношением 
технологичности изготовления судна, весовы-
ми характеристиками и широтой внедрения 
технологий работы с алюминиевыми сплава-
ми на малых судостроительных верфях.

Дальнейшее развитие
В перспективе может быть выпущена 
«Соталия» на электродвижении, это позво-
лит повысить экологичность и расширит воз-
можности использования судна. Возможен 
и вариант использования в качестве топлива 
сжиженного природного газа.

Изначально в проект были заложены 
варианты вместимостью 30, 42 и 54 человека 
(обозначены в проекте как П-30, П-42 и П-54). 
На маршрутах с небольшим пассажиропото-
ком оптимально будет использовать «млад-
шую» модификацию, а там, где объем требуе-
мых перевозок больше, суда модели П-54.

Все концептуальные предложения 
тщательно анализировались и прораба-
тывались, и в результате у проекта сейчас 
достаточно сбалансированный модельный 
ряд. На базе одной модульной платформы 
проработано девять модификаций в пас-
сажирском, грузовом варианте, а также 
судно для медицинских нужд. В перспек-
тиве модельный ряд, несомненно, будет 
расширяться. 

Теплоход «Заря» проекта 946 (с 1965 по 1981 год) и Р-83 (с 1971 по 1985 год) 
выпускался на Московском судостроительном-судоремонтном заводе. В общей слож-
ности было выпущено более 400 судов. В настоящее время на ходу осталось не более 
20 судов этих проектов.
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ТОЧКИ РОСТА
СНСЗ

В 
40 минутах на электричке 
от Московского вокзала 
Санкт-Петербурга нахо-
дится станция Понтонная. 
Ее открыли в 1911 году 

около поселка Понтонного, названого 
так в честь понтонной роты, разме-
щенной в этом месте на берегу Невы 
еще Петром I. В 1912 году тут откры-
лась верфь, где первое время строили 
миноносцы, а потом самые разные 
корабли и суда.

На СНСЗ заложено второе пассажирское судно 
для Красноярского края

С Невы – 
на Енисей

края, общественности, церкви и работ-
ников завода оно было торжественно 
заложено. В 2023 и 2024 году пасса-
жирские суда производства СНСЗ 
должны прибыть на Енисей.

Для Красноярского края судоход-
ство по Енисею всегда имело принци-
пиальное значение. Край исследовался 
и осваивался экспедициями, подни-
мавшимися вверх по реке. В 1607 году 
казаки пришли на место современного 
Туруханска, в 1916 году на место 
Енисейска и только в 1628-м – на место 
Красноярска. После строительства 
Транссиба Енисей не утратил своего 
значения –именно по нему юг края 
сообщался с севером, перевозились 
люди и грузы. Заменить его желез-
нодорожным или автотранспортом 
не удалось по сей день, лишь с по-
явлением регулярного авиационного 
сообщения у пассажирских (но не гру-
зовых) судов появилась альтернатива. 
Но с закрытием в 90-е годы мелких 
нерентабельных аэродромов спрос 
на пассажирские перевозки по реке 
снова вырос, чего нельзя было ска-
зать о предложении. Основу пасса-
жирского флота на Енисее до сих 
пор составляют суда, поставленные 
в 50-е годы из ГДР.

Проблема обновления пассажир-
ского флота для Красноярского края 
столь же важна и бородата, как и во-
прос строительства метро для Красно-

Сергей Минаев

Обо всем этом можно узнать  
в небольшом замечательном музее 
Средне-Невского судостроительного 
завода, расположенном на территории 
крупного современного предприя-
тия. Утром 30 июля в музей пришли 
рабочие и забрали оттуда модель 
проекта А45-90.2, потому как она 
потребовалась на церемонии закладки 
еще одного судна этого типа. Первое, 
заложенное год назад и названное 
в часть основателя Красноярска 
«Андрей Дубенский», уже заметно 
подросло на своем стапеле. А вот 
соседнее второе – «Виктор Аста-
фьев» – только-только начато. В конце 
июля в присутствии представителей 
Санкт-Петербурга и Красноярского 

Так будут выглядеть новые пассажирские 
суда на фоне Красноярска
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ярска. Его по-прежнему 
нет, но в годы СССР 
город очень стремился 
стать миллионником. Для 
этого в его план включи-
ли метро. С тех пор каж-
дый губернатор Краснояр-
ска неизменно поднимал 
эту тему, чтобы привлечь 
внимание избирателей. 
Тема начала строитель-
ства новых пассажирских 
судов для края тоже политическая.

Не меньшее значение этот проект 
имеет и для Средне-Невского судо-
строительного завода. Среди развитой 
судостроительной промышленности 
Санкт-Петербурга и Ленинградской 

области завод долгие годы считался 
скорее середнячком, хотя и со свои-
ми сильными сторонами (в основном 
в области инноваций – таких, как 
электросварка в 20-е годы, применение 
стеклопластика начиная с 70-х годов  
и композитных материалов в наши дни). 
Успешное выполнение крупного заказа 
по строительству крупных пассажирских 
судов, каких в России очень давно не 
строили, – это, безусловно, большой 

плюс к репутации 
предприятия  
и хорошие 
шансы на появ-
ление новых 
гражданских 
заказчиков.

То, 
что завод 
взялся 

за большое 
и важное дело, 

отлично понимает 
трудовой коллектив – неда-

ром на церемонию закладки пришли 
почти все, кто в этот момент был 
на предприятии. Сумма контракта 
на два судна, заключенного с ГТЛК 
с использованием мер господдерж-
ки, – 5 миллиардов рублей, и рабо-

чим не нужно объяснять, что из этих 
денег в ближайшие три года будут 
складываться их зарплаты. А в буду-
щем, если обстоятельства окажутся 
благоприятными, возможно заклю-
чение контракта на строительство 
еще двух судов по тому же проекту, 
но с важной оговоркой: речь пойдет 
уже о туристических судах.

Эта оговорка действительно прин-
ципиальна. «Дубенский» и «Астафьев» – 
 речной пассажирский транспорт, глав-
ная задача которого – доставить людей 
из пункта А в пункт Б и сделать это 
быстро и надежно. Вместимость у этих 
судов составит 250 человек, а большая 
часть кают рассчитана на четырех пас-
сажиров (хотя есть и немного люксов). 
Цены на билеты будут определяться 
правительством края с учетом соци-
ального фактора. Третий и четвертый 
теплоход должны будут обладать мень-
шей вместимостью, большим комфор-
том и иными ценовыми параметрами. 
Но так как перед Красноярским краем 
стоит и задача раскрытия его туристи-
ческого потенциала – на Енисее вооб-
ще есть на что посмотреть, – то новый 
заказ очень вероятен.   

Успешное  
выполнение  
крупного  
заказа –  
большой плюс  
к репутации  
предприятия

Интерьеры будущего пассажирского судна
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На уровне 
мировых 
стандартов

Н
азвания судов – «Андрей 
Дубенский» (основатель 
Красноярска) и «Виктор 
Астафьев» (советский и 
российский писатель) – были 

выбраны по результатам голосования жите-
лей Красноярского края. Эти пассажирские 
теплоходы предназначены для рейсов по 
внутренним водным путям, в том числе 
бассейнам разряда «О», с выходом в район 
севернее широты 66о30’ и могут эксплуати-
роваться в мелкобитом льду толщиной  
20 см. Для обеспечения регулярных подхо-
дов к необорудованному берегу предусмо-
трено усиление носовой обшивки.

 Длина  
габаритная, м	 99,0	

 Экипаж, чел.	 41

 Длина  
наибольшая, м	 98,2	

 Материал  
корпуса	 сталь

 Ширина  
габаритная, м	 14,6

 Материал  
надстройки	А Мг

 Высота  
борта, м	 4,2

 Главные  
двигатели, кВт	 3 х 480

 Осадка  
габаритная, м	 ок. 2,0	

 Мореходность /  
Высота волны 	 до 3,0 м

 Скорость макс.,  
км/ч	 ок. 25

 Автономность,  
дней	 15

 Расход топлива  
на круговой рейс, т 	 40	

 Класс: М-ПР 3,0 (лед 20) А  
Река – море

 Надводный 	 не более 
габарит 	 14,2	 
с заваленной 
мачтой, м		

Кирилл Черток

 На борту судна размещены ресторан, 
бары, фитнес-комплекс с двумя сауна-
ми, деловой офис, медицинская каюта, 
камеры хранения, пассажирский лифт. 
Для размещения пассажиров на палубах 
судна предусмотрены 47 четырехместных 
кают, 16 трансформируемых двух-четы-
рехместных кают, семь кают класса люкс, 
а также одна двухместная каюта для лиц 
с ограниченными возможностями.

Проект отвечает современным миро-
вым стандартам безопасности и обеспечи-
вает высокий уровень комфорта всем пас-
сажирам. Планировка элементов интерьера 
осуществляется с учетом расширения гра-
ниц замкнутого пространства. Конструктор-
ские решения сочетают функциональность 
и эстетику. Для предотвращения загрязне-
ния водной среды на судне предусмотрены 
сборные цистерны, а также установка для 
очистки и обеззараживания.

Доставка пассажиров с борта теплохо-
да на берег и обратно может быть осу-
ществлена в условиях необорудованного 
берега. Для этого проект предусматривает 
размещение маломерного судна, которое 
также может использоваться в качестве 
разъездного средства.    

ТТХ проекта А45-90.2

Архитектурно-конструктивный тип 
А45-90.2 – однокорпусное судно с тремя 
пассажирскими палубами, прогулочной 
палубой, рулевой рубкой, расположенной 
в носовой части судна на второй палубе, 
с кормовым расположением машинного от-
деления, трехвальной дизельной энергети-
ческой установкой. Особую роль в проекте 
играют безопасность, экономическая эф-
фективность, уровень комфорта, отвечаю-
щий современным мировым стандартам,  
а также высокая экологичность.

Оно предназначено для перевозки 
245 пассажиров в комфортабельных каютах 
на маршруте протяженностью до 5000 км. 

В рамках контракта с Государственной транспортной 
лизинговой компанией АО «Средне-Невский судостроительный 
завод» ведет строительство двух пассажирских судов класса
«река – море» проекта А45-90.2

Средне-Невский судостроительный завод
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ОСК:  В чем уникальность этого проекта, почему потребо-
валось разрабатывать его с нуля?

– У нас ведь очень высокие требования. Специфика 
маршрута – более 2000 км в одну сторону. На определенных 
участках очень быстрое течение, есть участки с маленькой 
глубиной, есть пороги. Проект А45-90.2 сможет работать 
на Енисее без ограничений, и в этом его уникальность. Как 
нормальные люди, когда мы получили поручение, то сперва 
пошли смотреть на рынке, что есть. По факту для нашего Ени-
сея готового продукта не было, вот так, чтобы просто купить 
за границей. Нет, не в этом случае.

ОСК:  Вы заявляете «Дубенского» и «Астафьева» как речной 
транспорт от Красноярска до Дудинки. На Енисее работают 
и туристические компании, у которых достаточно высокий 
ценник на том же маршруте. Как красноярцы к ним относятся?

– Туристический маршрут по Енисею существует не первый 
год. До «Водохода» с «Максимом Горьким» тут работал 
«Чехов», но у него была большая осадка, и ему сложно было 
проходить Казачинский порог, поэтому он был переведен на 
Волгу. Мы ждали, когда вернется туристический корабль,  
и очень рады, что он сейчас есть. Да, на нем есть туры за мил-
лион, но это максимальный пакет с вылетом на вертолетах 
на плато Путорана. Конечно, это не может быть дешево, тем 
более что корабль они действительно сделали на пять  
с плюсом. Есть у них и короткие рейсы, и они как раз крас-
ноярцев заинтересовали. Я тоже в конце прошлой навигации 
провел на нем три дня в туре, и по деньгам это было доволь-
но посильно. Могу оценить их уровень сервиса: всем очень 
понравилось, и хочется поехать с ними и в этом году.

ОСК:  Хватит ли «Дубенскому» и «Астафьеву» пассажиров?

– С вводом новых кораблей мы поставим наших «старич-
ков» – «Матросова» и «Чкалова» 1953 года постройки – на 
заслуженный отдых. Вместимость новых судов мы рассчиты-
вали, исходя из существующих на сегодняшний день пасса-
жиропотоков. И сейчас на «Матросове» и «Чкалове» какая-то 
часть мест выкупается туристами. Конечно, это не «Максим 
Горький», но кому интересно просто посмотреть красоту Ени-
сея, без пятизвездочного сервиса, это можно и сейчас  
и можно будет со вводом «Дубенского» и «Астафьева»  
по более доступным ценам.

ОСК:  1 мая 2024 года будет отмечать-
ся столетие Виктора Астафьева. 

Ожидаете к этому сроку судно  
в Красноярск?

– Хотелось бы, но вряд ли. По 
условиям навигации на Севморпу-

ти мы сможем провести судно с Невы 
на Енисей только в августе или в начале 

сентября – ледовая обстановка к этому времени 
более-менее успокаивается. Так что, когда выбирали имя для 
судна, мы под дату не подгадывали. 

Виктор Петрович Астафьев – это наш великий земляк, 
который воспевал Енисей, жил на Енисее. Его дом-музей  
в деревне Овсянка, прямо на берегу Енисея, километрах  
в 15 ниже по течению Красноярской ГЭС, – это одна из тури-
стических остановок в речных путешествиях, так что судно 
«Виктор Астафьев» у нас ждут и ему будут рады всегда.  

Константин Димитров: 

Для нашего Енисея 
готового судна 
не было

ОСК: Как Красноярск пришел к проекту А45-90.2?

– Мы более 10 лет активно обсуждали, «подходили к снаря-
ду», но, когда начинали определяться с бюджетом, никто не мог 
принять решение. Я еще в 2011 году работал заместите-
лем министра, уже тогда мы обсуждали эту тему. Затем 
я уходил из министерства, вернулся в 2017 году, когда 
губернатором стал Александр Викторович Усс. И как 
раз тогда на выездном совещании по поводу подготовки 
Енисейска к празднованию 400-летия губернатор услы-
шал вопрос из зала: «А когда будут новые суда?». В ответ 
Александр Викторович сказал: «Действительно, а почему 
мы не можем решиться-то?» Было создано поручение,  
и работа закипела, благо со Средне-Невским заводом  
и с «Агат-бюро» мы работали давно и за десяток лет прорабаты-
валось более восьми концепций. Были мысли сделать новое судно 
похожим на «Мустая Карима» и классический вариант.  
В обсуждении принимали участие специалисты Пассажирречтран-
са, которые сейчас эксплуатируют суда на Енисее, мы выслушали 
и инженеров, и капитанов. Долго обсуждали каждую деталь  
и в итоге остановились на варианте, в котором есть квинтэссенция 
технологий и отличные эксплуатационные характеристики.

ТОЧКИ РОСТА
СНСЗ

Проект 45-90.2 
сможет работать 
на Енисее без 
ограничений

Министр транспорта Красноярского  
края Константин Димитров отвечает  
на вопросы корреспондента ОСК о новых 
пассажирских судах в составе речного 
флота Красноярского края
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Точки роста
СНСЗ

ОСК: Насколько интересен для 
вас этот проект?

– На все 100%. Это новое 
пассажирское судно, какие  
в России, да и в Советском Союзе 
практически не строились. Оно 
сможет плавать в арктической 
зоне и преодолевать битый лед 
толщиной до 20 см. Для этого оно 
должно иметь прочный корпус, 
мощную силовую установку  
и комфортные условия для коман-
ды и пассажиров.

ОСК: Есть ли на рынке подоб-
ные суда?

– Подобные суда, по-моему, 
даже в Европе не строились. 
Даже на судостроительных 
заводах бывших стран соцлагеря, 
которые выполняли заказы для 
СССР, такого не было. А дальше 
и подавно – у них нет такой регио-
нальной специфики, как у нас.

ОСК: Если сравнивать этот 
проект с 588-ми, которые 
пришли на Енисей из ГДР  
в 50-х годах прошлого века…

– …И успешно там эксплуа-
тируются до сих пор. Конечно, 
их трудно сравнивать, здесь 
будут применены новейшие 
технологии. Так на этом заказе, 
кроме системы вентиляции и 
кондиционирования воздуха, 
будет установлена система 
рекуперации уходящих газов 
от двигателя. Они несут тепло, 
а мы разместим устройства, 
которые это тепло заберут и на-
правят на нужды пассажиров.

ОСК: Сколько людей  
будет работать над этим 
проектом?

– Для того чтобы мы 
уложились в срок, работая 
параллельно над двумя 
судами проекта, на каждом 
заказе должно одномоментно 
работать не менее 50 произ-
водственных рабочих.

ОСК: Заложенный сегодня 
«Астафьев» и заложенный 
год назад «Дубенский» 
будут идентичны?

– Да, абсолютно. По крайней 
мере, так планируется сейчас. 
Конечно, срок строительства 
большой, и нельзя исключать 
того, что внесут какие-то изме-
нения. Но если они и будут, то 
локального характера.   

Вначале 50-х годов 
на верфи в городе 
Висмар (тогда ГДР) 

началось строительство 
грузопассажирских судов 
проекта 588 («Родина», 
автор проекта Лев Добин) 
и 646 («Байкал»). Однако 
к моменту завершения 
строительства первых 
двух судов Волго- 
Балтийский водный путь 

еще не был готов к их про-
водке с Балтики на Волгу. 
Крупные гидроэнергети-
ческие стройки на Волге 
(Жигулевская и Волжская 
ГЭС) также еще не были 
завершены, и водохрани-
лища начали заполняться 
только в 1955–1956 годах. 
Поэтому было принято ре-
шение перевести эти суда 
на Енисей по Севморпути. 

Еще в 1950 году легендар-
ный капитан Федор Ная-
нов получил Сталинскую 
премию за метод проводки 
речных судов по арктиче-
ским водам, и именно ему 
было поручено провести 
караван из Ленинграда до 
Красноярска в навигацию 
1954 года. В состав него  
вошли «В. Чкалов»  
и «А. Матросов».  

Таких судов еще не было

Старший строитель Илья Поляк поделился 
впечатлениями от работы на проекте А45-90.2

Как «В. Чкалов» и «А. Матросов» оказались на Енисее

Уважаемые сотрудни-
ки Средне-Невского 
судостроительного 

завода, уважаемые гости! 
Мы присутствуем при 
значительном событии. 
Ровно год назад мы с вами 
начали строительство серии 
кораблей для Красноярска, 
проект А45-90.2. Сегодня 
мы закладываем второй 
корабль – «Виктор Аста-
фьев». Уроженец Краснояр-
ского края, великий русский 
писатель, один из величай-
ших писателей России. Мы 
горды тем, что такое имя 
дано второму кораблю. 

Суда проекта А45-90.2 
спроектированы и строятся 
для того, чтобы мы решили 
большую социальную 
задачу – обеспечили транс-
портную доступность для 

жителей на берегах Енисея 
от Красноярска до Дудинки. 
Для нас это очень ответ-
ственная задача, и мы полны 
решимости выполнить ее  
с надлежащим качеством  
и в срок. Мы уверены, что  
в 2023 году пройдем по Ени-
сею на «Андрее Дубенском», 
а в 2024 году – на «Викторе 
Астафьеве». Поздравляю вас 
с этим знаменательным днем 
и желаю всем удачи  
и успехов!   

Ответственная задача

На церемонии закладки судна к собравшимся 
обратился генеральный директор АО «СНСЗ» 
Владимир Середохо
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К
атамаран спроектирован на 
класс Российского морско-
го регистра судоходства 
и соответствует междуна-

родным и национальным требованиям 
безопасности. Длина судна – 25,7 м, 
ширина – 9,03 м, осадка – 1,5 м. Даль-
ность плавания – 1000 км. Максималь-
ная скорость – 29,5 узла. Катамаран 

Первое в стране пассажирское судно из углепластика, 
гордость СНСЗ, катамаран проекта 23290, – яркий 
пример применения композитов 

«Грифон» на Неве 
и на Черном море

чего расход топлива и ГСМ значи-
тельно ниже. Композитный корпус не 
подвержен воздействию коррозии, 
обладает высокой ремонтопригодно-
стью (без специального оборудования, 
методом ручного формования), не 
требует ежегодного докования судна. 
Подтвержденный срок службы такого 
корпуса составляет 40 лет, что значи-
тельно превышает период жизни судна 
с металлическим корпусом. Перечис-
ленные факторы также существенно 
снижают затраты оператора на эксплу-
атацию и обслуживание катамарана. 

«Грифон» способен работать на 
самых различных маршрутах. Малень-
кая осадка позволяет эксплуатировать 
катамаран в мелководных акваториях. 
Габариты позволяют ему свободно 
проходить под большинством мостов. 
Судно обладает хорошими маневро-
выми характеристиками: оно способно 
выполнить разворот вокруг своей оси 
практически на месте. «Грифон» не 
нуждается в специально оборудован-
ных причалах и без проблем может 
быть ошвартован практически у любой 
пристани. Посадка и высадка пасса-
жиров может производиться как с носа 
судна, так и с кормы. 

Первыми оценить все достоинства 
катамарана смогли пасса-
жиры одного из самых 
загруженных маршру-
тов Северной столицы 
Санкт-Петербург – Пе-
тергоф. Время перехода 
от Сенатской пристани 
до пункта назначения 
составило 40 минут.

В 2021 году «Грифон» 
вышел на регулярное обслужи-

вание кругового маршрута компании 
«ВодоходЪ экспресс» Новороссийск – 
Геленджик – Сочи. Первые рейсы 
прошли в штатном режиме, судно 
вновь продемонстрировало свои 
высокие технические характеристи-
ки. Время в пути от Новороссийска 
до Геленджика составило один 
час, а путешествие из Геленджика 
до Сочи продлилось четыре часа, 
что примерно в два раза быстрее, 
чем поездка на автомобиле. Пасса-
жиры отмечали удобство и комфорт, 
высокое качество салона, а также 
делились незабываемыми эмоциями 
от путешествия, когда «Грифон» 
на полном ходу практически парил 
по волнам Черного моря.   

Кирилл Черток
Средне-Невский судостроительный завод

может эксплуатироваться при высоте 
волны 2 м (мореходность 4 балла).

Корпус судна изготовлен из ком-
позитных материалов  
с применением отече-
ственных углеродных 
тканей. Их использова-
ние позволило увели-
чить прочность корпуса 
и снизить его вес почти 
на 40% по сравнению 
с металлическими 
судами, в результате 

От Сенатской пристани до Петергофа «Грифон» 
доходил за 40 минут

От 
Геленджика 
до Сочи – 
за четыре 
часа
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В
опрос обеспечения беспере-
бойной переправы в логисти-
чески сложном регионе стоял 
для правительства Сахалин-
ской области очень остро 

на протяжении многих лет. Требовалось 
значительно увеличить пассажиропоток, 
но работавший на линии единственный па-

Сахалин – самый большой остров России, по площади 
сравнимый с небольшой европейской страной.
На нем проживает около полумиллиона человек, 
чье благополучие напрямую зависит от регулярного 
сообщения с Большой землей

Паромы-спасатели 
для Сахалина

2019 года, «Павла Леонова» – ровно че-
рез месяц. Заводчане с особым трепетом 
отнеслись к постройке паромов, так как 
понимали, что их суда очень ждут люди.

В ногу со временем
Новые грузопассажирские паромы 
проекта PV22 – ультрасовременные суда 
с высокой маневренностью. Они имеют 
улучшенную ледопроходимость, так как 
выполнены на базе арктического спа-
сателя проекта MPSV07. Объем трюма 
увеличился до 895 куб. м против  
208–215 куб. м у «Игоря Фахрутдинова». 
Резервирование движения обеспечивает-
ся двухвальной двухдвигательной уста-
новкой. Скорость хода судна 14 узлов.

За счет подруливающего устройства 
и двух винтов концепт получил улучшен-
ные маневренные качества по сравнению 
с существующими судами. Через ре-
дукторы винты приводятся во вращение 
главными двигателями мощностью  
1800 кВт каждый. 

«Для проекта PV22 мы полностью 
сделали рабочую конструкторскую 
документацию силами своего инженер-
ного бюро, – комментирует генеральный 
директор ООО «Невский ССЗ» Евгений 
Кузнецов. – Главные размерения паро-
мов спроектированы с учетом условий 
захода в порты Курильских островов. 
Судно будет выполнять и пассажиро-, 
и грузоперевозки. Грузовые операции 
могут производиться даже на необорудо-
ванном берегу благодаря вылету стрелы 

Ирина Георгиевская
Невский ССЗ, Шлиссельбург

ром «Игорь Фархутдинов» 1990-х годов по-
стройки с этой задачей явно не справлялся. 
В 2018 году в рамках социальной програм-
мы «Социально-экономическое развитие 
Курильских островов на 2016–2025 годы» 
АО «Сахалинлизингфлот» заключило 
контракт с Невским судостроительно-су-
доремонтным заводом на строительство 
двух грузопассажирских судов для линии 
Сахалин – Курилы. Киль головного судна 
«Адмирал Невельской» заложили в марте 

Для Сахалина и 
Курильских островов 
паромное сообщение 
является жизненно 
важным

ТОЧКИ РОСТА
ШЛИССЕЛЬБУРГ
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грузового крана. Помимо этого, суда 
могут осуществлять перевозки сразу 
24 контейнеров, а также восьми рефри-
жераторных и шести легковых автомоби-
лей на палубе». 

Судно длиной 75 м и шириной 16 м 
может перевозить до 146 пассажиров. Для 
них на борту оборудовано 38 кают, каждая 
из которых оснащена санузлом с туале-
том и душем. В 30 стандартных каютах 
возможно как двухместное, так и четырех-
местное размещение. Также на судне есть 
четырехместные каюты, одноместная ка-
юта класса люкс, каюта 
матери и ребенка и каю-
та для людей с ограни-
ченными возможностя-
ми. На судне работает 
ресторан, рассчитанный 
на 74 посадочных места, 
поэтому питание в нем 
производится в две сме-
ны. Для комфортного от-
дыха экипажа предусмо-
трены спортивный зал, 
сауна и бассейн. Судно 
проекта PV22 обеспе-
чено специальным оборудованием для 
посадки/высадки и комфортной перевозки 
маломобильных людей. 

На пароме установлен электроги-
дравлический кран грузоподъемностью 

до 35 т при вылете телескопической стре-
лы от 12 до 18 м (при вылете стрелы 18 м 
грузоподъемность составляет 4 тонны).

Путь к заказчику
26 апреля 2021 года головное 

грузопассажирское судно проект PV22 
«Адмирал Невельской» (строительный 
номер 221) после двухмесячного перехода 
из Санкт-Петербурга прибыло в порт Кор-
саков. За 59 дней паром преодолел более 
10 тыс. морских миль, пересек шесть мо-
рей, Индийский океан и пролив Лаперуза. 

«Мы прошли ряд 
районов, которые 
опасны с точки 
зрения пиратской 
активности, – 
вспоминает 
Владимир Мар-
чук, капитан 
«Адмирала 
Невельского» 
на перегоне 
на Сахалин. 

– По мореход-
ным качествам судно, 

может, и не отличное, но 4+ 
точно. Я много раз ходил вокруг света, 
ежегодно огибал один-два раза земной 
шарик. В этот раз погода была очень 
хорошая на переходе – всего два раза нас 
немного помотало. Думаю, дело в иконе 
Николая-угодника, которая хранится у нас 
на мостике. А раз все так началось, значит, 

и дальше погода 
будет благоволить 
судну». 2 июня  
2021 года «Адмирал 
Невельской» вышел 
на маршрут и уже 
получил высокие 
оценки пассажиров.

Второе судно –  
«Павел Леонов» –  
должно прийти  
к месту эксплуата-
ции по Северному 
морскому пути. 
«Экипаж в составе 
17 человек  
готовится к пере-
ходу: получаем 
снабжение, готовим 
документацию. Пе-
реход Севморпутем 
сократит время пе-
регона в два раза. 
В отличие от «Ад-
мирала Невель-
ского», наше судно 
в пути проведет 
около 30 суток», – 
поясняет капитан 
«Павла Леонова» 
Роман Ковляков.

Выход на ку-
рильское направ-
ление «Адмирала 
Невельского» и «Павла Леонова» 
повысит транспортную доступность, 
создаст новые возможности для разви-
тия туристической отрасли. По оценке 
областного правительства, с появлением 
двух новых судов пассажиро- и грузо
оборот вырастет в три раза, а главное – 
станет гораздо надежнее. Ведь эти суда 
созданы, чтобы справляться с любыми 
трудностями 

Грузопассажир-
ские паромы
проекта PV22 
выполнены 
на базе аркти-
ческого спасателя 
проекта MPSV07

Суда проекта MPSV07:
«Спасатель Карев» (Санкт-Петербург)
«Спасатель Кавдейкин» (Мурманск)
«Спасатель Заборщиков» (Владивосток)
«Спасатель Демидов» (Новороссийск)

Работники Невского судостроительно-судоремонтного завода 
решили отметить торжественный момент передачи судна 
заказчику групповой фотографией

Павел Леонов –  
первый секретарь 
Сахалинского обкома 
КПСС с 1960 по  
1978 год. В период его 
нахождения  
в должности была 
открыта морская 
паромная переправа 
Ванино – Холмск, 
оснащены новыми су-
дами рыболовецкий и 
транспортный флот, 
развернуто стро-
ительство жилья, 
школ и больниц.

Геннадий 
Невельской – 
русский адмирал 
(1874 год), иссле-
дователь Дальнего 
Востока, основатель 
города Николаев-
ска-на-Амуре. Дока-
зал, что устье Амура 
доступно для входа 
морских судов и что 
Сахалин – остров.
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С
отрудники предприятий 
корпорации в партнерстве 
с АНО «Национальный центр 
инженерных конкурсов и со-
ревнований», Нижегородским 

детским речным пароходством  
и Отраслевым центром «Маринет» провели 
проектную смену «Освоение Арктики и 
Мирового океана». За три недели команда 
подростков (Виктор Бендера и Екатерина 
Ионова – руководители проекта, Дмитрий 
Петров, Елизавета Антропова, Андрей 
Белов, Софья Рябова, Ростислав Джура-
ев, Николай Широков), пользуясь опытом 
наставников, разработала проект «Аварий-
но-спасательное судно на солнечно-водо-
родной энергетической системе RE.mora», 
получивший диплом в номинации «Лучшее 

Этим летом команда ОСК приняла участие
во Всероссийском конкурсе научно-технологических
проектов «Большие вызовы – 2021», который прошел
в образовательном центре «Сириус» в Сочи

Юные корабелы 
«Сириуса»

Почему корабль 
плывет?                         

– У нас на Балтийском заводе активно 
ведется профориентационная деятель-
ность, в том числе и с ребятами школьного 
возраста. Мы проводим экскурсии для 
школьных классов, рассказывая о техно-
логии постройки судна, а для младших 
школьников и даже дошколят мной раз-
работан выездной урок «Почему корабль 
плавает?». Когда-то, еще учась в школе, 
я выбирала между профессией учителя, 
которая мне очень нравилась, и профес-
сией кораблестроителя, по примеру моих 
родителей. В итоге, выбрав кораблестрое-
ние, я получила очень интересную работу, 
а принимая участие в профориентационных 
программах, реализовала и второе свое 
желание – быть учителем.

Проект «Сириус»
– «Сириус» организовывался для выяв-
ления талантливых ребят как в сфере 
науки и техники, так и в сфере спорта 
и искусства и предоставления им возмож-
ностей для развития под руководством 
ведущих преподавателей, тренеров, 
ученых. Объединенной судостроительной 
корпорации «Сириус» позволяет показать 
таким ребятам судостроительную отрасль 
в качестве одной из возможностей прило-
жения своих сил. 

Ребята, выполнявшие проекты 
по различным направлениям и ставшие 
финалистами, собрались в «Сириусе» 
и объединились в команды, чтобы за три 
недели сделать совместные работы в со-
ответствии с выбранным направлением 
конкурса. Каждая команда делает свой 
проект под руководством наставника и во-
жатого. Кроме того, все ребята участвуют 
в общих лекциях, причем сами выбирают 
лекции, которые хотят посетить. 

Команда ОСК
– На лекции я рассказывала ребятам 
о том, какие расчеты делают для выбора 
параметров будущего судна. Рассказала 
о причинах ряда морских аварий, по-
казала фотографии самых необычных 
судов. Отвечая на их вопросы, рассказала 
и о технологии постройки судна. Лекцию 
посетили ребята с самых разных направ-
лений: «Освоение Арктики и Мирового 
океана», «Современная энергетика» 
и даже «Космические технологии». После 
этого работа продолжилась с командой 
школьников из направления «Освоение 
Арктики и Мирового океана», делавшей 
прототип катамарана для проведения спа-
сательных операций. На базе полученных 
на лекциях знаний у них сложилась картина 
о преимуществах и недостатках многокор-
пусного судна. Работая в диалоге, ребята 

Степан Мясоедов

техническое решение». Ребята создали 
прототип катамарана с полноценной систе-
мой управления и электрической схемой, 
провели его испытания на воде и создали 
сайт, посвященный проекту http://remora.
tilda.ws/. Для каждого из участников это 
событие стало отправной точкой в при-
менении своих знаний и навыков, а также 
ориентиром в выборе будущей профессии. 
Мы от души поздравляем всю команду 
ОСК с этим замечательным достижением! 
Подробнее о работе над этим проектом 
нам рассказал эксперт-наставник от ОСК 
Валерия Дитковская (Балтийский 
завод).

Участникам команды надо было разработать 
электросхему судна

Команда получила диплом
«За лучшее техническое решение»

образование
большие вызовы – 2021

Команда 
разработчиков 
судна RE.Mora
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В этом году он проходил в двух но-
минациях: «Видеоролик» и «Пись-
менная работа», а вдохновля-

ющим мотивом для участников стала 
песня «Майский вальс» композитора 
Игоря Лученка на стихи Михаила Ясеня.

 Творческие работы представили 
участники с 12 предприятий. Больше 
всего – восемь работ – получено из Архан-
гельской области (АО «НИПТБ «Онега»), 
шесть работ – от хабаровчан. Также 
в конкурсе участвовали АО «СПО «Аркти-
ка», КБ «Вымпел», ПАО «Завод «Крас-
ное Сормово», АО «СПМБМ «Малахит», 
АО «ПО «Севмаш», АО «СКТБЭ», 
АО «СНСЗ», АО «Рубин», АО «ЦКБ МТ 
«Рубин», АО «ПСЗ «Янтарь». 

Дети демонстрировали свои творче-
ские способности в самых разнообразных 
жанрах: стихах, песнях, эссе, исторических 
реконструкциях, танцах. В майском побед-
ном вальсе закружились целые танцеваль-

Ко Дню Победы по инициа-
тиве и при поддержке пред-
седателя совета директоров 
АО «ОСК» Георгия Полтав-
ченко в обществах Группы 
ОСК второй год подряд прово-
дился творческий конкурс для 
детей и внуков работников

Память 
поколений: 
«Майский 
вальс»

научились критически оценивать принятые 
решения, выбирать из предложенных вари-
антов лучший.

Для детей в «Сириусе» все было по-на-
стоящему, и за три недели они многое по-
лучили. Во-первых, пообщались в командах 
с такими же классными ребятами, как они 
сами. Это очень важно, поскольку в «Сири-
усе» можно ощутить реальную поддержку 
и друг от друга, и от наставников. В обыч-
ных школах таких живых ребят редко 
поддерживают по-настоящему. Во-вторых, 
школьники побывали на лекциях специали-
стов самых разных отраслей промышлен-
ности и науки и, возможно, именно сейчас 
определяются с отраслью, в которой хотели 
бы работать в дальнейшем. В-третьих, 
делая проект в весьма сжатые сроки, они 
получили опыт постановки реальных целей 
и их достижения. Ну и самое главное: они 
увидели, что ими интересуются взрослые, 
что они являются ценностью.

Новые звезды
– Ребята спрашивали, проводит ли ОСК 
конкурсы для детей. Мой ответ был 
утвердительным. И в них активнее всего 
участвуют дети и внуки сотрудников 
ОСК. Думаю, что пора начать исполь-
зовать в качестве профориентацион-
ной площадки конкурсы, аналогичные 
конкурсу амбассадоров 2019–2020 года, 
но не ограниченные рамками ОСК. 
Дать возможность участвовать в таком 
конкурсе всем желающим, провести 
финал этого конкурса в одном из лагерей 
Ленинградской, Нижегородской и других 
областей, Приморского края. Сегодня 
судостроение, как и другие отрасли, 
испытывает серьезный кадровый голод, 
и в связи с этим надо обратить внимание 
на возможность работы с ребятами в ре-
гионах присутствия обществ Группы ОСК.

Конечно, те «звездочки», которых 
мы, возможно, приведем в судостроение 
благодаря «Сириусу», смогут принимать 
активное участие в научных разработках. 
Это дети, не только умеющие думать, 
но и умеющие ставить цели и их добивать-
ся. Безусловно, привлечение таких ребят 
в наши научные центры позволит достичь 
качественного изменения их работы. Эти 
ребята смогут не просто перенять опыт 
от старших, но и, обладая гибкостью мо-
лодого мышления, выдвигать новые идеи 
и внедрять их в жизнь. «Сириус» ищет 
именно таких особо одаренных детей. 
Но судостроение – это еще и кропотли-
вый труд огромного количества рабочих, 
мастеров, инженеров. И здесь нужно идти 
по пути привлечения большего количества 
ребят, проведения массовых мероприятий. 
Сейчас многие отрасли и учебные заведе-
ния идут именно по этому пути.    

память
великая отечественная

ные коллективы. Многие участники 
привлекли к созданию видеороликов 
своих родных и друзей, использовали 
при подготовке эссе семейные архивы 
и воспоминания очевидцев. На конкурс 
было представлено много по-настояще-
му хороших работ, глубоких и ориги-
нальных по содержанию. Победителем 
конкурса в номинации «Письменная 
работа» стал Денис Ефремов (15 лет), 
в номинации «Видеоролик» победил 
Никита Гайдар (14 лет). У них на Ха-
баровском судостроительном заводе 
работают дедушки, Валерий Алексан-
дрович Лобанов и Александр Викто-
рович Задворов. В качестве награды 
победителей ждет познавательная 
поездка в столицу российского флота 
Санкт-Петербург. Спонсор поездки – 
Августин Чисар, в прошлом чрезвычай-
ный и полномочный посол Словакии 
в России, генеральный консул Словац-
кой Республики в Санкт-Петербурге.

Еще двое участников получили 
планшеты в качестве специального 
приза от Георгия Полтавченко: Полина 
Смоленская, 12 лет, представившая 
на конкурс письменную работу (папа – 
работник АО «ПО «Севмаш»), и Сергей 
Кузьмин, 12 лет, подготовивший 
видеоролик в жанре военно-историче-
ской реконструкции (мама – работник 
АО «ПСЗ «Янтарь»). 

По словам Георгия Полтавченко, 
он «с нескрываемым удовольствием 
познакомился с работами участников 
и отметил их действительно высокий 
уровень. Школьникам удалось глубоко 
погрузиться в историю нашей страны, 
ее героическое прошлое. И самое глав-
ное то, что каждая работа наполнена 
патриотизмом, гордостью за свою 
страну, любовью к своим предкам, 
защитившим мир от фашизма».   
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Т
ринадцатый рейс Арктического 
плавучего университета – 2021 
длился двадцать один день. 
За это время научно-экспеди-

ционное судно «Михаил Сомов» прошло 
по маршруту: Архангельск – Малые Кар-
макулы – мыс Желания (архипелаг Новая 

Сто лет назад в свою первую экспедицию в Северный Ледовитый 
океан отправился Плавморнин – Плавучий морской научный 
институт, созданный советской властью для исследования 
Арктического региона. Эта традиция в наши дни поддерживается 
Арктическим плавучим университетом. О том, что удалось узнать 
в плавании этого года, рассказывает заместитель руководителя 
экспедиции по научной работе Анна Трофимова

На «Сомове» 
за Полярный круг

довательские работы в акватории Барен-
цева моря, позволяющие получить знания 
об Арктическом регионе в экспедиционных 
условиях высокоширотной Арктики. В этом 
году была проведена оценка загрязнения 
пластиковым мусором морской экосисте-
мы Баренцева моря (включая архипелаг 
Земля Франца-Иосифа) и его влияния 
на различные компоненты экосистемы 
(местообитания – побережья, акваторию; 
биоту – птиц, гидробионтов). Обследованы 
два полигона на двух участках побережья 
мыса Желания (архипелаг Новая Зем-
ля): со стороны Баренцева и со стороны 
Карского моря. По специальной методике 
на 100-метровом участке берега по всей 
ширине от уреза воды до линии снега про-
изводился поиск любого мусора, выбро-
шенного морем: от макро- до микрофрак-
ций, с учетом пластика, металла, дерева, 
стекла. На баренцевом побережье было 
собрано шесть больших мешков антропо-
генного мусора. На карском побережье – 
примерно в десять раз меньше. Состав 
мусора сильно отличался: на баренцево-
морском участке мусор представлял собой 
остатки рыболовных снастей и флаконы 
от различных косметических продуктов 
европейского происхождения, пластико-
вую посуду, бутылки и др., а на карском 
участке он был преимущественно метал-
лическим, оставшимся от хозяйственной 
деятельности на Новой Земле.

Земля) – разрез мыс Желания – о. Сальм – 
Земля Франца-Иосифа – Архангельск. 
В ходе экспедиции были проведены 
полевые исследования на островах Гукера, 
Хейса и о. Белл (Земля Франца-Иосифа, 
Национальный парк «Русская Арктика»).

Уникальный морской научно-образо-
вательный проект на борту научного судна 
проводится в высоких широтах Северным 
(Арктическим) федеральным университе-
том (САФУ) совместно с Северным управ-
лением по гидрометеорологии и монито-
рингу окружающей среды при поддержке 
РГО с 2012 года. Одной из его целей явля-
ется получение новых знаний о состоянии 
и изменениях в экосистеме прибрежных 
территорий арктических архипелагов. 

Мусор рассказывает  
о течениях
Участники экспедиций проходят образова-
тельные курсы и выполняют научно-иссле-

Анна Трофимова

АРКТИКА
Столетие Плавморнина

Фото Анастасии Ломакиной
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Исследования на острове Белл Зем-
ли Франца-Иосифа проводились впервые. 
В результате обследования 100-метрово-
го полигона на южном участке побережья 
было найдено большое количество пла-
стикового мусора (два больших мешка). 
В основном это были остатки рыболовных 
снастей, ящиков для рыбы и других отхо-
дов с рыболовных судов; при этом прак-
тически полностью отсутствовали быто-
вые пластиковые отходы. Эти различия 
говорят о разных источниках загрязнения 
и разных путях его распространения, 
зависящих от течений. Собранный мусор 
будет описан по принятому международ-
ному классификатору Морской рамочной 
директивы и рекомендациям конвенции 
ОСПАР, и в дальнейшем эти сведения 
могут попасть в международную базу 
данных по морскому мусору в Северо-
Атлантическом регионе.

Как поживает 
Гольфстрим
Экспедиция провела и океанографиче-
ские исследования состояния современ-
ных гидрологических условий Баренцева 
моря и внутренних вод архипелага 
Земля Франца-Иосифа. Они были нужны 
для того, чтобы понять распространение 
теплых вод атлантического происхож-
дения, проникающих в море с запада, 

севера и северо-востока. Основной зада-
чей было зондирование толщи воды и от-
бор проб с заранее заданных горизонтов 
на океанологическом разрезе от мыса 
Желания на Новой Земле до острова 
Сальм. Всего было выполнено 19 океа-
нографических станций: 16 на основном 
разрезе, три во внутренних областях 
ЗФИ. На 13 станциях были отобраны 
пробы воды на хлорофилл a, бактериаль-
ный состав, метан и другие компоненты. 
Разрез был выполнен за 41 час, с учетом 
его длины около 370 км и средней глуби-
ны около 250 м это довольно неплохой 
результат. 

По первичным данным между вось-
мой и двенадцатой станциями были об-
наружены воды Атлантики, относящиеся 
к баренцевоморской ветке АВМ (атланти-

ческой водной массы). Их отличительной 
особенностью являются положительная 
температура и повышенная соленость 
(около 35‰), а верхняя граница зале-
гания находится примерно на глубине 
100 метров. Для того чтобы отследить 
водообмен, перенос тепла и соли этой 
водной массы и понять, как Атлантика 
влияет на этот регион, нужен дальнейший 
сравнительный анализ с результатами 
прошлых лет.

В экспедициях Арктического плаву-
чего университета регулярно проводятся 
океанологические и метеорологические 
исследования состояния современных 
гидрологических условий арктических 
морей, а также исследования процессов 
распространения и трансформации те-

Идет изучение горных пород Новой Земли

Арктические просторы с борта научно-экспедиционного 
судна «Михаил Сомов»

Вертолетная площадка научно-
экспедиционного судна «Михаил Сомов». 
Экспедиция Арктического плавучего 
университета — 2021

Сбор метеорологических данных — важная 
часть исследований
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плых атлантических вод в Баренцевом 
и Карском морях. За несколько лет вместе 
с Арктическим и Антарктическим науч-
но-исследовательским институтом было 
отработано более 750 океанологических 
станций в Белом, Баренцевом, Гренланд-
ском и Карском морях, отобрано более  
10 000 проб для гидрохимических ис-
следований. Данные, полученные в ходе 
рейсов, систематизируются и добавляют-
ся в базы данных для дополнения картины 
многолетней изменчивости гидрологиче-
ского режима морей Северного Ледовито-
го океана. Они позволяют изучать динами-
ку климатических изменений в регионе, 
совершенствовать ледовые прогнозы для 
арктических морей, а также способствуют 
оценке морских биоресурсов.

Какие НИС нужны ученым
Все предыдущие экспедиции Арктическо-
го плавучего университета проходили на 
научно-исследовательском судне «Про-
фессор Молчанов», но в этом году она 
впервые прошла на легендарном науч-
но-экспедиционном судне (НЭС) «Михаил 
Сомов». В основном оно используется для 

морских исследований и доставки специ-
алистов и грузов на гидрометеостанции, 
расположенные на побережье и островах 
Российской Арктики. 

Научно-исследовательские суда 
должны отвечать специфическим требо-
ваниям, которые формулирует заказчик. 
Одно из непременных требований, учиты-
ваемых при выборе оборудования  
и механизмов, – подавление разного 
рода помех (шумы, вибрация и т.п.).

При проектировании НИС основ-
ное внимание уделяют обеспечению 
функциональной взаимосвязи судового 
и лабораторного оборудования. Они 
должны быть оснащены специальной 
штурманской аппаратурой для точного 
определения места в море, специальной 
гидроакустической аппаратурой, а также 
более мощными, чем на других судах, 
средствами радиосвязи и радионави-
гации. Научно-исследовательские суда 
для работы в арктической зоне должны 
обладать высоким ледовым классом, 
помещениями, где возможно быстро раз-
местить мобильные лаборатории, а также 
вертолетной площадкой.

Строительство и запуск 
в эксплуатацию ЛСП «Се-
верный полюс» позволит 
проводить исследования 
в центральной части Север-
ного Ледовитого океана 
круглогодично и поможет 
значительно увеличить 

объем знаний об Арктике.

Живые традиции
Арктические моря и архипелаги, как и сто 
лет назад, по-прежнему во многом остаются 
белым пятном на карте науки. Арктический 
плавучий университет не просто продол-
жает традиции мультидисциплинарных 
морских экспедиционных исследований 
Плавучего морского научного института, 
а уточняет и дополняет данные в области 
океанологии, гидрометеорологии и биораз-
нообразия, полученные в ходе предыдущих 
исследований.

Плавучие университеты – это особая 
форма обучения, в ходе которой сту-
денты не только получают практические 
навыки, но вместе с ведущими учеными 
и специалистами вовлечены во все стадии 
научно-исследовательского процесса – 
от постановки проблемы до подготовки 
публикаций. За прошедшие годы Арктиче-
ский плавучий университет стал визитной 
карточкой САФУ им. М.В. Ломоносова и по-
лучил известность за пределами России. 
Заинтересованность в участии в подобных 
комплексных экспедициях проявляют как 
ведущие научные и образовательные 
центры нашей страны, так и зарубежные 
университеты и научные институты, зани-
мающиеся исследованиями Арктики.   

ЛСП «Северный
Полюс»позволит
проводить  
исследования
круглогодично

Экспедиция Плавморнина, 1921 г.

На флаге экспедиции — НИС «Профессор Молчанов», которое в этом году  
сменило НЭС «Михаил Сомов»
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На борту судна 
в комфортных 
условиях сможет 
разместиться иссле-
довательская экспедиция в составе 
34 человек. Они будут проводить 
стандартные метеорологические, ак-
тинометрические (на метеоплощадках 
на льду) и аэрологические наблюдения 
(на борту), исследования ледяного 
покрова и его динамики (на ледовых 
полигонах), исследования ледовых 
нагрузок, механики деформаций и раз-

Адмиралтейские верфи строят уникальное научно-
исследовательское судно – ЛСП «Северный полюс».  
О том, как идут работы по его созданию и почему 
у него нет аналогов?

Что нового 
на «Северном 
полюсе»?

Л
едостойкая самодвижуща-
яся платформа «Север-
ный полюс» – это по сути 
всесезонная научно-ис-
следовательская станция 

с функционалом научного центра. Она 
идет на смену станциям, дрейфующим на 
льдинах, имея перед ними значительные 
преимущества как по безопасности, так и 
по управляемости. На платформе можно 
будет разместить больше научной аппа-
ратуры, а также обеспечить ее энерго-
снабжение и полноценную работу.

рушения льда при воздействии на про-
мышленный объект с целью совершен-
ствования методов расчета локальных 
и глобальных ледовых нагрузок 
на суда и другие инженерные сооруже-
ния, а также заниматься разработкой 
и апробацией систем мониторинга 
ледовых нагрузок на промышленные 
объекты. Помимо жилых и служебных 
помещений ЛСП «Северный полюс», 
на судне также расположатся сауна, 
спортивный зал и бассейн. Станция 
рассчитана на работу при температуре 
до –50 °С и влажности 85%.

Летом 2021 года Адмиралтейские 
верфи завершили доковые работы ЛСП 
«Северный полюс». Платформа вышла 
на этап швартовных испытаний. Общая 
техническая готовность судна к концу 
июля составляла свыше 80%. 28 июля 
состоялся выход судна из дока «Луга». 
В общей сложности процесс докования 
платформы занял чуть больше месяца. 
За это время на заказе выполнен мон-
таж винто-рулевого комплекса, произ-
ведено восстановление лакокрасочного 
покрытия подводной части наружной 
обшивки, монтаж и электромонтаж 

якорно-швартовных лебедок, завод-
ка якорных цепей. После выхода 

из дока на судне продолжатся 
достроечные, монтажные, 

электромонтажные работы 
и его подготовка к швар-

товным испытаниям. Они 
запланированы на сен-

тябрь 2021 года.
Первоначальные сроки 

строительства были сдвинуты 
на конец 2022 года, поскольку заказчик 
Росгидромет скорректировал требования 
к строительству ЛСП «Северный полюс». 
Для улучшения трассировки судовых 
систем и оборудования Адмиралтейски-
ми верфями ведется постоянная работа 
с группой наблюдения Арктического 
и Антарктического научно-исследова-
тельского института. 

Адмиралтейские верфи

Разработано в ОСК

Пресс-служба  
Адмиралтейских верфей

Станция 
рассчитана 
на работу при 
температуре 
до –50 °С

В 1959 году на них был 
создан первый в мире 
атомный ледокол 

«Ленин», в 1979-м построено 
научно-исследовательское судно 
«Отто Шмидт». С начала 2000-х 
годов предприятие спустило 

на воду серию из пяти танкеров 
ледового плавания дедвейтом 
20 000 тонн, арктические танке-
ры «Михаил Ульянов» и «Кирилл 
Лавров» дедвейтом 70 000 тонн.

В 2012 году на верфи 
было построено уникальное 

научно-исследовательское 
судно «Академик Трешни-
ков», предназначенное для 
обеспечения деятельности 
российской антарктической 
экспедиции: доставки грузов 
и замены персонала антаркти-
ческих станций, проведения 
научно-исследовательских 
работ и изучения природных 
процессов и явлений в океане, 
вывоза отходов и мусора 

из Антарктики. Заказчиком 
также выступила Федеральная 
служба по гидрометеорологии 
и мониторингу окружающей 
среды (Росгидромет). Судно 
успешно зарекомендовало 
себя и на сегодняшний день 
является одним из немногих 
в мире, способных выполнять 
подобный комплекс работ 
в полярных областях Мирового 
океана. 

Покорители льдов
АО «Адмиралтейские верфи» имеет большой опыт 
строительства судов ледового класса
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К
ак и многое в российском 
флоте, традиция проведения 
военно-морских парадов идет 
от Петра I. В годы Велико-
го посольства он побывал 

на смотре английских кораблей в Спитхеде, 
в районе Портсмута, организованном в его 

В 1941–1942 годах, в разгар Великой Отечественной войны, 
советский ледокол «А. Микоян» совершил вынужденное 
кругосветное путешествие. Благодаря рукописям, 
фотографиям и документам, переданным старшим 
мотористом ледокола Николаем Ивановичем Кузовым  
в столичный Музей морского флота, мы можем  
восстановить эту невероятную историю сегодня

Огненная кругосветка 
корабелов

проекта парового ледокола для Арктики. 
Решено было построить серию из четырех 
паровых ледоколов: по два на Балтийском 
заводе в Ленинграде и Черноморском  
в Николаеве. Технический проект (главный 
конструктор К.К. Боханевич) выполнялся 
коллективом Судопроекта, рабочие чертежи 
создавались конструкторским бюро Бал-
тийского завода. В качестве прототипа для 
нового проекта взяли ледокол «Красин». 
Рабочие чертежи паровых машин мощно-
стью 3300 л. с. для ускорения строительства 
приобрели у фирмы «Армстронг». Форште-
вень с наклоном 25 градусов выполнили 
из двух стальных отливок весом 24 т, ахтер-
штевень – из 34-тонной. Толщина обшивки 
корпуса в носовой части достигала 32 мм, 
в средней и кормовой – 35 мм, шпангоу-
ты расположили с интервалом в 305 мм. 
Ледовый пояс толщиной 40 мм начинался 
в 0,6 м выше и заканчивался в 5,7 м ниже 
ватерлинии.

Ноябрь 1935 г. / Николаев
Торжественная закладка ледокола 
«О. Шмидт», названного в честь ученого 
и полярного исследователя Отто Юльевича 
Шмидта. Однако в навигацию 1937 г. все 
ледоколы оказались в ледовом плену, одно 
судно погибло. Полярное руководство под-
верглось репрессиям, многие были аресто-
ваны. Доносы пошли и на самого Шмидта, 
и под давлением ему пришлось оставить 
пост в Главном управлении Севморпути.

Апрель 1941 г. / Николаев
Ледокол переименован в «А. Микоян».

Евгения Петлинская
главный хранитель музейных предметов 
Музея морского флота

В оформлении в том числе использованы фото-
материалы с сайта http://icebreakermikoyan.com

честь, и был очень впечатлен происходя-
щим. После возвращения в Россию русский 
царь провел аналогичный смотр кораблей 
летом 1699 года в Троицке-на-Таганьем- 
Рогу (современный Таганрог), где только 
начиналось строительство порта и воен-
но-морской базы.

1934 г. / Ленинград
В начале 1934 г. по заданию Главсевмор-
пути Судопроект приступил к разработке 

Сиэтл, палаточный городок, в котором жил 
экипаж во время дезинфекции корабля. 
Фото из архива Г. Гладуша

память
1941–2021

Ледокол «А. Микоян» 
в роли вспомогательного 
крейсера, с муляжами пушек 
из бревен и парусины, 
поставленными экипажем 
после выхода из Адена
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22 июня 1941 г. / Николаев
К началу Великой Отечественной войны ле-
докол еще не достроен, однако находится 
в состоянии высокого процента готовности.

Август 1941 г. / Николаев
Враг приближается к Николаеву, судо-
строительный завод им. А. Марти под-
вергается бомбежкам с начала августа. 
Из-за этого, не дожидаясь приемочных 
испытаний, имеющий боевой опыт 
капитан 2-го ранга Сергей Михайлович 
Сергеев (был награжден двумя орденами 
Красного Знамени за участие в операциях 
в Испании) принимает решение вывести 
«А. Микояна» в море. В состав экипажа 
(138 человек) вошли рабочие и инженеры 
заводской сдаточной команды, доде-
лывавшие судно уже на плаву. Ледокол 
переоборудуется во вспомогательный 
крейсер, на нем устанавливается воору-
жение: три 130-миллиметровых орудия 
главного калибра и шесть зенитных ору-
дий калибра 76 мм (с их помощью удалось 
сбить несколько самолетов противника). 
«А. Микоян» участвует в обороне Одессы, 
затем перебазируется в Севастополь, 
далее в Батуми.

5 ноября 1941 г. / Батуми
Командование корабля получило приказ 
полностью снять вооружение – вспомо-
гательный крейсер «А. Микоян» снова 
стал линейным ледоколом. Экипаж сдал 
пулеметы, винтовки и пистолеты, всем 
выдали гражданскую одежду и мореходные 
книжки. Военно-морской флаг сменили 

на государственный. Руководство страны 
принимает решение перебросить ледокол 
на Дальний Восток.

25 ноября 1941 г. / Батуми
В ночь с 25 на 26 ноября ледокол и еще три 
танкера под охраной лидера «Ташкент» 
и эсминцев «Способный» и «Сообразитель-
ный» вышли в сторону Босфора. Дирек-
тива от Главного морского штаба СССР, 
полученная капитаном в Стамбуле, звучала 
следующим образом: «Прорваться через 
Эгейское море мимо военно-морских баз 
противника и выйти к восточным портам 
союзников на Средиземном море. Прорыв 
совершить скрытно от противника. Корабль 
ни в коем случае противнику не сдавать, 
взрывом потопить, а экипажу в плен 
не сдаваться».

30 ноября 1941 г. / Стамбул
Ледокол выходит из Стамбула в сторону 
Кипра. Поход через Эгейское море прохо-
дил только по ночам, днем ледокол отста-
ивался в небольших бухтах, прижимался 
к островам. Скрываясь от итальянцев, 
контролировавших архипелаг Додеканес, 
ледокол дошел до острова Родос, где нахо-
дилась база итальянских ВМС и ВВС. Там 
он все-таки был обнаружен. С подошед-
шего торпедного катера приказано было 
идти на Родос. После отказа ледокол был 
атакован торпедами. Успешно отклонив-
шись от торпед, «А. Микоян» получил более 
500 пробоин в надстройках и дымовых 
трубах от автоматического оружия против-
ника, два матроса были ранены. Задержать 
или потопить корабль итальянцы, однако, 
не смогли, он воспользовался сгустившей-
ся темнотой и ушел от преследования.

03 декабря 1941 г. / Фамагуста
Ледокол приходит в порт Фамагуста, 
контролируемый британцами. Кипр, 
находящийся в зоне действия итальянской 
авиации, небезопасен, ледокол отправляет-
ся дальше, в сторону Бейрута и Хайфы.

04 декабря 1941 г. / Хайфа
Поврежденный ледокол встает на ремонт 
на английской военной базе. 20 декабря 
в порту произошла катастрофа: английский 
танкер «Феникс», груженный нефтью, по-
дорвался на мине. Нефть быстро распро-
странялась по акватории порта и горела. 
Огонь перекинулся на «Микоян», две из  
трех паровых машин которого были разо-
браны для ремонта, рабочая же была  
в «холодном» состоянии. Сбив огонь на суд-

Ледокол был
переоборудован 
во вспомогатель-
ный крейсер, 
на нем устанав-
ливается три 
130-миллиметро-
вых орудия 
и шесть зенитных 
орудий 76 мм

Капитан Сергей Сергеев (справа) с лейтенантом 
Виктором Камаевым. Тихий океан, 1942 год. 
Фото из архива Г. Гладуша

Обгореший корпус «Микояна» после пожара  
в Хайфе. Фото из архива В. Донаусова

Гибель британского танкера «Феникс», подорвавшегося 
на мине в порту Хайфы. Справа — «Микоян». Взрыв вызвал 

страшный пожар в порту. Фото из архива Г. Гладуша
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не, экипаж ледокола по горящему морю 
вывел его в безопасное место и спасся 
единственным из всех кораблей в порту. 
Как только ледокол оказался в безо-
пасности, команда пришла на помощь 
терпящим бедствие экипажам двух тан-
керов и солдатам английской зенитной 
батареи. Английское морское командова-
ние выразило благодарность капитану и 
всему личному составу «А. Микояна» за 
мужественное поведение. 
После завершения ремон-
та ледокол направился в 
сторону Суэцкого канала.

07 января 1942 г. / 
Порт-Саид
По Суэцкому каналу 
пришлось идти только 
днем, обходя затоплен-
ные корабли, подорвав-
шиеся на немецких 
минах. Ночью движение 
прекращалось.

06 февраля 1942 г. / Аден
По первоначальному плану ледокол должен 
был обогнуть Евразию, но после нападения 
Японии 7 декабря 1941 года на Перл-Хар-
бор и вступления Великобритании в войну 
с Японией этот путь был закрыт. Ледокол 
получил приказ двигаться вокруг Африки. 
Этот маршрут осложнялся наличием япон-
ских подлодок в Мозамбикском проливе 
и предполагаемых немецких военных 
баз на Мадагаскаре. После пополнения 
запасов провизии и топлива в кенийской 
Момбасе ледокол направился в Дурбан.

23 февраля 1942 г. / Дурбан
Стоянка длилась три недели, в течение 
которых приводили в порядок котлы  
и паровые машины, очищали и красили 
всю подводную часть корпуса. Дополни-
тельно решено было наварить крылья на 
обоих бортах на 4–5 м ниже ватерлинии, 
чтобы уменьшить крен во время сильного 
волнения в океане – предстоял переход 
через Атлантику. По воспоминаниям Г. Гла-
душа, командира отделения радистов, на 
День Красной армии команда организова-
ла целый праздник. «Механики и электрики 
изготовили макет земного шара, устано-
вили на нем флаги союзников в борьбе 
с фашизмом – СССР, США и Англии. <…> 
Ледокол был иллюминирован и расцвечен 
флагами. Самодеятельный коллектив 
усиленно готовился к выступлению во 
время праздника. На причале собралось 
очень много народу, наблюдая за нашими 
приготовлениями к празднику. На ледокол 
пришли представители портовых и город-
ских властей, после переговоров делегация 
была приглашена на праздник и приняла 
приглашение с благодарностью. Вечером 
на палубе были приготовлены столы с уго-
щением для экипажа и гостей».

26 марта 1942 г. / Кейптаун
Пополнив запасы и загрузив уголь, «Ми-
коян» был готов идти дальше. Выбирая 
дальнейший маршрут, учли, что на линии 
Кейптаун – Нью-Йорк действуют немецкие 
подводные лодки, в Южной Атлантике 
предположительно находятся немецкие 
рейдеры «Михель» и «Штир». Путь к Па-
намскому каналу оказался крайне опас-
ным. «Микоян» покинул Кейптаун, пойдя 
по более длинному и тяжелому маршруту: 
по югу Атлантики, вокруг мыса Горн и да-
лее – через весь Тихий океан на север.

12 апреля 1942 г. / Монтевидео
«А. Микоян» стал первым советским кора-
блем, посетившим этот порт. На подходе  
к Монтевидео ледокол запросил разре-
шение на вход и неожиданно получил 
отказ: власти сочли, что корабль хорошо 

Всего «А. Микоян» 
прошел с ноября 
1941 по декабрь 
1942 года
28 560 морских
миль

память
1941–2021

Экипаж «Микояна» на фоне египетских пирамид. 15 января 1942 года.
Старший штурман Николай Марлян сидит на верблюде в центре, старпом Николай Холин 
сидит на осле слева, Лейтенант Владимир Барковский стоит третьим справа.
За ним в феске стоит дизельный механик Иван Дробнич. Третьим в нижнем ряду
слева сидит старший машинист Григорий Солонников, крайний справа —  
комендор зенитный Анатолий Морозов.  Фото из архива Г. Гладуша.

Экипаж на высокогорной железной дороге в Перу. 
Фото из архива капитана С. Сергеева.
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вооружен, а военным кораблям вход был 
запрещен. За мощное вооружение они при-
няли муляжи пушек из бревен и парусины, 
поставленные экипажем после выхода из 
Адена. Когда недоразумение разъяснилось, 
ледокол был горячо встречен в порту. Одна 
из делегаций города преподнесла в подарок 
экипажу 32-килограммовый шоколадный 
снаряд, на котором рельефно были оттисну-
ты советский, английский и американский 
флаги. Разрубленный пожарным топором 
шоколад (нож не брал шоколадную массу) 
разделили между личным составом.

После очередного ремонта и по-
полнения запасов «Микоян» ушел на юг 
и обогнул мыс Горн. С заходом в чилий-
ские порты Пунта-Аренас, Коронель, Лота 
и Вальпараисо корабль прошел вдоль Юж-
ной Америки до американских Сан-Фран-
циско и Сиэтла.

4 июля 1942 г. / Сиэтл
«А. Микоян» встал на ремонт на судострои-
тельном заводе Сиэтла. Ледоколу смонти-
ровали противомагнитный пояс, перебрали 
машины, установили четыре 76,2-мм 
орудия, десять 20-мм зенитных автоматов, 
четыре 12,7-мм и четыре 7,62-мм пулемета.

6 августа 1942 г. / Датч-Харбор
Ледокол под охраной двух американских 
военных кораблей прибывает в воен-
но-морскую базу США на Аляске.

9 августа 1942 г. / Анадырь
Ледокол возвращается в родные воды. 
Он пришел как раз вовремя, чтобы обеспе-
чить переход по Северному морскому пути 

19 транспортов с грузами и трех тихооке-
анских боевых кораблей (лидера «Баку», 
эсминцев «Разумный» и «Разъяренный»). 
Таким образом, ему предстояло полностью 
завершить кругосветку и снова оказаться 
на фронте.

14 августа 1942 г. / Анадырь
Ледокол выходит во главе каравана на Се-
верный морской путь.

21 декабря 1942 г. / 
Баренцево море
«А. Микоян» подрывается на мине, выстав-
ленной в сентябре немецкими кораблями. 
Как раз в этот момент он находился практи-
чески точно на 40-м меридиане – меридиане 
Батуми. 

В общей сложности «А. Микоян» 
прошел с ноября 1941 по декабрь 1942 года 
28 560 морских миль.

Поврежденный миной ледокол сумел 
дойти до Северодвинска, где его отре-
монтировали. Следующим летом он вновь 
отправился в Сиэтл для полноценного 
ремонта, после которого всю войну прово-
дил по Северному морскому пути караваны 
военных грузов. На протяжении 20 лет после 
Великой Отечественной войны «А. Микоян» 
водил суда по Севморпути. Его кругосвет-
ное путешествие было рассекречено только 
в 1957 году, все участники получили нагруд-
ный знак «За дальний поход». 

В 1968 году ледокол был списан и раз-
резан на металлолом. В июне 2021 года был 
ликвидирован обанкротившийся Черномор-
ский судостроительный завод в Николаеве 
(Украина).

Анастас Микоян (из речи на встречи 
с экипажем ледокола «А. Микоян»  
в 1973 году): «В истории флота, русского  
и советского, торгового и военного, вряд 
ли найдется подобный случай». 

Кругосветное  
путешествие  
было рассекре- 
чено только  
в 1957 году

Старший боцман Александр Гройсман (слева), старший 
механик Юзеф Злотник (в центре) и предположительно  
начальник интендантской службы корабля Георгий 
Карченков в костюмах, выданных им в Батуми при 
разоружении корабля. Фото из архива Ю. Злотника

Ледокол в 60-х

Монтевидео, Уругвай, апрель 1942 г. 
Команда корабля возлагает венки  

к подножию статуи генерала Артигаса. 
Фото из архива Г. Гладуша

Магелланов пролив. Экипаж 
отправляется на охоту. Капитан 
С. Сергеев с личной винтовкой, 

сохранненой при разоружении корабля. 
Рядом с капитаном стоит Иван Дробнич. 

Фото из архива капитана С. Сергеева
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Государственный интерес
ОСК:  Как в МИА «Россия Сегодня» возник проект «Морская 
держава»?
– Наша дирекция – дирекция государственных интернет-проектов – 
всегда интересовалась не только темами, актуальными для сиюми-
нутной государственной повестки, но и историческими сюжетами, 
которые было бы интересно показать с разных сторон. Мы чаще 
всего воспринимали такие истории как некий вызов – сможем ли 
мы сделать понятно о сложном. Предыдущий проект такого типа 
назывался «Артефакт войны» и был посвящен собранию Музея со-
временной истории России, связанному с Великой Отечественной 
войной. Об этом я много рассказывала в том числе в социальных 
сетях, где о проекте и услышал директор департамента взаимодей-
ствия с государственными органами и общественными организаци-
ями ОСК Никита Пичугин. И когда в ОСК появилась идея сделать 
что-то подобное, Никита спросил меня, возможно ли реализовать 
это на нашей площадке. Мы подумали и решили, что это возмож-
но. Подключилось и Российское историческое общество – гарант 
исторической достоверности нашего проекта.

ОСК:   Есть такая сентенция: «Тот, кто владеет настоящим, 
владеет прошлым, а тот, кто владеет прошлым, владеет буду-
щим». В чем интерес государства в таких проектах?
– Не могу отвечать за все государство в целом. Мы понимаем, что 
у таких проектов есть несколько задач, и в первую очередь популя-
ризация исторически достоверной точки зрения. С другой стороны, 
рассказывать о достижениях России и в прошлом, и в настоящем, 
и в потенциальном будущем – это одна из ключевых задач нашего 
агентства.

ОСК:   При подготовке проекта изучали ли вы проекты других 
агентств, стран?
– Мы изучали опыт коллег, которые делают исторические про-
екты, а вот так, чтобы исторические и морские одновременно, 
такого мы не нашли. Далеко не весь этот опыт был у нас приме-
ним, потому что многие исторические проекты, заинтересованные 
во внимании большой аудитории, применяют мультимедийные  
форматы даже там, где это не очень нужно или уместно. Но, 
к сожалению, проще удивить ложью, чем заинтересовать правдой. 
Наша задача – сделать яркий и интересный контент, который 
построен не просто на «вау-эффекте», а на серьезных научных 
исследованиях. И вот похожих информационных проектов, вы-
полняющих поставленную задачу такими методами, я не видела. 
Думаю, их и нет.

Переводчики над пропастью
ОСК:   Между историками и людьми, являющимися потреби-
телями исторической информации, в среднем есть довольно 
большая пропасть. Какими навыками должны обладать люди, 
эту пропасть заполняющие?
– Навыками профессионального переводчика. Это именно перевод –  
с языка специалистов на язык широких масс. Наша задача –  
делать текст, который могут понять только профессионалы, доступ-
ным для широкой массы людей. Если говорить о бэкграунде занятых 
на проекте людей, то у нас очень разношерстная редакция: в ней 

интернет
интервью

Морская держава 
в океане информации

В начале этого года МИА 
«Россия Сегодня» совместно 
с ОСК и Российским истори-
ческим обществом начала 
проект «Морская держава». 
Этот большой информаци-
онный сериал приурочен 
к 325-летию морского 
флота нашей страны, начало 
которому было положено 
30 октября 1696 года, когда 
Боярская дума по настоя-
нию Петра I постановила: 
«Морским судам быть!» 
По словам главы ОСК Алек-
сея Рахманова, «с тех пор 
флот играет серьезнейшую 
роль в развитии российского 
государства. Благодаря его 
политическим и военным 
победам наша страна стала 
великой морской державой – 
одной из самых влиятельных 
на международной арене.  
И символично, что в этом 
году мы отмечаем также 
300-летие победы  
в Северной войне и заклю-

чения Ништадтского мира, 
по итогам которых Россия 
утвердилась как империя».
С февраля на сайте «РИА 
Новости» и на сайте ОСК 
два-три раза в неделю 
публикуются исторические 
материалы и рассказы  
о работе современных судо-
строительных предприятий. 
В проекте также участвуют 
Президентская библиотека, 
Музей Мирового океана и 
ряд музеев предприятий ОСК. 
За полгода работы собрана 
большая коллекция текстов, 
с помощью которых можно 
не только узнать много 
нового, но и почувствовать 
логику развития России как 
морской державы.
О том, как начинался проект 
и кто участвует в его  
реализации, в интервью 
журналу ОСК рассказала 
руководитель проекта  
в МИА «Россия Сегодня»  
Мария ФЕРСМАН.
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есть историки, политологи, филологи. В данном 
случае важна не специальность, полученная 
человеком, а его опыт, чуткость, в некоторых 
случаях уверенность в себе (она требуется, когда 
надо начать работать над материалом по незна-
комой тематике) и отвага (она необходима, 
чтобы сказать эксперту: «Я не понимаю, что вы 
сейчас сказали, давайте разберемся в терми-
нах, потому что, если не понимаю я, не факт, 
что разберется широкая аудитория»). Одна 
из проблем, с которыми мы сталкиваемся, свя-
зана с тем, что далеко не все эксперты считают 
журналистов вообще способными донести их 
слова до широкой аудитории, не исковеркав. 
Мы действительно не профессионалы в том, 
чем заняты эксперты, но мы профессиональные 
переводчики и поэтому всегда готовы спрашивать, переспрашивать 
и путем уточнения идти к консенсусу, то есть тексту, корректному  
с профессиональной точки зрения и понятному и интересному 
широкой аудитории.

ОСК:   Практически в любой профессиональной среде есть 
склоки, и историки не исключение. Есть носители разных 
точек зрения, которые враждуют. Стоит ли перед вами вопрос 
выбора источников и как вы его осуществляете?
– У нашего проекта есть третья составляющая в виде Российского 
исторического общества, которое поставляет нам профессио-
нальных авторов и экспертов. РИО помогает нам ориентироваться 
в выборе источников. С другой стороны, профессионализм журна-
листа заключается в том числе в том, чтобы честно преподносить 
людям разные точки зрения, высказываемые разными экспертами. 
В этом смысле новостником, информационным журналистом, быть 
здорово, а наш проект, напомню, основан на экспертных точках 
зрения, мы не высказываем свое личное мнение в текстах.

ОСК: Есть теория, что современное общество состоит из не-
пересекающихся информационных пузырей, что мы нахо-
димся в цифровом средневековье, где одни люди не слышат 
и не хотят слышать других. Вы ощущаете это в 
своей работе?
– Мое личное мнение: да, мы близки к этому. И наша 
задача как профессиональных журналистов не то 
что бы пересекать непересекающееся, а находить 
подходы к замкнутым информационным сооб-
ществам и каким-то образом раскрывать их для 
массовой аудитории. Например, подводники – это 
свой особый мир, со своими правилами, традициями. 
В рамках «Морской державы» мы немного приоткры-
ли его широкой аудитории, причем полученные нами 
материалы прошли очень большой путь от научного, 
сложного и непонятного к контенту, которым хоте-
лось бы делиться.

Риски и радости
ОСК:   Удалось ли в ходе проекта сделать какие-то личные 
открытия – узнать какие-то факты, после которых хотелось 
хлопнуть себя по лбу и сказать: «Так вот как все было на са-
мом деле!»
– Да, безусловно. Тем и прекрасна проектная деятельность, 
которой занимается наша дирекция и мой отдел в частности: мы 
всегда узнаем что-то новое для нас самих. Например, в ходе обра-
ботки материала к 85-летию Амурского судостроительного завода 
пришлось разбираться, в чем разница между типами эллингов 

и почему был построен именно такой. На исто-
рическом уровне новое для нас заключалось 
в систематизации знаний, которые мы вынесли 
из школы и университета по морской тематике. 
И сейчас у редакторов, которые включены глубо-
ко в этот проект, есть более систематическое по-
нимание, откуда ноги растут. Но вообще каждый 
текст – это открытие, это шаг в неизвестное. Для 
меня лично история про «Титаник» и про уча-
стие специалистов Прибалтийского судостро-
ительного завода «Янтарь» в съемках этого 
фильма было открытием. Вроде бы многие 
об этом знают, но именно я – не знала. 

Теперь знаю.

ОСК: Ваша личная судьба – была ли она связана 
с флотом, с судостроением?
– Нет. Единственное, что меня связывает с кораблями: я выросла 
на Волге, и окна дома выходили на красивый волжский пейзаж. 
Тем интереснее сейчас эта работа – я постоянно узнаю что-то 
новое лично для себя.

ОСК: Недавно МИА «Россия Сегодня» отмечало юбилей – оно 
ведет свою историю от Совинформбюро, созданного в первые 
дни после начала Великой Отечественной войны. Как вы 
отмечали этот юбилей?
– К сожалению, больших празднований не было по понятной 
причине – ограничения на массовые мероприятия. Но мы очень 
радовались тем добрым словам, которые поступили в наш адрес.

ОСК: Есть ли у вас ощущение, что именно вы сейчас являе-
тесь продолжателями дела, начатого 80 лет назад, когда, что 
называется, пули свистели над головой, а сотрудники Совин-
формбюро были бойцами информационного фронта?
– Если говорить об агентстве в целом, то да, такое ощущение есть, 
но если говорить о нашем подразделении, мы скорее информа-
ционный тыл. Оперативная работа – это все-таки не к нам, мы за-
няты долгими проектами, трендами, процессами на государствен-

ном уровне. Но мы знаем этих бойцов, мы их видим 
каждый день. И они, как и во все времена, прекрасно 
исполняют свою работу. Они, наверное, при других 
обстоятельствах стали бы просто экстремалами, а так 
стали экстремалами от журналистики.

ОСК: Если бы вы были Петром I и кто-нибудь вам 
сказал: «Да зачем оно нам нужно, это море?» – что 
бы вы ответили?
– Ох… В такую жару, как сегодня, я бы ответила при-
мерно так: «У нас его так мало!» На самом деле  
в современном мире, конечно, никто не решится 
отправиться из Петербурга в Нью-Йорк на парохо-
де. Но вот если нам надо будет отправить по этому 
маршруту большой груз, мы все-таки используем 

для этого современные суда, которые этот груз доставят. Будучи 
погруженными в нашу обыденную жизнь, мы до конца так и не по-
нимаем, что эпоха географических открытий, все эти путешествия 
на парусных кораблях – мы от всего этого на самом деле никуда 
не ушли. Морское судоходство до сих пор один из важнейших, 
незаменимых элементов мировой торговли, и весенняя история 
с Суэцким каналом, движение по которому перекрыл севший 
на мель контейнеровоз, это прекрасно показала. Поэтому и нам, 
нашей стране, сказала бы я в роли Петра: «Без моря никак». 

наша задача – 
находить  
подходы  
к замкнутым 
информационным 
сообществам

Беседовал Сергей Минаев
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Российская империя просуществовала  
без малого двести лет. Довольно большой 
срок для того, чтобы счесть причудой 
принятие Петром I титула императора осенью 
1721 года. Какие события в жизни русского 
царя привели его к такому решению?

история
300 лет

Как 

Петр I 
создал 
империю

70
- летняя война
Ништадтский мир завершил Северную войну, которую Петр I вел  
в составе коалиции против Швеции с 1700 года. В мировой истории 
были и более длительные войны: Столетняя – между Англией и 
Францией, Тридцатилетняя война в Германии. Столь длительное 

напряжение сил государств вело к их истощению в каждом из этих конфликтов, и петров-
ская Россия не была исключением. Если же учесть, что в Северную войну Петр вступил 
буквально на следующий день после того, как получил известие о заключенном в Констан-
тинополе мире с Османской империей, то для России период войн длился с 1686 года, когда 
разразилась Русско-турецкая война, начатая при царевне Софье. Однако и война с турками 
явилась прямым следствием мира, завершившего Русско-польскую войну, продолжавшу-
юся с 1654 года (в 1667 году было подписано перемирие, но период с 1667 по 1886 год все 
равно мирным не был). Мир и союз с Польшей означал для России разрыв отношений и 
войну с Османской империей, а затем и со Швецией.

Таким образом, в 1721 году Петр не только помирился со шведами, но и завершил 
период масштабных войн, длившийся почти 70 лет и начатый при его отце Алексее 
Михайловиче. Каждая из этих войн была одновременно и успешной (в смысле террито-
риальных приобретений), и изнурительной из-за длительной мобилизации различных ре-
сурсов. Страна в новых границах, с новыми языковыми и конфессиональными группами 
населения, с новой столицей и новыми амбициями очень сильно отличалась от России, 
унаследованной Петром. Чтобы зафиксировать эти изменения, нужен был новый статус. 
Но почему именно имперский?

Регулярное государство

Оказавшись сперва соправителем, а за-
тем и правителем государства в достаточ-
но юном возрасте, Петр сперва действо-
вал как глава христианского государства, 
участника Священной лиги против невер-
ных. Именно так называлась коалиция 
стран, сложившаяся вокругАвстрии после 
похода турок на Вену и осады этой сто-
лицы в 1683 году. Угроза со стороны Ос-
манской империи была вполне реальна, 
и она заставила несколько стран Европы 
объединиться. Юный Петр (в момент 
начала войны ему было 14) изначально 
уделял вопросам религии достаточно 
много внимания, но постепенно пришел 
к выводу, что для победы в войне одних 
молитв мало. Тем не менее до поры до 
времени царю приходилось думать одно, 
говорить другое, а делать третье.

Первое путешествие в Архангельск, 
предпринятое Петром в 1693 году, име-
ло официальное прикрытие: царь едет 
на богомолье по северным монастырям, 
но истинной целью поездки был его 
интерес к флоту. Великое посольство 
1697–1698 годов, предпринятое уже 
после удачной Азовской компании, имело 
официальной целью укрепление Священ-
ной лиги, но на самом деле Петр приобре-
тал новые знания в области техники  
и государственного устройства.

Последнее обстоятельство часто 
недооценивается, но все-таки знакомство 
Петра с государем нового типа Вильгель-
мом III оказало на него большое влияние. 

Сергей Минаев

«Санкт-Петербург». 
Питер Пикарт. 
Гравюра 1704 года. 

27 мая (16 мая ст. ст.) 
в 1703 году Петром I 
был основан город 
Санкт-Петербург
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С одной стороны, Вильгельм был правите-
лем Англии, Шотландии и Нидерландов  
и сильным военачальником. С другой –  
в каждой из этих стран власть короля 
была ограничена парламентом, и это, 
похоже, его не смущало. Ведь государства 
функционировали и без постоянного вме-
шательства суверена, во многом при по-
мощи «невидимой руки рынка» (за 80 лет 
до введения этого термина Адамом Сми-
том) и торговой олигархии, разбогатевшей 
при помощи заморской торговли.

Из европейского турне Петр вернулся 
под впечатлением от этого работо- 
способного «регулярного государства»  
и стоящего у его руля военного лидера. 
Его задача видоизменилась: теперь надо 
было не просто мудро управлять, но еще  
и создать самообучающуюся государ-
ственную машину, позволяющую разви-
ваться экономике. Заморская торговля 
была очевидным ключом к богатству, 
но для ее развития был нужен мир, 
достичь которого можно было только при 
наличии мощной армии и флота, а для их 
создания и поддержания нужно было бо-
гатство. Но на первых порах замкнутость 
этого круга Петра не смущала.

Смена альянсов

Взятие Нотебурга и основание Санкт- 
Петербурга, победа под Полтавой  
и взятие прибалтийских городов вплоть 
до Риги и Выборга – все это до поры 
до времени убеждало Петра в работоспо-
собности избранной модели. Она приноси-
ла победы и славу, но вместе с тем множи-
ла число недоброжелателей, которые в год 
Прутской катастрофы получили наконец 
повод для злорадства. Когда в 1697 году 
русский царь взял Азов, Европа была рада, 
когда в 1711-м был вынужден срыть укре-
пления на Азовском море, она радовалась 
не меньше. Дальнейшее усиление России 
отнюдь не входило в планы европейских 
союзников Петра, и он это ощутил в пол-
ной мере. Ему предстояло заканчивать 
войну со Швецией в одиночку, а для этого 
нужен был мощный флот на Балтике, 
но именно перспектива возникновения 
этого флота и беспокоила англичан и гол-
ландцев больше всего.

Десятые годы XVIII века для Петра –  
это период крушения иллюзий, возникших 
в годы Великого посольства. Оно вынужда-
ет Петра обратиться к другому варианту 
государственного правления, принятому 
в Европе. Второе великое посольство, 
совершенное в 1717 году, имело своей 
целью Париж, где после кончины «коро-
ля-солнца» Людовика XIV престол занимал 
его семилетний правнук Людовик XV – 
«дитя зело изрядное образом и станом, 
и по возрасту своему довольно разумен», 
по словам Петра.

Царю уже за сорок, круг его интере-
сов гораздо шире, чем 20 лет назад, но он 
продолжает учиться, и в том числе тому, 
как на практике работает просвещенный 
европейский абсолютизм. А он работал, 
даже когда на троне восседал семилет-
ний мальчик. Из Франции Петр вывозит 
не только технические новшества (на-
пример, чертежи галер – отныне все они 
должны были строиться «французским 
маниром», у которого нашлись преиму-
щества перед турецким и венецианским), 
но и новое понимание роли государства 
в жизни общества. 

Исход войны решил все же флот,  
а именно успешные десанты в окрест-
ностях Стокгольма в 1719 году и победа 
у Гренгама в 1720 году. Огромная сумма, 
выплаченная победившей Россией повер-
женной Швеции в рамках Ништадтского 
мира, больше напоминала плату за выход 

К 1721 году 
государство 
закончило 
период обучения, 
и статус империи 
фиксировал  
этот факт

Строка Иосифа Бродского из «Писем римскому другу» 
известна практически каждому. Поэт писал о Древнем Риме, 
но, как обычно, не только. Для человека, родившегося в 
Ленинграде, вполне естественна связь между понятиями 
«империя» и «море». 

Основатель города, в котором родился Бродский, вполне 
мог бы подписаться под этой строкой, ведь сам он решил жить 
в только что отвоеванной у врага «глухой провинции у моря» 

(в годы шведского владычества глу-
ше места, чем устье Невы, у шведов 
не было). А когда к этой «глухой про-
винции у моря» были добавлены еще 
несколько таких же, а в ней самой 
стала расти новая столица – только 
тогда страна и стала империей. И. Бродский

Если выпало в империи 
родиться, надо жить  
в глухой провинции  
у моря

Швеции из союза с Англией, чреватого 
новой войной. Она была признаком новой 
политики России – на этот раз весьма 
прагматичной.

Прагматичная империя

В 1721 году ни одна из стран Европы 
больше не рассматривалась Петром как 
надежный союзник или образец для под-
ражания. Государство закончило период 
обучения у старших товарищей, и статус 
империи должен был зафиксировать тот 
факт, что Россия теперь на равных может 
говорить со своими европейскими пар-
тнерами. По крайней мере, у России для 
этого уже было достаточно сил и средств.

После принятия статуса императора 
Петр занялся проектами глобального 
характера. Последний, персидский поход 
его флота и армии в 1722–1723 годах 
был скорее колониальной экспедицией, 
чем войной европейского типа. Среди 
его последних указов было распоря- 
жение об отправке исследователей  
к северо-восточной оконечности 
Евразии, дабы узнать, смыкается ли 
континент с Америкой. И если изучить 
биографии знаменитых русских иссле-
дователей Арктики, Сибири и Дальнего 
Востока, нанесших эти земли на карту 
в середине XVIII века, то выяснится, что 
все они прошли суровую школу на Балти-
ке и прониклись идеями, к которым Петр 
пришел на закате жизни.

Сейчас это может показаться стран-
ным, но для Петра идея империи на 100% 
совпадала с идеей мира. Ему важно было 
вывести Россию на такой уровень мощи, 
что ни одна другая европейская держава 
более не рассматривала ее как простран-
ство для колонизации, а видела в России 
равного партнера, с которым придется 
договариваться. Только такой уровень 
мог дать возможность стране развиваться 
в мире в XVIII веке (и не только в нем). 
Достижение этой цели и было, пожалуй, 
главным успехом Петра. 

Книга «Указы Блаженной и вечнодостойной памяти 
Государя Императора Петра Великого, состоявшиеся 
с 1714 по кончину Его Императорского Величества  
28 января 1725 г.»
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К
ак и многое в российском 
флоте, традиция проведения 
военно-морских парадов 
идет от Петра I. В годы Вели-
кого посольства он побывал 

на смотре английских кораблей в Спитхе-
де, в районе Портсмута, организованном  
в его честь, и был очень впечатлен проис-

Одно из важнейших событий лета в Санкт-Петербурге  
и Кронштадте – Главный военно-морской парад. Боевые корабли 
на Балтике и Неве в парадном строю неизменно привлекают 
огромный интерес. Но традиция военно-морских парадов  
уходит в века, и зародилась она за границей

Парады ВМФ от Петра I  
до наших дней

при помощи учений («потешной бата-
лии») его к решению этой задачи готовил. 
Результатом маневров и последующей 
демонстрации сил стало успешное  
посольство Емельяна Украинцева  
в Стамбул на корабле «Крепость», кото-
рое добилось выгодного Константино-
польского мира 1700 года.

Следующий морской парад Петр I 
провел уже на Балтике: после победы над 
шведами при Гангуте в 1714 году царь 
привел захваченные корабли противника 
в Санкт-Петербург, где и расставил на 
рейде Невы. Для города это был первый 
большой праздник, и царь придал ему 
внешние черты древнеримского триумфа. 
В 1720 году, после победы при Гренгаме, 
и в 1722-м, после заключения Ништад-
тского мира, в Санкт-Петербурге были 
проведены более масштабные воен-
но-морские смотры.

Но первый смотр кораблей, который 
можно с полным правом назвать воен-
но-морским парадом, Петр провел в авгу-
сте 1723 года в Кронштадте, где на рейде 
были выстроены практически все корабли 
Балтийского флота, а сам император при-
ветствовал их экипажи с ботика времен 
его детства, доставленного в новую сто-
лицу из Москвы. Гребцами на ботике были 
адмиралы петровского флота.

Царские забавы

После смерти Петра I традиция воен-
но-морских парадов надолго была забыта 

Сергей Минаев ходящим. После возвращения в Россию 
русский царь провел аналогичный смотр 
кораблей летом 1699 года в Троицке-на-Та-
ганьем-Рогу (современный Таганрог), где 
только начиналось строительство порта  
и военно-морской базы.

Флот, решение о создании которого 
было принято за три года до этого смо-
тра, уже проявил себя при Азове. Перед 
ним стояла еще одна задача – произве-
сти впечатление на турок в Керчи, и Петр 

И. К. Айвазовский. 
«Смотр Черноморского 
флота в 1849 году»  
(первым идет 
российский флагман 
«12 апостолов»)

Николай II проводит 
смотр линейным 
кораблям-додредноутам 
Черноморского флота 
с мостика Императорской 
яхты «Штандарт», 
2 июня 1914 года
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В этом году 
Главный  
военно-
морской парад 
проводился  
в пятый раз

в России – вплоть до времен Екатерины II, 
которая устроила масштабный смотр 
кораблей перед отправкой флотилии под 
управлением адмирала Григория Спири-
дова в Средиземное море в 1769 году.  
Ее начинание поддержал Александр I, от-
метивший военно-морским парадом сто-
летие основания Санкт-Пе-
тербурга в 1803 году.

В середине XIX века 
традиции военно-морских 
парадов расширили два 
монарха – британская ко-
ролева Виктория и русский 
император Николай I.  
Первая провела за свое 
долгое царствование  
17 военно-морских парадов 
и даже разместила свою 
любимую резиденцию 
рядом с местом их прове-
дения – на острове Уайт. 

Николай I проводил 
смотры и парады кораблей 
как Балтийского, так и Чер-
номорского флотов. Одно из таких со-
бытий запечатлел Иван Айвазовский на 
своей знаменитой картине «Смотр кора-
блей Черноморского флота в 1849 году». 
Правда, художник создал свой шедевр 
в 1886-м, в память как о погибшем в годы 
Крымской войны флоте, так и о его руко-
водителях и самом императоре, не пере-
живших 1855 года. 

Об этом параде писал и его оче-
видец Лев Толстой: «Военный парад 
кораблей принимали царь, члены царской 
фамилии, командующие флотами и эска-
драми. Принимающие парад на катерах, 
сначала на весельных, затем на паровых 
или моторных, обходили поочередно все 
корабли, горнисты играли «Захождение», 
оркестры исполняли адмиралмарши. 
После поздравления с праздником экипа-
жи кораблей отвечали «ура!». С приходом 
на флагманский корабль принимающих 
парад исполнялся государственный гимн 
и производился праздничный артилле-
рийский салют. Эти дымы выстрелов и, 
странно сказать, звуки их производили 
главную красоту зрелища».

В 1903 году двухсотлетие Санкт- 
Петербурга было отмечено большим  
и красочным военно-морским парадом. 
Он состоялся в мае, и вместо ботика 
Петра в нем участвовала хранящаяся 
в домике императора верейка. В этом 
параде вполне мог бы принять участие 
построенный на верфи «Новое адмирал-
тейство» крейсер «Аврора». Но осенью 
1902 года он не выполнил программу 
ходовых испытаний, и их перенесли 

героический корабль, выдержавший перед 
этим испытание Русско-японской войной. 
В 1904 году он был флагманом Влади-
востокского отряда крейсеров, историю 
которого взял за основу Валентин Пикуль, 
написавший роман «Крейсера».

Хорошо забытое старое

После революции в Ленинграде довольно 
часто устраивались смотры кораблей. 
Но они имели локальный характер, 
да и флот в послереволюционные годы 
был в далеко не парадном состоянии.

Очередная коронация в 1937 году 
была отмечена визитом на спитхедский 
рейд линейного корабля «Марат», постро-
енного на Балтийском заводе накануне 
Первой мировой войны. И возможно, 
что именно этот визит навел руководство 
Советского Союза на мысль вернуться 
к традиции проведения военно-морских 
парадов, которые и состоялись на че-
тырех флотах в 1939 году. В июне этого 
года Совет народных комиссаров СССР  
и ЦК ВКП(б) установили новый празд-
ник – День Военно-Морского Флота 
Союза СССР «…в целях мобилизации 

широких народных масс трудящихся 
вокруг вопросов строительства флота 
и стоящих перед ним задач».

В 1953 году пришло время очеред-
ного коронационного парада (на этот раз 
Елизаветы II) – и пробил час новейшего 
советского крейсера «Свердлов» по-

стройки все того же Балтий-
ского завода и его команди-
ра Олимпия Рудакова. 

В СССР масштабный 
военно-морской парад был 
организован в 1957 году  
в Ленинграде, в нем принял 
участие не только Балтий-
ский флот, но и корабли 
Черноморского и Северного 
флотов. В этом параде впер-
вые участвовала морская 
авиация, а принимал парад 
министр обороны СССР 
маршал Советского Союза 
Г.К. Жуков. 

Обновленная 
                традиция

Новые большие военно-морские парады 
состоялись уже в постсоветское время:  
в 1992 году (в честь возвращения Андре-
евского флага), в 1995 году (в честь 50- 
летия Победы в Великой Отечественной 
войне) и в 1996 году (в честь 300-летия 
Военно-морского флота). В них, поми-
мо отечественных кораблей, приняли 
участие многочисленные представители 
флотов иностранных государств, в том 
числе восьми стран НАТО, что раньше 
трудно было себе представить.

В 2017 году ранг военно-морского 
парада в Санкт-Петербурге указом Пре-
зидента РФ был поднят: он стал Главным 
военно-морским парадом страны, кото-
рый отныне проводится ежегодно. Парад  
2017 года получился действительно мас-
штабным – в нем участвовали более  
40 кораблей и подводных лодок, при-
чем многие из них демонстрировались 
впервые. 

В этом году Главный военно-морской 
парад в Кронштадте и Санкт-Петербур-
ге прошел в пятый раз, в нем приняли 
участие 54 корабля, включая фрегаты 
из флотов Индии, Пакистана и Ирана, 
а также 48 самолетов и вертолетов. 
Особенностью российских парадов 
по сравнению с зарубежными является 
то, что наши состоят из трех частей: 
статической – проход принимающего 
парад вдоль строя кораблей, динами-
ческой – проход парадного строя вдоль 
трибун и воздушной. Это придает параду 
зрелищность и масштаб.  

традиции
история военно-морских парадов 

на весну, в состав флота крейсер был 
принят только виюне 1903 года.

В 1911 году на рейд Спитхеда 
на коронационный парад из Санкт-Петер-
бурга пришел крейсер 
«Россия» постройки 
Балтийского завода – 

На фото: Бригада 
линейных кораблей 

и  крейсеров
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Актуальные трен-
ды судостроения 
сегодня связаны с 

ростом энерговооруженности 
судов, увеличением доли 
электромонтажных работ в 
ходе их строительства. «В 
советские годы все элек-
тромонтажные предприятия 
«ЭРА» были объединены 
шестым главком Минсудпро-
ма СССР и работали в одном 
периметре. Сегодня есть 
попытки возродить эту прак-
тику, чтобы консолидировать 
существующие профессио-
нальные и производственные 
силы в отрасли», – поясняет 
генеральный директор АО 
«СПО «Арктика» Олег Логи-
нов, предлагающий сделать 
«ОСК-Электромонтажные 
работы» специализирован-
ным техническим отрас-
левым центром. Амбиции 
северодвинского предпри-
ятия понятны. Опыт работы 
свыше 70 лет, авторитет 
среди заказчиков и коллег, 
собственная база подготовки 
квалифицированных кадров – 
все это объективные преи-
мущества СПО «Арктика» 

в области электромонтажного 
производства. Такая органи-
зация способна создать сеть 
компактных и эффективных 
филиалов в контуре ОСК, 
сконцентрировав ресурсы, 
необходимые для выполнения 
электромонтажных работ.

Центр производственной 
специализации предпола-
гает работу по всей России. 
СПО «Арктика» двигается 
в этом направлении: в пяти 
городах функционируют три 
филиала, представительство 
и инженерный центр. Вместе 
с тем растет и портфель 
гражданских заказов.

Объединенная судостроительная 
корпорация выводит судовой 
электромонтаж в России на качественно 
новый уровень, поддержав идею создания 
центра производственной специализации 
«ОСК-ЭМР»

Электромонтаж 
в одних руках

Анна Соловьева
корреспондент корпоративного издания «Энергия Арктики»

В Калининграде инже-
неры и электромонтажники 
СПО «Арктика» планируют 
участвовать в строительстве 
морозильного рыболовного 
траулера «Виктор Гаврилов», 
он самый большой из тех, 
что строились в России 
за всю историю. В Санкт-
Петербурге специалисты 
инженерного центра вскоре 
начнут подготовку рабочей 
конструкторской документа-
ции для пассажирского судна 
проекта А45-90.2. 

Олег Логинов подчерки-
вает: «Предприятие перешло 
на проектный метод работы, 
планирования и управления 
производством. Для этого 
была сформирована и вне-
дрена новая организационная 
структура. На «капитанском 
мостике» появились молодые 
энергичные лица». 

Обмен опытом

Реализуя концепцию центра 
специализации, предприятие 
выходит на диалог со смеж-
никами. Так, в 2020 году 
состоялась первая в истории 
современного отечественного 
судостроения научно-техниче-
ская конференция «Судовой 

В СПО «Арктика» расположен 
крупнейший в отрасли 
механизированный производственно-
складской комплекс

решения
СПО Арктика

электромонтаж». Ее участ-
ники обсудили проблемы 
и достижения в области 
организации и цифровизации 
производства, инновацион-
ные решения в технологии 
и нормировании работ, 
вопросы диверсификации 
и многие проблемы в области 
ЭМР, которые копились 
годами.

Вторая конференция 
состоится уже в ноябре 
2021 года, и в СПО «Аркти-
ка» активно принимают за-
явки от желающих выступить 
с докладом и принять участие 
в общей дискуссии. Тесное 
сотрудничество предприятия 
с ведущими ЦКБ-проектан-
тами, верфями, разработ-
чиками и изготовителями 
кабельной продукции укрепит 
деловые связи между пред-
приятиями ОСК. 

Цифровая  
платформа

СПО «Арктика» создает 
свою цифровую платформу, 
то есть единую автоматизи-
рованную систему управ-
ления. Для планирования 
строительства судов внедря-
ются элементы искусствен-
ного интеллекта и обработка 
больших данных. Бригадиры 
и рабочие обеспечиваются 
мобильными планшетами 
для оперативного досту-
па к электронному архиву 
и трехмерной модели заказа. 
Цифровизация затрагивает 
не только внутренние про-
цессы: трансформируется ра-
бота с проектантами за счет 
перехода к дата-центричной 
модели информационного 
взаимодействия. 

Так что, хотя идея со-
здать центр производствен-
ной специализации пришла 
из советской практики, она 
реализуется СПО «Арктика» 
по всем современным стан-
дартам. Предприятие активно 
адаптируется к новым усло-
виям в отечественном судо-
строении, отвечая на вызовы 
времени.  

СПО «Арктика» в цифрах
140 000 м2  
площадь, занимаемая предприятием

6 000 единиц 
электрооборудования выпускается предприятием

3 000 км  
максимальная суммарная длина кабеля, монтируемого 
СПО «Арктика» за год

Более 4500 специалистов 
трудится в СПО «Арктика» по всей России
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Целью открытого твор-
ческого конкурса было 
заявлено развитие ком-

петенций в области промыш-
ленного дизайна для обеспе-
чения конкурентоспособности 
создаваемых в корпорации 
проектов кораблей и судов. 
Заниматься организацией 
конкурса было поручено депар-
таменту технического развития 
и департаменту управления 
персоналом ОСК.

 Конкурсная комиссия оце-
нивала работы по следующим 
критериям:

 «новаторство идеи» 
(проект воплощает суще-
ствующие достижения, но 
опережает время), 
 «оригинальность ху-

дожественной идеи и ее 
воплощения» (не имеет 
аналогов среди существу-
ющих проектов в Группе 
ОСК, в работе выражено 
нестандартное видение 
объекта),
 «гармоничное сочетание 

формы и содержания, 
грамотность в вопросе вы-
бора материалов» (соблю-
дены пропорции, интерьер 
и экстерьер соответствуют 
назначению объекта). 

За победу в конкурсе были 
назначены существенные де-

нежные призы а также возмож-
ность обучения по программе 
развития в области промыш-
ленного дизайна «Лидеры из-
менений ОСК», разработанной 
Корпоративным университетом 
ОСК совместно с Националь-
ным центром промышленного 
дизайна и инноваций  
«2050.ЛАБ».

Всего на конкурс было 
подано порядка 50 заявок в 
номинациях «Промышленный 
дизайн военных кораблей», 
«Промышленный дизайн 
гражданских судов и морской 
техники», «Дизайн интерьера 
помещений». Самыми активны-
ми участниками конкурса стали 
работники ЦМКБ «Алмаз»,  

ЦС «Звездочка», НИПТБ «Оне-
га», Невского ПКБ и студенты 
Санкт-Петербургской государ-
ственной художественно-про-
мышленной академии имени 
А.Л. Штиглица. 

Победители были объявле-
ны в начале 2021 года:
Номинация «Промышленный 
дизайн военных кораблей»

I место – проект «Много-
целевое подводно-надводное 
судно открытого моря высо-
кой автономности» (Шишкин 
Дмитрий, ведущий конструктор 
СПМБМ «Малахит»)

III место – проект «Дизайн 
сторожевого транспортного 
корабля» (Даманский Дми-
трий, магистрант направления 
«Кораблестроение, океанотех-
ника и системотехника объек-

Конкурс ОСК в области дизайна и художественной  
эстетики кораблей и судов имеет для будущего ОСК большое  
значение. Работы конкурсантов обсуждались и оценивались  
на уровне руководства компании, а лучшие из них глава  
ОСК Алексей Рахманов показывал на личной встрече  
Президенту РФ Владимиру Путину. Корпорация заинтересована  
в новых идеях и особенно – в молодых и талантливых людях

Контуры будущего флота

Судно для 
перевозки 
сжиженного 
природного
газа

Проект круизного 
судна

Экологическая модульная океаническая 
платформа «Салация»

тов морской инфраструктуры» 
Комсомольского-на-Амуре го-
сударственного университета)

Номинация «Промышленный 
дизайн гражданских судов  
и морской техники»

I место – проект «Эскиз-
ный проект круизного судна» 
(Несмиян Степан, инже-
нер-конструктор 3-й катего-
рии Невского ПКБ) и проект 
«Модельный ряд подводных 
буксировщиков» (Зобов 
Павел, инженер-конструктор 
ПО «Севмаш» и Спиридонов 
Александр, начальник отдела 
ПО «Севмаш») 

II место – проект «Концепт 
скоростного пассажирского 
катамарана на подводных 
крыльях «Sea Cat» (Кутьев 
Евгений, художник-конструк-
тор ЦМКБ «Алмаз») и проект 
«Концепт круизного ледокола 
«Кунашир» (Поцелуев Дми-
трий, художник-конструктор 
ЦМКБ «Алмаз»)

III место – проект «Инте-
рьер и экстерьер 14-метрового 
катамарана» (Макеев Вадим, 
студент 3-го курса факультета 
«Дизайн» по направлению 
«Дизайн средств транспорта» 
Московской государственной 
художественно-промышленной 
академии им. С.Г. Строгано-
ва) и проект «Экологическая 
модульная океаническая плат-
форма «Салация» (Артюгин 
Владислав, инженер по контро-
лю анализу и экономии ТЭР 
отдела главного энергетика 
ЦС «Звездочка»)

Номинация «Дизайн интерье-
ра помещений»

I место – проект «Унифици-
рованная рулевая рубка» (Яков-
лева Юлия, инженер-конструктор 
3 категории Невского ПКБ)

II место – проект «Дизайн 
интерьера военного корабля» 
(Мурашов Артем, техник-кон-
структор ЦКБ МТ «Рубин»)

III место – проект «Дизайн 
ходового мостика с интегриро-
ванной мостиковой системой 
управления судном» (Лопатин 
Антон, художник-конструктор 
ЦМКБ «Алмаз»).  
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К
оты всегда окружены легендами, но, к счастью,  
есть документальные свидетельства о том, когда  
и как Петр I «прописал» в Санкт-Петербурге этих  
домашних животных. Их можно найти в «Полном  
собрании законов Российской империи», из-

данном в 1830 году. Занимаясь улучшением ведения дел в 
Адмиралтействе (в годы Петра это слово означало не здание, 
где сидят адмиралы, а собственно верфь и подсобные поме-
щения), Петр поручил, чтобы на складах был специальный 
человек, который держал бы кошек, а в дверях складов были 
бы проделаны окошки, чтобы кошки могли перемещаться по 
складам беспрепятственно и уничтожать грызунов везде, где 
найдут (Регламент Адмиралтейства, 5 апре-
ля 1722 года, глава 14 «О должности 
офицера над мага-зином», пункт 
15 «Об определении чело-
века к кошкам в магазин»). 
Адмиралтейство занимало 
большую территорию, чем 
сейчас: от Невы примерно 
до Исаакиевского собора, 
на месте которого стояла 
адмиралтейская цер-
ковь. Кошкам поручалась 
охрана этой территории от 
грызунов.

Возможно, что включение в список законов империи штатной 
должности «человека к кошкам» и не является образцом эффек-
тивного менеджмента, но таков уж был стиль Петра I, а вопросы 
организации работы Адмиралтейства были ему близки и понятны. 

Где именно Петр I почерпнул идею котов на верфях: в 
Голландии, Англии или Венеции, – не столь важно. Эта идея пре-
красно работала везде, по крайней мере до того момента, пока 
суда и здания не перестали быть деревянными, а для защиты от 
грызунов не появились другие средства. Но миллион котов сегод-
няшнего Санкт-Петербурга, 99% из которых мышей не ловят, – 
это продолжатели тех самых, первых адмиралтейских.

Новые знаменитости

На современных судостроитель-
ных предприятиях коты встречают-
ся довольно часто, хотя и не везде 
им придан официальный статус. 
Самый известный кот – корабел 
России живет на Северной верфи 
и довольно часто общается со 
средствами массовой информа-
ции, поскольку «работает» теперь 
хранителем заводского музея, а 
заодно истребителем грызунов.

Первое имя кота – Кузьма, 
которое быстро поменялось на 
Василий Кузьмич. Сначала он 
жил на проходной предприятия 
и настолько полюбился работ-
никам завода, что ему сдела-
ли специальную будочку для 
отдыха от напряженной службы 
и присвоили фамилию Стере-
гущий в честь корвета Балтий-
ского флота, построенного на 
Северной верфи в 2001–2008 
годах (это уже пятый корабль 
российского флота с таким 
именем). 30 марта 2019 года Василий Кузьмич Стерегущий 
неожиданно пропал. Его поиски длились полтора года.

Возвращение животного в родную гавань состоялось 
неожиданно. В декабре 2020 года появившегося «нового» кота 
прозвали Матросом, а затем по фотографиям опознали в нем 
того самого Стерегущего. Высказывались разные версии произо-
шедшего – от возвращения «копии» до гипотезы о кругосветном 
путешествии Василия Кузьмича. Поиски, скитания и чудесное 

возвращение сделали его городской 
знаменитостью. На конкурсе  

«Котокультурная столица – 
2021» он был признан лучшим 
служебным котом Петербурга. 
Кстати, Василий Кузьмич Ма-
трос Стерегущий стал и абсо-
лютным лидером конкурса по 
результатам интернет-голо-
сования. Победитель получил 
от организаторов диплом, 
набор кормов и специальную 
кошачью кроватку с полоса-
тым матрасом.  

День эрмитажного кота в Санкт-Петербурге 
отмечается с каждым годом все шире.  
В основе этого праздника легенда о том,  
что первого кота завез в город Петр I.  
Уже потом Елизавета Петровна в 1745 году 
своим указом выписала котов из Казани для 
избавления Зимнего дворца от мышей и крыс. 
Но так ли это на самом деле?

«Об определении 
человека 
к кошкам»

Ветврач Эрмитажа Анна Кондратьева с эрмитажным котом  
в котокафе «Республика кошек», в котором ежемесячно проходят благотворительные 
акции «Все оттенки кошачьего» по раздаче кошек не только из Эрмитажа, но и из 
городских приютов в добрые руки

Кот Матрос на призовой кроватке, полученной за победу в интернет-голосовании. 
Фото предоставлено пресс-службой Северной верфи

знай наших
Северная верфь

Петра I коты окружали с детства 
благодаря отцу. Царь Алексей 
Михайлович котов почитал  
и жаловал. В 1663 году  
(за девять лет до рождения 
Петра I) на гравюре «Подлинный 
портрет кота великого князя 
Московии», приписываемой 
Вацлаву Холлару, появилось 
первое в России изображение 
этого домашнего животного  
на картинах. Считается, что  
на самом деле эта гравюра –  
карикатура на самого царя, 
ведь люди часто приобретают 
некоторые черты сходства  
со своими любимыми 
животными, не правда ли?






