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1. Актуальные тенденции в судостроении: опыт ведущих морских держав. 
 

1.1. Усиление международного разделения труда. 

В течение XX века и первого десятилетия XXI столетия на мировом рынке судостроения 
произошли серьезные изменения. Ряду стран удалось практически с «нуля» создать собственное 
судостроение, другие государства потеряли свои позиции за относительно короткие сроки. 
Основные причины этих глобальных изменений носят технологический и экономический характер. 
Страны мира удобно типологизировать по преобладанию военного или гражданского судостроения: 

А) Страны с преобладанием военного судостроения: США, Россия, страны ЕС 
(Франция, Италия, Великобритания); 

После Второй мировой войны и до 1990-х годов США и Россия постоянно наращивали 
потенциал военного кораблестроения, суммарно выпуская до 80% продукции этого направления в 
мире. Как в США, так и в России (СССР) государственный заказ на военно-морскую технику был 
настолько дороже, крупнее и сложнее гражданского заказа, что примерно к 1970-м годам ни у одной 
из супердержав уже не было конкурентоспособного гражданского судостроения. Все лучшие 
судостроительные верфи, кадры и инженеры работали над заказами военных. Потребности США в 
гражданских судах удовлетворяли союзники: Япония, Южная Корея, страны Западной Европы. 
Потребности СССР – страны СЭВ и Финляндия. С тех пор многое изменилось, но и в США, и в 
России осталось весьма крупное и развитое военное кораблестроение, собственного гражданского 
сегмента судостроения по большому счету так и не появилось ни в одной из этих стран. 

На данный момент США обладают мощнейшим военным кораблестроением в мире (из 
гражданских сегментов развито только строительство круизных лайнеров). Его доля в общемировом 
выпуске военно-морской продукции превышает 50%. При этом важно сказать, что американское 
военное кораблестроение обеспечивает преимущественно государственный оборонный заказ 
собственного правительства. Экспорт совсем невелик, причем его основу составляют бывшие в 
употреблении суда. 

Союзники США, в первую очередь, основные страны ЕС (Великобритания, Франция, Италия и 
в чуть меньшей степени Германия) в последние два десятилетия существенно сдали былые 
высокие позиции в гражданском судостроении. Еще десятилетие назад на мировом 
судостроительном рынке существовала четкая специализация. На верфях Восточной Азии строился 
в основном балкерный и танкерный флот, а в Европе – контейнеровозы, газовозы, химовозы и 
пассажирские суда. Более высокая стоимость рабочей силы в европейских странах нивелировалась 
высокой стоимостью указанных типов судов. Судостроение – это одна из самых трудоемких 
отраслей машиностроения, доля трудозатрат обычно достигает 40% стоимости судна. Но с начала 
2000-х годов все изменилось. Дальневосточные верфи вытеснили европейские практически во всех 
сегментах рынка за исключением пассажирского судостроения.  

В целом, в мировом гражданском судостроении доля стран ЕС, превышавшая в 1950-е гг. 
80%, опустилась до 30% в 1970-е гг. и до 5% - в 2000-е гг. Европейцы делают ставку на военное 
кораблестроение, от которого они не могут отказаться ввиду стратегического значения отрасли. В 
гражданской части европейцы стали специализироваться на малосерийных сложных 
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специализированных и при этом дорогих судах, а также на проектировании всех типов судов и 
производстве основного судового оборудования.  

По большому счету, специализация европейского судостроения определилась. В 
среднесрочной и долгосрочной перспективе в Европе останется всего несколько верфей, строящих 
пилотные образцы инновационных судов, круизных лайнеров, представительских яхт. Само 
судостроение будет сведено к достройке заказанных в других странах корпусов. Производство 
серийного судового оборудования в европейских странах будет сокращаться, останутся только 
несколько компаний, ориентированных на создание инновационного продукта. В то же время 
Европа сохранит за собой лидерство в разработке инновационных типов судов, может быть, 
разделяя это лидерство с Японией. 

Опыт стран данной группы может быть полезен для России в силу сходства сложившейся 
ситуации. Ниша России в мировом разделении труда – это военное кораблестроение, а также 
строительство сложных специализированных судов. Строить крупнотоннажные танкеры и сухогрузы 
на экспорт нам не под силу, также как европейцам и американцам. 

Б) Страны с преобладанием гражданского судостроения: Южная Корея, Бразилия, 
Филиппины, Вьетнам, Индия; 

Почти во всех перечисленных странах есть и военное кораблестроение, но оно выпускает 
гораздо меньше продукции в денежном выражении по сравнению с гражданской подотраслью. 
Особенно отметим опыт развития гражданского судостроения в двух странах - Южной Кореи и 
Бразилии. 

Южная Корея. Сейчас Южная Корея является крупнейшей судостроительной державой, но ее 
взлет начался не так давно – в начале 1970-х годов. Тогда местное правительство (военная 
диктатура) приняло решение сделать ставку на развитие трех отраслей: судостроение, 
автомобилестроение и металлургию. Они должны были стать максимально конкурентоспособными 
и при этом экспортоориентированными, благодаря чему страна получила бы свою специализацию в 
международном разделении труда. Обозначенные отрасли, в том числе судостроение, получили 
разнообразные и многочисленные льготы и преференции, заказы от государства и недорогие 
кредиты. Помимо этого правительство рекомендовало зарождающимся крупным и средним фирмам 
– чеболям – инвестировать именно в данные отрасли. Так в них создавалась конкурентная среда. 
Корейские верфи несколько лет работали по госзаказу, но затем у них появились первые 
иностранные заказчики – германские и греческие судоходные компании. Они были привлечены 
неплохим качеством и относительной дешевизной корейских судов. В 1980-е годы объем выпуска 
судостроения быстро рос, в стране появлялись не только новые верфи, но и сопутствующие 
производства основного судового оборудования. В 1990-е годы Южная Корея обогнала соседей из 
Японии и стала мировым лидером по выпуску гражданских судов, если считать по тоннажу. 

Основное конкурентное преимущество корейского судостроения до 1990-х годов – дешевизна 
рабочей силы – постепенно сходила на нет, что подвигало местные компании регулярно 
вкладываться в модернизацию оборудования и переходить к строительству более технологически 
сложных и дорогих судов. Уже в 2000-е годы корейцы вышли на рынок нефтяных платформ, 
специальных кораблей для глубоководного бурения, круизных лайнеров и газовозов. Кроме того, 
крупнейшие корейские чеболи начали выходить за пределы своей страны и организовывать 
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производство в странах с дешевой рабочей силой – в Филиппинах, Вьетнаме и других. Сейчас из 
десяти крупнейших судостроительных компаний мира (гражданское судостроение) больше 
половины составляют корейские фирмы. Крупнейшие из них: Hyundai Heavy Industries, Samsung 
Heavy Industries, Daewoo Shipbuilding&Marine Engineering Co., STX Offshore&Shipbuilding. 

В будущем Южная Корея сохранит лидерство в строительстве наиболее сложных судов, 
например, плавучих заводов по переработке газа и нефти, а также, вполне возможно, освоит 
строительство круизных судов. 

Бразилия. В 1970х-1980х гг у власти в Бразилии стояли военные, и в стране существовала 
довольно быстро развивавшаяся обрабатывающая промышленность, особенно сильным и 
развитым по латиноамериканским меркам был военно-промышленный комплекс страны. В том 
числе успешно работала и судостроительная промышленность. Но после демократизации и 
либерализации конца 1980-х-начала 1990-х гг Бразилия потеряла почти весь военно-
промышленный комплекс (за исключением авиастроительного гиганта Embraer и еще нескольких 
компаний поменьше), а также некоторые другие обрабатывающие отрасли промышленности, в том 
числе, судостроение. По состоянию на 1999 год судостроения в стране практически не было. Но за 
последнее десятилетие в Бразилии фактически с нуля была создана собственная судостроительная 
промышленность. И сделано это было на удивление просто. Государственная нефтяная компания 
Petrobras на волне роста цен на нефть 2000-х годов начала активно развивать добычу 
углеводородов на бразильском шельфе. А государство напрямую увязало выход Petrobras на 
шельф с развитием отечественной судостроительной индустрии. Компания закупает у зарубежных 
компаний буровые и добывающие платформы при условии, что 60% строительных работ 
выполняется в Бразилии, участниками тендеров на строительство танкеров для национальной 
нефтяной компании могут быть иностранные компании, но только в консорциумах с бразильскими 
судостроителями. Похожие условия, но только на танкеры, выставляет бразильская транспортная 
компания Transpetro. Благодаря этому ведущие корейские, китайские и японские судостроительные 
корпорации, в основном, совместно с бразильцами, построили более десятка крупных современных 
верфей, а также заводов по производству комплектующих, в том числе судовых двигателей. В итоге 
Бразилия вошла в пятерку крупнейших судостроительных держав мира (в гражданской части), и 
теперь в отрасли занято более 60 тыс. человек (для сравнения: в 1990-х годах — лишь 2,5 тыс. 
человек).  

Филиппины и Вьетнам. Быстро растет объем судов, произведенных во Вьетнаме и на 
Филиппинах. Причина в том, что крупные корейские и японские компании в 2000-е годы вышли за 
пределы территории своей страны и построили несколько крупнотоннажных верфей в данных 
странах. Их, безусловно, привлекла, дешевая рабочая сила. Во Вьетнаме несколько лет назад было 
локализовано производство лицензионных судовых установок Wartsila, Man Diesel и Mitsubishi. 
Таким образом, во Вьетнаме быстрыми темпами появляется собственное судостроение на базе 
иностранных технологий. 

В) Страны с хорошо развитым и гражданским, и военным судостроением: Япония, 
Китай. 

С начала XX века Япония имела мощный военный флот. Крупный торговый флот у страны 
появился после Второй мировой войны во время интенсивного индустриального развития страны. 
Япония вырвалась на первое место в мире по строительству гражданских судов в 1970-80-е годы, 
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но уже в 1990-е гг. переместилась на второе место, а концу первого десятилетия XXI века - на 
третье. Ее сменили новые лидеры – Южная Корея и Китай. Японское судостроение когда-то было 
мировым лидером и по объему строительства, и по качеству продукции, и по доле инновационной 
продукции в составе продуктовой линейки. Однако уже около десяти лет в отрасли наблюдаются 
признаки стагнации, Основные причины следующие: 

- рост стоимости рабочей силы на внутреннем рынке и одновременная пассивность японских 
корпораций в части создания мощностей в слаборазвитых странах.  

- сохранение в продуктовой линейке большой доли востребованных на рынке, но 
относительно простых судов; 

- резкое сокращение примерно с 2002 года финансирования НИОКР на корпоративном 
уровне. 

Все это привело Японию к потере статуса технологического лидера мирового судостроения. 
Тем не менее, на сегодняшний день Япония обладает очень мощным судостроительным 
комплексом, как военного, так и гражданского направления. Военное кораблестроение работает 
исключительно на внутренний рынок, в то время как гражданское – экспортоориентировано. 

Китай, в свою очередь, совершил немыслимый взлет в судостроении за последние 30 лет. 
Особенно масштабное строительство судов в Китае пошло во второй половине 2000-х годов, когда 
объем импортируемого страной сырья (железной руды, бокситов, угля, нефти и др) вырос до 
немыслимых миллиардных (в тоннах) величин, и китайцы решили завозить его преимущественно на 
судах своего производства. Отличительной чертой судостроения КНР является мощная 
государственная поддержка, которая проявляется в следующем: 

а) наличие двух мощных государственных судостроительных корпораций, обладающих всеми 
необходимыми мощностями для строительства любых типов современных судов и занимающих 
значительную долю рынка (в совокупности около 50% заказов среди всех верфей Китая); 

б) создание необходимых условий для организации и успешной работы совместных 
предприятий с судостроителями Японии и Южной Кореи, а также развернутая международная 
кооперация в особых экономических зонах КНР; 

в) стимулирование китайских судовладельцев к размещению заказов на китайских верфях, 
предоставление заказчикам государственных субсидий, льгот и преференций; 

г) привлечение банков КНР к финансированию строительства на китайских верфях как 
китайского флота, так и судов на экспорт на выгодных условиях (по низким процентным ставкам). 

Строительство новых и модернизация существующих судостроительных предприятий в Китае 
осуществлялись при помощи государства с большим запасом по требуемой мощности. Поэтому 
потенциал многих верфей в Китае используется не полностью, а только на 50-70%. В общем, 
судостроение в Китае всесторонне поддерживается.  

 

1.2. Технологические революции в судостроении последнего времени. 

Российские судостроение в том виде, в котором оно есть сейчас,— мощности, технологии — 
сформировалось в 1960-1970-х годах прошлого века. За исключением ряда крупнотоннажных 
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предприятий, построенных на Украине, верфи в основном были мало- и среднетоннажными. 
Начиная с 1970-х годов в мировом судостроении последовательно произошли сразу три 
технологические революции, но СССР и Россия их пропустили. 

А) Появление больших горизонтальных построечных мест и тяжелого кранового 
оборудования позволило лидерам отрасли в 1970-1977 годах осуществить переход к 
строительству судов крупными блоками в 500-800 тонн. Эта технология была освоена прежде всего 
верфями Японии, что значительно ускорило строительство и существенно снизило себестоимость. 

Б) Появление мощных компьютеров с графическими процессорами в 1994-1996 годах 
позволило перейти от плоскостного проектирования к проектированию на основе использования 
полнообъемных цифровых 3D технологий, добившись высочайшей детализации проектирования 
(по сути, создания цифрового прототипа будущего судна). Это выделило Францию, Великобританию 
и США в лидеры производства программного обеспечения для судостроения. 

В) Появление возможности проектировать часть судна (блок) с полным насыщением 
трубопроводами и кабельными трассами с подготовкой для финального монтажа, что 
позволило, начиная с 2000 года, перейти к строительству судов из крупных блоков в 2-3 тыс. тонн и 
полукорпусов весом до 10 тыс. тонн. Это нововведение было подхвачено верфями Южной Кореи и 
Китая. 

Пропустив эти нововведения, без которых облик современной верфи немыслим, наши верфи 
остались на уровне развития 1970-х годов. То есть в гражданской части мы потеряли 
конкурентоспособность лет 30 назад, в военной — теряем сейчас. 

Остановившись в своем развитии на уровне 1980-х годов, отечественное судостроение 
пропустило все эти изменения, полномасштабной системной модернизации не производилось, 
локальной модернизации подверглись лишь корпусозаготовительные производства ряда 
предприятий, оставляя дисбаланс с остальными видами производств, что не позволяет 
существенно повысить эффективность на полном цикле строительства судна. Для российских 
верфей характерны крытые эллинги, наклонные стапели, слипы и крановое оборудование до 100 
тонн. Застройка предприятий не имеет четко выраженной планировочной структуры, хаотична по 
составу и характеру зданий и сооружений, что затрудняет применение современных технологий и 
форм организации производства. В итоге имеем длительные сроки выполнения заказов и высокую 
себестоимость.  

 

1.3. Тенденции в области военного кораблестроения. 

Мы сделаем особый акцент на тенденциях и особенностях развития военного 
кораблестроения в мире в связи с тем, что Россия исторически специализируется именно на 
военном направлении судостроения. 

А) Надводные корабли. Развитие мирового военного надводного кораблестроения сегодня 
идет по нескольким параллельным направлениям, при этом можно выделить две основные 
тенденции, характерные для различных стран. 

Первая тенденция, характерная в основном для США, стран Западной Европы, Австралии и 
лидеров АТР – Японии и Южной Кореи – создание дорогостоящих современных боевых кораблей, 
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оснащенных развитыми многофункциональными автоматизированными системами боевого 
управления (АСБУ/БИУС), способными вести боевые действия в трех средах, координируя усилия и 
обмениваясь информацией с другими кораблями, подлодками, летательными аппаратами и 
береговыми силами.  

Основные направления развития в рамках этой тенденции: создание все более мощных и 
сложных систем радиоэлектронного оборудования, комбинированных дизель-газотурбинных 
энергетических установок, активное использование универсальных пусковых установок 
вертикального пуска с широкой номенклатурой управляемого ракетного вооружения. В ближайшей 
перспективе – взаимодействие боевых кораблей с беспилотными летательными аппаратами а 
также беспилотными катерами и подводными аппаратами, и оснащение кораблей оружием на 
новых физических принципах (лазерное оружие, электромагнитные пушки). 

Большое внимание уделяется малозаметности кораблей по физическим полям: в 
радиолокационном, инфракрасном, акустическом диапазонах. При этом излишне радикальные 
конструкции (типа проекта DDG-1000 в США) не находят широкого распространения в силу 
чрезмерной цены. Корабельная архитектура в целом сохраняется на уровне, достигнутом в конце 
80-начале 90-х годов. 

На ряде проектов (норвежских, испанских и др) используются новые подходы к обеспечению 
боевой живучести кораблей, с разделением корпуса на 4-5 зон живучести, исключающих 
распространение огня по кораблю даже в случае полного выгорания поврежденной зоны. Такое 
разделение не отменяет привычного разделения водонепроницаемыми переборками, а дополняет 
его. 

Наиболее характерные представители данной тенденции: эсминцы типа «Орли Берк» (США), 
их японские клоны, южнокорейские эсминцы типа KDX-II и III, эсминцы проекта 45 
(Великобритания), фрегаты типа FREMM (Италия/Франция), фрегаты типа «Альваро де Базан» 
(Испания), «Фритьоф Нансен» (Норвегия). В рамках данной тенденции строятся также российские 
фрегаты проекта 22350 и очевидно, будут строиться перспективные эсминцы первого ранга, 
разрабатываемые для ВМФ России. 

Таким образом, развитие кораблестроения в ведущих странах мира, строящих передовые 
корабли с современным вооружением, неизбежно сопровождается развитием радиоэлектроники, 
гидроакустики, производства современного управляемого вооружения, изготовления 
соответствующих конструкционных материалов. Те страны, которые в силу экономических 
ограничений не могут развивать соответствующие направления самостоятельно, вынуждены 
кооперироваться с лидерами, получая соответствующее недостающее оборудование из-за рубежа.  

Вторая тенденция – использование максимально простых и дешевых конструкций, и 
упрощенного состава радиоэлектронного оборудования. Это позволяет при равном водоизмещении 
снизить стоимость кораблей на 30-50%, иногда и более. Как правило, используются дизельные 
энергетические установки, корабли строятся по гражданским нормам живучести, универсальные 
пусковые установки не используются или используются ограниченно. Подобные корабли главным 
образом используются для патрулирования исключительной экономической зоны, их боевая 
ценность ограничена локальными конфликтами и полицейскими акциями в третьем мире. 



9 
 

Характерными представителями этой тенденции можно назвать китайские корветы проекта 
056, французские малые фрегаты типа «Флореаль», и ряд других типов кораблей.  

При этом необходимо отметить, что даже строительство таких кораблей зачастую возможно 
только за счет кооперации со странами «первого мира»: очень редко страны второго эшелона 
располагают собственным производством радиоэлектронного оборудования и ракетного 
вооружения даже в ограниченной номенклатуре. 

Б) Авианесущие корабли и десантные корабли. «Магистральную линию» в строительстве 
авианесущих кораблей (в том числе вертолетоносцев) по-прежнему задают США, ведущие 
строительство суперавианосцев, приспособленных для базирования самолетов с обычным взлетом 
и посадкой. Помимо США, кораблями, приспособленными для базирования самолетов с обычным 
взлетом и посадкой, в мире сегодня (на лето 2013 года) располагают только Франция, Россия, Китай 
и Бразилия, при этом они имеют по одному авианосцу, и эти корабли значительно уступают 
американским по своим возможностям. 

В ближайшие 20 лет развивать строительство кораблей под полноценные истребители 
планируют в основном Индия и Китай, при этом возможности этих кораблей будут расти – прежде 
всего, как и в США, за счет более совершенного оборудования, обеспечивающего соответствующий 
уровень управления соединением и воздушными силами. Не исключено, что в случае принятия 
соответствующего политического решения, по этому пути пойдет и Россия. 

«Промежуточным» можно назвать направление, выбранное Великобританией, строящей 
крупные авианесущие корабли (65 тысяч тонн), с современным оборудованием под самолеты 
вертикального взлета и посадки типа F-35B, но подобный выбор обусловлен, прежде всего, 
особенностями британской морской политики последних 40 лет и не имеет отношения к 
техническим параметрам кораблей и самолетов. 

Органичное сочетание возможностей самолетов вертикального взлета и относительной 
доступности малых и средних авианесущих кораблей достигается на образцах третьего 
направления – легкие авианосцы и УДК с обеспечением базирования СВВП, также 
предназначенные главным образом (за исключением американских) для полицейских операций и 
действий в локальных конфликтах малой интенсивности. В ряде случаев корабли этого класса несут 
только вертолеты (например, УДК типа «Мистраль»). При этом они располагают довольно 
внушительными возможностями проецирования силы (высадка усиленного батальона морской 
пехоты с бронетехникой при поддержке вертолетов и т.д.), и относительно невысокой ценой (один 
«Мистраль» стоит меньше, чем фрегат проекта 22350, несмотря на впятеро большее 
водоизмещение).  

Как и в случае с неавианесущими надводными боевыми кораблями, в строительстве 
авианосцев и УДК активно используется международная кооперация и импорт оборудования, от 
собственно корабельных узлов и агрегатов до авиатехники. 

Строительство подобных кораблей и их популярность на рынке соответствует растущей роли 
«морского фактора» в геополитике. Перенос центра тяжести мировой политики в индо-
тихоокеанский регион диктует рост значения ВМС, включая и амфибийные силы. 

В) Подводные лодки. В развитии подводного кораблестроения можно выделить несколько 
различных направлений. Для США после распада СССР характерен отказ от попыток создать 



10 
 

совершенные и дорогостоящие «суперсубмарины» типа «Сивулф» (построены три из тридцати 
запланированных), и переход к более простым и универсальным лодкам типа «Вирджиния», 
уступающих «Сивулфам» в глубине погружения, скорости, мощности энергетической установки и 
размерах, но обладающих хорошим уровнем скрытности и современным оборудованием.  

Россия после долгого перерыва вернувшаяся к строительству новых атомных субмарин, 
напротив, делает ставку на амбициозный проект 885 «Ясень», корни которого также растут из 80-х 
годов. Лодки этого проекта отличаются высокой скоростью и большой глубиной погружения, 
мощным и разнообразным вооружением и оборудованием, что диктует большие размеры корабля и 
его высокую стоимость. Ряд специалистов при этом высказывает сомнения в оправданности ставки 
на подобный проект (см. §3.1 «Проблемы формирования и реализации военно-морской 
составляющей Государственной программы вооружений»). 

Россия и США являются лидерами в атомном подводном кораблестроении, определяющими 
уровень его развития. Остальные страны, ведущие строительство АПЛ- Великобритания, Франция, 
КНР, а также новые члены атомного подводного клуба – Индия, и, в перспективе – Бразилия – 
повторяют их опыт. Анализируя программы этих стран, можно сказать что определяющим сегодня 
является американский подход: реализуемые проекты многоцелевых АПЛ не отличаются 
рекордными ТТХ и сверхмощным вооружением, стремясь к сбалансированным характеристикам 
при умеренных затратах. Достаточно специфичным является индийский подход, где в размерности 
многоцелевой АПЛ фактически создается стратегический ракетоносец с ракетами средней 
дальности, но подобный проект продиктован внешнеполитическими задачами этой страны, 
нуждающейся в средствах ядерного сдерживания близлежащих Пакистана и Китая. 

Определяющей тенденцией неатомного подводного кораблестроения можно назвать 
«интернационализацию» проектов. Большинство современных проектов подводных лодок 
реализуются в международной кооперации, причем не являются исключением даже страны, 
традиционно лидирующие в этой сфере. Таков германо-итальянский проект U-212/214, франко-
испанский Scorpene (оба реализуются и в других странах), шведско-германско-австралийский (с 
привлечением также американских компаний) проект Collins и ряд других. 

Национальное строительство НАПЛ фактически сегодня присутствует только в России и КНР, 
при этом КНР активно использует заимствованные узлы и технологии, и, судя по всему, то же самое 
необходимо будет сделать России для вывода из технологического тупика перспективного проекта 
677. При этом Россия уже ведет сотрудничество с зарубежными странами в этой сфере, в 
частности, разрабатывая проект S-1000 совместно с Италией (см. §5.2 «Военно-техническое 
сотрудничество с развитыми странами Запада»). 

Анализируя обстановку в мировом военном кораблестроении в целом, можно выделить 
следующие основные тенденции: 

1. Постепенный переход функций генератора и носителя технического прогресса от флота 
военного к флоту гражданскому на основе более обширного опыта строительства, эксплуатации и 
использования коммерчески готовой продукции в таких областях, как микроэлектроника, 
компьютерные и информационные технологии, микро- и наносистемы.  

2. Возрастание вероятности военных конфликтов локального характера и перемещение зоны 
действия кораблей с «глубокой воды» на прибрежное мелководье. Эта особенность дает импульс к 
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разработкам новых эффективных технологий в области средств минной войны, 
воздухонезависимых установок для неатомных подводных лодок, систем обнаружения по 
пространственно-временным неоднородностям морской среды на мелководье и других. 

3. Возрастание стоимости и повышение технического риска разработок при создании новых 
образцов военно-морской техники. Это приводит к необходимости реализации следующих 
принципов при внедрении новых разработок и технологий: снижение стоимости жизненного цикла; 
получение значительного «безрискового» эффекта; отсутствие негативных побочных эффектов. 

4. Технологический разрыв между странами первого эшелона (США, лидеры НАТО, Япония, 
Южная Корея, отчасти Россия) и второго (Бразилия, Индия и др.) растет, особенно в возможностях 
вооружения кораблей и потенциале бортовой электроники. 

5. Увеличиваются объемы международной кооперации, что связано с резким сокращением 
числа производителей ключевых агрегатов, узлов и оборудования и удорожанием как НИОКР, так и 
строительства. 

6. Во многих странах наблюдается стремление «удешевить» создание флота путем 
массового внедрения в проекты боевых кораблей технологий, узлов и агрегатов, используемых в 
гражданском судостроении. 

7. Происходит унификация различных проектов по используемым основным агрегатам, 
вооружению и электронному оборудованию. 

 

1.4. Протекционизм как норма. 

Изучая опыт стран, добившихся лидерства в гражданском судостроении, а это, прежде всего, 
Южная Корея, Китай, Япония, а также успешно развивающиеся Бразилия, Филиппины и Вьетнам, 
можно сделать простой вывод – во всех этих странах судостроение имеет беспрецедентную 
поддержку со стороны местных правительств и государственных компаний. Напротив, гражданское 
судостроение в странах ЕС или США постепенно деградирует, не имея такой мощной поддержки. 

Фактически в целом ряде стран реализуется в явном или неявном виде, в той или иной 
степени государственная протекционистская политика, определяемая формулой: 

«Морская деятельность, базирующаяся на национальных ресурсах, должна осуществляться 
национальными компаниями с использованием морской техники и судов, произведенной и 
построенных на национальных предприятиях и верфях». Способы полной или частичной 
реализации этой формулы используются разные. 

Например, как уже указывалось, Бразилия закупает у зарубежных компаний буровые и 
добывающие платформы при условии, что 60% строительных работ выполняется в Бразилии, 
участниками тендеров на строительство танкеров для национальной нефтяной компании могут 
быть иностранные компании, но только в консорциумах с бразильскими судостроителями. Китай, 
рассматривающий импортируемую им нефть как «национальную грузовую базу», имеет программу 
обеспечения перевозки 55% импортируемой нефти китайскими компаниями на построенных в Китае 
супертанкерах. Иран постоянно увеличивает торговый флот своей государственной судоходной 
компании страны Islamic Republic of Iran Shipping Lines (IRISL). Пока на долю IRISL приходится 35% 
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всех перевозимых морем грузов Ирана, планируется увеличить эту долю до 50%. При этом все, что 
можно построить на местных верфях, там и заказывается. 

В ряде стран действуют национальные законодательные акты, реализующие отдельные 
составляющие указанной формулы государственного протекционизма путем «квотирования 
грузовой национальной базы» национальным перевозчикам. Желание использовать собственную 
грузовую базу как конкурентное преимущество является, судя по всему, долгосрочной мировой 
тенденцией и на корпоративном уровне. Так, например, крупнейшие мировые экспортеры угля и 
железной руды – Vale, BHP Billiton и Rio Tinto, которые в совокупности перевозят морем 845 млн т. в 
год (70% рынка морских перевозок железной руды), – целенаправленно наращивают собственный 
флот. 

Поэтому представляется необходимым формирование государственной программы принятия 
законодательных актов, обеспечивающих реализацию и в России хотя бы этой части формулы 
государственного протекционизма в сфере морской деятельности. Это тем более важно, что 
наличие национальной ресурсной и грузовой базы является единственным конкурентным 
преимуществом отечественного судостроения на мировом рынке.  

 

1.5. Интеграционные процессы в мировом судостроении. 

В сфере морской деятельности наблюдается ускорение и расширение процессов жесткой 
структуризации субъектов рынка в форме вертикальной интеграции, как по производственной 
цепочке, так и по логистической, а также слияние транспортных и производственных компаний. 

Успешно развиваются судостроительные корпорации, включающие в свой состав 
предприятия и организации, осуществляющие: концептуальное и рабочее проектирование судов и 
их строительство; разработку и производство судового оборудования. Лидерами здесь уже давно 
являются корейские корпорации (в силу своей национальной специфики и истории развития), но и 
европейские Wartsila и Rolls-Royce движутся в том же направлении. 

В сфере логистики судовладельческие компании приобретают портовые терминалы, 
автомобильных перевозчиков и другие элементы транспортной инфраструктуры. Производители 
продукции, отправляемой потребителям морским или речным транспортом, приобретают суда, 
создавая собственные судовладельческие компании. Это касается, в первую очередь, нефтяных, 
газовых, горнорудных компаний. Наконец, происходит слияние таких конгломератов, превращая их 
в транснациональные многопрофильные корпорации. 

Последние годы такие вертикально интегрированные структуры в сфере морской 
деятельности теснят свих «независимых» конкурентов. Их преимуществом является возможность 
долгосрочного планирования деятельности отдельных предприятий холдинга на основе общей 
стратегии, устойчивость работы в период спада рынка, снижения финансовых затрат при 
предоставлении внутрикорпоративных товарных кредитов, отсутствие необходимости 
предоставления взаимных банковских гарантий. 

Все это касается частного бизнеса, а государственные компании интегрируются не столько 
формально, сколько путем проведения государственными органами жесткой политики, 
координирующей деятельность машиностроительных, судостроительных, судовладельческих 
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компаний. Наиболее ярким примером проведения такой политики является Китай. В этой ситуации 
уместно задаться вопросом о перспективах выживания самостоятельных компаний, не входящих в 
вертикально-интегрированные структуры. 

В России процесс вертикальной интеграции в сфере морской деятельности также идет, но его 
масштабы, темпы и глубина интеграции не соизмеримы с мировыми. Например, сформирован 
транспортный холдинг Universal Cargo Logistics Holding B.V., включающий в себя две верфи, 
несколько крупных судоходных компаний, портовую инфраструктуру. Обзавелся собственным 
флотом и строит портовые терминалы ОАО «Норникель». ОАО «Лукойл» имеет завод, 
производящий морские платформы. 

 

1.6. Выводы. 

 
 Развитие судостроения циклично, и успех через 30-50 лет сменяется сокращением 

отрасли, появлением новых лидеров. Ряду стран удалось практически с нуля создать 
передовое судостроение, другие государства потеряли свои позиции за относительно 
короткие сроки, сохранив, однако, в качестве весомой компенсации высокий уровень 
развития смежных отраслей, получивших мощный импульс благодаря судостроению, но в 
последующем независимых от него. 
 

 Военного судостроения эта тенденция к смене лидерства касается в меньшей степени. 
Безоговорочным лидером здесь остаются США, и сильные позиции сохраняют их ведущие 
европейские союзники. Это объясняется поддержкой отрасли из стратегических 
соображений и большим технологическим отрывом в различных отраслях военной 
промышленности. По некоторым оценкам, этот технологический отрыв возрастает, 
особенно в возможностях вооружения кораблей, потенциале бортовой электроники. 
 

 Россия сохраняет высокие позиции в военном кораблестроении (о чем говорит хотя бы 1 
место в мире по экспорту кораблей в денежном выражении за последние 10 лет). Однако 
наша страна пропустила ряд технологических революций в отрасли, критически важных с 
точки зрения сокращения издержек, контроля качества, сроков строительства. Это, в 
частности, развитие в 1990-х гг. полнообъемных цифровых 3D технологий, применяемых 
как на этапе проектирования изделия, так и при сопровождении его жизненного цикла; 
переход к строительству судов из крупных блоков в 2000-3000 тонн и полукорпусов весом 
до 10000 тонн, подхваченное верфями Южной Кореи и Китая уже в 2000-х. 
 

 Опыт Бразилии, создавшей в минувшее десятилетие достаточно масштабную гражданскую 
судостроительную промышленность – крайне важный урок для государств, имеющих 
собственную обширную ресурсную и грузовую базу. Даже если наличие такой базы 
оказывается единственным козырем для гражданского судостроения страны, при наличии 
последовательной промышленной политики он может быть крайне эффективно разыгран. 
В целом, в странах, достигших успеха в гражданском судостроении (в т.ч. в 
высококонкурентной среде и при низких стартовых позициях) реализуется государственная 



14 
 

протекционистская политика, определяемая формулой: «Морская деятельность, 
базирующаяся на национальных ресурсах, должна осуществляться национальными 
компаниями с использованием морской техники и судов, произведенной и построенных на 
национальных предприятиях и верфях». Эта формула с полным основанием может быть 
реализована и в России.  
 

 В сфере военного кораблестроения нашей стране было бы полезно извлечь другой урок. По 
опыту лидеров отрасли, одной из тенденций становится отход от попыток создания 
сверхмощного «супероружия» в пользу более экономичных серийных решений. Т.е. – от 
утопии достижения технического совершенства к достижению оптимального баланса между 
ТТХ изделия, его стоимостью, количеством единиц. Характерный пример – отказ США от 
амбициозного проекта субмарины «Сивулф» (построены три из тридцати запланированных) 
и переход к более простым и универсальным лодкам типа «Вирджиния», уступающим 
«Сивулфам» в глубине погружения, скорости, мощности энергетической установки и 
размерах, но обладающим хорошим уровнем скрытности, современным оборудованием и 
существенно более экономичным. 
 

 Как и в других отраслях военной индустрии, в кораблестроении происходит неуклонное 
удорожание новых разработок, что диктует ряд новых тенденций. В их числе – 
интернационализация разработок, стремление к снижению стоимости жизненного цикла, к 
унификации проектов по основным агрегатам, вооружению, электронному оборудованию, к 
удешевлению проектов боевых кораблей за счет массового внедрения «гражданских» 
технологий, узлов, агрегатов и «гражданских» же норм живучести и т.д. 
 

 В том числе, и в связи с этим происходит постепенный переход функций генератора и 
носителя технического прогресса от флота военного к флоту гражданскому на основе более 
обширного опыта строительства, эксплуатации и использования коммерчески готовой 
продукции в таких областях, как микроэлектроника, компьютерные и информационные 
технологии, микро- и наносистемы. Это серьезный аргумент в пользу того, что России не 
следует идти путем США, т.е. развивать военное кораблестроение, почти полностью 
игнорируя гражданскую составляющую отрасли. И не столько в силу завышенных амбиций, 
сколько, напротив, в силу того, что, не будучи военно-морской сверхдержавой, РФ на 
перспективу должна выстраивать сбалансированную структуру отрасли. 
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2. Общая характеристика российского судостроения. 
 

2.1. Стратегическое значение отрасли. 

Значимость судостроения для России объясняется в первую очередь географическим 
положением – страна имеет почти 40 тыс. км морской границы и 100 тыс. км внутренних водных 
путей. Значительная доля внешней торговли обслуживается морским транспортом, и по оценке 
госпрограммы «Развитие судостроения на 2013-2030 годы», до 25% мировых запасов 
углеводородного сырья расположено на российском шельфе. Судостроительная промышленность 
в значительной мере определяет национальную безопасность государства во всех сферах морской 
деятельности России, в том числе, оборонной, транспортной, продовольственной, энергетической 
и технологической.  

Судостроение относится к отраслям, обладающим большим научно-техническим и 
производственным потенциалом и влияющим на развитие технологий и производства в смежных 
отраслях промышленности. В России головные предприятия отрасли взаимодействуют с более 
чем 2 тысячами предприятий-комплектаторов своей конечной продукции.  

В большинстве стран основу судостроительной промышленности составляют 
судостроительные верфи, которые осуществляют, в основном, сборку, монтаж и сдачу кораблей и 
судов. Напротив, исторической особенностью отечественного судостроения является то, что кроме 
конечной продукции – собственно заказов судостроения и судоремонта, оно разрабатывает и 
производит значительную часть номенклатуры изделий машиностроения, приборостроения и 
электротехники для строящихся кораблей, судов и другой техники. Российские судостроительные 
заводы имеют развитое машиностроительное производство для собственных нужд. 

По своей роли и месту в производственно-экономическом процессе развития страны 
судостроительная промышленность может быть, по аналогии с термином «градообразующее 
предприятие», названа «государствообразующей отраслью». С одной стороны, ее технологический 
и производственный уровень определяет уровень морской (военной и гражданской) мощи 
государства. С другой стороны, потенциал собственно судостроения тесно связан с состоянием 
других ключевых отраслей промышленности. Это тяжелое машиностроение, авиационно-
космическая отрасль, атомная энергетика и некоторые другие.  

Важное свойство судостроения – значительная инерционность, связанная с параллельным 
использованием нескольких технологических укладов – от инновационных технологий до более 
«древних» сталелитейных производств. В этой связи судостроение более устойчиво к действию 
кратковременных (до 7-12 лет) негативных факторов, но, с другой стороны, после определенного 
срока стагнации (по некоторым оценкам – это 20-25 лет – время морального и физического 
устаревания многих основных фондов и оборудования) может полностью быть утрачена 
возможность ее восстановления даже при значительных финансовых вливаниях. 

 

2.2. Территориальное размещение и структура товарного выпуска предприятий. 

Территориальное размещение и структура судостроительной промышленности приведены в 
таблице 1. Из этих данных видно, что наиболее значимая часть потенциала отечественной 
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судостроительной промышленности сосредоточена в Северо-западном регионе. В ведомственном 
отношении, максимальный производственный и научный потенциал сосредоточены на 
предприятиях, подчиняющихся Министерству промышленности и торговли (см. таблицу 2). 

 
Таблица 1. География судостроения России. 

Наименование Северо-запад Поволжье Дальний Восток Прочее 

Объем производства, % 72 11 7 10 

Кадры, % 59 12 11 18 

Количество предприятий, % 40 16 15 29 
 
Таблица 2. Состав предприятий судостроительного сектора. 

Минпромторг Минтранс Росрыболовство 

166 предприятий (163 тыс. человек), в том 
числе: промышленных – 57; 
проектных и научных – 20; 
комплектаторов – 89 (в т.ч. в ОСК 71 
предприятие с объемом производства ~80 
%) 

50 предприятий, в том 
числе: 
промышленных – 40; 
проектных и научных –
10. 
 

25 предприятий, в том числе:
промышленных >40; 
проектных и научных – 5 
 

 
В 2010-2012 гг. в отечественном судостроении на основе сложившихся кооперационных 

связей и географического расположения окончательно сформировались три ярко выраженных 
судостроительных кластера: Северо-Западный, Дальневосточный, Южный. Структура, 
функционирование и развитие каждого из них имеет свою специфику.  

В Северо-западном кластере исторически сосредоточен значительный потенциал, однако в 
нём необходима оптимизация производственных мощностей, так как предприятия кластера 
довольно неоднородны по своему техническому состоянию. Оптимизацию предполагается 
выполнить полностью за счёт внебюджетных источников, а проекты по модернизации мощностей – 
в том числе и за счёт бюджетных средств. В Южном кластере ведётся активная работа по 
созданию особых экономических судостроительных зон. В Дальневосточном кластере 
приоритетным проектом является строительство современного судостроительного комплекса на 
базе предприятия «Звезда». Прорабатывается вопрос о строительстве в Северо-Западном и 
Дальневосточном кластерах крупногабаритных сухих доков, оснащенных высокотехнологичным 
современным оборудованием и позволяющих вести строительство кораблей и судов 
водоизмещением 80 000 т и более. 

Объем и структура товарного выпуска судостроительной промышленности за период с 2000 
по 2012 гг графически представлена на рис. 1.  



0,19 0,20 0,19 0,24
0,35

0,43 0,43 0,41 0,39

0,53 0,50
0,41

0,500,16 0,10 0,11

0,23

0,23

0,26

0,11 0,10 0,09

0,12
0,24

0,17

0,27

0,09
0,10 0,10

0,12

0,13

0,10

0,11
0,10 0,15

0,28
0,18

0,22

0,25

0,02
0,03 0,04

0,04

0,05

0,06

0,06
0,08 0,06

0,04 0,07

0,02

0,05

0,00

0,20

0,40

0,60

0,80

1,00

1,20

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

ГОЗ Экспорт (по ВТС) Гражданское судостроение для РФ Гражданское судостроение на экспорт

  
Рис. 1. Объем выпущенной продукции относительно 2010 г в сопоставимых ценах.  
 

Из рисунка видно, что за последние 12 лет наблюдалась тенденция роста финансирования 
судостроения. Так, в 2012 г. в сопоставимых ценах финансирование судостроения с учетом 
экспортных заказов более чем удвоилось по сравнению с периодом 2000-2001 гг. При этом доля 
военного кораблестроения составляла в среднем около 70 % .  

В объеме мирового военного кораблестроения Россия имеет 12% и занимает 2 е место 
после США. По числу строящихся кораблей Россия занимает 7-е место в мире, по числу 
поставленных на экспорт за последние 10 лет – 5-е, при этом в денежном выражении – 1-е (см 
раздел «Экспорт : позиции под вопросом»). При этом в мировом гражданском судостроении доля 
России – всего лишь 0,6 % по компенсированному брутто тоннажу (в денежном выражении – 1,3 
%), по этому показателю РФ занимает 21-е место в мире. 

Структура бюджета и товарного выпуска продукции судостроения за 2010-2012 гг. 
представлены на рис.2. Финансирование по ГОЗ в среднем составило 44%. и более чем в 2 раза 
превысило финансирование выпуска продукции по линии гражданского судостроения. 
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Рис.2. Структура объема продукции судостроения в среднем за 2010-2012 гг. 

 
2.3. Системные проблемы отрасли. 

Как и многие другие сегменты машиностроения, в 1990−е гг. судостроительная отрасль 
оказалась в глубоком кризисе. Хотя с 1999 г. финансирование отрасли было увеличено, 
«советские» объемы производства остаются для судостроительной промышленности 
недосягаемой величиной. Так, объем товарного выпуска, измеренный в суммарном тоннаже 
кораблей и судов, сданных заказчику в период 2006 - 2010 гг., составил около 80 000 т, что более 
чем в 8 раз меньше тоннажа сданных кораблей за период 1986 - 1990 г. Только при очень 
благоприятных финансовых условиях модернизированная судостроительная база позволит выйти 
в 2015 г. на объемы, соответствующие примерно 50 % объема работ отечественного судостроения, 
выполняемых в 70 – 80-е годы (см. рис.3). 
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Рис. 3. Суммарный тоннаж кораблей и судов, сданных судостроительной 
промышленностью в различные временные интервалы по пятилеткам. 
 

Безусловно, сегодня основную озабоченность вызывает не объем производства, 
обеспечиваемый отраслью, а накопленные в ней структурные, системные проблемы, часть из 
которых являются общими для военного и гражданского судостроения, другие – специфичными 
для одной из подотраслей.  

 
Высокий уровень физического и морального износа основных фондов. По оценке 

Министерства промышленности и торговли РФ, уровень износа основных фондов на 
судостроительных предприятиях и на предприятиях-смежниках превышает 70%. При этом доля 
устаревшего оборудования (возраст более 20 лет) в станочном парке превышает 65%. 

Неудовлетворительное состояние фондов и парка оборудования препятствует 
строительству на российских верфях судов по современным проектам. Затрудняется 
использование современных судостроительных технологий, особенно в серийном гражданском 
судостроении. В частности, из-за отсутствия на верфях кранов достаточно большой 
грузоподъемности многие предприятия используют при строительстве стапеля со слипами, 
конструкция которых определяет значительное увеличение трудоемкости процесса. А это означает 
увеличение и сроков строительства, и стоимости судов по сравнению с зарубежными верфями. 
Помимо снижения качества постройки судов, износ фондов и парка оборудования увеличивает в 
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отрасли число технических отказов, увеличивает простои, требует отвлечения дополнительных 
ресурсов на ремонт оборудования. 

 

Проблемы технического состояния отрасли ставят под сомнение возможность выполнить 
такой показатель ФЦП "Развитие транспортной системы России" до 2015 года как увеличение 
морского транспортного флота РФ на 6,1 млн. тонн дедвейта.  

Под угрозой находится также и реализация ряда пунктов госпрограммы вооружений 2011-
2020 года. Прежде всего, речь идет о планах строительства 8 фрегатов проекта 22350 и 18 
корветов проектов 20380 и 20385. Проблемы во многом обусловлены состоянием производителей, 
в частности, Амурского судостроительного завода, заключившего контракт на постройку корветов 
по заведомо заниженной цене, с тем, чтобы не упустить государственный заказ. В итоге этот шаг, 
на фоне очень дорогой логистики и энергетики в дальневосточном регионе, обернулся 
финансовыми проблемами и затягиванием строительства. По имеющимся планам АСЗ должен 
построить 4 корвета, однако с трудом справляется с постройкой двух, при этом головной корабль 
находится на стапеле уже 7 лет (нормальный срок строительства подобного корабля – 3-3,5 года). 

Кроме того, возможен срыв планов переоснащения подводного флота, прежде всего 
атомного: ГПВ предполагает строительство 8 многоцелевых подлодок проекта 885 до 2020 года, 
однако головная субмарина еще не вошла в строй, вторая подлодка, строительство которой 
началось в 2009 году, будет спущена на воду лишь в 2014, а к постройке третьей и последующих 
лодок этого проекта пока еще не приступали. 

Устаревшие технологические и проектные решения. В период 1990-1999 гг. объем 
НИОКР в судостроении уменьшился, по разным оценкам, в 5-6 раз. В наибольшей степени это 
затронуло научно-исследовательские работы и, особенно, фундаментальные и поисковые 
исследования, задачей которых является обеспечение качественно нового уровня развития 
продукции как военного, так и гражданского назначения. В результате научный задел, безусловно, 
необходимый для проведения разработок любой перспективной техники, практически не 
создавался. Многолетнее недофинансирование фундаментальных исследований и прикладных 
научно-технических разработок привело к тому, что многие организации могут поставлять только 
морально и технически устаревшую, более энергоемкую, сложную в эксплуатации и обслуживании, 
а также менее надежную продукцию. 

Несовершенство судостроительных технологий увеличивает трудоемкость постройки судна и 
его стоимость. Российские судостроительные предприятия в большинстве своем работают со 
стальным листом 8х2 метра, в отличие от иностранных верфей, использующих лист 12х4 метра. В 
результате количество сварных швов на отечественных судах возрастает в 2,5-3 раза, а 
трудоемкость производства – на 50-60%. 

Критичным для судостроительно-судоремонтного комплекса отрасли является сравнительно 
низкий уровень использования информационных технологий. 

Отдельно следует отметить слабость гражданской конструкторской школы. В советское 
время большинство крупных отечественных судостроительных КБ были ориентированы на 
военное кораблестроение, там были заняты самые лучшие силы. Как таковых КБ гражданского 
судостроения в России не было. Кадровые проблемы отрасли усилились в 1990-е годы, что не 
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могло не сказаться на уровне и сроках выполнения конструкторских и исследовательских работ. 
Отечественные проектировщики в ряде случаев продолжают предлагать лишь несколько 
видоизмененные решения 30-40-летней давности.  

Подавляющее большинство проектов гражданских судов по показателям экономической 
эффективности серьезно уступают иностранным разработкам, особенно в сегменте речных судов и 
судов смешанного плавания. При практически равных размерах и металлоемкости 
грузовместимость иностранных проектов может до полутора раз превышать грузовместимость 
судов отечественной разработки. Схожая ситуация наблюдается и при проектировании 
рыбопромысловых судов. Разработанный при государственном финансировании сейнер проекта 
11480 в два раза дороже серийных сейнеров иностранной постройки. К тому же уступает им по 
ряду ключевых рабочих показателей.  

При этом в отечественной практике приходится готовить большее количество проектной 
документации, чем это принято в зарубежных проектных организациях. Что не обеспечивает ни 
должного учета интересов заказчика, ни качества проекта, поскольку от документации требуется 
соответствие ряду устаревших норм, существующих еще с советских времен.  

В соответствии со "Стратегией развития судостроительной промышленности России", 
активную разработку и внедрение инновационных проектов гражданских судов планировалось 
осуществить еще в 2007-2010 гг., однако фактически данная работа так и не была осуществлена, и 
разработка проектно-конструкторской документации по инновационным проектам перенесена на 
более поздний период. Этот перенос был зафиксирован в ФЦП "Развитие гражданской морской 
техники". При этом морские крупнотоннажные суда, морские платформы, суда обеспечения 
разработки шельфовых месторождений будут строиться только по зарубежным проектам. Доля 
отечественных разработок в сегментах речного и рыболовецкого флота, скорее всего, тоже будет 
снижаться.  

Ключевым фактором, обусловливающим снижение доли отечественных проектных бюро в 
разработках малых и средних гражданских судов, выступает неэффективная практика 
взаимодействия заказчика, проектировщика и судостроительного предприятия. Она проявляется в 
ряде характерных для России особенностей, которые приводят к росту стоимости и увеличению 
сроков проведения работ и сдаточных испытаний:  

 снизившаяся культура проектирования вынуждает заказчика выставлять дополнительные 
уточняющие требования уже в ходе строительства;  

 устаревшие технологические решения приводят к необходимости пересмотра состава 
оборудования или дополнительной его проверки;  

 отсутствует специализация верфей и проектных организаций;  
 создание проектов, оторванных от особенностей и возможностей верфей, вынуждает в 

ходе строительства вносить в проект изменения, нередко в ущерб качеству готового судна; 
корректировка проектов "на ходу" лишь повышает стоимость и затягивает время постройки.  

 
Низкое качество и нестабильность поставок комплектующего оборудования и 

материалов. В современной практике российского судостроения большую часть стоимости судна 
(до 60-70%) составляет стоимость оборудования, значительная часть которого импортируется. При 
этом отечественные поставщики неконкурентоспособны по сравнению с зарубежными по цене и 
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качеству даже с учетом транспортных расходов и таможенных пошлин. Наиболее слабыми 
являются отечественные поставщики электроники, средств связи и навигации. Заметно уступают 
заграничным аналогам отечественные двигатели, трубопроводная арматура и т.д. 

Предприятиям-производителям (проектантам) необходимо сосредоточиться на 
проектировании и производстве современного оборудования, а не пытаться залатать финансовые 
дыры, перехватывая разовые заказы и завышая при этом стоимость в разы. Выпуск запчастей для 
морально устаревших корабельных систем могут взять на себя мобильные частные компании. 

За неимением приемлемой отечественной альтернативы российские верфи в ряде случаев 
вынуждены либо покупать отечественные комплектующие низкого качества, либо иностранные – 
по высокой цене (в связи с уплатой таможенной пошлины и НДС при импорте), что негативно 
сказывается на качестве и стоимости конечной продукции. Проблема таможенных пошлин на 
иностранные комплектующие дополнительно усложняется забюрократизированностью и 
неэффективностью работы таможни. Сроки доставки заказанных комплектующих значительно 
увеличиваются, что в конечном итоге обусловливает увеличение сроков строительства или 
ремонта и, соответственно, снижает экономическую эффективность эксплуатации судна для 
судовладельцев.  

В сегменте гражданского судостроения закупается относительно небольшое количество 
стали, в том числе и из-за низкого уровня серийности. Объемы закупок не так интересны 
российским металлургическим предприятиям как экспортные или внутренние поставки для других 
отраслей (например, трубная промышленность, энергетика и т.д.). Поэтому поставки металла на 
верфи не являются первоочередными, что также негативно влияет на стабильность поставок и 
стоимость закупаемого металла. 

Если говорить о военном сегменте судостроения, то действующие в нем финишные и 
основные предприятия 1-го и 2-го уровней кооперации в большинстве случаев – известные 
предприятия, подотчетные Минпромторгу России и госзаказчикам, могут претендовать на 
поддержку в рамках ФЦП «РОПК-2020». Предприятия же 4-го и 5-го уровней кооперации в 
большинстве случаев практически лишены финансовой поддержки в рамках ФЦП «РОПК-2020». 
Информация о них имеется только у головных конструкторов кораблей, которые не в состоянии им 
чем-либо помочь. В основном, это частные предприятия, находящиеся вне каких-либо перечней 
или реестров. В то же время деятельность этих предприятий чрезвычайно важна для обеспечения 
создания современной конкурентоспособной военно-морской техники. Нарушение действовавшей 
кооперации из-за низкой серийности производства ведет к потере ряда предприятий 3-го, 4-го и 5-
го уровней кооперации, их перепрофилированию и уходу из отрасли. 

Дефицит квалифицированных кадров. Кадровая проблема остро стоит не только в 
отечественном, но и в мировом судостроении. Судостроительная отрасль испытывает острое 
влияние конкуренции в отношении квалифицированных сотрудников со стороны других отраслей 
промышленности, на фоне которых зачастую не может предложить конкурентоспособные условия 
труда. Кроме того, судостроительная отрасль внутри отдельной страны или какого-либо региона 
сталкивается с конкуренцией в отношении квалифицированных сотрудников судостроительных 
компаний других стран и регионов. Уже сегодня спрос на персонал в судостроительной области 
приобретает глобальный характер.  



В отечественном судостроении в последние годы складывается критическое положение с 
возрастной структурой работников. Так, с 2008 по 2012 г. в производственной сфере росло число 
работников 60 лет и старше; происходило интенсивное снижение общей численности персонала в 
производственной и научной сферах судостроения (см. рис. 4), причем, как правило, не за счет 
внедрения новых технологий. 
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Рис.4. Пополнение – убыль числа работников научной (А) и производственной (Б) сфер 
судостроительной промышленности по возрастным категориям. 
 

Сложившиеся в последние годы в судостроении состав и структура персонала в 
производственной и научной сферах представлены на рис. 5 и 6. 
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Рис.5. Структура персонала производственной сферы судостроительной промышленности. 
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Рис. 6. Структура персонала научной сферы судостроительной промышленности. 
 

В целом они отвечают специфике этих сфер деятельности и иностранному опыту, за 
исключением достаточно высокой доли непроизводственного персонала, причем его доля в 
научной сфере почему-то стала превышать долю в производственной сфере. Практически это 
свидетельствует о слабой степени внедрения средств автоматизации управления предприятиями. 

Недостаток «длинных» денег для строительства судов. Строительство судов 
представляет собой капиталоемкий и продолжительный процесс, что определяет необходимость 
привлечения стороннего долгосрочного финансирования. Существующая же в России система 
финансирования постройки судов ставит российские судостроительные предприятия и компании-
судовладельцы в худшие финансово-экономические условия по сравнению с зарубежными 
компаниями (см. таблицу 3).  
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Таблица 3. Сравнительный анализ условий финансирования строительства судов на 
российских и зарубежных верфях. 

Параметр Россия 
Зарубежные страны с развитой 
судостроительной отраслью 

Процентная ставка по 
кредиту 

Более 10% (плюс более жесткие 
требования по залогу) 

Менее 8% 

Срок погашения кредита Менее 6 лет Более 10 лет 
Дотации  Отсутствуют До 30% цены 
Налоги и пошлины  До 25% цены До 12% цены 
Необходимый объем 
собственных средств  

Не менее 35-50% цены Не менее 20% цены 

Источник: Министерство промышленности и торговли 
 

Привлечение судостроительными предприятиями российских кредитов на приемлемых, с 
точки зрения экономики судостроения, условиях практически невозможно. Российские банки 
выдают кредиты в размере 40-60% от стоимости судна, максимум на 4-6 лет и под 12-15% 
годовых. В то время как для иностранных банков обычной является следующая схема. Кредит до 
80% от стоимости судна предоставляется сроком до 12 лет по ставке LIBOR + 0,3-2,0% (в 
зависимости от кредитного рейтинга заемщика). Но выдача такого кредита сопровождается 
условием строительства судна на верфи страны-кредитора. В целом условия кредитования в 
России для судостроительных предприятий непривлекательны. Привлечение средств по ставкам, 
близким к европейским, возможно только в крупных банках и для крупнейших отечественных 
судовладельцев, способных предоставить гарантии и соответствующее обеспечение. 

Малосерийность и недостаток платежеспособного спроса в гражданском и военном 
судостроении. Для российского гражданского судостроения в 2010-х годах характерен низкий 
уровень серийности. Фактически серийными являются лишь два-три проекта среднетоннажных 
грузовых судов внутреннего или смешанного плавания, а также специальных судов (буксиров и 
обстановочных судов). Основные серии, строящиеся в 2011-2013 годах следующие: танкер-
продуктовоз проекта RST27 и сухогруз проекта RSD44 ("Окская судоверфь"); сухогруз проекта 
RSD49 ("Невский судостроительно-судоремонтный завод"); танкеры проекта 19614 и проекта 
RST27 ("Завод Красное Сормово"). Низкий процент серийных судов в общем объеме флота, 
построенного на российских верфях, оказывает отрицательное воздействие на экономическую 
эффективность судостроительных заводов, поскольку строительство судов крупными сериями 
является наиболее рентабельным. 

Необходимо констатировать, что в 2010-е годы в России практически полностью 
прекратилось строительство в сегменте рыболовного флота. Только завод им. Октябрьской 
революции в 2011-2012 годах продолжил работать по серии малотоннажных сейнеров 
прибрежного лова. Строительство же судов более крупного тоннажа не велось, за исключением 
одного ярусолова по иностранному проекту на заводе "Пелла" в Ленинградской области. 

Малосерийность производства в гражданском сегменте объясняется тем, что у 
потенциальных потребителей – речных пароходств и рыбопромысловых компаний – зачастую не 
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хватает собственных средств на обновление флота. А крупные морские пароходства, в том числе 
и государственная ГК «Совкомфлот», выбирают суда зарубежной постройки из-за лучшего 
качества и дешевизны.  

Малосерийность характерна и для военного кораблестроения. Несмотря на попытки 
преодолеть этот недостаток, унаследованный от советских времен, пока что он сохраняется. 
Основной причиной является относительная неразвитость отрасли, не позволяющая начать 
массовое строительство более-менее удачного проекта на нескольких заводах с одновременным 
внесением изменений в проект по мере его совершенствования. Так, для ВМФ России строятся 
одновременно фрегаты проектов 11356М и 22350. При этом строительство первых, созданных на 
основе усовершенствованного для Индии известного проекта 11356, обусловлено сложностями с 
производством оборудования для более современного и мощного проекта 22350. 

Схожие проблемы наблюдаются при строительстве корветов – несмотря на то, что 
«Северная верфь» перешла к строительству кораблей усовершенствованного проекта 20385, на 
Амурском судостроительном заводе продолжается строительство корветов по проекту 20380, 
также в силу сложностей с развертыванием производства комплектующих для нового проекта и 
внесения изменений в предыдущий проект. 

То же самое можно сказать о строительстве подводных лодок, где параллельно ведется 
постройка НАПЛ проектов 636 и 677 в силу трудностей с освоением новейшего оборудования для 
лодок проекта 677, особенно – воздухонезависимых энергетических установок и нового 
гидроакустического оборудования. 

В подводном флоте малосерийность была подлинным бичом ВМФ СССР, когда в состав 
ВМФ одновременно вводились субмарины близкого назначения, но разных проектов. Так, в 80-х 
годах для советского флота строились одновременно три типа серийных многоцелевых атомных 
субмарин проектов 671РТМК «Щука», 971 «Щука-Б», 945 «Барракуда». Для морских стратегических 
ядерных сил одновременно строились лодки проекта 667БДРМ «Дельфин» и проекта 941 «Акула». 
Это удорожало как строительство новых боевых единиц, так и содержание флота. 

Можно сделать вывод о том, что основные корни проблем с малосерийностью заключаются 
не столько в состоянии самих судостроительных заводов, сколько в недостатках системы 
управления отраслью и деградации производства оборудования и комплектующих, прежде всего 
современного радиотехнического и радиоэлектронного оборудования, вооружения, энергетических 
установок. Свое влияние оказывает также и сложившаяся в советские времена традиция внесения 
частых изменений в проект, с внедрением их в строительство, вместо проработки «пакетов» 
модернизации с запланированным синхронным переходом на строительство 
усовершенствованного варианта того или иного изделия. 

Из советского времени можно вспомнить примеры волюнтаристского решения о 
прекращении строительства крейсеров при Никите Хрущеве, а также частые коррективы 
программы строительства авианесущих крейсеров, когда СССР в 70-80-х годах XX века получил 5 
авианесущих крейсеров, каждый из которых серьезно отличался от предшественников. США за это 
время, потратив схожие средства, построили пять однотипных авианосцев класса «Нимитц» с 
незначительными изменениями в проекте. 
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Низкая эффективность существующей модели управления отраслью и отдельными 
предприятиями. Существенным недостатком подавляющего большинства российских 
судостроительных предприятий является ограниченное применение аутсорсинга и кооперации. 
Российская верфь бывает вынуждена самостоятельно исполнять максимально возможный объем 
работ, чтобы не поставить заказ под угрозы срыва. В то время как большинство зарубежных 
верфей, специализирующихся в рамках кластера на сборке готовых судов, передают значительную 
часть вспомогательных работ субподрядчикам, которые имеют возможность обслуживать 
одновременно несколько верфей, эффективно загружая свое производство. Кроме того, наличие в 
кластере большого числа специализированных и высокоэффективных верфей и компаний-
субподрядчиков способствует развитию конкуренции и разработке наиболее эффективных схем 
сотрудничества. В данном направлении в России началось движение в лучшую сторону: в 
Астраханской области создается особая экономическая зона промышленно-производственного 
типа, специализирующаяся на судостроении гражданского направления.  

В военном судостроении, где основным источником спроса становится ГОЗ (за минувший 
2012 г. рост объема производства по ГОЗ в отрасли составил 18,6%, тогда как производство на 
экспорт снизилось почти на 20%), риски и издержки неэффективной организации производства 
приходится нести государству как заказчику. Как и во многих сферах экономической деятельности, 
инфляция издержек здесь покрывается эффективным использованием административного 
ресурса, необходимого как для получения гособоронзаказа, так и, впоследствии, для согласования 
существенного, иногда многократного, увеличения цены постройки и переноса сроков 
строительства. В России данная порочная практика сложилась довольно давно и дает о себе знать 
постоянно при реализации долгосрочных проектов, особенно по достройке судов, заложенных еще 
в 1990-е годы. Фактически мы вынуждены констатировать отсутствие существенных стимулов у 
военных верфей к проведению организационной и технологической модернизации 
производственного процесса. 

Безусловно, зачастую высокие издержки продиктованы вполне объективными 
обстоятельствами. В частности – большими накладными расходами на содержание избыточных 
мощностей, которые потенциально могут быть задействованы для выполнения госзаказа, или 
необходимостью сохранения и поддержки большого количества заводов, в том числе 
неэффективных. Ясно, что создание ОСК - вынужденная мера, предпринятая ради спасения 
отрасли. Фактически ОСК выступила в качестве инструмента господдержки судостроительной 
отрасли, особенно по направлению военного судостроения. Из-за этого гособоронзаказ 
распределялся, в том числе и на неэффективные заводы, что сделало задачу исполнения 
гособоронзаказа по срокам и по ценам неисполнимой в принципе.  

Следует особо акцентировать внимание на продолжающемся в отрасли управленческом 
кризисе, который оказывает серьезное негативное воздействие на все дальнейшее развитие 
отрасли. Ключевыми проблемами, препятствующими нормальному функционированию 
судостроительных и судоремонтных заводов, являются: с одной стороны перегрузка заводов 
заказами, а с другой стороны - наличие большого количества производственных мощностей 
непригодных к использованию в производственной деятельности. Создавшаяся негативная 
ситуация не является уникальной, в определенные периоды развития ее прошли практически все 
судостроительные отрасли развитых государств, в т.ч. США.  
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Как возможный вариант развития судостроительной отрасли и в первую очередь военного 
кораблестроения предлагается рассмотреть создание трехуровневой структуры отрасли: 

1) Первый уровень – государственные судостроительные предприятия (предприятия ОАО 
«ОСК»), осуществляющие строительство и средний ремонт кораблей с модернизацией; 

2) Второй уровень – эффективно функционирующие частные предприятия, осуществляющие 
сервисное обслуживание кораблей и судов, с передачей им в аренду «тяжелых» активов за 
символическую арендную плату на длительный срок на условиях безусловного исполнения взятых 
обязательств, формирования новых рабочих мест, модернизации полученных в аренду 
мощностей; 

3) Третий уровень – специализированные частные предприятия, выполняющие небольшие 
объемы сервисного обслуживания отдельных систем и механизмов кораблей и судов.  

Применение вышеуказанного варианта развития предприятий и комплексных подходов к 
решению системных проблем судостроения при государственной поддержке отрасли позволит в 
относительно короткие сроки создать эффективно функционирующую систему кораблестроения, 
обеспечить выполнение заданных объемов работ и в целом реализовать ГПВ 2011-2020 в 
установленные сроки. 

Кроме того, необходимо отметить еще один важный момент – небесспорную стратегию ОСК 
на рынке слияний и поглощений в 2011 году, приведшую к концентрации в корпорации не только 
военных, но и гражданских верфей. Как показывает практика, менеджменту ОСК не удается 
эффективно управлять даже военными заводами (где риски вынужден покрывать госзаказчик), 
поэтому вызывает большое сомнение его способность справиться с гражданскими верфями, 
работающими «от рентабельности». В период кризиса ОСК активно расширялась, но и после его 
окончания экспансия корпорации продолжилась. В 2011 году были куплено два крупных актива: ГК 
«Каспийская энергия» и завод «Красное Сормово». При этом нужно сказать, что эти активы в 
последние десять лет были частными и продуктивно работали в нише гражданского судостроения. 
ГК «Каспийская энергия» производила суда и оборудование, включая платформы, для разработки 
шельфа Каспия, а «Красное Сормово» - суда класса «река-море». Несмотря на то, что на «Красном 
Сормово» уже давно не производили подлодки серийно, и основным рынком сбыта для завода был 
гражданский сектор (в 2011-м году на него пришлось 4,44 млрд рублей выручки из 5,07, т.е. 87%), 
ОСК это не остановило. ОСК нужны были эти активы, чтобы разместить на них госзаказ на 
подлодки, с которым корпорация сама не справлялась, и на планировавшийся заказ на технику для 
обустройства шельфа, который ОСК, благодаря своим лоббистским усилиям, планировала 
получить от нефтегазовых госкомпаний. При этом не учитывались такие факты, как: нежелание 
частных собственников расставаться со своими активами и наличие в военном сегменте еще 
эффективно работающих частных заводов (например, «Зеленодольский завод им. Горького»), 
наглядно показывающих, что частники могут производить продукцию качественно и в срок. Таким 
образом, отечественное судостроение лишилось двух частных эффективных и 
быстроразвивающихся предприятий, которые вошли в состав неповоротливой и неэффективной 
государственной корпорации. 
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2.4. Выводы. 

 
 Судостроение является отраслью, требующей больших капитальных затрат на 

разворачивание производства, производящей продукцию чрезвычайно длительного 
жизненного цикла. Производственные процессы опасны, имеют высокий удельный вес 
ручного труда, ограниченные возможности автоматизации, низкую серийность 
производства.  
 

 В региональном разрезе судостроение привязано к основным центрам потребления 
продукции. Основной научно-технический и производственный потенциал российского 
судостроения сосредоточен на территории Северо-Западного федерального округа, однако 
предприятия кластера довольно неоднородны по своему техническому состоянию, что 
ставит на повестку дня оптимизацию производственных мощностей. 
 

 За последние 12 лет происходил рост финансирования судостроения. В 2012 г. в 
сопоставимых ценах финансирование судостроения с учетом экспортных заказов более 
чем удвоилось по сравнению с периодом 2000-2001 гг. В среднем около 70% составляет 
доля военного кораблестроения, на котором Россия специализируется исторически. 
Начиная с 2009 г. вырос и выпуск гражданской продукции. Однако о восстановлении 
потенциала отрасли говорить рано: только при очень благоприятных финансовых условиях 
модернизированная судостроительная база позволит выйти в 2015 г. на объемы, 
соответствующие примерно 50% объема работ отечественного судостроения, 
выполняемых в 70 – 80-е годы. 
 

 Основную озабоченность вызывает не объем производства как таковой, а накопленные в 
отрасли структурные проблемы, которые ставят под вопрос реализацию ключевых 
показателей государственных программ, как в военном, так и в гражданском сегменте 
судостроения. В числе этих проблем – высокий износ основных фондов, устаревшая 
научно-технологическая, проектная база, низкое качество комплектующих и развал 
системы кооперации (в особенности, начиная с 3 уровня и ниже), дефицит 
квалифицированных кадров и т.д. 
 

 Характерным для российского судостроения является низкий уровень серийности, что 
негативно сказывается на себестоимости, качестве, сроках выпуска продукции. В 
гражданском сегменте мелкосерийность в основном связана с дефицитом 
платежеспособного спроса. В военном кораблестроении – с деградацией производства 
оборудования и комплектующих, прежде всего, современного радиотехнического и 
радиоэлектронного оборудования, вооружения, энергетических установок. Свое влияние 
оказывает также сложившаяся в советские времена традиция внесения частых изменений 
в проект, с внедрением их в строительство, вместо проработки «пакетов» модернизации с 
запланированным синхронным переходом на строительство усовершенствованного 
варианта того или иного изделия. 
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 Неоптимальна и структура управления отраслью. Можно отметить, в частности, дефицит 
стимулов у исполнителей ГОЗ к проведению организационной и технологической 
модернизации производственного процесса (риски покрывает государство как заказчик), 
развитию аутсорсинга и кооперации (стремление предприятий – во многом вынужденное – 
самостоятельно исполнять максимально возможный объем работ). Приоритет 
корпоративных слияний и поглощений перед инвестициями в создание новых и 
модернизацию существующих производственных фондов. В частности, в результате 
покупки ОСК завода «Красное Сормово» и ГК «Каспийская энергия», отрасль фактически 
лишилась двух частных эффективных и быстроразвивающихся предприятий, которые 
вошли в состав громоздкой структуры, неизбежно имеющей иные приоритеты и иной стиль 
работы. 
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3. Военное кораблестроение: вызовы и перспективы. 
 

3.1. Проблемы формирования, финансирования и реализации военно-морской 
составляющей Государственной программы вооружений. 

В рамках действующей Госпрограммы вооружения на 2011-2020 годы (ГПВ 2011-2020) на 
флот должно быть израсходовано более 4,5 триллионов рублей. Учитывая рассмотренные выше 
проблемы отрасли и довольно большой объем предполагаемых работ, а также внешние для 
отрасли риски, можно прогнозировать следующие проблемы в ходе реализации ГПВ: 

• Затягивание сроков реализации ряда контрактов, особенно на «проблемных» заводах 
(пример – строительство корветов на Амурском судостроительном заводе). Эта проблема вызвана 
как состоянием многих производств, на которых либо не была проведена модернизация, либо ее 
приходится вести параллельно с выполнением текущих заказов, так и грубыми управленческими 
ошибками, среди которых весьма распространено заключение контракта на заведомо 
невыполнимых условиях с целью не упустить госзаказ. Сохраняет остроту и проблема 
своевременных поставок комплектующих от смежников. Расставляя контракты по степени 
вероятности срыва намеченных сроков их выполнения, можно получить следующий перечень: 

1. Контракт на строительство АПРК проекта 885 (ПО «Севмаш»). Причины – техническая 
сложность проекта, высокая стоимость, большой процент нового оборудования. 

2. Контракт на строительство фрегатов проекта 22350 («Северная верфь»). Причины 
аналогичны первому случаю. 

3. Контракт на постройку корветов проекта 20380 на Амурском ССЗ. Причины – 
невыполнимые условия контракта (заниженная цена на фоне более высокой 
себестоимости), плохое состояние предприятия. 

4. Контракт на постройку корветов проекта 20385 на Северной верфи. Причины аналогичны 
первым двум случаям, хотя и не столь остры. Вероятность срыва этого контракта 
наименьшая из всех перечисленных. 

• Риск сокращения и отмены некоторых заказов в связи с ухудшением экономической 
обстановки или изменениями политической конъюнктуры. 

• Необходимость использования импортных узлов и агрегатов на ряде заказов, как в виду 
сложившейся еще в советское время структуры кооперации, так и в связи с деградацией тех или 
иных производств в РФ. 

Одной из главных проблем ГПВ в целом и военно-морской составляющей программы в 
частности является отсутствие базы в виде длительного стратегического планирования развития 
таких видов вооруженных сил, как ВВС и ВМФ. Особенно это касается флота с его исключительно 
длительным периодом реализации проектов и их жизненным циклом. Фактическое отсутствие 
долгосрочного военно-морского планирования советского периода повлекло за собой создание 
недостаточно сбалансированного флота, вынужденного эксплуатировать множество разнотипных 
кораблей с соответствующими последствиями для организации флота и поддержания его 
боеспособности, которые сказываются до сих пор. Сегодня основу ВМФ продолжают составлять 
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боевые единицы советских проектов, и в целом состояние флота характеризуется следующими 
признаками: 

• Физический износ большинства кораблей и подлодок, частые поломки узлов и агрегатов; 

• Моральное устаревание значительной части кораблей, построенных по проектам 
разработки 60-70-х годов, их несоответствие текущим и перспективным задачам флота; 

• Низкий модернизационный потенциал, непредусмотренность глубокой модернизации 
оборудования и замены основного вооружения на большинстве кораблей советских проектов; 

• Как следствие – высокие относительные расходы на модернизацию и капитальные 
ремонты кораблей, а также их большая сложность по сравнению с кораблями западных проектов; 

• Сохраняющийся «разнобой» проектов при относительно небольшой численности флота, 
затрудняющий обслуживание ВМФ и его поддержание в готовности; 

• Устаревание тыловой инфраструктуры; 

• Отсутствие современных кораблей управления, затрудняющая руководство действиями 
отрядов флота в дальних походах; 

• Неразвитость авиационной и экспедиционной составляющей. 

Решать эти проблемы предстоит в ходе реализации ГПВ. Действующая ГПВ 2011-2020 
предусматривает замену примерно 60-70% состава флота к 2020 году, однако, как уже сказано 
выше, этот срок может затянуться. 

Характеризуя положительные стороны морской части ГПВ, следует отметить, что ее 
структура достаточно взвешенна: пополнение флота начинается со строительства наиболее 
необходимых флоту многоцелевых кораблей класса корвет/фрегат. На этих кораблях, помимо 
всего прочего, отрабатываются образцы оборудования и вооружения, необходимого для кораблей 
более высокого класса (эсминцы, модернизированные крейсера, в перспективе – авианосец и т.д.).  

Разбирая основные проблемы реализации ГПВ, можно разбить их по группам в соответствии 
с классами кораблей. 

А) Надводные боевые корабли (неавианесущие). 

Основная проблема заключается в сложности и дороговизне доводки перспективных 
проектов корвета (20385) и фрегата (22350), а также разработки проекта перспективного эсминца. 
Наибольшую сложность представляет, судя по имеющейся информации, доводка БИУС 
перспективных кораблей, отработка новых РЛС («Полимент»), отработка перспективных 
корабельных ЗУР, создание современной, легкой и относительно недорогой универсальной 
артустановки калибром 100-130 мм. 

Проект корвета критикуется, в частности, за «перевооруженность» и стремление 
сосредоточить в корабле этого класса боевые возможности, более характерные для фрегата или 
небольшого эсминца, что привело к росту размеров и стоимости корабля – сегодня стоимость 
корвета проекта 20380 составляет около 15 миллиардов рублей, что как минимум вдвое 
превышает изначально заданные показатели. Проект перспективного фрегата выглядит прекрасно 
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сбалансированным и вполне современным, но здесь вопрос заключается в затягивании его 
реализации и способности промышленности развернуть серийное строительство этих кораблей. 

Проблемы с реализацией новых проектов вызвали к жизни паллиативное решение в виде 
возобновления строительства отработанных кораблей проекта 1135 (в модернизированном 
варианте 11356М/11357). Толчком к этому решению послужила успешная реализация индийского 
контракта (в общей сложности шесть кораблей для ВМС Индии) после чего было решено строить 
адаптированный вариант для ВМФ России. 

Плюс этого решения в возможности быстро получить боеспособные корабли, способные 
заменить критически устаревшие боевые единицы Черноморского флота и тем самым поддержать 
ВМФ в ожидании развертывания серии проекта 22350. При этом считать 11356 равноценной 
заменой новому проекту 22350 нельзя: новый проект имеет значительно лучшие ТТХ, особенно в 
части возможностей ПВО, на нем предусмотрен больший комфорт для экипажа и большие 
возможности для размещения современных систем управления и связи. 

Теми же соображениями что и строительство фрегатов проекта 11356 диктуется и 
модернизация атомного ракетного крейсера «Адмирал Нахимов» - этот проект позволит ввести в 
состав ВМФ России современный ракетный корабль уже в 2018-2019 году, по цене, незначительно 
превышающей планируемую стоимость нового эсминца. В случае удачи этого проекта, вполне 
осмысленной может стать модернизация других крейсеров советской постройки проектов 1144 и 
1164, включая, в том числе, находящийся на Украине крейсер «Адмирал Лобов». 

Б) Авианесущие и десантные корабли. 

Строительство авианосца является наиболее дискуссионным «флотским» вопросом и пока 
что не представляется возможным дать ответ на вопрос о реализуемости этой программы. 
Очевидно, если Россия претендует на роль серьезной мировой силы, флот нуждается в 
адекватной авиационной поддержке, в том числе истребителями, в том числе вдали от побережья. 
Флот как минимум нуждается в капитальном ремонте и модернизации «Адмирала Кузнецова», что 
позволит выиграть время для решения вопроса о создании нового авианосца. 

Реальный опыт эксплуатации современного авианесущего корабля сегодня может быть 
приобретен за счет опыта эксплуатации УДК типа «Мистраль». Два корабля этого типа будут 
первыми подобными боевыми единицами в составе отечественного флота, который до этого не 
эксплуатировал вертолетоносцы со сквозной полетной палубой, предназначенные для 
загоризонтной высадки десанта. Опираясь на отработанную французскую серию, проект не 
вызывает вопросов с точки зрения технической реализуемости, при этом вызывает много 
политических вопросов, связанных даже не с негативным пиар-фоном, а с непроработанностью 
концепции применения в общем контексте военно-политических задач ВМФ. 

Та же проблема касается программы авианесущих и десантных кораблей в целом – сегодня 
отсутствует внятный публичный консенсус относительно роли и места ВМФ России в большой 
политике и его задач в обозримой исторической перспективе. Эта проблема затрагивает флот в 
целом, но подобные компоненты, направленные на активную реализацию стратегии государства 
военным путем – в первую очередь. 
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В) Подводные лодки. 

На сегодняшний день ВМФ России располагает 27 многоцелевыми атомными подводными 
лодками проектов 949А, 971, 945, 671РТМ, большая часть которых покинет строй в течение 
ближайших 10-12 лет по причине физического старения. Для того чтобы избежать резкого обвала 
численности подводных лодок, и без того недостаточной для решения насущных задач на двух 
удаленных друг от друга океанских ТВД, флот должен получить в течение ближайших полутора 
десятков лет не менее 16-18 АПЛ. Это число может быть снижено до 10-12 за счет ремонта и 
модернизации наиболее свежих из числа имеющихся субмарин, однако это означает лишь 
необходимость строительства 16-18 новых АПЛ во второй половине 20-начале 30-х годов, когда 
даже модернизированные лодки советской постройки выслужат свой срок.  

Оценивая задачу в целом, можно сказать, что в течение ближайших 20 лет флот нуждается в 
полном обновлении атомного подплава без снижения его численности. Это автоматически 
подразумевает строительство массового и относительно недорого проекта, который может быть 
оперативно реализован отечественными верфями. Сегодня в строительстве для ВМФ России 
находится один проект многоцелевой АПЛ – проект 885 «Ясень». Головной корабль проекта, АПЛ 
«Северодвинск», проходит испытания, второй – «Казань», строится, планируется закладка 
третьего корпуса в этом году. 

Россия делает ставку на амбициозный проект 885 «Ясень», размеры и цена которого при всех 
его возможностях не позволяют рассчитывать на него в качестве базового серийного проекта. 
Строительство крупной серии «Ясеней» в ближайшие десятилетия неподъемно с экономической и 
инженерной точки зрения и вряд ли необходимо с военной. Наиболее оптимальным решением в 
этих условиях представляется повторение американского хода с заменой амбициозного и 
дорогостоящего «Сивулфа» на не столь впечатляющую по ТТХ но оснащенную современным 
оборудованием «Вирдджинию». Ограничение строительства проекта 885 четырьмя-шестью 
корпусами и постройка начиная со второй половины 2010-х годов атомной лодки нового проекта, 
унифицированной с «Ясенем» по основным системам, но несущей упрощенный состав вооружения 
и не столь крупной, вполне реализуемо. 

Программа обновления неатомной составляющей подплава также столкнулась с 
проблемами чрезмерной сложности нового проекта – развертывание строительства НАПЛ проекта 
677 «Лада» затягивается. Основные проблемы связаны с энергетической установкой 
перспективных субмарин, которую пришлось, по сути, разрабатывать заново. Для того чтобы 
компенсировать выбытие старых лодок, военное ведомство законтрактовало постройку шести 
субмарин отработанного экспортного проекта 636 и капитальный ремонт многих лодок 
предыдущего проекта 877.  

Точно так же, как и в случае с надводными боевыми кораблями, полноценной альтернативой 
строительству новых лодок это решение быть не может, позволяя лишь увеличить время на 
решение технических проблем. 

В ГПВ присутствует еще одна весомая статья расходов, исполнение которой может быть 
отложено на срок до 2025 года без особого ущерба для боеспособности флота. Речь идет о 
строительстве 8 РПКСН проекта 955 «Борей». В настоящее время построены уже три ракетоносца 
этого типа, один – «Юрий Долгорукий» - введен в состав флота, второй – «Александр Невский» - 
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проходит ходовые испытания, третий – «Владимир Мономах» - начал швартовые испытания и 
вскоре также выйдет в море. Учитывая текущее состояние стратегических ядерных сил, успешное 
развертывание производства новых ракет наземного базирования, а также ремонт и 
модернизацию ракетоносцев 667БДРМ советской постройки, получивших новые ракеты Р-29РМУ2 
«Синева», срок завершения строительства восьми ракетоносцев проекта 955 можно было бы 
перенести на 3-5 лет вправо, высвободив несколько десятков миллиардов рублей на ускорение 
строительства более насущных для сил общего назначения ВМФ кораблей класса корвет/фрегат. 

Г) Вспомогательный флот. 

Строительство судов вспомогательного флота является необходимым условием укрепления 
боеспособности ВМФ. В настоящее время для ВМФ России строится более 30 вспомогательных 
судов и катеров различных проектов, всего же флот должен между 2007 и 2020 годами получить 
свыше ста единиц вспомогательных судов и катеров, считая, в том числе около 30 единиц уже 
переданных. Общая численность вспомогательного флота, считая сохраняющиеся в составе ВМФ 
корабли старой постройки, составит, ориентировочно, свыше 200 единиц. Необходимо отметить, 
что в следующем десятилетии ВМФ будет нуждаться в более интенсивном обновлении 
вспомогательного флота в виду массового выбытия кораблей советской постройки – таким 
образом, если в 2007-2020 году флот получит примерно 100 судов и катеров вспомогательного 
назначения, то в 2021-2030 флот будет нуждаться в постройке более чем 100 вспомогательных 
единиц за 10 лет, и это без учета планируемого в том же десятилетии роста числа кораблей 
океанской зоны с соответствующим ростом требований к системе обеспечения. Основные 
проблемы, возникающие при строительстве судов вспомогательного флота схожи с теми, что 
возникают при строительстве коммерческих судов, что естественно, учитывая активное 
использование гражданских проектов для строительства вспомогательных судов ВМФ. Сегодня 
ВМФ России сталкивается с дефицитом практически всех типов вспомогательных кораблей и 
судов, особенно – предназначенных для действий в дальней морской и океанской зоне. При этом 
строительство кораблей этого класса затягивается (примеры – спасательное судно «Юрий 
Белоусов», большой разведывательный корабль (судно связи) «Юрий Иванов» и др.). 

Основные проблемы строительства вспомогательного флота сводятся к необходимости 
использовать импортные узлы, агрегаты и оборудование, включая такие ответственные элементы, 
как глубоководные водолазные комплексы, системы навигации и связи, и т.д. Необходимо 
отметить, что это общемировая проблема – импортное оборудование производства ограниченного 
числа крупных фирм используется флотами практически всех стран, однако в российских условиях 
вновь встает вопрос о возможных политических последствиях в случае ухудшения отношений с 
зарубежными партнерами. Учитывая эту проблему, обновление вспомогательного флота ВМФ 
России должно быть связано с восстановлением гражданского судостроения и локализацией 
производства наиболее ответственных узлов и агрегатов в нашей стране. 

 

3.2. Система контрактации. 

Одной из существенных причин регулярного срыва сроков строительства боевых кораблей 
является неоптимальная система контрактования, в настоящее время размывающая 
ответственность за реализацию проекта по нескольким исполнителям. В рамках данной системы, 
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помимо контракта на строительство самого корабля с заводом-производителем, Минобороны 
подписывает еще несколько отдельных соглашений, в рамках которых корабль получает 
различное вооружение и оборудование.  

Отсутствие жесткой увязки по срокам реализации таких контрактов и отсутствие единого 
ответственного головного подрядчика зачастую приводит к затягиванию сроков строительства. 
Особенно это заметно при строительстве головных кораблей новых проектов, с большим 
количеством нового оборудования. Подобные проблемы обнаруживаются достаточно регулярно в 
ходе строительства корветов проекта 20380 и фрегатов проекта 22350, подлодок проекта 677 и 
ряда других.  

Ограниченные темпы строительства кораблей, высокая стоимость и продолжительность 
разработки систем вооружения и основных корабельных систем делают нецелесообразной их 
создание отдельно от корабля-носителя. При разработке перспективных проектов эти работы по 
большей части должны идти параллельно в рамках общего контракта на создание корабля, что 
потребует более четкой организации взаимодействия между проектантами кораблей и 
разработчиками устанавливаемых на них комплексов вооружения и военной техники. 

Такой подход станет одним из способов решения насущной проблемы управления 
кооперацией. Главный конструктор проекта, в данной схеме несущий личную ответственность 
перед заказчиком за реализацию проекта, должен получить права, позволяющие воздействовать 
на смежников, обеспечивая исполнение программы в заданные сроки. 

Единый контракт в данном контексте было бы целесообразно заключать с ОСК как с 
головным подрядчиком, который, в свою очередь, уже заключает контракты на поставку 
оборудования и вооружения, указанных в техническом задании. Подобная система даст в руки 
головного подрядчика инструменты воздействия на контрагентов, позволяющие серьезно 
осложнить жизнь недобросовестным поставщикам, и избавит Минобороны от необходимости 
регулярно пересматривать сроки исполнения разрозненных контрактов по одному кораблю 
(проекту). Подобный подход может сработать и в рамках идеологии контрактов жизненного цикла – 
делая ОСК ответственной за корабль в целом на всем протяжении его существования. 

Подобный подход отнюдь не предусматривает слияние ОСК и других подрядчиков, 
создающих вооружение, оборудование и прочие элементы корабля, в рамках единой корпорации. 
Нецелесообразность подобного объединения очевидна, учитывая что «морской» ГОЗ исполняется 
зачастую на крупнейших предприятиях оборонки, в производственной программе которых 
«морская тематика» занимает менее 20%. Примером служит Обуховский Завод в Санкт-
Петербурге. Подавляющая часть работ по ГОЗ на данном заводе выполняется в рамках создания 
систем ПВО концерна «Алмаз-Антей». Кроме того, здесь производятся пусковые установки и для 
ряда корабельных ракетных комплексов. Поглощение и включение в состав ОСК подобных 
предприятий вряд ли можно считать целесообразным. 

 

3.3. Судоремонт и сервисное обслуживание. 

Несовершенство используемых судостроительных технологий, наличие серьезных 
системных проблем в судостроительной отрасли, вызванных неудовлетворительным состоянием 
фондов и оборудования головных судостроительных предприятий, ставят под сомнение 
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возможность выполнения действующей Госпрограммы вооружения на 2011-2020 годы (ГПВ 2011-
2020). Реализация в установленные сроки планов строительства, прежде всего, многоцелевых 
кораблей: фрегатов проекта 22350, корветов 20380 и 20385, а также планов переоснащения 
подводного флота находится под угрозой срыва. Компенсировать возникающий временной разрыв 
в поступлении новых кораблей можно, прежде всего, проведением качественного ремонта и 
сервисного обслуживания кораблей, находящихся в составе ВМФ. 

Сегодня основу надводных сил ВМФ составляют надводные корабли 1 ранга, со сроком 
службы до 35 лет, а их основные системы и агрегаты находятся на пределе назначенных 
ресурсных показателей, в связи с чем остро встает вопрос обслуживания и ремонта в первую 
очередь главных энергетических установок кораблей.  

Так, на больших противолодочных кораблях, несущих основную нагрузку по выполнению 
задач в Аденском заливе, установлена газотурбинная силовая установка производства 
предприятия ГП НПКГ «Зоря»-«Машпроект» (Украина), а система её обслуживания и производства 
запасных принадлежностей практически утрачена. 

В связи с перепрофилированием ОАО «Кировский завод» существенно снижены 
возможности данного предприятия по производству запасных принадлежностей для паросиловых 
агрегатов, используемых в составе главных энергетических установок атомных подводных лодках 
II поколения, авианесущего крейсера, атомного ракетного крейсера и эсминцев. То же самое можно 
сказать об атомных подводных лодках III поколения, по причине длительных сроков эксплуатации 
блочных паротурбинных установок (БПТУ) из состава ядерных энергетических установок, 
возникает потребность в проведении ежегодного сервисного обслуживания и текущих ремонтов, а 
сроки изготовления запасных принадлежностей производства ОАО «Калужский турбинный завод» 
составляют от 9 до 12 месяцев, что требует изменения системы их сервисного обслуживания и 
ремонта. 

Одной из главных проблем основных судоремонтных предприятий является то, что с 
передачей им функций единственного исполнителя по сервисному обслуживанию и ремонту 
кораблей и судов ВМФ, загрузка этих предприятий выросла в несколько раз, и они не могут 
организационно и технически справится с данным объемом работ. Наделив единственных 
исполнителей (судоремонтные заводы) обязанностью выполнять две различные главные задачи: 
заводской судоремонт с модернизацией и сервисное обслуживание в пунктах базирования 
руководство ОАО «ОСК» столкнулось с управленческим кризисом, который до настоящего времени 
преодолеть не удалось. Судоремонтные предприятия фактически остались структурно и 
функционально подготовленными только к проведению заводского ремонта кораблей, а сервисное 
обслуживание осуществляют передачей работ контрагентам. Привлекаемые к выполнению работ 
по сервисному обслуживанию частные предприятия второго и последующих уровней практически 
лишены финансовой поддержки. Информация о них имеется только у головных исполнителей, 
которые в оказании им помощи не заинтересованы. 

Необходимо отметить, что послегарантийное сервисное обслуживание имеет свои 
существенные специфические отличия в технологии выполнения работ и системе управления 
производством. Существовавшие в отрасли до 1991 года специальные производственно-
технические базы (СПТБ), расположенные в пунктах базирования кораблей, осуществляли 
обслуживание вооружения и технических средств кораблей непосредственно в пунктах их 
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базирования. На этапе перехода экономики от плановой к рыночной данные предприятия были 
ликвидированы. Высококвалифицированные специалисты были уволены. Именно эти специалисты 
стали кадровой основой предприятий с частным капиталом, осуществляющих в настоящее время 
сервисное техническое обслуживание кораблей и судов флотов в пунктах базирования.  

При этом ужесточение контроля за выполнением госзаказа, в части касающейся 
лицензирования видов деятельности, защиты государственной тайны, финансовой и 
технологической дисциплины, привело к уходу с рынка недобросовестных и «слабых» предприятий 
и сохранило наиболее мощных и ответственных исполнителей, обладающих 
высококвалифицированным персоналом и эффективным административно-управленческим 
аппаратом, имеющим специальное оборудование, технологии и прочно выстроенные 
производственно-отраслевые связи. 

Поэтому представляется необходимым, при всей геополитической важности приоритета 
строительства боевых кораблей нового поколения, обратить внимание на вопрос проведения 
преобразований в системе заводского судоремонта и сервисного обслуживания кораблей. 
Включение в систему судоремонта и сервисного обслуживания частных предприятий позволит 
сформировать современную кооперацию второго, третьего и последующих уровней, обеспечить 
оперативное взаимодействие командования флотов и судоремонтников при поддержании 
технической готовности кораблей в условиях базирования и при выполнении задач в удаленных 
районах Мирового океана, а в целом сформировать конкурентоспособную среду. 

Очевидно также, что сложившаяся на сегодняшний день система управления судоремонтом 
не отвечает потребностям ВМФ. Претензии к судоремонту, предъявленные руководством 
Минобороны, касаются в основном серьезного затягивания сроков работ и их плохой организации. 
При этом ряд претензий не может быть устранен в существующей системе, когда судоремонтные 
заводы представляют собой коммерческие предприятия. В условиях отдаленных пунктов 
базирования – таких как Камчатка, Заполярье и т.д., коммерческие судоремонтные заводы 
обречены на перманентное предбанкротное существование, поскольку имеющиеся доходы не 
покрывают затрат.  

Возможным выходом из положения является передача управления текущим ремонтом и 
сервисным обслуживанием судов в ведение эксплуатационных служб ВМФ. Капитальный же 
ремонт судов по-прежнему останется за судоремонтными заводами ОСК. Это адаптированный  к 
российским реалиям американский вариант, где весь судоремонт (и текущий, и капитальный) и 
соответствующие мощности находятся в непосредственном ведении эксплуатационных служб 
ВМФ с прямым бюджетным финансированием соответствующих расходов. Основу ремонтных 
мощностей ВМС США составляют судоремонтные заводы флота, контролируемые департаментом 
ВМС. Это заводы в военно-морских базах Бремертон (штат Вашингтон), Портсмут (Нью-Гемпшир), 
Норфолк (Виргиния) и Пёрл-Харбор (Гавайи), а также три ремонтно-стояночных комплекса ПЛАРБ 
- в ВМБ Бангор (штат Вашингтон), Нью-Лондон (Коннектикут) и Кингс-Бей (Джорджия). В отличие от 
других отраслей военной промышленности США, где государственные предприятия проводят 
только ремонт вооружения и военной техники и не имеют мощностей по их производству, два из 
четырех крупных заводов ВМС США располагают мощностями, позволяющими строить боевые 
корабли (в городах Бремертон и Портсмут). 
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Подобный шаг – передача мощностей, расположенных в базах ВМФ, в ведение флота, 
позволит более оперативно управлять судоремонтом, при этом, как и в США, эти заводы смогут 
привлекать контрагентов из числа частных предприятий, не испытывая проблем с 
финансированием контрактных работ, возникающих в «коммерческом» статусе (аресты счетов и 
т.д.). 

Необходимо отметить еще один важный момент, связанный с увеличением интенсивности 
использования кораблей и судов флотов, в т.ч. при выполнении задач в удаленных районах 
Мирового океана. Это обеспечение восстановления технической готовности вооружения и 
технических средств кораблей и судов, выполняющих задачи в удаленных районах Мирового 
океана. В существующей системе судоремонта выполнение работ по восстановлению технической 
готовности кораблей в удаленных районах мирового океана вообще не рассматривается. 

 

3.4. НИОКР: новые технологии и подходы. 

Одной из ключевых проблем российского судостроения является пропуск двух важнейших 
этапов технологической революции в 1990-х и 2000-х годах, непосредственно касавшихся НИОКР 
(см. §1.2). Остановившись в своем развитии на уровне 1980-х годов (строительство с 
использованием крупных блоков весом до 500-800 тонн), отечественное судостроение пропустило 
все эти изменения. Полномасштабной системной модернизации не производилось, локальной 
модернизации подверглись лишь корпусозаготовительные производства ряда предприятий. При 
этом сохранился дисбаланс с остальными видами производств, что не позволяет существенно 
повысить эффективность на полном цикле строительства судна. 

Сегодня в мировом кораблестроении продолжается научно-техническая революция, 
связанная уже не столько с поисками новым форм и конструкций, сколько с повышением 
эффективности оборудования и вооружения корабля, которое все больше определяет 
эффективность системы в целом. Так, именно модернизированная АСБУ и радары являются 
главным отличием американских эсминцев типа «ОрлиБерк» третьей серии от их 
предшественников. Совершенствуются также силовые установки и оборудование с целью как 
повышения экономичности и сокращения стоимости жизненного цикла корабля, так и с точки 
зрения понижения шумности, что увеличивает боевую устойчивость корабля в условиях 
распространения подводных лодок. Здесь очень важен опыт гражданского судостроения. 

С учетом существующих тенденций, в ближайшей и среднесрочной перспективе развитие 
научного и производственного потенциала отечественного судостроения будет направлено на 
создание технологий, реализующих следующие целевые направления в кораблестроении: 

 создание многофункциональных кораблей с универсальным и эффективным оружием и 
радиоэлектронными комплексами; 

 защиту кораблей от средств информационной и радиоэлектронной войны; 
 повышение эффективности защиты от подводного оружия как серьезной угрозы будущего; 
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 придание кораблям специфических качеств для выполнения нетрадиционных задач: 
поддержка и обеспечение действий спецназа, оказание помощи при гуманитарных 
катастрофах и т.д.1; 

 обеспечение высокой скрытности подводных лодок и малой заметности надводных 
кораблей, а также их повышенной стойкости при поражении различными видами 
боеприпасов; 

 обеспечение соответствия главных энергетических установок будущим задачам ВМС и 
требованиям защиты окружающей среды; 

 достижение высокого уровня эргономичности обслуживаемой техники и эффективности 
действий личного состава кораблей. 

Эти целевые направления, в свою очередь, требуют разработки и внедрения следующих 
инновационных технологий и систем: 

- автономных безэкипажных подводных, надводных и летательные аппаратов; 
- принципиально новых способов хранения оружия, в частности забортного, и широкого 

набора самого оружия, в том числе на новых физических принципах для решения задач во 
всех средах; 

- многофункциональных комплексов радиоэлектронного вооружения с использованием 
перспективных датчиков измерения физических параметров, в том числе на базе 
нанотехнологий (многостенных нанотрубок), для получения требуемой информации; 

- систем активного управления собственным акустическим портретом корабля, включая 
управляемые покрытия; 

- систем подавления морского оружия, в первую очередь ракето-торпед, физическими 
полями высокой энергии; 

- систем полного электродвижения на новых принципах обеспечения частотного 
регулирования, получения значимых преимуществ в массогабаритных характеристиках с 
переходом к безвальным двигательно-движительным установкам типа «интегрированный 
движитель с корпусом»; 

- автоматизации как средства снижения численности экипажа и, соответственно, стоимости 
жизненного цикла с функциями устранения неисправностей, борьбы за живучесть корабля 
и оружия, создания возможности дистанционного управления; 

- совершенствования обводов корпусов кораблей для снижения уровней гидрофизических 
полей, заметного повышения мореходности, снижения гидродинамического сопротивления, 
повышения дальности плавания и соответствующего снижения стоимости жизненного 
цикла как результата экономии топлива. При этом узкими местами в развитии подобных 
технологий являются недостаточное развитие средств вычислительной гидродинамики, 
высокий риск исследований по управлению пограничным слоем различными способами: 
нагрев, электромагнитное воздействие, полимеры, вихрегенераторы и пр. 

Опыт кораблестроения последних лет свидетельствует о том, что реализация этих 
инновационных технологий и, соответственно, качественное изменение облика российского флота 
могут быть достигнуты при условии проведения политики постоянного и стабильного 

 
1 Пример такого корабля – многофункциональный корабль управления и поддержки типа Absalon, ВМС Дании. 
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финансирования программы НИОКР, своевременного внедрения результатов в практику 
проектирования, постройки и модернизации кораблей. 

Решение этих задач, однако, требует изменения подхода к финансированию и 
сопровождению НИОКР, на результатах которых до сих пор сказываются последствия системного 
кризиса 1990-2000-х годов. 

Сокращение объема финансирования в 1990-х гг. привело к ряду негативных последствий, 
одно из которых заключается в сокращении объема оборонных НИОКР. Так, в период 1990-1999 гг. 
в судостроении он уменьшился, по разным оценкам, в 5-6 раз. При этом в наибольшей степени это 
затронуло научно-исследовательские работы и, особенно, фундаментальные и поисковые 
исследования, задачей которых является обеспечение качественно нового уровня развития 
продукции как военного, так и гражданского назначения. В результате научный задел, безусловно, 
необходимый для проведения разработок любой перспективной техники, практически не 
создавался. Хотя с 1999 г. началось увеличение финансирования НИОКР (прежде всего по линии 
ВМФ), полностью восстановить эти объемы до сих пор не удалось. 

В период 2010-2012 гг. Россия все еще вкладывала средства в науку и новые разработки в 
среднем в два раза меньшие, чем Южная Корея, в 3 раза меньшие, чем Германия, в 7 раз 
меньшие, чем Китай и в почти в 20 раз меньше, чем США. 

Многолетнее недофинансирование фундаментальных исследований и прикладных научно-
технических разработок привело к тому, что многие организации могут поставлять только 
морально и технически устаревшую, более энергоемкую, сложную в эксплуатации и обслуживании, 
а также менее надежную продукцию. 

Сложные высокотехнологичные наукоемкие суда, на которых целесообразно сосредоточить 
усилия российского судостроения, характеризуются большой степенью использования в них 
перспективных научных разработок. Создание таких судов невозможно без стабильного 
финансирования научно-исследовательских, опытно-конструкторских работ и поддержания 
инновационной деятельности для завоевания и сохранения лидирующих позиций. 

Эффективность решения задач повышения конкурентоспособности отечественной 
гражданской морской техники и разработки технологий, являющихся критическими для создания 
военно-морской техники, во многом определяется наличием и совершенством стендовой и 
испытательной баз ведущих научных организаций. В настоящее время ведущие мировые 
испытательные центры имеют существенные преимущества в этой области благодаря новому 
оборудованию, введенному в строй в 1990-2000 гг., а также более быстрому развитию 
компьютерных технологий. По сравнению с зарубежными испытательными центрами 
отечественная научно-экспериментальная база недостаточно оснащена современным 
оборудованием и является неконкурентоспособной. Более того, ряд задач остается нерешенным 
из-за невозможности смоделировать ситуацию на имеющихся установках. 

Острой проблемой является также оторванность конструкторских бюро от собственно 
производителей, что зачастую приводит к разработке проектов, сложно реализуемых на 
имеющейся производственной базе, требующих значительных работ по их адаптации. В 
дальнейшем это осложняет модернизацию уже построенных кораблей, тем самым понижая 
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потенциал ВМФ. Сближение процесса производства и проектирования должно отчасти решить эту 
проблему, облегчив взаимодействие КБ и серийных заводов. 

Учитывая растущую роль радиоэлектронного оборудования в определении общего 
потенциала корабля, следует отметить важность НИОКР в этой сфере, и прежде всего, важность 
разработок боевых информационных управляющих систем (БИУС), отвечающих за выработку 
рекомендаций и решений по управлению оружием корабля, а в ряде случаев и соединения. 
Сегодня разработка основных составляющих корабельных БИУС в России по сути, разделена 
между концернами «Моринформсистема-Агат» и «Алмаз-Антей», тогда как в США корпорация 
LockheedMartin отвечает за систему полностью. 

Очевидно, вопрос о том, кто должен стать головным разработчиком и интегратором системы 
в целом, требует отдельного рассмотрения. При этом необходимо понимать, что принятое 
решение определит облик флота на много десятилетий вперед – подобно тому, как сегодня лицом 
ВМС США является система «Иджис», базовый вариант которой был создан в конце 70-х годов. 

Объединение в одних руках разработки БИУС и другого важного БРЭО корабля способно 
сильно сэкономить время, расходуемое на «административное трение», и облегчить 
комплексирование оборудования.  

Необходимо также принципиальное изменение подхода к процессу конструирования, с 
переходом к конструированию корабля крупными полностью оснащенными секциями, с решением 
вопросов совместимости оборудования и его размещения на корабле еще до начала собственно 
строительства. В идеале, до начала строительства проектант должен располагать полноценной 
цифровой трехмерной моделью корабля, воспроизводящей все его конструктивные элементы, 
узлы и агрегаты. Подобный подход уже реализуется в США, где таким образом строятся АПЛ типа 
«Вирджиния», десантные корабли типа «Сан Антонио» и ряд других. Он позволяет резко 
удешевить стоимость корабля в серии. Так, головной «Сан-Антонио» - 1,4 млрд, а пятый по счету 
корабль серии – LPD-21 «Нью-Йорк» - 715 миллионов. Сократилась и стоимость подлодок – 
головная «Вирджиния» стоила более двух с половиной миллиардов долларов, в настоящее время 
эти лодки контрактуются по цене менее двух миллиардов. Подобный подход к проектированию 
позволит резко уменьшить объем бумажных работ, сократит количество требуемых натурных 
испытаний, подобно тому, как это уже произошло в гражданском авиастроении и ракетной технике, 
облегчит процесс передачи документации при освоении производства на других заводах и 
позволит, тем самым, решить проблему малосерийности и разнотипности.  

Важно также понимать, что корабль как система представляет собой сочетание 
высокоресурсных элементов – корпус, общекорабельные системы, пусковые установки, 
продолжительность жизненного цикла которых исчисляется десятками лет (до 30-50, а то и более), 
и быстро устаревающего радиоэлектронного оборудования и вооружения. При этом 
боеспособность корабля сегодня в первую очередь определяется именно этими элементами. 

Это обстоятельство требует, во-первых, изменения подхода к созданию корабля – система 
должна быть приспособлена для модернизации и замены оборудования, определяющего 
боеспособность корабля в целом, а во-вторых – улучшения системы управления проектами в 
сфере разработки радиоэлектронного оборудования и вооружения корабля. Целесообразен 
переход к «пакетной» схеме, когда корабли будут вводиться в строй и в дальнейшем 
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модернизироваться «пакетами» - комплексом решений, затрагивающих все основные части 
корабля, требующие совершенствования. Такой подход исторически применяется в США, где еще 
в 60-70-е годы проводилась обширная программа модернизации FRAM, направленная на 
улучшение характеристик и замену вооружения фрегатов и эсминцев времен второй мировой 
войны и первых послевоенных лет постройки. 

Подобный подход требует изменения сложившегося видения и подхода со стороны 
конструкторов и кораблестроителей – так, в советское время при создании кораблей возможность 
модернизации фактически не закладывалась, сегодня же работы по замене устаревшего 
оборудования требуют значительных затрат времени и средств, не всегда оправданных. 

Очевидно, что в перспективе вряд ли стоит ожидать крупносерийного строительства 
кораблей 1-2 ранга, привычного по 50-м – 80-м годам прошлого века. Крупные боевые корабли 
будут строиться относительно небольшими сериями. При этом быстрое развитие 
радиоэлектронного оборудования потребует дробления этих серий на подсерии (группы), подчас 
значительно различающиеся по своим возможностям. При этом они будут унифицированы по 
общекорабельным системам, что позволит избежать негативных последствий разнотипности, 
характерной для ВМФ СССР. 

Сочетание унификации общекорабельных систем, как в рамках одного класса кораблей, так 
и по возможности между классами, а также обеспечение оперативного обновления оборудования и 
модернизации корабля как системы вооружения, должны стать определяющей тенденцией 
развития военного кораблестроения. 

 

3.5. Экспорт: позиции под вопросом. 

Сегодня Россия является одним из лидеров в экспорте боевых кораблей и подводных лодок. 
В период с 2004 по 2013 год в мире реализовано не менее 204 боевых кораблей на общую сумму в 
40,17 млрд. долларов. Из этого количества объем рынка новых кораблей оценивается в 130 
единиц при их стоимости в 38,53 млрд. долларов, что составляет сразу 63,7% от общего 
количества проданных надводных кораблей и 95,9% от стоимости общемировых поставок. За 
прошедшие 10 лет Россия поставила на рынок 13 надводных кораблей на сумму 7,9 миллиарда 
долларов, что позволило нашей стране занять первое место по цене контрактов, и пятое место по 
количеству поставленных кораблей. На втором месте по цене идет Франция: 16 боевых единиц 
ценой в 6 миллиардов долларов. На третьем – Германия, построившая на экспорт 26 кораблей 
(лидерство по числу поставленных единиц) ценой в 5,6 миллиардов долларов. Четвертое место по 
стоимости экспорта принадлежит Нидерландам, поставившим 14 кораблей ценой в 3,6 миллиарда 
долларов и пятое – Великобритании: 15 кораблей и 3 миллиарда. 

Анализ рынка позволяет сделать вывод о наибольшей популярности сегодня кораблей 
малого водоизмещения 1000 тонн и менее, при этом Россия главным образом поставляла на 
рынок корабли водоизмещением от 1400 тонн и выше. Серьезное влияние на экспортные позиции 
России может оказать тот факт, что основные приобретатели надводных кораблей отечественной 
постройки – Индия и Китай – перешли к серийному строительству собственных проектов, и объемы 
поставок неизбежно сократятся, хотя Индия, например, и планирует заказать еще три фрегата 
проекта 11356. 
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Определенным козырем могут стать малые ракетные и малые артиллерийские корабли 
проектов 21630 и 21631, строительство которых сегодня ведется для ВМФ России. Успешный 
прием этих кораблей в состав флота может оказать положительное влияние на решение 
потенциальных импортеров. С другого полюса существенное давление на рынок могут оказать 
корветы проекта 20385 и фрегаты проекта 22350, когда проблемы запуска этих проектов будут 
решены. 

Основу «подводного» экспорта России сегодня составляют НАПЛ проекта 636 – 
усовершенствованный вариант советского проекта 877 «Палтус». Эти лодки, хотя и не отличаются 
активным использованием новомодных конструкция типа воздухонезависимых ЭУ, тем не менее 
находят спрос, как в силу политических причин (для КНР и Алжира, например, современные 
западные субмарины были недоступны), так и в силу хорошего сочетания «стоимость-
эффективность». Развитие экспорта зависит от того, насколько быстро будет доведен до ума 
проект 677 «Лада» (в экспортном варианте «Амур-1500»), а также от того, будет ли реализован 
совместный российско-итальянский проект S-1000, способный найти покупателя как в силу 
привлекательной цены, так и в силу объединения ключевых технологий стран – традиционных 
авторитетов в подводном кораблестроении. 

Вряд ли стоит всерьез надеяться на продолжение экспорта атомных ПЛ по примеру 
поставленной в Индию «Нерпы» - в России нет больше ни заказов соответствующей степени 
готовности (заказ Амурского ССЗ № 519, «Ирбис», требует весьма больших объемов работ по 
достройке), ни свободных мощностей для постройки АПЛ на экспорт с нуля – в обновлении 
нуждается прежде всего собственный атомный подплав. 

Тем не менее, даже если экспорт пойдет на спад, это не должно серьезно сказаться на 
состоянии отрасли в силу масштабов гособоронзаказа по военно-морской тематике, который даже 
в худшем случае как минимум двадцатикратно превысит объемы экспорта предыдущего 
десятилетия. 

К сожалению, для России крайне ограничен возможный рынок экспорта подержанных 
кораблей, в силу откровенно плохого технического состояния большинства отечественных 
кораблей при списании и необходимости больших затрат на восстановление готовности и 
модернизацию. Обратный пример, с поставкой авианосца «Викрамадитья» в Индию, связан с 
уникальностью самого проекта – найти более-менее свежий и готовый авианосец где-то еще Индия 
не могла. 

 

3.6. Арктический вызов. 

Несмотря на глобальное потепление, более-менее активное арктическое судоходство по 
прежнему немыслимо без ледокольного сопровождения, при этом оно бывает необходимо и в 
районах к югу от полярного круга – например, в восточной Балтике и Охотском море. В случае 
организации круглогодичного судоходства по СМП, нагрузка на ледокольный флот может даже 
возрасти – особенно в зимний период. 

Программа строительства ледокольного флота России на 2012–2014 гг. предусматривает 
строительство универсального атомного ледокола и четырех дизельных ледоколов мощностью 
16–25 МВт. 2 декабря 2011 г. ОСК и ФГУП «Росморпорт» заключили контракт на строительство 



45 
 

ледокола мощностью 25 МВт стоимостью 7,5 млрд руб. и три контракта на строительство 
ледоколов мощностью 16 МВт стоимостью 4 млрд руб. каждый. В планах правительства – 
строительство трех атомных ледоколов до 2020 г. Проекты таких ледоколов мощностью 60 МВт 
для обеспечения круглогодичного транзита грузов по СМП уже разработаны, стоимость их 
строительства оценивается в 90 млрд руб. Строительство первого ледокола проекта ЛК-60Я 
началось осенью 2012 года. 

Поддержание арктической инфраструктуры важно для России как с точки зрения развития 
экономики, так и с точки зрения безопасности: в случае прихода ее в упадок, претенденты на 
арктические владения не замедлят появиться, объявляя спорными все новые зоны моря и 
шельфа.  

Во избежание подобного сценария Россия должна иметь продуманную единую стратегию 
развития региона, где будут увязаны и синхронизированные военные, политические и 
экономические меры, обеспечивающие сохранение позиций нашей страны в Заполярье и их 
развитие. При этом даже гражданские проекты развития заполярной инфраструктуры, начиная от 
создания объектов СМП, и заканчивая буровыми на шельфе, имеют важное двойное назначение: 
расширение коммерческого освоения севера облегчает последующую жизнедеятельность 
военных, которые могут использовать гражданские объекты как первоначальную базу для своих 
действий. Прежде всего, речь идет об объектах, облегчающих «транспортную проблему» региона – 
портах, аэродромах, дорогах и базах спасателей.  

 

3.7. Выводы. 

 Назрела критическая потребность государства в модернизации ВМФ. В частности, следует 
отметить:  

 - острый дефицит многоцелевых ракетных кораблей класса корвет/фрегат (сторожевой 
корабль ближней/дальней морской зоны), а также ракетных кораблей океанской зоны;  

 - острый дефицит многоцелевых атомных и дизельных подлодок, не позволяющий 
одновременно обеспечить защиту собственных морских границ и активные действия в 
мировом океане;  

 - неразвитость морской авиации и экспедиционных сил, что критически сказывается на 
способностях флота вести активные действия на удалении от собственных баз;  

 - плачевное техническое состояние вспомогательного флота (80% судов находится в 
эксплуатации более 25 лет при норме 25-30). 
 

 К числу плюсов самой структуры ГПВ в ее военно-морской составляющей можно отнести 
тот факт, что пополнение флота начинается со строительства наиболее необходимых ему 
многоцелевых кораблей класса корвет/фрегат. К числу минусов – трудно изживаемую 
проблему многотипности/мелкосерийности, чреватую излишними расходами на 
поддержание ВМФ в перспективе следующих 30 лет, а также определенную гигантоманию 
в программе развития подводного флота. В частности, вернувшись к строительству новых 
атомных субмарин, Россия делает ставку на амбициозный проект 885 «Ясень», размеры и 
цена которого при всех его возможностях не позволяют рассчитывать на него в качестве 
базового серийного проекта. Строительство крупной серии «Ясеней» в ближайшие 
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десятилетия неподъемно с экономической и инженерной точки зрения и вряд ли 
необходимо с военной. Постройка, начиная со второй половины 2010-х годов атомной лодки 
нового проекта, унифицированной с «Ясенем» по основным системам, но несущей 
упрощенный состав вооружения и не столь крупной, представляется вполне реализуемым и 
разумным решением. 
 

 Проблемы с реализацией военно-морской составляющей ГПВ вызваны как состоянием 
многих производств, модернизация которых либо не проводится, либо идет параллельно с 
выполнением текущих заказов, так и грубыми управленческими ошибками, среди которых 
весьма распространено заключение контракта на заведомо невыполнимых условиях с 
целью не упустить госзаказ. Сохраняет остроту и проблема своевременных поставок 
комплектующих от смежников. В группе риска (с точки зрения перспектив реализации) – 
контракт на строительство АПРК проекта 885 (ПО «Севмаш») (причины – техническая 
сложность проекта, высокая стоимость, большой процент нового оборудования), контракт 
на строительство фрегатов проекта 22350 («Северная верфь») (причины аналогичны), 
контракт на постройку корветов проекта 20380 на Амурском СЗ (невыполнимые условия 
контракта: заниженная цена на фоне более высокой себестоимости из-за плохого 
состояния предприятия) и некоторые другие контракты. 
 

 Прогнозируемый временной разрыв в поступлении новых кораблей на флот из-за 
находящихся под угрозой срыва планов строительства многоцелевых кораблей (фрегатов 
проекта 22350, корветов 20380 и 20385) и подводных лодок, целесообразно 
компенсировать, прежде всего, проведением качественного ремонта и сервисного 
обслуживания кораблей, находящихся в составе ВМФ. При этом важно учитывать, что с 
передачей основным судостроительным предприятиям функций единственного 
исполнителя по сервисному обслуживанию и ремонту кораблей и судов ВМФ, загрузка этих 
предприятий выросла в несколько раз, и они не могут организационно и технически 
справится с данным объемом работ. Наделив единственных исполнителей 
(судоремонтные заводы) обязанностью выполнять две различные главные задачи: 
заводской судоремонт с модернизацией и сервисное обслуживание в пунктах базирования, 
- руководство ОАО «ОСК» столкнулось с управленческим кризисом, который до настоящего 
времени преодолеть не удалось. Судоремонтные предприятия фактически остались 
структурно и функционально подготовленными только к проведению заводского ремонта 
кораблей, а сервисное обслуживание осуществляется передачей работ контрагентам. 
Привлекаемые к выполнению работ по сервисному обслуживанию частные предприятия 
второго и последующих уровней кооперации практически лишены финансовой поддержки, 
что серьезно осложняет их деятельность. В части судоремонта возможным выходом из 
положения является передача управления текущим ремонтом и сервисным обслуживанием 
судов вместе с соответствующими мощностями в ведение эксплуатационных служб ВМФ с 
прямым бюджетным финансированием соответствующих расходов. Такая система принята 
в США, где основу ремонтных мощностей ВМС составляют судоремонтные заводы флота, 
контролируемые департаментом ВМС. 
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 Существенной причиной регулярного срыва сроков строительства боевых кораблей 
является неоптимальная система контрактования. В рамках данной системы, помимо 
контракта на строительство самого корабля с заводом-производителем, Минобороны 
подписывает еще несколько отдельных соглашений, в рамках которых корабль получает 
различное вооружение и оборудование. Отсутствие жесткой увязки по срокам реализации 
таких контрактов и отсутствие единого ответственного головного подрядчика зачастую 
приводит к затягиванию сроков строительства. Фактически данная система размывает 
ответственность за реализацию проекта по нескольким исполнителям. Особенно это 
заметно при строительстве головных кораблей новых проектов, с большим количеством 
нового оборудования. Проблему можно устранить путем ведения в деловой оборот единого 
контракта на готовый образец вооружения. 

 
 Создание сложных наукоемких судов, на которых целесообразно сосредоточить усилия 

российского судостроения, невозможно без стабильного финансирования научно-
исследовательских, опытно-конструкторских работ и поддержания инновационной 
деятельности. В настоящее время ведущие мировые испытательные центры имеют 
существенные преимущества в этой области благодаря новому оборудованию, введенному 
в строй в 1990-2000 гг., а также ускоренному развитию компьютерных технологий. 
Необходимо принципиальное изменение подхода к процессу конструирования, с 
переходом к конструированию корабля крупными полностью оснащенными секциями, с 
решением вопросов совместимости оборудования и его размещения на корабле еще до 
начала собственно строительства. До начала строительства проектант должен располагать 
полноценной цифровой трехмерной моделью корабля, воспроизводящей все его 
конструктивные элементы, узлы и агрегаты. Подобный подход уже реализуется в США, где 
таким образом строятся АПЛ типа «Вирджиния», десантные корабли типа «Сан Антонио» и 
ряд других. Он позволяет резко удешевить стоимость корабля в серии, уменьшить объем 
бумажных работ, сократить количество требуемых натурных испытаний, подобно тому, как 
это уже произошло в гражданском авиастроении и ракетной технике.  
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4. Спрос и предложение в гражданском судостроении. 

Уже в советские времена массовое гражданское судостроение развивалось слабо за 
исключением нескольких сегментов — ледоколов, плавучих буровых установок, судов и кораблей 
на подводных крыльях и воздушной подушке. Судостроительная промышленность удовлетворяла 
потребности внутреннего рынка в морских транспортных кораблях примерно на 50%, а в 
рыбопромысловых судах — на 60%. Остальные потребности флота в судах покрывались за счет 
импорта из Польши, ГДР и Финляндии. После распада СССР значительная часть 
судостроительных мощностей, в том числе гражданского направления, оказалась за границей. Это 
главным образом верфи Украины и стран Прибалтики. Особенно нужно отметить украинские 
верфи, дававшие до 35% выпуска отрасли (и военного, и гражданского). На данный момент 
военное судостроение составляет 70-80% потенциала всей российской судостроительной 
промышленности. 

Несмотря на то, что доля гражданского судостроения в объеме производимой отраслью 
продукции за последние годы заметно выросла, необходимо признать, что самостоятельного 
гражданского судостроения в России сегодня по большому счету нет. Практически все суда на 
российских верфях строятся по проектам зарубежных КБ, а производство основных видов судового 
оборудования в стране отсутствует. Российское судостроение занимается фактически только 
строительством корпусов (это только 30% стоимости судна) и монтажом на них импортного 
оборудования. 

Удельная трудоемкость производства в отрасли в 3-5 раз выше, чем за рубежом (Южная 
Корея, Япония), а продолжительность постройки судов в 2-2,5 раза больше. Высокая стоимость 
долгосрочных российских заемных средств для покупателя и использование лизинговой схемы 
приобретения, к примеру, рыболовных судов, в результате обеспечивает общую стоимость 
российского рыболовного судостроительного проекта выше зарубежного аналога до 100%. Если к 
этому добавить морально устаревшее и физически изношенное оборудование, устаревшие 
технологии, отсутствие проектного менеджмента, общий дефицит профессиональных кадров, 
совершенно устаревшую организацию производства и технологические схемы строительства 
судов, то картина выглядит тревожной. 

Рассмотрим динамику ситуации по основным рыночным нишам, в которых работает 
российское гражданское судостроение: 

 морской и океанический транспортный флот; 
 речной флот и флот «река-море»; 
 рыбопромысловый флот; 
 суда и оборудование для освоения континентального шельфа; 
 арктический флот. 

 
4.1. Морской и океанический транспортный флот. 

Посредством морского транспорта осуществляется внешняя торговля и международные 
экономические связи России. С участием судов итехнической инфраструктуры морского 
транспорта Российской Федерацииосуществляется около 60% внешнеторгового грузооборота 
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России. Задействованыв этом транспортный и обеспечивающий флот, морские порты и 
перегрузочныекомплексы, транспортные коридоры и современные системы 
обеспечениябезопасности мореплавания. 

Морским транспортом Россия вывозит нефть, нефтепродукты, уголь, зерно, удобрения и 
другие товары, а завозит преимущественно готовую продукцию в контейнерах. Всего российским 
судовладельцам под различными флагами принадлежат морские суда дедвейтом около 17,5 млн 
тонн (из них 12,36 млн тонн – ГК «Совкомфлот»). Суммарная выручка основных морских 
пароходств составила в 2012 году около 60 млрд рублей. Крупнейшими российскими морскими 
судоходными компаниями являются: 

ГК «Совкомфлот» - крупнейшая российская судоходная компания, специализирующаяся на 
перевозке нефти, нефтепродуктов и сжиженного газа. Является одним из крупнейших в мире 
операторов танкерного флота. Наряду с участием в крупнейших российских проектах по 
транспортировке энергоносителей, в том числе в тяжелых ледовых условиях, компания успешно 
конкурирует на международном рынке морских перевозок. Компания является государственной и 
декларирует заинтересованность в постройке судов в России, но по разным причинам фактически 
этого не делает, предпочитая строить суда в Южной Корее. В составе флота входит 161 судно 
различных типов общим дедвейтом 12,36 млн. тонн (по состоянию на май 2013 года). Средний 
возраст судов составляет 7 лет. 

«Приморское морское пароходство» (ПМП, Prisco) - частная российская судоходная 
компания, специализирующаяся на перевозке наливных грузов. Флот состоит из 12 танкеров 
ледового класса, суммарным дедвейтом 1,1 млн тонн, построенных в 2007-2009 годах на 
южнокорейских верфях. Средний возраст судов составляет всего 4 года. 

«Дальневосточное морское пароходство» (группа Fesco) – частная российская судоходная 
компания, специализирующаяся на транспортировке контейнерных и навалочных грузов. Флот 
состоит из 26 судов общим дедвейтом 0,3 млн тонн, в основном из контейнеровозов. Средний 
возраст судов составляет 22 года. 

Другие судоходные компании существенно уступают лидерам по количеству судов и по 
тоннажу. Это следующие компании: «Мурманское морское пароходство», «Северное морское 
пароходство», «Сахалинское морское пароходство». Они с разным успехом ведут обновление 
своего флота, лучше всего это получается у «Сахалинского морского пароходства». 

Наиболее активно строят новые суда - «Совкомфлот» и ПМП. Им нужны танкеры большого 
дедвейта, которые строят по заказу в Южной Корее и в Китае (на российских верфях по заказу 
«Совкомфлота» было построено только два танкера). Несмотря на декларируемую ОАО 
"Совкомфлот" готовность привлечь к программеобновления флота российских судостроительных 
предприятий, по факту существенного увеличения заказов в ближнесрочной перспективе не 
произойдет ввиду того, что отечественные верфи просто не в состоянии строить суда с 
особокрупным дедвейтом, а сроки постройки судов меньшей грузоподъемностизначительно 
растянуты. Кроме того, в целом у российских судовладельцев нет планов по закупке за рубежом 
или строительства в России крупных балкеров, контейнеровозов илесовозов. Как итог, российские 
судовладельцы абсолютно не готовы заказывать морские суда на российские верфях, в 
особенности крупнотоннажные. 
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При этом важной проблемой отечественного водного транспорта 
являетсяпреимущественная перевозка российских внешнеторговых грузов судамизарубежных 
перевозчиков: при общей стоимости фрахта более 10 млрд. долларов, доля российских компаний 
не превышает 20%. В то же время для большинства зарубежных стран характерен показатель в 
50% и более. К примеру, в Китае рассматривают импортируемую нефть как национальную 
грузовую базу и имеют программу обеспечения перевозки 55% импортируемой нефти китайскими 
компаниями на построенных в Китае супертанкерах. Если по аналогии с Китаем задаться целью 
перевозить хотя бы 50% российских внешнеторговых грузов с помощью российских компаний и на 
построенных в России судах, то флот российских морских пароходств должен быть увеличен, как 
минимум, в три раза. 

Российским морским перевозчикам требуются крупнотоннажные суда – танкеры, газовозы, 
балкеры, но ни одна российская верфь на данный момент не может их производить как по 
техническим причинам (это касается судов свыше 80 тыс. т дедвейта), так и по экономическим 
(суда в Южной Корее и Китае стоят как минимум вдвое дешевле российских аналогов). Фактически 
российская гражданская судостроительная промышленность почти ничего не может предложить 
отечественным морским перевозчикам на данный момент. 

 

4.2. Речной флот и флот «река-море». 

Протяженность внутренних водных путей России составляет более 100 тыс. км. Они 
охватывают значительную часть территории страны и имеют высокую пропускную способность. 
Транспортировка грузов речным флотом в среднем на 30-40% дешевле, чем железнодорожным и 
автомобильным транспортом (по подсчетам Волжской государственной академии водного 
транспорта), в зависимости от маршрута часто разница в цене может достигать 100-200% в пользу 
флота. 

Речной флот СССР, состоявший из 30 тыс. судов, создавался под реальную грузовую базу. 
Силами внутреннего водного транспорта перевозились нефть и нефтепродукты, удобрения, 
металл, лес, зерно, арбузы и др. В условиях централизованной экономики формировались 
грузовые партии на суда, происходила диспетчеризация грузовых потоков, что обеспечивало 
высокую эффективность эксплуатации речного транспорта. В целом на внутренний водный 
транспорт приходилось около 20% грузоперевозок в стране. 

С распадом СССР, децентрализацией и приватизацией отрасли объемы перевозок 
сократились в 5 раз, с 600 в 1980-е годы до 100-150 млн тонн в последние годы. В рыночных 
условиях стали учитываться такие параметры, как стоимость единицы транспортного средства, 
срок ее окупаемости, сезонность работ, скорость доставки грузов, возможность перевозки грузов от 
двери производителя до двери покупателя. В СССР многие недостатки речного транспорта 
компенсировались за счет централизованного управления грузопотоками. Когда же произошли 
децентрализация и дробление крупных речных пароходств на множество небольших частных 
компаний, речной флот фактически потерял свою грузовую базу. Часть этой базы перешла на 
автомобильный и железнодорожный транспорт, часть просто ушла в небытие.  

Важно сказать, что интенсивность внутренней экономической жизни по сравнению с 
советским периодом упала в разы. Если раньше товарные потоки были направлены из одних 
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регионов страны в другие, что задействовало внутренний водный транспорт, то теперь из 
различных регионов страны сырье, полуфабрикаты и продукция идут, в основном, на экспорт. Из-
за этого оказался маловостребованным внутренний водный транспорт.  

В речном флоте России вместо 40 крупных советских пароходств и транспортных 
управлений появилось 1500 хозяйствующих объектов. В их числе относительно крупные 20 речных 
пароходств, флот которых характеризуется большим средним возрастом и сильной 
изношенностью. Даже по самым оптимистичным оценкам, в ближайшие10 лет будет списано до 
90% речного флота в виду неудовлетворительного технического состояния, что свидетельствует о 
необходимости его масштабного обновления. 

Суммарная выручка 15 крупнейших пароходств составляет примерно 30 млрд рублей. 
Типичная выручка крупного пароходства – около 1 млрд рублей в год. Их рентабельность 
находится в лучшем случае на уровне 5-10%. Соответственно, на обновление флота из 
собственных средств они могут выделить не более 1,5-3 млрд рублей в год. При этом сухогруз или 
танкер дедвейтом 5-7 тыс тонн стоит от 400 до 600 млн рублей. В общем, большинство пароходств 
в силу недостаточности масштабов бизнеса не располагают ни собственными средствами, ни 
возможностями по привлечению кредитных ресурсов для приобретения новых судов.  

Самым крупным игроком на этом рынке являюся компании холдинга VBTH, мажоритарным 
акционером которого является международная транспортная группа Universal Cargo Logistics 
Holding миллиардера Владимира Лисина. В состав холдинга VBTH входят «Северо-Западное 
пароходство», «Волжское пароходство» и «В.Ф. Танкер» с суммарной выручкой 10-11 млрд рублей 
в 2011-2012 гг. Благодаря масштабу бизнеса, конечному бенефициару, а также поддержке 
государства (речь идет о ФЗ №305 от 07.11.2011 года и постановлении правительства от 
22.05.2008 №383 – не действует с 2013 года) холдинг VBTH стал фактически единственным 
заказчиком крупных серий готовых судов на российских верфях за постсоветскую историю. 
Компания заказала 50 судов (30 нефтеналивных и 20 сухогрузных) на сумму около 30 млрд рублей 
по четырем различным проектам (танкеры класса «река-море» проектов RST27 (22 шт.) и 19614 (8 
шт.), сухогрузы «река-море» проекта RSD49 (10 шт.), речные сухогрузы проекта RSD44 (10 шт.)). 
Заказанные суда строятся на российских верфях. По состоянию на май 2013 года сдано уже 47 из 
50 судов. Пожалуй, это единственный крупный положительный пример обновления речного флота 
страны за последние двадцать лет. Он показывает, что при поддержке государства российские 
речные пароходства в принципе могут начать заниматься обновлением своего флота, уровень 
износа которого запределен. Судоходным компаниям нужны длинные дешевые кредиты, 
работающий операционный лизинг. Ни того, ни другого пока нет. 

Также следует отметить, что Союз «Национальная палата судоходства» выступил с 
инициативой введения в действие с 2014 года программы Судового утилизационного гранта. 
Данная дополнительная мера государственной поддержки, направлена на стимулирование 
судовладельцев к выводу из эксплуатации морально и технически устаревшего речного флота и 
строительство новых судов на российских верфях. Судовой утилизационный грант – это 
единовременная денежная выплата судоходной компании при утилизации старого флота. Грант 
можно будет использовать исключительно для постройки нового судна на российских верфях. 
Такой грант может быть предоставлен судоходной компании при утилизации судов, возраст 
которых составляет более 30 лет и которые находятся в собственности этой компании не менее 3 
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лет. Средства гранта планируется выдавать только после постройки и получения судоходной 
компанией нового судна. 

Ряд факторов препятствует созданию условий для ускорения обновления флота. Наиболее 
существенными из них являются высокая стоимость строительства, сезонность работы на 
внутренних водных путях, обусловливающая увеличение срока окупаемости судна, сложность 
привлечения долгосрочного финансирования, а также неудовлетворительное состояние 
значительной части судоходных путей и гидросооружений России. Последнее негативно 
сказывается на скорости транспортировки и проходимости участков внутренних водных путей. А, 
значит, ведет к увеличению себестоимость оказания транспортных услуг. Исправление ситуации 
планируется осуществить в рамках подпрограммы "Внутренний водный транспорт" ФЦП "Развитие 
транспортной системы России (2010–2015 гг.)". 

В настоящее время строительством речных судов и судов «река-море» занимаются: 
«Красное Сормово», «Окская судоверфь» (входит в состав холдинга VBTH), «Невский 
судостроительно-судоремонтный завод». Это верфи, выполняющие строительство серийных 
заказов, главным образом, средне - и малотоннажных сухогрузных и наливных судов. Данные 
верфи имеют высокий уровень загрузки по состоянию на начало 2013 года. 

 

4.3. Рыбопромысловый флот. 

Российский рыбопромысловый флот составляет основу материально-технической базы 
отрасли добычи и переработки морских биоресурсов. Но эксплуатация физически и морально 
устаревших судов в рыночных условиях ограничивает возможности их эффективной промысловой 
работы, особенно запределами исключительной экономической зоны Российской Федерации. 
Врезультате основная часть флота сосредоточена в исключительной экономическойзоне 
Российской Федерации и близлежащих районах на добыче наиболее рентабельных при данных 
условиях объектов промысла водных биологических ресурсов. В 1991 году общий объем добычи 
водных биологических ресурсов был на уровне 7 млн тонн. В 2011 году он составил около 4 млн 
тонн. В особенности объем добычи сократился в исключительных экономических зонах 
иностранных государств на 65% и открытых районах Мирового океана на 75%. Уловы водных 
биологических ресурсов во внутренних водных объектах страны по сравнению с советскими 
временами уменьшились в 2 раза. При этом общий объем допустимых уловов осваиваетсятолько 
на 50-60%. Больше не позволят слабое состояние рыбопромыслового флота. 

По оценке Минпромторга РФ по состоянию намай 2012 года морально и физически 
устаревшими являются более 80% рыболовных судов. При этом основное количество (около 90%) 
судов рыбопромыслового флота отраслисоставляют малоэффективные физически изношенные и 
морально устаревшие суда, построенные по проектам 1960-1980-х годов, имеющие крайне 
высокие показатели энергоемкости. По своим технико-эксплуатационным характеристикам они не 
отвечают современным требованиям. Эти суда значатся в различных реестрах, но, по сути, они 
уже долгие годы стоят на приколе и не выходят в море. 

Основу отрасли составляют крупнотоннажные рыбопромысловые суда. К 2015 году 
изимеющихся 222 крупнотоннажных добывающих рыбопромысловых судовпрогнозируется 
списание около 120 судов. Справедливости ради нужно сказать, что они уже сейчас не выходят в 
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море, так что ожидать соответствующего сокращения добычи водных биологических ресурсов 
было бы неправильно. 

Стоимость рыбы, выловленной российскими компаниями в 2011 году, Росрыболовство 
оценило в 132 млрд рублей. Суммарная выручка 15 крупнейших рыбопромысловых фирм в том же 
2011-м году составила 44 млрд рублей. Данный рынок имеет невысокую степень консолидации. 
Причем процесс консолидации был запущен только в 2012 году, когда Федеральная 
антимонопольная служба (ФАС) проверила несколько десятков рыболовецких компаний Дальнего 
Востока, после того как одна из структур гонконгского холдинга PacificAndes сообщила инвесторам, 
что контролирует 60% российского рынка минтая. В конце 2012 года ФАС вынесла вердикт: 
PacificAndes нарушила российское законодательство об иностранных инвестициях (рыболовство — 
стратегическая отрасль в России, доступ иностранцам к ней запрещен) — и обязала компанию 
продать все российские рыболовецкие активы. PacificAndes начала распродавать активы, которые 
стали выкупаться компанией «Русское море - Добыча», в числе совладельцев которой миллиардер 
Геннадий Тимченко. Приход крупного капитала в рыбопромысловую отрасль, которая долгое 
время считалась весьма закрытой, непубличной и даже теневой, можно расценивать как 
положительный факт. 

Тем не менее, приоритетом для крупных рыболовных компаний («Русское море-Добыча», 
НБАМР, «Океанрыбфлот», «Мурманский траловый флот» и других) в ближайшие годы будет не 
строительство новых крупнотоннажных судов, а глубокая модернизация старых. Фактически 
корпуса старых судов будут оснащаться современным навигационным и рыболовным 
оборудованием. Сами корпуса нет нужды строить в большом количестве, так как их срок службы 
можно продлить еще на десятки лет. В то же время известно, что именно корпусное строительство 
– основная компетенция российских верфей. Необходимое для переоснащения навигационное и 
рыболовное оборудование, а также холодильные камеры, по-видимому, будут заказываться за 
рубежом. Другими словами, от модернизации рыбопромыслового флота российскому 
гражданскому судостроению не нужно ожидать многого. 

Собственно крупно - и среднетоннажных судов рыбопромыслового флота в России уже 
давно не строилось. Маломерные рыболовные суда также практически не производятся, за 
исключением буквально нескольких штук на "Судостроительном заводе имени Октябрьской 
революции". Ситуация выглядит удручающе, но есть светлое пятно. В Ленинградской области в 
2012-м году частный «Ленинградский судостроительный завод Пелла», занимающийся 
производством буксиров, начал строительство нового судостроительного комплекса для 
организации специализированного серийного производства (6-8 судов в год) морских 
рыбопромысловых судов (больших и средних), а также судов технического флота – буксиров 
повышенной мощности, буксиров-спасателей ледового класса и других специальных судов 
технического флота для нужд ВМФ, МЧС и других ведомств. Объем инвестиций в проект – 3 млрд 
рублей, планируемый запуск производства – конец 2014 года. 

Еще одной важной проблемой отрасли является ожидающееся в 2013-2014 гг. списание по 
причине физического износа большей части существующего научно-исследовательского флота, 
что приведет к уменьшению эффективности рыбной ловли даже в особой экономической зоне. 
Научно-исследовательский флот важен для того, чтобы точно прогнозировать местонахождение 
рыбы, что напрямую влияет на величину улова и эффективность всей отрасли. 
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4.4. Суда и оборудование для освоения континентального шельфа. 

В настоящее время в России происходит существенное наращивание опыта комплексного 
строительства крупных платформ для освоения морского шельфа. Номенклатура основных 
конструкций для шельфовой добычи природных ресурсов, строящихся на российских верфях 
включает полупогружные и самоподъемные буровые установки, ледостойкие стационарные 
платформы и вспомогательные модули. Стоимость одной платформы составляет в среднем около 
30 млрд рублей, это всегда уникальный и сложный объект. 

В среднем в 2009-2012 гг. по данному направлению производилось продукции на 10-15 млрд 
рублей в год. Основными заказчиками были «Лукойл» (ведет разработку месторождений в 
Каспийском море) и «Газфлот» (ведет бурение скважин около Сахалина), а также иностранные 
заказчики Dragon Oil Turkmenistan, NCG Services Company. Большинство заказов на морские 
платформы были размещены на предприятиях Астраханского судостроительного узла (СЗ 
«Лотос», «Астраханский корабел», СЗ «Красные баррикады»), работающего на Каспийский регион. 
Разработку месторождений Каспийского моря можно осуществлять только с помощью платформ, 
произведенных на его берегах, из-за того, что Каспийское море – внутреннее море, и доступ к нему 
извне возможен только по Волге, по которой просто физически не могут перемещаться столь 
крупные металлоконструкции, как буровые и добывающие платформы. Активизация добычи 
углеводородов произошла не только в российском секторе Каспия, но и еще раньше - в 
Азербайджане, Туркмении и Казахстане. В каждой из этих стран возникли собственные верфи для 
создания платформ и вспомогательного оборудования. В данной ситуации у астраханских 
предприятий нет монопольного положения, которое у них было еще десять лет назад. 

Государственной программой развития судостроительной промышленности России на 
период до 2020 года для обеспечения добычи ископаемых на шельфе предусматривается 
строительство следующих объектов: до 30 ед. разведочных и добывающих шельфовых платформ; 
до 90 ед. судов обеспечения нефтепромыслов, технических, вспомогательных судов. По 
подсчетам Минпромторга, с учетом следующего этапа, до 2030 года, для освоения разведанных 
месторождений на континентальном шельфе всего потребуется около 55 различных морских 
платформ и терминалов, не менее 90 специализированных транспортных судов суммарным 
дедвейтом 4 млн. тонн и 140 судов вспомогательного флота. В том числе не менее 40 ледоколов 
различного водоизмещения. Приведенные в госпрограмме цифры представляются завышенными, 
если исходить из реальных возможностей компаний и планов введения в эксплуатацию новых 
месторождений. 

Кроме того, современные судостроительные мощности России не в состоянии полностью 
обеспечить потребности компаний ТЭК в средствах освоения шельфовых месторождений. И если 
по различным морским добывающим и вспомогательным платформам отечественные верфи 
способны выполнить необходимый объем работ как минимум на половину, то строительство 
транспортных судов дедвейтом 100-150 тыс. тонн на имеющихся предприятиях невозможно. И 
даже при благоприятных условиях исполнения плана по строительству новых крупных верфей 
первое судно сверхкрупной вместимости может быть построено не раньше 2015-2016 года. 
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Более того, строительство новых дальневосточных верфей ОСК - "Звезда-DSME" и "Восток-
Раффлз" - которые предназначаются для постройки крупных танкеров и морских буровых 
платформ, затягивается по отношению к первоначальным плановым срокам запуска в 
эксплуатацию. Начало строительства новой крупной верфи ОСК на острове Котлин, по соседству с 
Кронштадтом, отложено из-за трудностей с финансированием. А Минпромторг России и вовсе 
считает этот проект экономически нецелесообразным. При этом совершенно очевидным для 
экспертов отрасли является факт: новые современные верфи нужны российскому судостроению, 
как воздух. И новая верфь в Санкт-Петербурге – это лучшее из того, что мы можем себе позволить, 
так как именно в Санкт-Петербурге сосредоточена подавляющая доля российского потенциала в 
судостроении – одновременно в проектировании, строительстве судов, а также производстве 
судового оборудования. В России больше нет такого места, где бы было сосредоточение всех этих 
важнейших компонентов отрасли – ни на Дальнем Востоке, ни на Юге страны. 

Также нужно учитывать то, что уже объявленные планы по разработке шельфа переносятся 
на более далекие сроки (как, например, планы по разработке Штокмановского месторождения). 
Значит, итоговые цифры развития морского нефтегазового комплекса должны быть еще сильнее 
уменьшены. Таким образом, возможность выполнения большей части требуемого объема работ по 
строительству газовозов и танкеров (не говоря о проектно-конструкторских разработках таких 
судов, ранее в России не создававшихся) оказывается под большим сомнением. По большому 
счету потенциально крупные заказы на морскую технику и суда от «Роснефти», «Газпрома», 
«Совкомфлота», «Новатэка» на данный момент ничем не подкреплены, юридически их не 
существует. Есть только публичные заявления топ-менеджеров данных компаний о желании 
строить технику на российских верфях. К тому же, отечественные судостроители, в отличие от 
зарубежных, не имеют опыта по обеспечению таких сложных, комплексных проектов «под ключ» и 
не могут предложить готовые решения, что сразу же снижает их привлекательность с точки зрения 
заказчиков.  

От властей потребуются сверхусилия, чтобы скоординировать работу по освоению 
российского шельфа и развитию гражданского судостроения. Но, тем не менее, это возможно, как 
показал опыт Бразилии. Именно опыт развития судостроения Бразилии наиболее интересен для 
изучения и использования в российских условиях по сравнению с резко отличающимися от России 
Китаем или Южной Кореей. Напомним, что бразильское правительство жестко запретило 
национальным компаниям, в первую очередь, добывающим и транспортирующим нефть, 
заказывать строительство судов в других странах, если возможно их строить на отечественных 
предприятиях. Кроме того, при постройке судов или изготовлении комплектующего оборудования 
бразильское законодательство требует, чтобы до 70% трудоемкости было выполнено 
бразильскими рабочими. Также для Бразилии характерна четко отрегулированная правовая 
система финансирования судостроения с одними из самых низких процентных ставок в мире (2,5 - 
5% со сроком погашения от 10 до 20 лет) и с использованием налоговых и других льгот. Большой 
объем заказов от национальных компаний, четкая координация спроса и предложения со стороны 
властей, жесткие требования к локализации производства для иностранцев, длинные дешевые 
деньги от банков – вот рецепт бразильского успеха в судостроении. 
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4.5. Арктический флот. 

Специфика России как морской державы заключается в необходимости ведения 
экономической деятельности на арктических побережьях и высокоширотных акваториях. Эта 
деятельность предусматривает два ключевых направления: 

 организацию добычи углеводородного сырья на шельфах арктических морей. А также 
обеспечение круглогодичной навигации в Белом и Балтийском морях; 

 поддержание бесперебойного функционирования трассы Северного морского пути (СМП) 
для транспортного обеспечения районов российского Крайнего Севера, а также 
обеспечение зарождающегося транспортного коридора из Азиатско-Тихоокеанского 
региона в Европу. 

Реанимация СМП сейчас является существенно более актуальным проектом, чем 
разработка ресурсов арктического шельфа. Несмотря на то, что там, по оценкам Геологической 
службы США, сделанным в 2009 году, может находиться около 30% неразведанных мировых 
запасов газа и 13% неразведанных запасов нефти (70% этих резервов — в российской арктической 
зоне), складывающаяся мировая конъюнктура делает добычу нефти и газа в Арктике в обозримой 
перспективе экономически неоправданной. Это подтверждается сворачиванием Штокмановского 
проекта. Правда, не исключено, что через какое-то время мировая конъюнктура может сильно 
измениться, а новые технологии добычи на арктическом шельфе обеспечат более дешевый доступ 
к природным ресурсам. Но на данный момент разработка нефтегазовых месторождений 
арктического шельфа – это очень спорный вопрос, который сам по себе требует отдельного 
обсуждения. 

В то же время, вопрос восстановления работы СМП видится сегодня более актуальным со 
стратегической точки зрения. Напомним, что с легендарным СМП было в последние два 
десятилетия. В 1990-е годы грузопоток по СМП сократился более чем в пять раз по сравнению с 
серединой 1980-х годов, до 1,3 млн. тонн в год, а перевозки сосредоточились в основном в 
западном секторе трассы, на маршруте Мурманск–Дудинка. В восточном секторе, от Дудинки до 
Чукотки, перевозки стали осуществляться эпизодически, в результате чего ледокольный флот 
оказался невостребованным. 

Но к 2010-м годам положение дел стало меняться. Соперничество мировых держав за 
контроль над Арктикой, которая по мере ускоряющегося таяния льдов становится все более 
привлекательной зоной мирового океана, нарастает. Глобальное потепление и связываемое с ним 
ускоренное таяние льдов в Северном Ледовитом океане породили предположения о том, что эти 
климатические процессы могут в течение ближайших десятилетий открыть арктическую зону для 
морского судоходства и добычи полезных ископаемых, что, в свою очередь, сформирует новую 
геостратегическую реальность. Хотя само освобождение данной зоны ото льдов пока является 
лишь гипотезой, подготовка к борьбе за Арктику уже набирает обороты. 

Основной геополитический интерес Арктика представляет для морского судоходства. 
Подсчитано, что для эталонного маршрута Роттердам-Йокогама при следовании через Суэцкий 
канал и Индийский океан расстояние составляет 11,2 тыс. миль, а по Северному морскому пути - 
на 3,9 тыс. миль (34%) короче. Это уменьшает время в пути с 33 до 20 суток и экономит 800 - 1000 
т топлива на среднестатистическое судно. Даже при установлении фрахтовых ставок, в 4 раза 
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превышающих обычные ставки на рейсы через Суэцкий канал, стоимость перевозки грузов через 
СМП будет сопоставима со стоимостью перевозки через Суэц при существенно меньшем времени. 
Создание новых высокоширотных глубоководных маршрутов, пролегающих севернее 
Новосибирских островов, позволит осуществлять судоходство крупнотоннажных судов с осадкой 
более 15 метров. Появление этой альтернативы могло бы в корне изменить геополитические 
расклады и правила игры в Мировом океане. Дополнительные транспортные возможности 
открывает и более интенсивное использование Северо-Западного прохода вдоль канадского 
арктического побережья, сокращающего путь из Восточной Азии в Северную Америку. 

В настоящее время судоходство по Северному морскому пути ограничено его западной 
частью. Там работают преимущественно суда ледового класса ведущих российских компаний 
("Норильский никель", ЛУКОЙЛ, "Роснефть", "Совкомфлот"), вывозящих на европейские рынки 
цветные металлы и углеводороды. Однако в последние годы было осуществлено несколько 
проходов по всему маршруту, показавших его перспективность при условии восстановления и 
развития утраченной после развала СССР инфраструктуры обслуживания. Например, "Новатэк" 
уже отправил несколько крупнотоннажных газовых танкеров в Китай, Южную Корею и Таиланд, в 
том числе в августе 2011 года — супертанкер "Владимир Тихонов" со 120 тыс. т газоконденсата, 
прошедший СМП в сопровождении ледоколов за рекордные восемь суток. В сентябре того же года 
по СМП впервые прошло японское судно, доставившее железорудный концентрат из Мурманска в 
китайский порт. Практика использования на СМП танкеров ледового класса показала, что их 
скорость обычно не превышает двух-четырех узлов, в то время как при сопровождении ледоколов 
она увеличивается до 10-12 узлов. По экспертным оценкам, Северный морской путь может стать 
привлекательным для крупнейших судоходных компаний при наличии гарантированных сроков 
доставки грузов, приемлемых условий страхования, а также конкурентоспособных тарифов. 
Оптимальный принцип взимания платы за проход по СМП еще не выбран (сейчас берется 
ледокольный сбор). В качестве возможного варианта рассматривается взимание круглогодичного 
арктического путевого сбора независимо от использования ледокольного сопровождения по 
примеру Финляндии и Швеции. 

Особый интерес к новому транспортному коридору проявляет Китай. Для него Арктика - это 
существенно более короткий путь китайских товаров в страны Европы и на Восточное побережье 
США. В частности, китайские официальные лица заявляют, что к 2020 году по арктическим 
маршрутам будет проходить от 5 до 15% китайского внешнеторгового грузопотока. Сегодня он 
составляет около 3 млрд тонн в год, значит речь может идти об объеме перевозок в Арктике 
(суммарно и российский, и канадский сектора) как минимум в размере 150 млн тонн в год! 
Прогнозы представителей ФГУП «Атомфлот», оперирующих российскими атомными ледоколами, 
гораздо скромнее, но все равно довольно велики – 15 млн тонн в год в 2020 году. 

Превращение СМП в постоянно действующую евроазиатскую транспортную артерию, 
способно обеспечить России не только экономические, но и существенные политические 
преимущества. Но для этого требуются значительные организационные усилия и крупные 
долгосрочные инвестиции для восстановления береговой инфраструктуры, проведения научных 
исследований Арктики и защиты военно-политических интересов страны в арктической зоне. 
Необходимо досконально просчитать каковы должны быть ставки фрахта судов, использующих 
СМП, с учетом стоимости восстановления и поддержания Россией всей необходимой береговой 
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инфраструктуры. Важно понимать, что произойдет увеличение стоимости постройки судов 
ледового класса, а это ведет к увеличению сроков окупаемости судна. Пока что на задний план 
отодвигаются вопросы ограниченного периода эксплуатации судов на трассах СМП (даже по 
оптимистичным оценкам быстрого таяния льдов в 2030-2040 гг. судоходство в районах СМП без 
мощных ледоколов будет возможно лишь в течение двух-трех месяцев в год). Пока что не 
учитываются: стоимость ледокольного сопровождения, специальная подготовка экипажа для 
плавания в ледовых условиях, потери времени в ожидании каравана, задержки во льдах по 
погодным условиям и причинам технического характера, затраты на более частое докование судна 
после ледового плавания. Бесспорно, последует увеличение страховых сборов, возникнут 
проблемы правового характера. Опять же, требуется пересмотр таможенного законодательства. 
Отсутствие современной инфраструктуры на протяжении всего СМП и другие причины, которые 
будут еще появляться, приведут ко многим осложнениям. Совокупность всех этих факторов не 
позволяет столь оптимистично смотреть в будущее, тем более что настоящее свидетельствует о 
серьезных проблемах при плавании в ледовых условиях. 

Несмотря на улучшение условий плавания в высоких широтах эффективные и безопасные 
транспортные операции в Арктике невозможны без использования ледокольного флота, а также 
транспортных и обеспечивающих судов ледового класса. Тем более что тенденция к глобальному 
потеплению не является подтвержденной и уж тем более неизменной, и динамика геофизических 
процессов может вызвать похолодание климата в арктическом регионе и, как следствие, 
увеличение ледовитости морских акваторий. 

Состояние ледокольного флота России. Активизация транспортной и производственной 
деятельности в Арктике обуславливает восстановление и модернизацию российского 
ледокольного флота. По состоянию на 2012 год Россия – единственная страна в мире, 
обладающая ледоколами с атомными энергетическими установками. Серийное строительство 
атомных ледоколов в России началось во второй половине 1970-х годов. Современную 
эксплуатацию российских атомных ледоколов осуществляет ФГУП "Атомфлот", которое входит в 
корпорацию "Росатом". По состоянию на сентябрь 2012 года в эксплуатации находятся шесть 
атомных ледоколов. Модернизация, проведенная на ледоколах с наибольшим сроком 
эксплуатации, позволила увеличить ресурс использования этих судов со 100 до 175 тыс. часов. 
Таким образом, удалось избежать ситуации, при которой к 2013-2014 гг. на ходу оставались бы 
только два атомных ледокола. 

Программой строительства ледокольного флота России на 2012-2014 годы 
предусматривается строительство универсального атомного ледокола мощностью в 60 МВт (пр. 
22220) и четырех дизельных ледоколов мощностью 16-25 МВт42. Но уже в проекте 
государственного бюджета РФ на 2013-2015 годы министерством финансов предусмотрено 
выделение средств на закладку трех атомных ледоколов. 

В советское время строительство атомных ледоколов (за исключением самого первого 
атомного ледокола "Ленин", сданного в эксплуатацию в 1959 году) было сконцентрировано на 
Балтийском заводе. Там же преимущественно велось и строительство дизель-электрических 
ледоколов повышенной мощности. Например, в 2008-2009 годах ОАО "Балтийский завод" 
передало заказчику, ФГУП "Росморпорт", два многофункциональных дизель-электрических 
ледокола "Москва" и "Санкт-Петербург" для обеспечения перевозок в порту Приморск. По 
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состоянию на октябрь 2012 года основной российский портфель заказов на строительство 
ледоколов, включая и атомный, также сосредоточен на Балтийском заводе. Такая концентрация 
стала возможна после того как ОАО "Балтийский завод" в октябре 2011 года вошел в структуру 
ОСК. Тем самым была прекращена имевшая место ранее конкуренция ОСК и Балтийского завода 
на конкурсах на строительство ледоколов и ликвидированы условия развития опасного 
финансового кризиса завода, возникшего из-за проблем у его прежнего владельца, Объединенной 
промышленной корпорации. По состоянию на декабрь 2012 года еще два ледокола пр. 21900М 
строятся на Выборгском СЗ. 

 

4.6. Выводы. 

 

 Несмотря на то, что доля гражданского судостроения в объеме производимой отраслью 
продукции за последние годы заметно выросла, необходимо признать, что 
самостоятельного гражданского судостроения в России сегодня по большому счету нет. 
Практически все суда на российских верфях строятся по проектам зарубежных КБ, а 
производство основных видов судового оборудования в стране отсутствует. Российское 
судостроение занимается фактически только строительством корпусов (это только 30% 
стоимости судна) и монтажом на них импортного оборудования. 

 
 Учитывая огромную протяженность и стратегическую значимость внутренних водных путей 

для России (в ряде восточных регионов они представляют собой единственную 
транспортную артерию), а также периферийность данной ниши для глобальных 
производителей морского транспорта, серийное производство речных судов и судов класса 
«река – море» представляется наиболее естественным приоритетом для отечественного 
гражданского судостроения. С распадом СССР речной флот потерял грузовую базу (часть 
ее перешла на автомобильный транспорт), объемы перевозок сократились в 5 раз. Между 
тем, транспортировка грузов речным флотом в среднем на 30-40% дешевле, чем 
железнодорожным и автомобильным транспортом. Сегодня это преимущество не 
используется в силу неразвитости инфраструктуры внутренних водных путей.  

 
 Даже по самым оптимистичным оценкам, в ближайшие 10 лет на российских пароходствах 

будет списано до 90% речного флота в виду неудовлетворительного технического 
состояния. Т.е. на данном рынке существует огромный отложенный спрос, который 
является потенциальным стратегическим преимуществом для развития отрасли. 
Реализации этого преимущества препятствует, прежде всего, дефицит у перевозчиков 
оборотных средств и возможностей кредитования. Единственным крупным примером 
обновления речного флота страны за последние двадцать лет являются компании 
холдинга VBTH, мажоритарным акционером которого является транспортная группа 
Universal Cargo Logistics Holding (холдингу принадлежат «Северо-Западное пароходство», 
«Волжское пароходство» и «В.Ф. Танкер»), ставшая, благодаря доступу к ресурсам крупной 
финансово-промышленной группы, заказчиком крупных серий готовых судов на российских 
верфях. Этот пример показывает, что обновление речного флота на национальной 
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производственной базе вполне возможно. Однако для запуска процесса потребуется 
серьезная государственная поддержка, как со стороны спроса, так и со стороны 
предложения. Данными мерами государственной поддержки должны стать пролонгация на 
2013-й и последующие годы постановления правительства от 22.05.2008 №383 (о субсидиях 

транспортным компаниям на закупку гражданских судов, изготовленных на российских верфях) и 
введение в действие с 2014 года программы Судового утилизационного гранта. 

 

 Серьезный импульс гражданскому судостроению при наличии адекватной промышленной 
политики способно дать освоение шельфа, как показал опыт Бразилии. Бразильское 
правительство жестко запретило национальным компаниям, в первую очередь, 
добывающим и транспортирующим нефть, заказывать строительство судов в других 
странах, если возможно их строить на отечественных предприятиях. Кроме того, при 
постройке судов или изготовлении комплектующего оборудования бразильское 
законодательство требует, чтобы до 70% трудоемкости было выполнено бразильскими 
рабочими. Также для Бразилии характерна четко отрегулированная правовая система 
финансирования судостроения с одними из самых низких процентных ставок в мире (2,5 - 
5% со сроком погашения от 10 до 20 лет) и с использованием налоговых и других льгот. 
Большой объем заказов от национальных компаний, четкая координация спроса и 
предложения со стороны властей, жесткие требования к локализации производства для 
иностранцев, длинные дешевые деньги от банков – вот рецепт бразильского успеха в 
судостроении. В нашем случае крайне затруднен прогноз целесообразности разработки 
шельфовых месторождений нефти и газа в высоких широтах. Однако и уже существующие 
потребности компаний ТЭК в средствах освоения шельфовых месторождений российские 
судостроители обеспечить пока не в состоянии. Если по различным морским добывающим 
и вспомогательным платформам отечественные верфи способны выполнить необходимый 
объем работ хотя бы наполовину, то строительство транспортных судов дедвейтом 100-
150 тыс. тонн на имеющихся предприятиях невозможно. Строительство новых 
дальневосточных верфей ОСК - "Звезда-DSME" и "Восток-Раффлз" - которые 
предназначаются для постройки крупных танкеров и морских буровых платформ, 
затягивается по отношению к первоначальным плановым срокам запуска в эксплуатацию. 
Начало строительства новой крупной верфи ОСК на острове Котлин, по соседству с 
Кронштадтом, поставлено под вопрос. При этом совершенно очевидным для экспертов 
отрасли является факт: новые современные верфи нужны российскому судостроению, как 
воздух. И новая верфь под Санкт-Петербургом – это лучшее из того, что мы можем себе 
позволить, так как именно здесь сосредоточена львиная доля российского потенциала в 
судостроении. 
 

 Если целесообразность разработки ресурсов арктического шельфа в ближайшей 
перспективе является спорной, то необходимость развития Северного морского пути (СМП) 
как трассы для обеспечения районов российского Крайнего Севера и зарождающегося 
транспортного коридора из Азиатско-Тихоокеанского региона в Европу, не вызывает 
сомнений. Уже сегодня она продиктована военно-стратегическими интересами (не создав в 
регионе адекватную его условиям транспортную инфраструктуру, Россия не сможет 
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обеспечить свои позиции в Арктике), а в перспективе – подкреплена и экономически (даже 
при установлении фрахтовых ставок, в 4 раза превышающих обычные ставки на рейсы 
через Суэцкий канал, стоимость перевозки грузов через СМП будет сопоставима со 
стоимостью перевозки через Суэц при существенно меньшем времени). Решение этой 
задачи потребует значительных усилий и инвестиций в восстановление береговой 
инфраструктуры, проведения научных исследований Арктики, модернизацию российского 
ледокольного флота. Часть этих мер уже предусмотрена в государственных программах. 
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5. Возможности международного сотрудничества и кооперации. 

 

5.1. Военно-техническое сотрудничество: естественные ограничения роста. 

Главной проблемой международной кооперации России в области военного 
кораблестроения является необходимость создавать ее практически заново – структуры 
советского периода, созданные в рамках СЭВ и ОВД разрушены, а сотрудничество с западными 
государствами для СССР после окончания Второй Мировой войны и перехода к блоковому 
противостоянию было невозможным. Сегодня говоря об организации международной военно-
морской кооперации, следует иметь в виду две почти непересекающиеся задачи: воссоздание 
кооперации с иностранными государствами – бывшими советскими социалистическими 
республиками, и формирование таковой практически с нуля с западными государствами.  

Фактически, единственным работающим сегодня направлением военно-морской 
кооперации с участием России является участие России в разработке и строительстве боевых 
кораблей по заказам стран-импортеров военно-морской техники. Как правило, речь идет об 
адаптации исходно советских/российских проектов к требованиям инозаказчика или же о помощи в 
создании нового проекта с использованием российской разработки. Подобное сотрудничество 
началось еще в советское время, среди его плодов можно вспомнить создание по заказу 
индийского флота эсминцев проекта 61МЭ на основе БПК проекта 61, подлодок проекта И641. Уже 
в наше время – перестройку авианесущего крейсера «Адмирал Горшков» в легкий авианосец 
«Викрамадитья», строительство по заказу ВМС Индии серии фрегатов проекта 11356, участие в 
разработке фрегатов типа «Шивалик». 

В более ограниченном объеме подобное сотрудничество осуществлялось и с другими 
странами – Китаем, Вьетнамом и другими. 

Это направление, судя по всему, останется основным путем развития кооперации со 
странами дальнего зарубежья в обозримой перспективе. При этом необходимо понимать 
ограничения данного направления, связанные с конечной емкостью соответствующих рынков, и 
развитием собственного производства на наиболее крупных из них, таких как Китай и Индия. Тем 
не менее, данный путь останется основным в ближайшем десятилетии благодаря контрактам с 
Индией и Вьетнамом, как ожидаемым, так и уже реализующимся. 

 

5.2. Военно-техническое сотрудничество с развитыми странами Запада. 

Говоря о возможности кооперации с дальним зарубежьем в сфере военного 
кораблестроения, следует выделить, главным образом, такие страны, как Франция и Италия. 
Понимая политические сложности, которые неизбежно возникнут и в НАТО, и в России при 
строительстве в подобной кооперации кораблей для ВМФ России (как они уже возникли с проектом 
«Мистраль»), следует обратить внимание на возможность проектирования и постройки кораблей 
на экспорт. Сегодня Россия и Италия разрабатывают проект подводной лодки S-1000. В отношении 
же Франции представляется перспективной проработка возможности совместного строительства 
корабля с использованием французских наработок в области систем управления и снижения 
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заметности и российского ракетного вооружения. Не исключено, что в этой кооперации также 
может участвовать Италия – как минимум, поставками артиллерийского вооружения, будучи 
мировым лидером на данном направлении. 

Подобная кооперация может осуществляться в различных вариантах: адаптация западного 
оборудования и определенной части вооружения на российские корабли, адаптация российского 
вооружения к западным проектам, совместная постройка кораблей вновь разработанных проектов 
в кооперации между верфями. В этих условиях на упомянутый проект субмарины S-1000, 
совместно разрабатываемый ЦКБ МТ «Рубин» и инженерным центром компании Fincantieri, 
возлагается особая ответственность: его успех, или напротив, неудача, которая определится в 
ближайшие 3-5 лет, задаст тон всему процессу.  

При этом следует отдавать себе отчет в том, что боеспособность собственного флота 
России предстоит обеспечивать, прежде всего, собственными силами, пусть и с возможным 
использованием отдельных заимствованных технологий. Как показала история с контрактом на 
строительство «Мистралей» для ВМФ России, новыми технологиями, особенно в сфере боевого 
управления и информационного обеспечения западные производители делятся крайне неохотно. 
С этой точки зрения рассчитывать на получение с запада современных боевых кораблей класса 
корвет/фрегат Россия не может. 

Именно с учетом данного ограничения следует оценивать, в том числе, и вероятные 
инвестиции в западную судостроительную промышленность, имея в виду, в частности, 
обсуждавшееся приобретение пакета акций верфи Chantiersdel'Atlantique, где строились корабли 
типа «Мистраль» для ВМС Франции и где они строятся сейчас для России. 

С учетом характерных для Европы особенностей подхода к трудовым отношениям, а также 
того, что верфь в большинстве случаев не имеет доступа к ключевым технологиям 
устанавливаемого на кораблях оборудования, перспективы данного актива в России выглядят 
туманными. С учетом дороговизны рабочей силы в Европе данные верфи могут конкурировать 
лишь в очень узком экзотическом сегменте круизных лайнеров, который не слишком интересен для 
России. Строительство там коммерческих грузовых судов для российского торгового флота 
очевидно будет невыгодным, военное кораблестроение же будет постоянно натыкаться на 
различные политические препятствия. Определенную ценность данное приобретение может 
представлять с точки зрения трансферта технологий, однако покупка пакета акций именно для этой 
цели вряд ли оправдана.  

 

5.3. Военно-техническое сотрудничество с Украиной: поиск гарантий. 

Сотрудничество с Украиной продолжает сохраняться в силу того, что на территории этой 
страны остался ряд ключевых для ВМФ производств. Прежде всего, это Государственное 
предприятие «Научно-производственный комплекс газотурбостроения „Зоря“ — „Машпроект“» (ГП 
НПКГ «Зоря» — «Машпроект») — предприятие по производству газотурбинного оборудования, 
расположенное в Николаеве. Энергетическими установками Николаевского производства 
оснащены многие корабли ВМФ России, и, в частности, строящиеся фрегаты проекта 22350. 
Несмотря на то, что ряд узлов и агрегатов установок, включая собственно турбины, поставляется 
из России, роль украинского предприятия как разработчика и агрегатора установки остается крайне 
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важной, и быстро заменить его на российского производителя будет затруднительно. При этом 
внутрироссийская альтернатива необходима – как минимум для парирования возможных 
политических негативных вызовов со стороны Киева. 

Куда меньший интерес представляют украинские судостроительные мощности, в силу того 
что они сегодня страдают от тех же проблем, что и российские и реализация новых проектов с их 
использованием требует значительных внешних вложений (читай: российских). 

При этом тяжелая экономическая ситуация на Украине, фактическое отсутствие 
государственной поддержки судостроительной отрасли приводят к превалированию в портфелях 
заказов украинских предприятий экспортных контрактов, что представляет собой объективно 
благоприятный фактор для расширения и углубления сотрудничества России и Украины по 
данному направлению. Более того, руководство становых заводов отрасли вполне определенно 
заявляло о своей серьезной заинтересованности в развитии сотрудничества с Российской 
Федерацией. Вместе с тем, политическая нестабильность Украины делает долгосрочные проекты 
сотрудничества с этой страной рискованными.  

Основные варианты взаимодействия с Украиной в сфере судостроения сводятся к 
следующему: 

 совместные российско-украинские конструкторские и проектные разработки для ВМС 
Украины и третьих стран; 

 направление украинских специалистов на российские предприятия с целью оказания 
производственно-технического содействия выполнению совместных проектов; 

 направление бригад украинских высококвалифицированных рабочих на российские 
предприятия, что позволит за счет привлечения дополнительных трудовых ресурсов 
ускорить выполнение работ по строительству кораблей. 

На Украине после распада СССР остался ряд судостроительных и судоремонтных 
предприятий с высоким производственным потенциалом, список наиболее интересных из них 
приведен ниже. 

 Черноморский судостроительный завод. Николаев. Специализировался на военном 
кораблестроении, до авианосцев включительно, и производстве комплектующих; 

 Зоря-Машпроект. Николаев. Специализация – производство энергетических установок и 
оборудования для боевых кораблей различных классов; 

 Судостроительная компания «Море». Феодосия. Специализация –производство десантно-
высадочных кораблей, различных видов гражданских судов на подводных крыльях, 
воздушных подушках, глиссирующих Также предприятие производит некоторые 
специальные комплектующие изделия (крыльевые устройства, гребные валы, устройства–
стабилизаторы качки и т.д.); 

 Херсонский судостроительный завод. Специализация – строительство ледоколов, 
арктических грузовых судов, танкеров, сухогрузов, контейнеровозов, буровых и 
многоцелевых кораблей. Также предприятие занимается ремонтом и модернизацией 
судов; 
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 Керченский судостроительный завод «Залив». Специализация –строительство 
противолодочных кораблей, ледокольных грузовых судов, супертанкеров. Также 
предприятие занимается ремонтом и модернизацией судов; 

 Ильичевский судоремонтный завод. Специализация – ремонт, модернизация, сервисное 
обслуживание грузовых кораблей – танкеров, сухогрузов и т.п. 

Оценивая украинские предприятия, следует отметить, что в подавляющем большинстве они 
занимались реализацией проектов, разработанных конструкторскими бюро в РСФСР, с активным 
использованием российских агрегатов и комплектующих. Резкое падение объемов производства с 
последующим простоем после распада СССР привело к тому, что сегодня украинское 
судостроение находится примерно в том же состоянии, и испытывает проблемы, во многом общие 
с проблемами российского судостроения и оборонной промышленности в целом. Однако 
отсутствие государственного подхода к управлению и мизерный по сравнению с мощностями 
объем заказов не позволяет надеяться на реанимацию отрасли в скором будущем. 

Оценивая необходимость украинских предприятий сегодня для реализации российских 
планов развития торгового и военного флота, можно сказать, что наибольшую ценность 
представляют сохранившиеся на ряде производств рабочие и инженерно-технические кадры, 
способные работать с использованием современных технологий судостроения. Определенный 
интерес может представлять использование украинских предприятий для ремонта кораблей 
Черноморского флота, и напротив, их участие в реализации перспективных программ 
кораблестроения возможно только в случае радикальных политических перемен, которые позволят 
сбросить со счетов вечный больной вопрос о лояльности Киева в двусторонних отношениях с 
Москвой. 

Совместные же разработки в экспортных целях, очевидно, не сделают погоды: объем рынка 
военно-морской техники пока не таков, чтобы гарантировать спрос и оправдать необходимые 
вложения.  

Таким образом, сегодня наиболее актуальной задачей является привлечение украинских 
специалистов в строительстве кораблей и судов на территории России, с одновременным 
развитием наших собственных предприятий. 

 

5.4. Возможности международной кооперации в гражданском судостроении. 

В силу меньшей развитости отечественного гражданского судостроения по сравнению с 
военным, пустых продуктовых ниш и, соответственно, возможностей международной кооперации 
здесь гораздо больше.  

По данным CESA (Community of European Shipyards Associations) структура себестоимости 
типичного гражданского судна выглядит примерно следующим образом: 40% - трудозатраты, 60% - 
оборудование и материалы, из которых: 15% - судовая сталь, 15% - двигательная установка и 30% 
- оснащение судна (винто-рулевые колонки, палубные краны, трубопроводная арматура, системы 
вентиляции, кондиционирования и т.п.). По большому счету в России из оборудования и 
материалов, используемых в гражданском судостроении, производится только сталь.  
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1) Проектирование. Необходимо констатировать, что крупные советские НИИ и КБ так и не 
вышли на высоко конкурентный рынок коммерческого гражданского судостроения. Практически все 
суда на российских верфях строятся по проектам зарубежных КБ, к которым мы относим и 
украинское «Морское Инженерное Бюро», занимающее львиную долю российского рынка проектов. 
Именно украинцы выполнили самые многосерийные за последние годы проекты российских 
танкеров и сухогрузов класса «река-море» - RST27, RST25 и RSD44, RSD49. Очевидно, качество и 
стоимость услуг украинских разработчиков, имеющих дочернее общество в России «Морское 
инженерное бюро - СПб», удовлетворяет российских заказчиков, а это означает, что украинцы 
останутся лидерами по разработке и проектированию российских гражданских речных судов. Как 
видно, в этом сегменте проектирования судостроительной продукции международная кооперация, 
выстроилась сама собой.  

Тематика пассажирских, промысловых судов и судов для обеспечения шельфа практически 
не реализуется отечественными конструкторскими бюро, в виду отсутствия опыта, отсутствия 
обратной связи с судовладельцами. В свою очередь судовладельцы не доверяют российским КБ 
разработку проектов в этих сегментах рынка, предпочитая покупать проверенные зарубежные 
проекты. В сегменте разработки и проектирования рыбопромысловых судов лидерские позиции в 
мире занимают компании Норвегии, Великобритании и Канады. Также исторически именно 
норвежские и британские проектировщики сильны в разработке морской техники для добычи 
углеводородов на шельфе. Поэтому представляется целесообразным кооперация с одним из 
норвежских или британских дизайнерских бюро в целях создания полноценного российского 
разработчика данных типов судов и техники. Создавать СП нужно с одним из лидеров рынка: 
Wärtsilä (финско-шведский холдинг в 2008-м году купил одно из крупнейших дизайн-бюро в мире 
Vik-Sandvik), Skipsteknisk (Норвегия), Rolls-Royce (имеет специализированные проектные 
подразделения, как в Великобритании, так и в Норвегии). 

Не так давно у российских проектировщиков был шанс разработать новые для себя типы 
судов, но они не смогли или не пожелали участвовать в исследованиях мореходных качеств 
высокотехнологичных транспортных судов ОАО «Совкомфлот», которое участвовало минимум в 
четырех инновационных проектах по созданию и совершенствованию функциональных 
характеристик крупнотоннажного танкера для Балтики, газовоза высшего ледового класса, 
ледокола – спасателя нового поколения, танкера – ледокола. Партнерам «Совкомфлота» по 
данным проектам стали корейские, финская, шведская, норвежская компании. 

Фактическое отсутствие российской проектной школы в гражданском судостроении 
сказывается и на производстве оборудования для судов. Иностранные проектировщики не знают 
российских производителей. Более того, если таковые появятся, то иностранные проектировщики 
не станут включать непроверенное новое оборудование в свои проекты. 

В качестве рабочей гипотезы стоит рассмотреть создание отечественного 
специализированного Конструкторского бюро гражданского судостроения. Причем 
желательно, чтобы это была не госстуктура, а частное предприятие, так как ему придется 
работать в основном с частными заказчиками: речными пароходствами и рыболовными 
компаниями. Для разработки разных типов гражданских судов и техники (в том числе судов и 
техники для разработки шельфовых месторождений углеводородов) данное КБ сможет 
привлекать в совместные проекты ведущие мировые дизайнерские бюро и постепенно учиться 
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у них. Также КБ гражданского судостроения должно будет аккумулировать все проекты судов, 
строящиеся на российских верфях с целью их исследования и, возможно, в дальнейшем - 
улучшения. При этом необходимо сказать и о рисках. Основной риск состоит в том, что 
российские частные компании – заказчики судов и их проектов продолжат по-прежнему 
закупать иностранные проекты судов, как делали это прежде. Поэтому при реализации идеи 
создания специализированного КБ гражданского судостроения на практике, новому 
предприятию следует заручиться несколькими крупными госзаказами на разработку различных 
типов судов и при этом особый упор сделать на качественных коммуникациях с возможными 
заказчиками из числа частных компаний.  

2) Производство судовой стали. Сталь – это единственный компонент судна 
преимущественно отечественного производства. В производстве судовой стали, Россия, в 
принципе, не нуждается в кооперации с кем-либо. Российское судостроение потребляет, по нашей 
оценке, 500-700 тыс. тонн стали в год на сумму 15-20 млрд рублей в год. Основными поставщиками 
судовой стали на внутренний рынок являются компании «Северсталь» и Магнитогорский 
металлургический комбинат. Есть также поставки с украинских металлургических заводов.  

С отечественным прокатом у судостроителей особых проблем пока нет. Но стоит учесть, что 
при модернизации производства и строительстве новых верфей технология работы с прокатом в 
судостроении сильно поменяется. Например, появится возможность использовать стальной лист 
увеличенных размеров, что потребует от металлургов перехода на новый сортамент продукции. 
Поэтому целесообразно просчитать необходимость строительства мини-металлургических 
электросталеплавильных специализированных заводов – по одному на судостроительный кластер. 
К примеру, в Ленинградской области (или в Вологодской на мощностях ЧерМК), в Приморском крае 
(особенно с учетом неблагополучной ситуации на единственном металлургическим заводе на 
российском Дальнем Востоке - Амурском) и на Волге (под мощности нижегородского и 
астраханского кластеров). Специализированное производство позволит улучшить качество 
используемой стали (сталеплавильное производство может производить легированные марки), а 
прокатное производство может производить прокат требуемых размеров, в первую очередь 
увеличенные размеры стального листа, что требуется для ускорения строительства судна, 
сокращения сварных швов и улучшения качества постройки. В металлургическом сегменте могут 
быть также сосредоточены мощности по производству стального литья и поковок специально для 
нужд верфей. 

3) Производство корпусов судов. Строить корпуса судов отечественному судостроению 
самостоятельно вполне под силу. Наряду с украинскими коллегами, наши судостроители 
поставили на поток строительство корпусов судов под иностранных заказчиков, которые получив 
корпус, занимаются более сложной и дорогостоящей работой по наполнению его начинкой. У нас 
же фактически отсутствуют производства основного судового комплектующего оборудования, 
поэтому практически все оно сейчас импортируется из стран ближнего и дальнего зарубежья. По 
большому счету мы можем говорить, что российское судостроение только и ограничивается 
строительством корпусов из отечественных сталей и монтажом импортного оборудования. 

В случае если отечественных мощностей по производству корпусов судов не будет хватать 
(некоторые заводы, работающие по гособоронзаказу уже перезагружены), то можно отдать эту 
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работу украинским или корейским корабелам. Среди украинских предприятий стоит упомянуть о 
следующих:  

- «Черноморский судостроительный завод», г.Николаев (входит в «Смарт-холдинг» 
Вадима Новинского; на заводе были построены наиболее крупные корабли 
советского ВМФ - тяжелые авианесущие крейсера; специализируется на военном 
кораблестроении, а также на строительстве корпусов танкеров-продуктовозов, 
сухогрузов и других гражданских судов); 

- «Херсонский судостроительный завод», г.Херсон (входит в «Смарт-холдинг»; в 
советские годы строил арктические грузовые суда, танкеры, сухогрузы, 
контейнеровозы, буровые и многоцелевые корабли; с середины 2000-х годов 
основными заказчиками завода являются предприятия Западной Европы, для 
которых завод изготавливает корпуса судов, а также готовые суда-снабженцы, 
вспомогательные и коммерческие суда); 

- Феодосийская судостроительная компания «Море», г.Феодосия (занимается 
производством десантно-высадочных кораблей, различных видов гражданских судов 
на подводных крыльях, воздушных подушках, глиссирующих; также предприятие 
производит некоторые специальные комплектующие изделия (крыльевые 
устройства, гребные валы, устройства–стабилизаторы качки и н.д.). 

4) Производство двигателей и судового оборудования. Ключевым элементом судового 
оборудования является двигательная установка. Для подавляющего большинства гражданских 
судов – это дизельный двигатель. В Советском Союзе существовало довольно мощное 
дизелестроение, но оно пришло в упадок вместе с общим упадком в стране в 1990-е годы. Тем не 
менее, до сих пор судовые дизельные двигатели производят: «Коломенский завод», 
«Пензадизельмаш» (оба входят в «Трансмашхолдинг»), «Барнаултрансмаш» (входит в «Русские 
машины»), «Волжский дизель им. Маминых» (г. Балаково Саратовской обл.), «РУМО» (г. Нижний 
Новгород), «Звезда» (г. Санкт-Петербург). Они предлагают двигатели и другие агрегаты для 
железнодорожного судостроения, нефтегазового оборудования, судостроения и т.д. 

Особенно стоит отметить завод «Пензадизельмаш». На нем в 2013 году будет запущен 
новый цех стоимостью 1,8 млрд рублей, в котором будут собираться двигатели совместно с 
мировым лидером дизелестроения финско-шведской компанией Wärtsilä. Новый цех будет 
оснащен современным оборудованием для сборки и испытаний двигателей, линиями для 
механической обработки блоков цилиндров, шатунов и крышек (головок) цилиндров. 
Предусмотрено создание современной испытательной базы для проведения научно-
исследовательских и опытно-конструкторских работ. Совместный проект предполагает также 
локализацию в России производства комплектующих. В первую очередь, данный проект нацелен 
на нишу двигателей для локомотивов, но нельзя исключать, что там будет производиться и 
судовые установки. Таким образом, один из мировых лидеров в производстве судовых двигателей 
уже локализует свое производство, осталось, чтобы отечественная компания в лице 
«Трансмашхолдинга» переняла его лучшие технологии и практики управления.  

Остальное судовое оборудование – винто-рулевые колонки, подруливающие устройства, 
палубные краны, системы кондиционирования, арматура – практически полностью импортируется 
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из стран Европы, США и Канады. Это оборудование производится фирмами: Rolls Royce, Schottel, 
Fluidmecanica, Adria winch и другими компаниями. Его производство также необходимо будет 
локализовывать на территории России по мере роста объемов выпуска речных, рыбопромысловых 
и вспомогательных судов.  

Комплектование судов импортным оборудованием - одна из наиболее серьезных проблем 
российского судостроения. При небольших объемах постройки (в России в 2002-2009 годах 
строилось по 18-20 судов в год) иностранцам невыгодно развивать собственное производство 
судового оборудования и налаживать устойчивые кооперационные связи. Крупнейшие 
иностранные верфи, вроде южнокорейских, которые в год строят более 1600 судов, имеют как 
собственное производство судового оборудования, так и устойчивые кооперационные связи. 
Российский рынок слишком мал, и в результате основной состав компаний-поставщиков судового 
оборудования представлен «супермаркетами», в которых предлагается в основном импортная 
продукция. Для развития собственного производства судового оборудования необходимо 
увеличение объема постройки судов. При доведении годового строительства до 100 морских и 
рыбопромысловых судов, без учета речного флота для внутренних нужд и на экспорт, появляется 
возможность развития собственных мощностей по выпуску разнообразного судового 
оборудования.  

Подчеркнем, что среди иностранных фирм для международной кооперации в сфере 
гражданского судостроения особый интерес представляет компания Wärtsilä. Предприятия 
компании работают в различных нишах судостроения. Особенно сильны позиции в 
производстве двигательных установок, а также разработке и проектировании 
специализированных судов, судов и техники для шельфа, рыбопромысловых судов. Кроме того, 
компания обладает весьма неплохими компетенциями в производстве пропульсивных систем 
(винто-рулевых колонок, подруливающих устройств и т.п.). 

 

5.5. Международная кооперация при строительстве новых верфей. 

Одной из возможностей расширения кооперации с привлечением иностранного капитала, а 
вместе с ним новых технологий и компетенций, стало бы строительство на территории России 
абсолютно новых верфей, спроектированных иностранными проектными бюро. Более того в виду 
скудости российского станкостроения, новые верфи предполагалось оснастить самым 
современным импортным станочным и крановым парком, что должно было сделать эти верфи 
ультрасовременными.  

В целом подход – строительство новых верфей – правильный. Важно также сказать, что 
потенциальные партнеры – судостроительные компании были выбраны верно. Корейские Daewoo 
Shipbuilding and Marine Engineering (DSME) и STX, а также сингапурская Yantai Raffles Shipyard 
принадлежат к числу крупнейших и самых передовых компаний мирового судостроения в своих 
сегментах. Первые две – в строительстве крупнотоннажных танкеров и газовозов, третья – в 
строительстве морских платформ. Кроме того, ниши для продукции новых верфей – 
крупнотоннажные танкеры, газовозы, морские платформы – были выбраны обоснованно. Но, к 
сожалению, верный выбор партнеров и рыночных ниш не спас проекты строительства верфей от 
фактического провала. Это произошло по вине российской стороны, которая не смогла обеспечить 
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финансирование и необходимый объем заказов строящимся верфям. Полученный в результате 
работы по трем данным проектам опыт говорит о том, что ни ОСК, ни Минпромторг пока не в 
состоянии выстраивать столь сложные, многофакторные и стратегические кооперационные связи. 
Поэтому на данном этапе развития отечественного судостроения привлечение стратегических 
иностранных инвесторов в совместные проекты с ОСК представляется крайне рискованным 
делом. Но, тем не менее, возможны менее масштабные инвестпроекты – по созданию новых 
производств речных, рыбопромысловых и вспомогательных судов. Они, конечно же, существенно 
меньше и не требуют сверхусилий от властей, но помогут наработать необходимые для 
международной кооперации компетенции и контакты. Ниже представлены справки по всем трем 
совместным инвестпроектам ОСК с иностранными инвесторами. 

А) Верфь «Звезда-DSME» (Приморский край). Подготовка к строительству новой верфи - 
российско-южнокорейского совместного предприятия "Звезда-DSME" началась в 4 квартале 2009 
года в бухте Большой Камень на базе ОАО "ДВЗ "Звезда". Предприятие ООО "Звезда-DSME" было 
зарегистрировано 19 июля 2010 года. По состоянию на 01.03.2012 года 80,1% совместного 
предприятия принадлежит ОАО "ДЦСС" - дочернему субхолдингу ОСК и 19,9% - компании Daewoo 
Shipbuilding and Marine Engineering (DSME) (Республика Корея). Однако летом 2012 года корейцы 
фактически вышли из совместного с ОСК проекта. По состоянию на начало 2013 года ОСК 
достраивает эту верфь своими силами (объем инвестиций оценивается в 40–45 млрд. рублей).  

На судоверфи "Звезда-DSME" планируется строить газовозы, нефтеналивные танкеры 
ледового класса, буровые суда и нефтегазодобывающие сооружения (плавучие заводы по 
сжижению газа и пр.). Также на верфи будет выполняться ремонт, обслуживание и модернизация 
АПЛ. Предприятие должно стать единственным в России судостроительным производством, 
способным строить суда водоизмещением до 300-350 тыс. тонн и объемом обрабатываемого 
металла в 220 тыс. тонн. Уже после ввода в строй блока корпусообрабатывающих производств и 
окрасочных камер станет возможным изготавливать судовые конструкции весом до 300 тонн и суда 
спусковым весом до 13 тыс. тонн.  

Предполагалось что одним из первых потребителей продукции верфи "Звезда-DSME" станет 
ОАО "Совкомфлот". Программой обновления флота компании предусматривался контракт с ООО 
"Звезда-DSME" на постройку шести танкеров дедвейтом 118 тыс. тонн. Однако заявленные сроки 
сдачи верфи позволяют говорить только о том, что эта серия судов будет или полностью, или в 
основном построена в Корее. А в бухте Большого Камня в лучшем случае будет осуществляться 
часть работ по последним судам в серии.  

Б) Верфь «Восток-Раффлз» (Приморский край). Одна из новых верфей ОСК "Восток-
Раффлз" должна была строиться на Дальнем Востоке как совместное российско-сингапурское 
предприятие, предназначенное для производства оборудования для добычи полезных ископаемых 
в шельфовой зоне, в том числе в Арктике.  

Партнером ОСК в данном проекте выступила "Yantai Raffles Shipyard Limited" (Сингапур). 
Корпорация Yantai Raffles входит в число ведущих мировых производителей платформ. Она 
обладает таким уровнем технологической и управленческой компетенции, который позволяет ей 
вести поточное строительство таких сложных и дорогих объектов как морские буровые 
платформы. Доля "Yantai Raffles Shipyard Limited" в совместном с ОСК предприятии первоначально 
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была определена в 25%. Однако не исключалась возможность ее увеличения до 49%. Общий 
объем инвестиций в строительство верфи оценивается в 1 млрд. долл.  

Планируется, что верфь будет строить современные буровые платформы пятого и шестого 
поколения, суда обеспечения, а также создавать буровое оборудование и оборудование для 
заводов по производству сжиженного природного газа. Планируемая производственная мощность 
по чистому весу стали на введенной в эксплуатацию верфи составит к 2020 году 40 тыс. тонн в год.  

В качестве основных потребителей буровых платформ и добычного оборудования видятся 
операторы проектов по освоению Штокмановского месторождения и месторождений полуострова 
Ямал. Еще до начала строительства "Восток-Раффлз" смогла получить два заказа. В 2009 году 
"Роснефть" заказала постройку полупогружной буровой платформы "Большая Медведица" для 
разработки месторождений на шельфе Баренцева, Охотского и Карского морей. А российская 
компания Alltech, имеющая лицензию на газовые месторождения на Ямале, заказала сооружение 
платформенного типа, на котором необходимо было разместить мощности по сжижению газа, 
хранилище сжиженного газа и причалы для его отгрузки. Полная стоимость завода-платформы 
оценивалась примерно в 1,4 млрд. долларов.  

На первом этапе работ (инженерно-геологические и экологические изыскания, приобретение 
земельного участка, проектные работы) использовались средства уставного капитала совместного 
предприятия. Однако дальнейшее создание верфи было остановлено из-за отсутствия должного 
финансирования.  

Пополнить оборотный капитал СП за счет авансовых платежей по двум уже заказанным 
платформам не удалось. "Роснефть" в 2011 году фактически заморозила свой заказ под предлогом 
согласования с иностранным партнером, с которым корпорация на тот момент вела переговоры о 
совместной разработке своих участков шельфа. А компания Alltech ожидает решения государства, 
которое должно разрешить независимым производителям газа экспортировать его в обход 
"Газпрома". Не удалось привлечь кредитные ресурсы для развития проекта. Государство в лице 
ОСК не пожелало давать гарантии по кредитам. Госбанки к реализации проекта строительства 
верфи подключены не были. В итоге реализация проекта "Восток-Раффлз" отложена на 
неопределенное время, по крайней мере, до 2017-2020 года.  

Задержка финансирования строительства, по официальной версии ОСК, обусловлена 
резким ростом добычи нефти и газа в США (так называемая "сланцевая революция") и связанной с 
ним неопределенностью на мировом рынке энергоносителей. И, как следствие, с переносом на 
более позднее время начала активной разработки Штокмановского газоконденсатного 
месторождения в Баренцевом море. 

В) «Ново-Адмиралтейские верфи». В июне 2010 была достигнута договоренность о 
сооружении верфи ОСК на острове Котлин в Финском заливе. Сама верфь должна была стать 
новой производственной площадкой ОАО "Адмиралтейские верфи", которые предполагается 
полностью перевести в Кронштадт с нынешней площадки на Ново-Адмиралтейском острове Санкт-
Петербурга. Основное предназначение новой верфи – строительство судов, которые потребуются 
при разработке Штокмановского месторождения, а также военное подводное и надводное 
кораблестроение. На Ново-Адмиралтейской верфи предполагается вести строительство 
ледоколов, крупнотоннажных газовозов ледового класса, нефтедобывающих платформ для 
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работы в арктическом бассейне. Строительство верфи обосновывается также тем, что на старой 
площадке невозможно реорганизовать производство в соответствии с современными 
судостроительными технологиями.  

Площадка под строительство была выбрана в западной части острова Котлин, в районе 
бывшего военного аэродрома на т. н. Бычьем поле. Перенос мощностей Адмиралтейских верфей 
планировалось произвести поэтапно, без ущерба производственному процессу. Первоначально не 
был решен до конца только вопрос о переносе мощностей для военного судостроения. Поскольку 
ОАО "Адмиралтейские верфи" выполняют текущий заказ на постройку шести дизельных 
подводных лодок для Черноморского флота России.  

В любом случае судостроительные мощности военной направленности, принадлежащие 
Адмиралтейским верфям, будут выведены из центра Петербурга, так как договор на 
использование занимаемой предприятием территории, который заканчивается в 2024 году 
продлеваться не будет. Постановление об изъятии земли было подписано губернатором 
Петербурга в июле 2011 года (№ 943 от 13.07.2011).  

Согласно заявлению экс-президента ОСК Р. Троценко, верфь на о. Котлин должна была 
строиться как совместное предприятие "Адмиралтейских верфей" и южно-корейской компании STX, 
которой предназначалось 25% акций СП. Новые производственные мощности планировалось 
расположить на территории 250 га, из которых около 50 га намывных. Верфь должна по плану 
строить суда дедвейтом до 200 тыс. тонн. Предполагаемое число работников верфи составляло 
6,5 тыс. человек.  

Финансирование переноса предполагалось за счет бюджета Санкт-Петербурга и средств, 
предоставляемых через ОАО "Внешторгбанк". Всего же расходы ОСК на строительство комплекса 
верфи оцениваются не менее чем в 65,2 млрд. рублей.  

Однако, по словам генерального директора Адмиралтейских верфей А. Бузакова, к сентябрю 
2012 года еще не было проекта верфи и не решился вопрос с государственным финансированием. 
Позже, в декабре 2012 года, сообщалось о том, что ОСК ликвидировать дочернюю фирму ООО 
"Управляющая компания по строительству Ново-Адмиралтейской верфи" и что весь проект 
откладывается. По словам представителя ОСК А. Кравченко работу новой верфи предполагалось 
на 90% ориентировать на арктический шельф. Но "в связи с задержкой в освоении Штокмановского 
месторождения пока не видно рынка для продукции нового предприятия". В результате в январе 
2013 года министр промышленности и торговли РФ Д. Мантуров заявил, что нецелесообразно 
переводить верфь в Кронштадт.  

Фактический срыв инвестиционных проектов по строительству новых современных верфей, 
"Восток-Раффлз" и Ново-Адмиралтейских, произошел из-за задержек с началом разработки 
Штокмановского месторождения. А также из-за того что ОСК не смогла создать устойчивое 
партнерство с иностранными компаниями. 

 

 

 

 



73 
 

5.6. Выводы. 

 
 Фактически единственным работающим сегодня направлением военно-морской кооперации 

с участием России является участие России в разработке и строительстве боевых 
кораблей по заказам стран-импортеров военно-морской техники. Как правило, речь идет об 
адаптации исходно советских/российских проектов к требованиям инозаказчика или же о 
помощи в создании нового проекта с использованием российской разработки. Благодаря 
контрактам с Индией и Вьетнамом, имеющимся и потенциальным, этот направление 
останется востребованным в ближайшее время, однако важно понимать его ограничения, 
связанные с конечной емкостью соответствующих рынков и развитием на них собственного 
производства (Китай, Индия).  
 

 В плане технологической кооперации в военном кораблестроении наибольший интерес 
представляют Франция и Италия. Особенно интересна возможность проектирования и 
постройки кораблей на экспорт. Сегодня Россия и Италия разрабатывают проект 
подводной лодки S-1000. В отношении же Франции представляется перспективной 
проработка возможности совместного строительства корабля с использованием 
французских наработок в области систем управления и снижения заметности и российского 
ракетного вооружения. Подобная кооперация может осуществляться в различных 
вариантах: адаптация западного оборудования и определенной части вооружения на 
российские корабли, адаптация российского вооружения к западным проектам, совместная 
постройка кораблей вновь разработанных проектов в кооперации между верфями. В этих 
условиях на упомянутый проект субмарины S-1000 возлагается особая ответственность: 
его успех или неудача зададут тон всему процессу. 
 

 Сотрудничество с Украиной остается актуальным, поскольку на территории этой страны 
остался ряд ключевых для ВМФ производств, таких как «Научно-производственный 
комплекс газотурбостроения „Зоря“ — „Машпроект“» (ГП НПКГ «Зоря» — «Машпроект») — 
предприятие по производству газотурбинного оборудования, расположенное в Николаеве. 
Куда меньший интерес представляют украинские судостроительные мощности – они 
сегодня страдают от тех же проблем, что и российские, и реализация новых проектов с их 
использованием требует значительных внешних вложений (читай: российских). На пути 
корпоративной интеграции стоят политические препоны (при достаточно высокой 
заинтересованности руководителей предприятий в кооперации с российскими 
смежниками). Основные варианты взаимодействия с Украиной в сфере судостроения 
сводятся сегодня к следующему:  

 - совместные российско-украинские конструкторские и проектные разработки, особенно в 
гражданской сфере, где российские компетенции не столь сильны (украинское «Морское 
Инженерное Бюро» уже сейчас занимает львиную долю российского рынка проектов);  

 - направление украинских специалистов на российские предприятия с целью оказания 
производственно-технического содействия выполнению совместных проектов;  
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 - направление бригад украинских высококвалифицированных рабочих на российские 
предприятия, что позволит за счет привлечения дополнительных трудовых ресурсов 
ускорить выполнение работ по строительству кораблей. 
 

 В силу меньшей развитости отечественного гражданского судостроения по сравнению с 
военным и меньших политических барьеров, возможностей международной кооперации в 
этом секторе гораздо больше. Особенно – в сфере недостаточных компетенций российских 
судостроителей, таких как проектирование (целесообразна кооперация с одним из 
норвежских или британских дизайнерских бюро для создания полноценного российского 
разработчика морской техники для добычи углеводородов на шельфе), производство 
двигателей и судового оборудования (особый интерес представляет кооперация с 
мировым лидером дизелестроения финско-шведской компанией Wärtsilä).  
 

 Наиболее важным направлением кооперации с привлечением иностранного капитала, а 
вместе с ним технологий и компетенций, стало бы строительство в России современных 
верфей, спроектированных иностранными проектными бюро. Партнеры по реализации 
пилотных проектов в этой сфере – корейские Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering 
(DSME) и STX, а также сингапурская Yantai Raffles Shipyard – были выбраны верно (это 
лидеры мирового судостроения в своих сегментах). Равно как и ниши для продукции новых 
верфей (морские платформы, газовозы, крупнотоннажные танкеры). Но, к сожалению, это 
не спасло проекты от фактического провала, произошедшего во многом по вине российской 
стороны, которая не смогла обеспечить финансирование и необходимый объем заказов 
строящимся верфям. Возможно, на данном этапе имели бы смысл менее масштабные 
международные инвестпроекты – по созданию новых производств речных, 
рыбопромысловых и вспомогательных судов. Будучи не столь высокорисковыми и вполне 
подъемными как с точки зрения объема инвестиций, так и с точки зрения гарантий спроса, 
они позволили бы наработать важные компетенции в сфере технологий и менеджмента, 
заручиться доверием международных партнеров. 
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6. Государственная промышленная политика в судостроении. 

Одной из главных проблем государственного управления отраслью является дефицит 
квалифицированных кадров. Штатная численность департамента судостроительной 
промышленности и морской техники Минпромторга РФ составляет менее 50 человек, или 
примерно 0,025% от общей численности занятых в отрасли. Для центрального аппарата 
Минсудпрома СССР этот показатель составлял 0,15% (около 1000 сотрудников), то есть 
соотношение между количеством занятых в отрасли и количеством работников различается 
больше чем на порядок в пользу СССР. Такой разрыв не может быть компенсирован никакими 
усовершенствованными средствами управления, и неизбежно ведет к ослаблению 
государственного контроля и потере управления отраслью со стороны государства.  

Восстановление централизованного управления представляется необходимым – как 
минимум, для недопущения срыва контрактов в рамках гособоронзаказа и обеспечения 
возможности маневра ресурсами и средствами. Усилить прямое регулирование отрасли было бы 
целесообразно путем создания, например, Российского федерального агентства по 
судостроительной промышленности, которое бы занималось выстраиванием кооперационных 
цепочек в отрасли. Кроме того, недавно расширившая свои полномочия Морская коллегия при 
Правительстве РФ, работающая теперь в постоянном режиме, должна сыграть важную роль в 
выстраивании управленческих процессов в отрасли. 

В рамках же имеющейся схемы управления усиление централизованного контроля и 
недопущение срыва контрактов в рамках гособоронзаказа может быть достигнуто путем перехода 
на заключение контрактов по ГОЗ не с отдельными предприятиями, а с ОСК как головной 
организацией, что расширит возможности правления корпорации относительно вверенных 
мощностей. Подобная схема облегчит не только оперативное управление, но и стратегическое, 
позволяя корпорации самостоятельно решать, какие группы мощностей необходимо развивать в 
первую очередь, естественно, с учетом мнения собственника – которым является, и в ближайшей 
перспективе будет оставаться государство. 

 

6.1. Государственное регулирование отрасли. 

 

С 2010-х годов государство предпринимает ряд стратегических шагов, направленных на 
укрепление и развитие судостроительной промышленности. Государственная программа РФ 
"Развитие судостроения на 2013-2030 годы" предполагает выполнение нескольких подпрограмм: 

 "Развитие судостроительной науки".  

 "Развитие гражданской морской и речной техники".  

 "Развитие производственных мощностей гражданского судостроения и материально-
технической базы отрасли".  

 "Государственная поддержка".  

 "Обеспечение реализации государственной программы".  



76 
 

С 2007 года начата реализация федеральной целевой программы "Развитие оборонно-
промышленного комплекса на период 2007 - 2015 годов. 21.02.2008 года была утверждена ФЦП 
"Развитие гражданской морской техники" на 2009 - 2016 годы, что начало развитие 
технологического потенциала и создание научного задела возрождения отечественного 
гражданского судостроения. Этой программой предусмотрено в первую очередь создание 
эффективных технических средств для освоения Северного морского пути, добычи на морском 
шельфе Российской Федерации и транспортировки жидких углеводородов. А также созданию 
новых типов гражданских судов, востребованных, прежде всего, на российском рынке. В 2011 году 
завершено формирование отраслевого раздела ФЦП "Развитие оборонно-промышленного 
комплекса Российской Федерации на 2011 - 2020 годы".  

В ряду других шагов по поддержке отрасли, реализованных в последние годы стал комплекс 
мер по структурным преобразованиям. Его целью стало создание в отрасли ряда интегрированных 
структур для координации деятельности входящих в их состав научно-проектных и 
производственных организаций, что обеспечивает решение государственных задач по 
модернизации и пополнению корабельного состава ВМФ, по производству продукции гражданского 
назначения и морской техники для освоения континентального шельфа, а также осуществление 
поставок кораблей и оказание услуг иностранным заказчикам. Основной из интегрированных 
структур является ОАО "Объединенная судостроительная корпорация", в состав которой вошли 
почти все государственные активы ведущих проектно-конструкторских бюро и крупнейших заводов.  

Утвержденные и принятые государственные документы Российской Федерации - от 
основополагающей Морской доктрины до детализированных подпрограмм ФЦП - предусматривают 
развитие отечественного производства гражданских и военных судов на системной основе, с 
последовательной декомпозицией по целям, задачам и инструментам «сверху – вниз». 

1) Морская доктрина Российской Федерации на период до 2020 года 

(утверждена Президентом Российской Федерации 27 июля 2001 года). 

Морская доктрина Российской Федерации является основополагающим документом, 
определяющим государственную политику Российской Федерации в области морской 
деятельности - национальную морскую политику Российской Федерации. 

Морская доктрина исходит из того, что исторически Россия - ведущая морская держава, 
исходя из ее пространственных и геофизических особенностей, места и роли в глобальных и 
региональных международных отношениях. Она заслужила этот статус благодаря 
географическому положению с выходом в три океана и протяженности морских границ, а также 
огромному вкладу в изучение Мирового океана, в развитие морского судоходства, многим великим 
открытиям, сделанным известными русскими мореплавателями и путешественниками. 

Морской доктриной определено, что в целях обеспечения национальной безопасности 
страны строительство современных морских судов для обновления российского флота – 
транспортного, научно-исследовательского, промыслового, морской техники для освоения 
месторождений нефти и газа на шельфе, объектов инфраструктуры для устойчивой работы 
Северного морского пути, средств спасения на море и других видов надводной и подводной 
техники новых поколений – должно осуществляться преимущественно на отечественных 
предприятиях. 
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  Планируется в ближайшей перспективе создать: 

- атомные ледоколы нового поколения мощностью 65-70 МВт; 
- научно-исследовательские суда для геологоразведки, оснащенные современными 

подводными аппаратами (обитаемыми и необитаемыми) для исследований и выполнения 
специальных работ; 

- принципиально новые для российского судостроения суда-газовозы, а также танкеры 
усиленного ледового класса для Арктики;  

- специальные морские платформы и подводные аппараты для освоения месторождений 
нефти и газа на шельфе, морские терминалы для хранения, переработки и транспортировки нефти 
и газа; 

- плавучие электростанции – атомные, дизель-электрические, приливные, другие 
специальные объекты для автономного энергообеспечения и обустройства северных территорий; 

- специальные современные объекты инфраструктуры устойчивой работы Северного 
морского пути. 

 

2) Стратегия развития морской деятельности Российской Федерации до 2030 года 

(утверждена распоряжением Правительства Российской Федерации от 8 декабря 2010 г. 
N 2205-р). 

Стратегия направлена на обеспечение интересов Российской Федерации в Мировом океане, 
предусмотренных в Морской доктрине Российской Федерации на период до 2020 года (далее - 
Морская доктрина), повышение эффективности основных видов морской деятельности, 
поддержание сбалансированности специализированного флота, а также на развитие морской 
деятельности в целом. 

Стратегия сформирована с учетом определенных Морской доктриной критериев 
эффективности национальной морской политики - степени реализации краткосрочных и 
долгосрочных задач национальной морской политики, степени реализации торговым, 
рыбопромысловым, научно-исследовательским флотом и другим специализированным флотом 
суверенных прав Российской Федерации в ее исключительной экономической зоне и на 
континентальном шельфе, свобод открытого моря в районах Мирового океана, способности 
военной составляющей морского потенциала России во взаимодействии с видами Вооруженных 
Сил Российской Федерации, другими войсками и воинскими формированиями обеспечить защиту 
интересов и безопасность Российской Федерации. 

Стратегия в первую очередь направлена на достижение целей национальной морской 
политики, непосредственно связанных с социально-экономическим развитием Российской 
Федерации, обеспечением ее государственного суверенитета в территориальном море и 
внутренних водах, реализацией юрисдикции и защитой суверенных прав на континентальном 
шельфе и в исключительной экономической зоне, обеспечением безопасности морской 
деятельности, включая экономическую безопасность, использованием Российской Федерацией 
свобод открытого моря. 
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3) Государственная программа «Развитие судостроения на 2013–2030 годы» 

(принята 8 ноября 2012 года). 

Ответственным исполнителем программы в соответствии с распоряжением Правительства 
является Минпромторг России. В реализации программы участвуют Росморречфлот и 
Росрыболовство. 

Программа предусматривает реализацию подпрограмм развития судостроительной науки, 
развития гражданской морской и речной техники, развития производственных мощностей 
гражданского судостроения и материально-технической базы отрасли, государственной поддержки 
обеспечения реализации государственной программы военного кораблестроения, а также развития 
научного и производственного потенциала судостроительной промышленности. 

Программа направлена на обеспечение независимой морской деятельности Российской 
Федерации и защиты ее государственных интересов в Мировом океане, морях и внутренних водах 
путем полного удовлетворения потребностей государства и бизнеса в современной 
конкурентоспособной отечественной продукции судостроения, на расширение объемов 
высокотехнологичного экспорта и увеличение вклада судостроительной промышленности в 
прирост внутреннего валового продукта (ВВП).  

В состав программы интегрированы ФЦП «Развитие гражданской морской и речной техники» 
на 2009–2016 годы и комплекс мероприятий по обеспечению морскими средствами ФЦП «Развитие 
оборонно-промышленного комплекса Российской Федерации на 2011–2020 годы». 

Программа направлена на реализацию государственной политики по повышению уровня 
технологического развития российской судостроительной промышленности, её 
конкурентоспособности на внутреннем и мировом рынках сбыта и определяет развитие этой 
отрасли промышленности до 2030 года. 

В программе предусматривается решение следующих приоритетных задач:  

- создание опережающего научно-технического задела и технологий, необходимых для 
создания перспективной морской и речной техники;  

- укрепление и развитие научного, проектно-конструкторского и производственного 
потенциала отрасли;  

- обеспечение безусловного выполнения государственного оборонного заказа и 
государственной программы вооружения;  

- развитие кадрового потенциала судостроительной промышленности и закрепление его на 
предприятиях отрасли;  

- обеспечение эффективности работы отрасли и инвестиционной привлекательности 
отечественного судостроения, включая достижение уровня передовых стран по качеству 
судостроительной продукции.  

В рамках реализации программы к 2016 году планируется: 

 разработать 1180 технологий,  
 обновить производственные фонды научно-исследовательских институтов и 

конструкторских бюро на 72%,  
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 до 2020 года повысить рост фондоотдачи предприятий судостроения в 1,4 раза по 
отношению к 2011 году,  

 до 2030 года увеличить объём выпуска гражданской продукции российского 
судостроения в денежном выражении к 2011 году в 3,2 раза,  

 повысить производительность труда по отношению к 2011 году в 4,5 раза. 

Планируется также осуществить необходимые мероприятия в соответствии со Стратегией 
инновационного развития Российской Федерации на период до 2020 года. Программа будет 
реализована в 2013–2030 годах в три этапа. Первый этап планируется осуществить с 2013 по 2016 
год, второй – с 2017 по 2025 год и третий – с 2026 по 2030 год. Объём финансирования 
мероприятий программы составит более 605 млрд рублей, из которых более 337 млрд рублей – из 
федерального бюджета. Объёмы их финансирования в 2013–2015 годах соответствуют проекту 
федерального бюджета на 2013 год и на плановый период 2014 и 2015 годов. 

Подчеркнем, что в госпрограмме «Развитие судостроения на 2013-2030 гг.» упор делается на 
развитие судостроительной науки, формирование опережающего научно-технического задела. Из 
объема бюджетных ассигнований по данной госпрограмме в размере 337 млрд рублей на эти цели 
предполагается использовать 261 млрд рублей (77%). На строительство и техперевооружение 
предприятий – только 27 млрд рублей (8%). В то же время, очевидно, что делать ставку на 
опережающий научно-технический задел бессмысленно при неразвитых производственных 
фондах. Соответственно, необходимо перераспределить финансирование, предусматриваемое в 
госпрограмме от науки в сторону производства, причем кардинальным образом. 

 

4) Федеральная целевая программа "Развитие транспортной системы России (2010 - 
2020 годы)" (далее именуется - Программа) (в ред. Постановлений Правительства РФ от 
20.05.2008 N 377, от 05.05.2013 N 401). 

Государственный заказчик - Министерство транспорта Российской Федерации, 
госзаказчиками также являются отраслевые агентства. К отрасли судостроения относятся 
следующие подпрограммы: 

4.1. Подпрограмма "Морской транспорт" 

Государственный заказчик подпрограммы - Федеральное агентство морского и речного 
транспорта. 

Цели подпрограммы:  

- повышение доступности услуг транспортного комплекса для населения; 

- повышение конкурентоспособности транспортной системы Российской Федерации и 
реализация транзитного потенциала страны; 

- повышение комплексной безопасности и устойчивости транспортной системы. 

Задачами подпрограммы являются: обеспечение роста перевозок грузов и пассажиров по 
социально значимым маршрутам; увеличение пропускной способности российских морских портов 
и провозной способности российского транспортного флота; обеспечение надежности и 
безопасности функционирования морского транспорта. 
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Важнейшие целевые индикаторы подпрограммы: объем перевалки грузов в российских 
морских портах составит в 2020 году 782,2 млн. тонн; дедвейт морского транспортного флота, 
контролируемого Российской Федерацией, возрастет до 23,8 млн. тонн; дедвейт морского 
транспортного флота под российским флагом возрастет до 11,2 млн. тонн; прирост 
производственной мощности российских портов составит 462,4 млн.тонн в год. 

Объемы и источники финансирования - общий объем финансирования подпрограммы: 811 
млрд. рублей (в ценах соответствующих лет), в том числе: средства федерального бюджета - 245,8 
млрд.рублей; внебюджетные средства - 565,2 млрд. рублей. Из общего объема финансирования 
капитальные вложения составляют 809,7 млрд. руб., научно-исследовательские и опытно- 
конструкторские работы - 0,44 млрд. рублей, прочие нужды - 0,86 млрд. рублей. Планируемое 
количество построенных судов, работающих на социально значимых маршрутах – 22 единиц. 
Поставки судов обеспечивающего флота – 65 единиц. 

4.2. Подпрограмма "Внутренний водный транспорт" 

Общее управление реализацией подпрограммы осуществляется государственным 
заказчиком подпрограммы - Федеральным агентством морского и речного транспорта. 

Из обоснования подпрограммы: по состоянию на 1 января 2008 г. из 2850 судов 
обслуживающего флота, находящихся на балансе государственных бассейновых управлений 
водных путей и судоходства, обновлению подлежит 1880 единиц. Средний возраст судов 
составляет более 30 лет, износ - 84 процента. Крайне неблагоприятная обстановка сложилась с 
обстановочным флотом - около 60 процентов этих судов эксплуатируется более 30 лет, тогда как 
нормативный срок эксплуатации составляет 21 год. 

Задача повышения конкурентоспособности внутреннего водного транспорта на основе 
обновления транспортного флота будет решена путем размещения крупных заказов на 
строительство сухогрузных и наливных судов грузоподъемностью 5 тыс. тонн для замены судов 
типа "Волго-Дон" и "Волгонефть", которые являлись основными судами на протяжении последних 
30 лет при перевозках массовых грузов по Единой глубоководной системе европейской части 
Российской Федерации и по срокам службы требуют замены, а также путем строительства 
малотоннажного флота для восточных бассейнов и пассажирских судов пассажировместимостью 
212 человек нового проекта "Золотое кольцо". 

Обновление обслуживающего флота предполагает строительство 352 судов, используемых 
на контроле состояния путевых условий на внутренних водных путях (обстановочных, 
экологического назначения, служебно-вспомогательных, для промерных и изыскательских работ, 
земснарядов). 

Для достижения целей подпрограммы и решения поставленных задач предполагаются 
комплексные решения включающие научно-техническое сопровождение работ по развитию 
инфраструктуры внутренних водных путей, ликвидацию лимитирующих участков Единой 
глубоководной системы европейской части Российской Федерации с учетом структуры и динамики 
грузо- и пассажиропотоков по внутренним водным путям, развитию грузовой базы речного 
транспорта и снижению транспортных издержек, подготовке научно обоснованных предложений по 
реконструкции и модернизации портовых сооружений и береговых производственных объектов на 
участках транспортного коридора "Север - Юг", разработке предложений по созданию 



81 
 

мультимодальных транспортно-логистических узлов на внутренних водных путях международного 
значения, разработке стратегических планов развития речных портов по отдельным бассейнам, 
разработке предложений по повышению эффективности речных перевозок и пр. 

Общий объем финансирования подпрограммы рассчитан в ценах соответствующих лет и 
составляет 244,6 млрд. рублей, в том числе за счет средств федерального бюджета 205,3 млрд. 
рублей и за счет средств внебюджетных источников - 39,3 млрд. рублей. 

4.3. Подпрограмма "Развитие экспорта транспортных услуг"  

Государственный заказчик - координатор: Министерство транспорта Российской Федерации. 
Данная подпрограмма включает следующие проекты: 

1) Комплексное развитие Мурманского транспортного узла, сумма инвестиций: 152 054,6 млн. руб., 
в том числе: федеральный бюджет 62 728,7 млн. руб.,  

2) Создание сухогрузного района морского порта Тамань, сумма инвестиций: 228 040,2 млн. руб, 

 в том числе федеральный бюджет: 76 040,2 млн. руб. 

3) Развитие транспортного узла "Восточный - Находка" Приморский край), сумма инвестиций: 148 
400,4 млн. руб., в том числе федеральный бюджет: 28 506,7 млн. руб. 

 

Этапы стратегии реформирования судостроительной отрасли России и связанных с ней 
федеральных целевых программ по судостроению и гражданской морской технике показаны в 
следующей таблице. 

Таблица 4. Документы стратегического планирования судостроительной отрасли России. 
Программный 

документ или этап 
документа 

 

Цели и задачи документа (этапа) Ход выполнения 

Стратегия развития 
судостроительной 
промышленности  
на период до 2020 года и на 
дальнейшую перспективу  
(принята 06.09.2007 г.) 

создание нового конкурентоспособного облика 
судостроительной промышленности на основе 
развития научно-технического потенциала, 
оптимизации производственных мощностей, 
модернизации и технического перевооружения, 
совершенствования нормативно-правовой базы для 
полного удовлетворения потребностей государства и 
бизнеса в современной продукции судостроения  

- 

1-й этап  
(Срок действия 2007-2010 
гг.) 

 разработка критических технологий (научный 
задел),  
 разработка новых технологий гражданского 
судостроения,  
 разработка конкурентоспособных перспективных 
проектов кораблей, судов и другой морской техники;  
 создание интегрированных производственных 
структур,  
 законодательное и нормативно-правовое 
обеспечение развития судостроения;  
 начало работ по модернизации научно- 
технического и производственного потенциала,  
 рост годового выпуска продукции в 1,5 раза  

 
ОАО "Объединенная 
судостроительная 
корпорация" указом 
президента РФ№394 от 21 
марта 2007 г. 
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2-й этап  
(Срок действия 2011-2015 
гг.) 

 модернизация, реконструкция и техническое 
перевооружение отрасли;  
 начало освоения перспективных проектов боевых 
кораблей, крупнотоннажных судов, газовозов;  
 освоение ключевых технологий по созданию 
конкурентоспособной военной и гражданской 
продукции,  
 начало действий по ослаблению зависимости от 
импорта материалов, основного и комплектующего 
оборудования;  
 расширение экспорта судостроительной продукции, 
 рост годового выпуска продукции в 2,2 раза

 
отдельные шаги по 
техническому 
перевооружению крупных 
верфей 
программы строительства 
новых верфей на Балтике и 
ДВ 
новые заказы по военному 
экспорту 
 

3-й этап 
(Срок действия 2016-2020 
гг.) 

 возрождение ВМФ РФ, морского, речного и 
рыболовного флотов,  
 рост годового выпуска продукции в 3-4 раза

- 

Федеральная целевая 
программа "Развитие 
гражданской морской 
техники" (ГМТ) на 2009–
2016 гг. (принята 21.08.2008 
г.) 

 создание опережающего научного задела и 
технологий для разработки перспективной 
конкурентоспособной ГМТ, а также проведение 
научно-исследовательских и опытно-
конструкторских работ, направленных на повышение 
конкурентоспособности гражданской продукции 
судостроения,  
 строительство, реконструкция и техническое 
перевооружение научно-экспериментальной и 
стендовой базы для сохранения и укрепления 
потенциала отрасли в целях проведения 
фундаментальных и прикладных исследований, 
связанных с разработкой новой гражданской 
морской техники,  
 совершенствование кооперации, развитие 
унификации, диверсификации, сертификации и 
систем обеспечения качества продукции,  

 доля новых и обновлѐнных производственных 

фондов НИИ и КБ должна составить 72% 

- 

1-й этап  
(Срок действия 2009-2011 
гг.) 

 разработка первоочередных научно- технических 
проектов, имеющих задел,  
 модернизации и развитие опытно- конструкторской 
и научно- экспериментальной базы отрасли  
 уточнение показателей второго этапа  

 чистая прибыль по РСБУ у 
большинства ведущих морских 
КБ, кроме ЦКБ "Рубин", ЦКБ 
Алмаз" и ПКБ "Северное" в 
2011 г. меньше, чем в 2010 г. 

2-й этап  
(Срок действия 2012-2016 
гг.) 

 завершение основной модернизации опытно- 
конструкторской и научно- экспериментальной базы 
отрасли,  
 выполнение проектов по перспективным научно-
техническим и технологическим решениям по 
созданию новой ГМТ 

 Крыловский ГНЦ подготовил 
предложения по созданию 
арктического инжинирингового 
кластера и представил свои 
разработки по арктической 
технике 

Федеральная целевая 
программа "Развитие 
гражданской морской 
техники" (ГМТ) до 2024 г. и 
Федеральная целевая 
программа "Развитие 
гражданской морской 
техники" (ГМТ) до 2030 г. 
(Срок действия 2017-2030 

 выполнить комплекс НИОКР для достижения РФ 
лидерских позиций в гражданском судостроении,  
 достичь высоких темпов роста показателей 

наукоѐмкости в судостроении в сравнении с 

мировыми лидерами  

- 
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гг.)  

Федеральная целевая 
программа "Развитие 
судостроения" на 2013–2030 
гг. (принята 09.11.2012 г.) 

 создание опережающего научного задела и 
технологий, необходимых для создания 
перспективной морской техники,  
 укрепление и развитие научного, проектно- 
конструкторского и производственного потенциала 
отрасли,  
 обеспечение безусловного выполнения ГОЗ и ГПВ,  
 подготовка кадров для судостроительной 
промышленности и закрепление их на предприятиях 
отрасли,  
 достижение уровня передовых стран по качеству 
судостроительной продукции  

- 

1-й этап  
(Срок действия 2012-2016 
гг.) 

 выполнение ФЦП "РГМТ-2016"  
 выполнение основных мероприятий ФЦП "Развитие 
ОПК-2020",  
 развернуть выполнение подпрограмм 

- 

2-й этап  
(Срок действия 2017-2025 
гг.) 

 завершить развитие производственных мощностей 
гражданского судостроения,  
 завершить капстроительство объектов по созданию 
военно-морской техники нового поколения,  
 выполнение ФЦП "РГМТ-2024" и ФЦП "ОПК-
2025" 

- 

3-й этап 
(Срок действия 2025-2030 
гг.) 

 завершить создание научных центров судостроения  
 создать комплекс условий дальнейшего 
инвестиционного и инновационного развития 
отрасли  
 достичь заданных целевых показателей программы  

- 

Источник: ИА "INFOLine" по материалам отраслевых ФЦП 
 

Однако фактически задачи первого этапа Стратегии развития судостроительной 
промышленности выполнены так и не были.  

Запланированные НИОКР, как в военном, так и в гражданском судостроении, в 
установленные сроки не были проведены. Работы по созданию новых технологий в этих 
направлениях судостроения были перенесены на более поздний период. Но и от активной закупки 
кораблей за рубежом Министерство обороны РФ, судя по публикациям СМИ декабря 2012 года, 
решило все- таки отказаться.  

Что касается гражданского судостроения, то широкомасштабное создание современных 
проектов и внедрение новых технологий планируется провести согласно ФЦП "Развитие 
гражданской морской техники" в 2009 – 2016 гг. При этом усилия будут сосредоточены на развитии 
техники и судов для освоения высокоширотных шельфовых месторождений полезных ископаемых.  

Единственной выполненной задачей данного этапа стало образование интегрированной 
управленческой структуры, которой стала сформированная в 2007-2009 гг. ОАО "Объединенная 
Судостроительная Корпорация" (ОСК).  

Основная цель второго этапа – широкомасштабная модернизация и техническое 
перевооружение предприятий отрасли и создание новых объектов научно-производственной базы, 
начало строительства основных перспективных кораблей. Недостаточный технический уровень 
отечественных верфей, ограниченность их технологических возможностей привели к разработке 
проектов новых крупных судостроительных предприятий. Их продукция должна обеспечить 
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передовой морской техникой программы освоения полезных ископаемых на шельфе, в первую 
очередь в Арктике, но строительство этих новых верфей по разным причинами затягивается. 
Таким образом, Россия по состоянию на 2012 год не может полноценно конкурировать с 
судостроителями Китая, Южной Кореи, Японии и ЕС. Поэтому российские компании–разработчики 
шельфовых месторождений, а также ведущие российские транспортные компании (ОАО 
"Совкомфлот", ОАО "Приморское Морское Пароходство" и др.) будут пополнять парк своих судов 
преимущественно за счет иностранных поставщиков.  

 

6.2. Приоритеты промышленной политики в судостроении. 

 

В условиях вступления Российской Федерации в ВТО ряд мер господдержки являются 
запрещенными (субсидирование экспорта), ограничены в применении (таможенное тарифное 
регулирование), трудно применимы (техническое регулирование), требуют значительного 
временного периода (таможенное нетарифное регулирование). Для большинства мер необходима 
сложная интерпретация – адаптация к условиям ВТО. Следует разработать такую комплексную 
систему государственной поддержки отрасли судостроения, которая позволит минимизировать 
негативные последствия для российских предприятий и максимально эффективно использовать 
все возможные плюсы от присоединения Российской Федерации к ВТО.  

Развитие отечественного судостроения, очевидно, должно базироваться на инвестиционных 
планах заказчиков. В практике государственного управления стратегии разного порядка и уровня 
(отраслевые и территориальные, ведомственные и корпоративные и т.д.) зачастую не 
синхронизированы и взаимно не согласованы. Это ограничивает эффективность промышленной 
политики. Одной из первоочередных задач видится увязка государственных стратегических планов 
развития отраслей–заказчиков с опережающим развитием судостроения.  

Как в целях стимулирования спроса, так и в целях безопасности, необходимо 
совершенствование действующих технических регламентов, нормативов и требований к 
плавающим средствам, направленное на ограничение использования физически и морально 
устаревших судов. Для того, чтобы стать стимулом к развитию отечественного судостроения, эта 
мера должна быть подкреплена 

- ограничением поставки в Россию аналогичной иностранной продукции путем ужесточения 
технических регламентов на суда,  

- системой поддержки спроса на продукцию отечественного судостроения, включая 
предоставление заказчикам налоговых льгот. 

Важнейшей из таких системных мер видится «связанное» льготное финансирование со 
стороны государственных финансовых институтов (ГК «Внешэкономбанк» и др.) как заказчиков, так 
и производителей. В том числе, в рамках программы долгосрочных договоров на продукцию 
тяжелого машиностроения. Объем приоритетных закупок российских судов в рамках программ 
обновления гражданского флота должен составить не менее 80 процентов. Оптимальной формой 
участия зарубежных компаний видится локализация производства на территории Российской 
Федерации с передачей технологий (лицензий) в рамках создаваемых совместных предприятий и 
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кооперации. Также возможно финансирование за счет федерального бюджета приобретения за 
рубежом лицензий на передовые технологии производства морских судов. 

С целью защиты внутреннего рынка в период реализации мер интенсивного развития 
отрасли, необходимо применение антидемпинговых, специальных защитных и компенсационных 
мер, включая применение предварительных мер нетарифного регулирования, на аналогичную 
продукцию. Для этого необходимо внести изменения в законодательство Таможенного союза, 
направленные на упрощение процедуры и сокращение сроков проведения антидемпинговых, 
специальных защитных и компенсационных расследований. А также ввести практику применения 
предварительных мер нетарифного регулирования, применяемых на этапе начала расследования.  

Перечислим подробнее первоочередные направления и меры государственной поддержки 
отрасли.  

1) Обеспечение снижения себестоимости производства и уменьшения сроков строительства 
кораблей и другой продукции судостроения за счет следующих мер: 

 обеспечение оптимальной загрузки и распределения заказов между заводами 
соответствующей специализации предприятий и серийности заказов; 

 модернизация производства для применения современных технологий (крупноблочное 
строительство), повышения уровня межзаводской кооперации в рамках региональных 
центров, создание производственных кластеров с распределением функций 
(специализацией) и объединением ряда дублирующих производств, оптимизацией 
управления товарными запасами, доступными для всех предприятий региона; 

 повышение качества проектирования, внедрение PLM систем в связке КБ - завод, 
применение 3х-мерного проектирования на ранних этапах проекта, создание типовых 
платформ и унификация технических решений; 

 повышение эффективности закупок материалов и оборудования: внедрение на всех 
предприятиях механизмов конкурентных закупок в т.ч. с помощью электронных площадок.  

 отказ или минимизация закупок от единственных поставщиков, путем целенаправленной 
работы центров судостроения и департамента закупок. Локализация производства 
зарубежного оборудования; 

 предоставление государственных гарантий взамен банковских по контрактам с 
государственными заказчиками (ФГУП «Росморпорт», ДГЗ МО РФ, ФГУП «Атомфлот» и 
другими). 

2) Решение проблемы повышения притока квалифицированных кадров и престижа 
судостроительных профессий за счет следующих мер: 

 исключение конкуренции за персонал между предприятиями - унификация систем оплаты 
труда персонала, подержание одного уровня оплаты собственного и временно 
привлекаемого персонала в региональных центрах на уровне не ниже других отраслей 
промышленности со схожими условиями труда; 

 выделение государственных инвестиций на поддержку профильных учебных заведений 
высшего и среднего образования. Обеспечение занятости выпускников, внедрение 
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системы распределения на предприятия с дальнейшим планом повышения их 
квалификации, закрепления их в отрасли, возрождение системы наставничества, 
обеспечение возможности обучения и повышения квалификации управленческих кадров за 
рубежом, обучения на рабочем месте инженеров и рабочих на зарубежных верфях; 

 организация корпоративных учебных центров для повышения квалификации работников; 

 разработка и внедрение типовой схемы взаимодействия предприятий по обмену рабочим 
персоналом, включая формулу формирования цены; 

 привлечение квалифицированных кадров из государств постсоветского пространства, 
прежде всего, из Украины, имеющей значительный потенциал в судостроении (возможно в 
довольно массовом масштабе, учитывая кризисное состояние украинского судостроения);  

 анализ перспективной загрузки предприятий и потребности в привлечении временного 
персонала, формирование планов и обеспечения строительства мест проживания 
иногородних работников; 

 создание эффективной системы мотивации, в первую очередь посредством разработки 
системы ключевых показателей эффективности (КПЭ) для ключевых сотрудников 
корпораций и верфей, а также централизованное решение проблемы предоставления 
льготного жилья для молодых специалистов. 

3) Повышение конкурентоспособности продукции проектно-конструкторских бюро 
судостроения за счет следующих мер: 

 полномасштабное внедрение 3D-моделирования на стадии технического и техно-рабочего 
проектирования и выработка единых требований к модели, наряду с комплексной 
модернизацией и техническим перевооружением предприятий; 

 стимулирование практики оформления заказчиком отдельных контрактов на 
проектирование с КБ и на строительство с заводами; 

 при реализации жесткой последовательности событий «тендерные процедуры» - «проект 
судна в постройке» - «строительство» обязательным условием выполнения эскизных и 
технических проектов должно стать наличие многовариантности производителей и 
поставщиков комплектующего оборудования. Указание единственного поставщика должно 
будет обосновываться КБ при защите проектов на Техническом совете ОСК; 

 внедрения систем «сквозного» планирования работ по проектированию и строительству 
заказов, систем автоматизированного управления изменениями; 

 создания единого информационного пространства на основе интеграции данных на всех 
этапах жизненного цикла кораблей и судов, позволяющего реализовать функцию 
управления жизненным циклом проекта. 

4) Неукоснительное исполнение государственного оборонного заказа и контрактов в рамках 
военно-технического сотрудничества в военном судостроении за счет следующих мер:  

 выстраивание долгосрочной (на 30-40 лет вперед) и при этом регулярно обновляемой 
системы стратегического военного планирования, как базовой посылки для определения 
необходимости строительства новых и оптимальной загрузки действующих верфей; 
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 возможная реструктуризация ОСК с выделением из нее верфей, производящих 
гражданскую продукцию, с тем, чтобы руководство корпорации могло полностью 
сосредоточить свои усилия на выполнении ключевых задач – исполнения контрактов по 
гособоронзаказу и ВТС; 

 постепенный перевод контрактации на ОСК с переносом ответственности за выполнение 
проекта и соответственно инструментов его выполнения на ОСК (в настоящее время 
предприятия ОСК контрактуются в основном напрямую с заказчиком, в данной ситуации у 
Корпорации существует ограниченный набор инструментов для влияния на выполнение 
контракта); 

 организация сквозного мониторинга выполнения контрактов на предприятиях ОСК, с 
постепенным внедрением соответствующего программного обеспечения, что позволит в 
будущем избегать срыва поставок; 

 повышение качества ремонта военной техники за счет передачи в ОСК предприятий 
военно-морских вооружений, ранее находившихся под управлением компании 
"Оборонсервис". 

5) Реализация протекционистской промышленной политики в сегментах речных и 
рыбопромысловых судов за счет следующей последовательности действий: 

 создание обеспеченного деньгами спроса на речные и рыбопромысловые суда. Из-за 
высокого износа судов спрос на их обновление существует, осталось только помочь 
субъектам рынка обеспечить финансирование обновления флота. Для этого нужны 
дешевые длинные деньги. Способов их получить несколько: кредиты банков, возможно под 
госгарантии, операционный лизинг (см. Примечание 1) и возможное введение в действие с 
2014 года программы Судового утилизационного гранта (см. Примечание 2). 

 увязывание обновления флота с помощью привлекаемых за счет поддержки государства 
средств с размещением заказов на суда на российских верфях. Компании, получающие 
поддержку от государства, должны закупать суда непременно отечественного 
производства (это нормальная мировая практика), что должно быть прямо прописано в 
кредитных или лизинговых договорах. Более того, властям совместно с будущими 
собственниками судов, а также с судостроителями необходимо выстроить именно 
серийное производство, что одновременно удешевит строительство и последующую 
эксплуатацию судов, а также создаст необходимые предпосылки для развития производств 
основного судового оборудования. 

 модернизация старых и строительство новых гражданских верфей под организованный 
государством спрос. Для этого необходимо ввозить на территорию страны большое 
количество импортного оборудования (станки, краны и т.п.). Упростить и удешевить этот 
процесс можно путем обнуления таможенных пошлин на импорт соответствующего 
оборудования, к примеру, применительно к особым экономическим зонам, в число 
резидентов которых необходимо включить соответствующие судостроительные 
предприятия. 

 создание производств основного судового оборудования. Серийное производство судов 
создает рынок сбыта для основного судового оборудования (двигательные установки, 
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пропульсивные установки и т.д.), которое по большому счету не производится в стране. 
Напомним, что в структуре конечной стоимости судна стоимость основного оборудования 
составляет до 50%, т.е. это фактически и есть судостроительная промышленность. Здесь 
необходимо использовать опыт автомобильной промышленности, куда первоначально 
были привлечены производители конечной продукции – автомобилей, но при этом они 
взяли на себя обязательства по углублению локализации производства, выражающуюся в 
закупке постепенно возрастающего количества деталей и комплектующих, производящихся 
на территории России. Такой же механизм необходимо использовать и в судостроении, но 
прежде – обеспечит серийность производства. 

 

Примечание 1.  

Применение лизинговых схем в судостроении  

К специальным экономическим мерам стимулирования судостроительной деятельности относится в первую 
очередь развитие системы лизинга для компаний, приобретающих российские суда посредством направления средств 
федерального бюджета в уставный капитал лизинговой компании.  

Государственная программа "Развитие судостроения на 2013-2030годы" предполагает также следующие 
направления лизинговой поддержки судостроения: 

 содействие государства в развитии лизинга судов и морских сооружений для освоения шельфа, построенных 
в российских организациях; 

 субсидирование части затрат на уплату процентов по кредитам и лизинговым платежам, полученным в 
российских кредитных организациях на строительство в России судов и морских сооружений для шельфа;  

 предоставление государственных гарантий по крупным кредитам российских и зарубежных инвесторов на 
постройку в России ледостойких платформ, специальных судов, морских сооружений, плавучих и прибрежных 
терминалов для размещения заводов для сжижения газа и переработки углеводородов, терминалов для 
хранения углеводородов и их отгрузки морским транспортом;  

 частичное использование для создания современных судостроительных комплексов средств 
Инвестиционного фонда Российской Федерации (на возвратной основе) и т.д.; 

 создание системы государственно-частного партнерства на основе использования лизинга, 
предусматриваемое "Стратегией развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и на 
дальнейшую перспективу". 

Лизинг в судостроении характеризуется рядом особенностей, обусловленных, в частности, длительными 
сроками окупаемости судов (8 - 12 лет и более) и их высокой стоимостью. Но, по сравнению с финансированием за 
счет собственных средств верфи или за счет банковского кредита, лизинг в ряде случаев обладает преимуществами, 
основным из которых является отсутствие требований к лизингополучателю по единовременному отвлечению 
значительных оборотных средств, кроме выплаты авансовых платежей (15% - 25%) стоимости судна или 
технологического оборудования.  

В настоящее время наибольшие трудности с финансированием строительства судов испытывают средние и 
малые судоходные и рыболовные компании. Активная деятельность специализированной лизинговой компании, 
способна объединить разрозненные и слабо финансово обеспеченные заказы отдельных компаний на строительство 1 
- 2 судов в относительно крупные серии (от 8 - 10 судов). Укрупнение серийности постройки при лизинге позволит не 
только оптимизировать и удешевить строительство судов, но и организовать межзаводскую кооперацию, а также 
системную закупку по существенно более низким оптовым ценам и поставку для них импортного судового 
комплектующего оборудования, стоимость которого может составлять до 50 - 60 % от цены судна.  

Финансирование лизинговой деятельности из государственного бюджета Российской Федерации должно 
осуществляться при следующих условиях:  

 строительство на российских верфях;  
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 строительство по проектам российских проектных организаций;  
 строительство на класс российского классификационного общества, учитывающего сложные природно-

климатические условия и экологическую уязвимость российского континентального шельфа;  
 эксплуатация судов под флагом Российской Федерации с регистрацией в Российском международном 

реестре судов, как минимум, на срок возмещения обязательств по выделенной помощи государства.  

Несмотря на продолжительность действия, система лизинга судостроения еще не отвечает поставленным 
задачам в полном объеме из-за завышенной стоимости строительства судов и низкой рентабельности судоходства. По 
отзывам судовладельцев лизинговые компании согласны работать только с крупными компаниями и при довольно 
жестких условиях. Например, при наличии у судовладельца ликвидных активов стоимостью не менее стоимости судна. 
Но даже для крупного судостроителя трудно выполнить лизинговый контракт без помощи государства.  

Примечание 2. 

О судовом утилизационном гранте 

Судовой утилизационный грант – это единовременная выплата судоходной компании при утилизации старого 
флота. Грант можно использовать исключительно для постройки нового судна на российских верфях.  

Судовой утилизационный грант предоставляется судоходной компании при утилизации судов, возраст которых 
составляет более 30 лет и которые находятся в собственности этой компании не менее 3 лет. Средства, полученные 
от утилизации старого флота, используются исключительно на постройку нового судна на российских верфях. Судовой 
утилизационный грант выдается только после постройки и получения судоходной компанией нового судна. В расчете 
Судового утилизационного гранта будет учитываться дедвейт, валовая вместимость, пассажировместимость, 
мощность судна. Размер Судового утилизационного гранта должен составлять не менее 10% от стоимости нового 
судна. 

 

6) Создание новых современных верфей, ориентированных на производство сложной 
продукции под нефтегазовые шельфовые проекты за счет следующих мер: 

 организации четкого целеполагания и планирования в отношении разработки шельфовых 
месторождений нефти и газа со стороны государственных компаний «Роснефть» и 
«Газпром»; 

 концентрация на освоении технологий строительства оффшорной техники и судов для 
получения компетенций и опыта с последующим выходом на международный рынок. Это 
возможно только при внедрении новых технологий строительства, которые можно 
реализовать только на вновь создаваемых верфях, таких, как верфь «Звезда» на Дальнем 
востоке (г. Большой Камень) и «Ново-адмиралтейская верфь» на о. Котлин (г. Санкт-
Петербург); 

  сбалансирование расходов Государственной программы Российской Федерации 
«Развитие судостроения на 2013-2030 гг», путем перераспределения предусмотренного в 
государственной программе бюджетного финансирования до 50% на модернизацию и 
строительство новых судостроительных мощностей ОСК; 

 обеспечение опережающих по отношению к государственной программе сроков получения 
бюджетного финансирования для создания новых верфей, соответствующих потребностям 
российских судовладельцев и операторов нефтегазовых проектов в продукции 
судостроения; 
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 установление требования 50% «локального содержания» при строительстве судов и 
морской техники для разработки шельфовых месторождений. 

 

6.3. Предлагаемые решения для ОАО «ОСК».  

 

ОАО «ОСК» аккумулирует ведущие предприятия отрасли и фактически должна стать 
государственным инструментом для преобразований. Перед ОСК стоят масштабные задачи: 
строительство новых верфей, модернизация старых заводов, неукоснительное исполнение 
стремительно растущего гособоронзаказа. Однако в сегодняшнем виде ОСК не является 
консолидированной холдинговой структурой и сталкивается с нехваткой инструментария, который 
бы позволял проводить сквозную политику технологического развития активов, маркетинга, 
контроля исполнения контрактов. Основные препятствия – многозвенная структура управления 
активами (наличие территориальных центров судостроения и судоремонта, по сути, дублирующих 
центральный офис ОСК), а также контрактация заводов-исполнителей напрямую с заказчиком. Во 
многом из-за этих препятствий ОСК на данный момент не имеет возможности оптимально 
загружать имеющиеся производственные мощности, перебрасывать кадры с одних заводов на 
другие и т.п. 

Государство находится в данный момент на развилке: либо усиливать прямое 
регулирование отрасли путем создания, например, Российского федерального агентства по 
судостроительной промышленности, которое бы занималось выстраиванием кооперационных 
цепочек в отрасли (договорных инструментов ОСК для этого недостаточно, как показывает 
практика); либо усиливать саму ОСК, в первую очередь – путем  переведения новых и уже 
действующих контрактов с заводов на центральный офис корпорации. Последнее поможет 
руководству ОСК полноценно контролировать исполнение контрактов, в том числе, по 
гособоронзаказу и проводить единую научно-техническую / промышленную политику. Но 
необходимо понимать, что даже перевод контрактов на ОСК – это не решение проблемы 
дисфункции управления отраслью, хотя бы на том основании, что сама ОСК это еще не вся 
отрасль (хотя и большая ее часть). Поэтому оптимальным представляется вариант 
одновременного усиления и прямого государственного регулирования отрасли, и головного офиса 
ОСК.  

Также нужно подчеркнуть, что проблемы в секторах военного и гражданского судостроения 
кардинально различны. Поэтому решаться они должны в рамках разных корпоративных структур. 
Исходя из этого существует еще одна развилка: либо в составе ОСК должен функционировать 
специальный автономный гражданский дивизион (или их может быть несколько), либо гражданские 
активы ОСК нужно вывести за периметр корпорации и создать на их основе новые бизнес-
структуры.  

Далее приведена краткая характеристика существующих бизнес-процессов и необходимых 
решений. 

Маркетинг. В настоящее время этот функционал находится на предприятиях – в Корпорации 
отсутствует централизованный маркетинг рынка. 
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Предлагается создать централизованную службу стратегического маркетинга в Корпорации. 
Такая служба должна быть компактной и взаимодействовать со службами оперативного 
маркетинга на предприятиях. Необходимо провести анализ качества работы и состава 
профильных служб предприятий с целью применения лучшей практики и повышения 
эффективности их деятельности. Создание службы маркетинга по вертикали «Корпорация – 
предприятия» позволит определить емкость рынка как по сегментам (функционал предприятий), 
так и в целом, выделив приоритетные направления развития в стратегическом плане. 
Централизация и создание полноценного стратегического маркетинга в Корпорации позволит 
определить требования и сформировать условия для развития рынка. 

Контрактация. В настоящее время предприятия Корпорации контрактуются в основном 
напрямую с заказчиками. Это обусловлено сложившийся связью: заказ предусматривает чаще 
всего конкретный проект (в лице определенного проектно-конструкторского бюро и института) и 
конкретное промышленное предприятие. При этом предприятия Корпорации часто конкурируют 
друг с другом на конкурсах. В данной ситуации у Корпорации существует ограниченный набор 
инструментов для влияния на выполнение контракта. 

Представляется целесообразным постепенный перевод контрактации с предприятий на 
Корпорацию с переносом ответственности за выполнение проекта и соответственно инструментов 
его выполнения на Корпорацию.  

Успешное присутствие на рынке подразумевает наличие инструментов управления 
ценообразованием и ценой продажи. В противном случае можно просто проиграть более развитым 
и опытным судостроителям. Контрактуясь напрямую, предприятия часто не обладают 
необходимым ресурсом для снижения своих затрат или получения льготных кредитов, что 
приводит к поражению в ценовых войнах или к работе с сомнительными поставщиками товаров и 
услуг по демпинговым ценам. Контрактация на уровне корпорации решает эти проблемы. 

Контроль за исполнением контрактов. Ответственность за выполнение контрактов лежит на 
предприятиях. При этом Корпорация практически не осуществляет контроль за выполнением 
контрактов. 

Предлагается организовать в Корпорации сквозной мониторинг выполнения ключевых 
контрактов на предприятиях Корпорации с постепенным внедрением соответствующего 
программного обеспечения. На первом этапе предлагается разработка в Корпорации и заполнение 
форм по выполнению проектов предприятиями с видео-конференцией – докладом предприятий не 
реже чем раз в две недели. Это позволит в режиме светофора «зеленый – желтый – красный»: 
«проект в графике – проект в зоне риска – проект вышел из графика» - вносить необходимые 
коррективы до перехода «точки невозврата» - срыва поставки. 

Закупки. Предприятия Корпорации осуществляют масштабные закупки как в России (судовой 
лист, литые и кованые заготовки для судостроения из специальных марок стали, др.), так и за 
рубежом (пропульсивные системы, энергетические установки, отдельные виды 
электрооборудования, электронные системы). В последнее время в Корпорации были 
предприняты попытки централизовать управление закупками. Для этого была создана 
центральная закупочная комиссия. Опираясь на федеральный закон №223, данная комиссия 
провела работу по разработке стандартов закупок на всех предприятиях, входящих в Корпорацию. 
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Стандарты были разработаны и утверждены, что узаконило действующую систему закупок, когда 
предприятия самостоятельно проводят конкурсы и определяют поставщиков товаров и услуг 
исходя исключительно из интересов одного предприятия.  

Центральная закупочная комиссия взяла под контроль лишь крупные поставки (стоимостью 
свыше 100 млн руб.) и заключила несколько долгосрочных договоров с российскими 
производителями (например, ОАО «Магнитогорский металлургический комбинат» – поставка 
судового листа). Но это не мешает предприятиям покупать ту же продукцию у других поставщиков, 
если сумма сделки меньше установленного порога. В планах комиссии было создание единой, 
вертикально структурированной системы закупок, но в настоящее время её работа практически 
остановлена. 

Создание единой службы закупок в Корпорации позволит реализовать единую стратегию 
закупок, снизить цены и сроки поставки. Также станет возможна проработка «связанного» 
льготного финансирования закупок по программе долгосрочных договоров на продукцию тяжелого 
машиностроения. 

Техническая и производственная политика. Предприятия Корпорации планируют своё 
развитие исходя из своих локальных задач. При этом каждая структура стремится быть 
максимально независимой технически от других предприятий Корпорации. Многие предприятия 
включили в планы своего развития создание собственной заготовительной базы 
(сталеплавильные, кузнечные, литейные мощности), прорабатываются вопросы закупки 
современного механообрабатывающего оборудования, в то время как на других предприятиях оно 
не загружено. Запланирована обширная программа научно-исследовательских работ без 
серьёзной проработки рыночной ситуации и кооперации в рамках Корпорации. 

Вопросы внутрикорпоративной кооперации решаются, в лучшем случае, между 
предприятиями, находящимися в одном регионе, или связанными исполнением одного проекта.  

При этом заказчики, пользуясь децентрализованной системой управления в Корпорации, 
выбирают не комплексный, а самый дешёвый вариант инжиниринга, закупок, изготовления 
продукции. Во многих случаях российский заказчик самостоятельно размещает изготовление судов 
на зарубежных верфях, а предприятия Корпорации осуществляют только производство корпуса, 
поставку части узлов и агрегатов, превращаясь в поставщиков второго уровня. Сроки производства 
на предприятиях Корпорации в среднем в два раза превышают мировые аналоги. 

Предлагается:  

1) Разработать единую техническую и соответственно инвестиционную политику Корпорации. 

2) Сделать приоритетом развитие проектной и технической части - инжиниринг. С этой целью 
условием участия зарубежных компаний в поставке на российский рынок должно стать передача 
проекта и технологий в Корпорацию. При этом Корпорация становится генподрядчиком по каждому 
контракту. 

3) Рассмотреть возможность (эффективность) локализации – импортозамещения – 
приобретаемого у иностранных поставщиков оборудования. 

4) Организовать процесс анализа загрузки мощностей на всех предприятиях Корпорации с 
целью их использования для развития внутригрупповой кооперации. 
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5) Проанализировать и распространить лучшую производственную и управленческую 
практику на предприятиях Корпорации. С этой целью организовать в т.ч. кадровую ротацию между 
предприятиями Корпорации. 

6) Проработать кооперацию с ведущими российскими предприятиями тяжелого 
машиностроения с целью заключения долгосрочных договоров по «формуле цены» и связанным 
льготным финансированием по правительственной программе. 

Взаимодействие и кооперация со смежниками. Комплексные программы развития 
гражданского и военного судостроения России могут и должны стать локомотивом развития 
широкой кооперации с предприятиями тяжёлого машиностроения. На этих предприятиях могут 
изготавливаться отдельные узлы, агрегаты и даже готовые блоки для судостроения. Так, 
например, ОАО «Уралмашзавод» является лидером в разработке и изготовлении буровых 
установок различного исполнения и обладает самым современным сварочно-сборочным 
оборудованием. Разумно использовать этот потенциал при изготовлении металлоконструкций и 
агрегатов для буровых платформ. Металлургические предприятия, расположенные в Санкт-
Петербурге исторически были ориентированы на обеспечение судостроительной отрасли 
поковками, отливками и листом специальных марок сталей. В настоящее время, учитывая 
общемировые тенденции, эти предприятия готовы осуществлять поставку не заготовок, а 
полуфабрикатов и даже готовых изделий самого высокого качества для линии валопровода и 
других компонентов. При строительстве судов для перевозки сжиженного газа профильные 
отечественные предприятия могут изготовить ёмкости и резервуары наземного и морского 
базирования для его хранения и перевозки. 

Внедрение такой кооперации позволит сократить сроки исполнения заказов, оптимизировать 
издержки, получать комплексный высокотехнологичный продукт гарантированного качества, 
осуществлять постоянный мониторинг хода изготовления продукции и локализовать максимум 
производства на территории РФ. 

 

6.4. Выводы. 
 
 Одной из принципиальных проблем является отсутствие длительного стратегического 

планирования в военной и гражданской сферах (развитие ВМФ, морского и речного 
транспорта, освоение шельфовых месторождений), как базы для реализуемой в отрасли 
промышленной политики. Это особенно важно, учитывая исключительную длительность 
периода реализации судостроительных проектов и их жизненного цикла.  
 

 Государственные программные документы в сфере морской деятельности, транспортного 
развития, военного и гражданского судостроения содержат в целом здравые положения и 
ориентиры, однако часто оказываются не исполняемыми / не исполнимыми уже на момент 
своего принятия. Не хватает межведомственной и межкорпоративной координации в сфере 
выработки планов и контроля их исполнения. Судостроительный департамент 
Минпромторга и ОСК в силу объективных и субъективных причин не могут вполне 
обеспечивать функционал условного «Минсудпрома СССР». Между тем, задачи, стоящие 
перед отраслью, сопоставимы по масштабу и сложности с теми, что решались в советский 
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период. Усилить прямое регулирование отрасли было бы возможно путем создания 
Российского федерального агентства по судостроительной промышленности, которое бы 
занималось выстраиванием кооперационных цепочек в отрасли. В свою очередь, 
заключение контрактов по ГОЗ должно осуществляться не с отдельными предприятиями, а 
с ОСК как головной организацией, что расширит возможности правления корпорации 
относительно вверенных мощностей. Подобная схема облегчит не только оперативное 
управление, но и стратегическое, позволяя корпорации самостоятельно решать, какие 
группы мощностей необходимо развивать в первую очередь, естественно, с учетом мнения 
собственника – которым является, и в ближайшей перспективе будет оставаться 
государство. Но при этом нужно учитывать, что ОСК – это еще не вся судостроительная 
отрасль, есть и другие самостоятельные компании и заводы, которым также необходима 
господдержка и четкое регулирование деятельности со стороны госструктур. Помимо этого 
расширившая свои полномочия Морская коллегия при Правительстве РФ должна сыграть 
важную роль в выстраивании управленческих процессов в отрасли. 
 

 В военной сфере основные задачи связаны с реализацией амбициозной ГПВ при 
необходимости параллельной модернизации отрасли и расшивки «узких мест», 
препятствующих надлежащему выполнению ГОЗ: высокий износ основных фондов, 
устаревшая научно-технологическая и проектная база (можно говорить о целой серии 
пропущенных отраслью научно-технологических революций), низкое качество 
комплектующих и развал системы кооперации, дефицит квалифицированных кадров на всех 
уровнях и т.д. 
 

 Отдельной задачей, которая сегодня в явном виде не ставится, но может оказаться весьма 
актуальной, является структурная оптимизация военно-морской составляющей ГПВ для 
решения двух взаимосвязанных проблем: неэкономичности многих решений (дело не просто 
в высокой стоимости ряда проектов, а в их «непросчитанности» с точки зрения соотношения 
цены и военно-стратегического эффекта, наличия альтернативных решений) и низкого 
уровня серийности. С точки зрения экономичности решений, целесообразно рассмотреть 
возможность сокращения серии подводных крейсеров проекта 885М в пользу модернизации 
уже имеющихся ПЛАРК проекта 949А и строительства атомных субмарин-«истребителей» 
нового проекта, значительно меньших по размерам и стоимости. В надводном флоте 
возможным решением является перенос вправо сроков начала серийного строительства 
эсминца нового поколения с увеличением строительства фрегатов и модернизацией 
больших противолодочных кораблей проекта 1155 советской постройки, включающей 
усиление их ПВО и оснащение ударным вооружением. Возможен также отказ от постройки 
второй пары УДК типа «Мистраль». Что касается низкого уровня серийности, то он связан не 
только с изъянами в планировании, но и с рядом объективных производственно-
технологических проблем. В этой ситуации перспективным решением может быть создание 
флота на базе унифицированных платформ (сформированных на основе конструктивно-
технологической общности и идентичности оборудования), что позволяло бы даже при 
невысокой серийности судов, добиваться высокой серийности их типовых элементов, 
систем и комплексов (условно, 100 проектов → 10 типовых платформ). 
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 В гражданской сфере основные задачи связаны с реализацией формулы государственной 
промышленной политики, доказавшей свою эффективность в опыте новых морских держав 
(Бразилия, Южная Корея, КНР): «морская деятельность, базирующаяся на национальных 
ресурсах, должна осуществляться национальными компаниями с использованием морской 
техники и судов, произведенной и построенных на национальных предприятиях и верфях». 
Каждая из составляющих этой формулы (создание устойчивого и прогнозируемого 
внутреннего спроса, его замыкание на внутренних игроков и выращивание собственной 
производственной базы, трансфер зарубежных технологий и компетенций за счет стимулов 
к локализации производства и т.д.) требует как системных законодательных мер, так и 
качественного «ручного управления». В отсутствие жестких мер государственной 
промышленной политики и координации спроса и предложения со стороны властей 
национальное гражданское судостроение не имеет шансов на развитие. В российских 
условиях озвученная выше формула может быть с полным основанием применена в 
нескольких крупных и стратегически значимых для страны нишах: речной и 
рыбопромысловый флот, развитие Северного морского пути и исследование Арктики, 
нефтегазовые шельфовые проекты.  
 

 Учитывая огромную протяженность и стратегическую значимость внутренних водных путей 
для России (в ряде восточных регионов они представляют собой единственную 
транспортную артерию), а также периферийность данной ниши для глобальных 
производителей морского транспорта (т.е. конкуренция в ней существенно ниже), серийное 
производство речных судов и судов класса «река – море» представляется наиболее 
естественным приоритетом для отечественного гражданского судостроения. Даже по самым 
сдержанным оценкам, в ближайшие 10 лет в российских пароходствах будет списано до 
90% речного флота в виду неудовлетворительного технического состояния. Т.е. на данном 
рынке существует огромный отложенный спрос, который является потенциальным 
стратегическим преимуществом для развития отрасли. Для запуска процесса обновления 
флота потребуется серьезная государственная поддержка, как со стороны спроса, так и со 
стороны предложения. Данными мерами государственной поддержки могут стать 
пролонгация на 2013-й и последующие годы постановления правительства от 22.05.2008 
№383 (о субсидиях транспортным компаниям на закупку гражданских судов, изготовленных 
на российских верфях) и введение в действие с 2014 года программы Судового 
утилизационного гранта. 
 

 Сегодня многие риски развития судостроения связаны, прежде всего, со временем принятия 
решения о разработке шельфовых месторождений и темпами освоения Севморпути. 
Неопределенность в этой сфере уже привела к затягиванию, если не срыву строительства 
новых верфей ОСК («Звезда-DSME», «Восток-Раффлз», верфь на острове Котлин), 
предназначенных, прежде всего, для постройки крупных танкеров и морских буровых 
платформ. При этом для экспертов отрасли совершенно очевидным является факт: новые 
современные верфи крайне важны российскому судостроению, пропустившему ряд этапов 
технологической модернизации и не имеющему инфраструктуры для крупнотоннажного 
строительства. Наиболее перспективным из инициированных проектов представляется 
новая верфь под Санкт-Петербургом, так как именно здесь сосредоточена основная часть 
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российского потенциала в судостроении (в отличие от дальневосточных проектов). Она 
может быть ориентирована на программы двойного назначения – серийное строительство 
крупных боевых надводных кораблей и крупнотоннажных судов гражданского флота.  
 

 Строительство новых современных верфей должно финансировать государство или 
госкомпании, так как частных инвесторов, желающих это сделать без господдержки, в 
России не оказалось. В то же время в госпрограмме «Развитие судостроения на 2013-2030 
гг.» упор делается на развитие судостроительной науки, формирование опережающего 
научно-технического задела. Из объема бюджетных ассигнований по данной госпрограмме в 
размере более 337 млрд рублей на эти цели предполагается использовать 261 млрд рублей 
(77%). На строительство и техперевооружение предприятий – только 27 млрд рублей (8%). 
В то же время, очевидно, что делать ставку на опережающий научно-технический задел 
бессмысленно при неразвитых производственных фондах. Соответственно, необходимо 
перераспределить финансирование, предусматриваемое в госпрограмме от науки в сторону 
производства, причем кардинальным образом. 
 

 Даже в ситуации неопределенности с разработкой арктического шельфа, не вызывает 
сомнений необходимость развития Северного морского пути (СМП), что также потребует 
новых промышленных мощностей. Уже сегодня эта необходимость продиктована военно-
стратегическими интересами (не создав в регионе адекватную его условиям транспортную 
инфраструктуру, Россия не сможет обеспечить свои позиции в Арктике), а в перспективе – 
должна быть подкреплена и экономически (даже при установлении фрахтовых ставок, в 4 
раза превышающих обычные ставки на рейсы через Суэцкий канал, стоимость перевозки 
грузов через СМП будет сопоставима со стоимостью перевозки через Суэц при существенно 
меньшем времени). Решение этой задачи потребует значительных усилий и инвестиций в 
восстановление береговой инфраструктуры, проведение научных исследований Арктики, 
модернизацию российского ледокольного флота. 
 

 Ключевым звеном государственного управления отраслью является Объединенная 
судостроительная корпорация. Между тем, в настоящее время функции контрактации, 
маркетинга, контроля за выполнением контрактов и частично закупок, в основном, 
находятся на предприятиях ОСК, а не в центральном аппарате корпорации. Это 
существенно ограничивает набор инструментов для влияния на ситуацию с исполнением 
контрактов, не позволяет ОСК оптимально загружать имеющиеся производственные 
мощности. Представляется целесообразным поэтапно сконцентрировать данный 
функционал в самой ОСК для проведения скоординированной государственной политики в 
отрасли.  
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