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ПРОБЛЕМЫ И СУЖДЕНИЯ

ПРОБЛЕМНЫЕ ВОПРОСЫ ПРИ ПРОЕКТИРОВАНИИ 
СУДОВ ВСПОМОГАТЕЛЬНОГО ФЛОТА ВМФ

Актуальность настоящей статьи обусловлена запланированным в соот-
ветствии с «Программой военного кораблестроения до 2050 г.» строитель-
ством судов обеспечения вспомогательного флота по новым перспектив-
ным проектам. Статья рассматривает вопросы, возникающие у проектанта и 
заказчика в процессе проектирования судов вспомогательного флота ВМФ.

The relevance of this article is based on the construction of support vessels for 
the auxiliary fleet according to new promising projects planned in accordance with 
the «Program of military shipbuilding until 2050». The article examines the issues that 
the designer and the customer have to solve in the process of designing ships for the 
auxiliary fleet of the Navy.

Проектирование не следует путать 
ни с искусством, ни с естественны-
ми науками, ни с математикой. Это 
сложный вид деятельности, в котором 
успех зависит от правильного сочета-
ния всех этих трех средств познания.

Джон Кристофер Джонс,
английский ученый, специалист

по системному анализу

Решение задачи полноценного 
обеспечения боевых кораблей и под-
водных лодок всем необходимым не 
может ограничиваться только техни-
ческими решениями и совершенство-
ванием судового состава. Важным 
вопросом является организация и 
планирование деятельности вспомо-
гательного флота, а также просчитан-
ного и обоснованного его пополнения 
с учетом программы строительства 
Военно-Морского Флота на долго-
срочную перспективу.

Проектирование судов вспомога-
тельного флота ВМФ – совместная 
творческая задача для представите-
лей Генерального заказчика и специ-
алистов конструкторского бюро-про-
ектанта (далее – КБ-проектант).

Наиболее характерной особенно-
стью процесса проектирования яв-
ляется одновременное стремление 
достичь максимальной эффективно-
сти судна и удовлетворить многочис-
ленные, чаще всего противоречивые, 
требования по качеству. Развернутая 
и глубоко продуманная модель ис-
пользования судна представляется 
совершенно необходимым условием 

качественного проектирования, т. е. 
создание модели использования суд-
на является той основой, руководству-
ясь которой разрабатывается тактико-
техническое задание (далее – ТТЗ) на 
его проектирование.

На начальных стадиях проектиро-
вания генеральный заказчик обосно-
вывает целесообразность создания 
конкретного проектируемого судна и 
определяет исходные характеристи-
ки для непосредственной разработки 
проекта. Внешнее или исследователь-
ское проектирование рассматривает и 
определяет задачи и условия исполь-
зования будущего судна, его взаимо-
действие с другими кораблями, суда-
ми и береговыми инфраструктурами 
флота.  

Проводимый на этой стадии про-
ектирования анализ по критерию «за-
траты – эффективность» определяет 
решение, которое может обеспечи-
вать следующие три варианта:

наибольшие выгоды при заданном 
уровне затрат;

заданный уровень выгод при мини-
мальных затратах;

выявление оптимального соотно-
шения между приростом затрат и при-
ростом результатов.

В настоящее время организация 
процесса проектирования, касающа-
яся судов вспомогательного флота 
ВМФ, по всем, известным авторам 
настоящей статьи проектам, ведется 
по первому варианту. Нам представ-
ляется, что этот посыл является пер-
вым проблемным вопросом при про-
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ектировании судов вспомогательного 
флота ВМФ. 

В соответствии с конечной целью 
исследовательского проектирова-
ния – оптимизацией тактико-техни-
ческих характеристик (далее – ТТХ) 
создаваемого судна можно выделить 
задачи, решаемые на этой стадии 
проектирования:

определение показателей эффек-
тивности судна с различными ТТХ при 
решении возложенных на судно за-
дач;

оценка стоимостных показателей, 
отражающих затраты различных ре-
сурсов при создании и содержании 
судна;

определение вариантов судна, 
подлежащих сравнению при решении 
задачи оптимизации его ТТХ.

ТТХ судна, в свою очередь, опре-
деляются совокупностью тактико-
технических элементов (далее – ТТЭ) 
и параметров технических решений 
(далее – ПТР). К ТТЭ, в нашем слу-
чае, относятся скорость и даль-
ность плавания, автономность по 
всем видам запасов, номенклатура 
и количественный состав грузов для 
выполнения задач по предназначе-
нию. К ПТР относятся тип и харак-
теристики энергетической установ-
ки, конструкция, архитектурный тип 
корпуса судна и т. п. Результатом ис-
следовательского проектирования 
являются научно обоснованные дан-
ные, используемые при разработке 
планов кораблестроения, а также 
заданий на дальнейшее техническое 
проектирование.

Чем скрупулезнее проведен этап 
исследовательского проектирования 
и точнее разработана модель исполь-
зования, тем точнее и детальнее мо-
жет быть разработано ТТЗ и, как ре-
зультат, качественнее проведен этап 
технического проектирования.

Исследовательским проектирова-
нием занимаются специализирован-
ные институты. 

За прошедшие 10–15 лет приме-
нительно к проектам судов вспомо-

гательного флота ВМФ, которые раз-
рабатывались и разрабатываются в 
настоящее время, модели исполь-
зования до КБ-проектанта не дово-
дились, что существенно затрудняет 
процесс проектирования в целом. 

Отсутствие этапа исследователь-
ского проектирования и модели ис-
пользования проектируемого судна 
самым негативным образом сказы-
вается на содержании требований, 
заложенных в ТТЗ. Эти требования, 
зачастую противоречащие друг дру-
гу, а в ряде случаев просто техни-
чески невыполнимые, но расписы-
вающие технические требования к 
проектируемому судну, как говорит-
ся, до «последнего болта», не остав-
ляют проектанту возможности для 
инженерного творчества, принятия 
самостоятельных конструкторских 
решений и, тем более, внедрения их 
в материалы технического проекта 
до утверждения его установленным 
порядком.

Поясним нашу мысль одним при-
мером. В ТТЗ заказчик досконально 
расписывает требования к главной 
энергетической установке (далее – 
ГЭУ): тип, мощность, количество 
главных и вспомогательных машин, 
количество и вид движителей, тип и 
количество вспомогательных котло-
агрегатов, наличие или отсутствие 
утилькотлов и т. д.  

Главными показателями, которые 
определяют технико-экономические 
качества судовых энергетических 
установок, являются:

малый вес и небольшие габариты 
при достаточной мощности, что спо-
собствует повышению скорости хода 
судна;

простота обслуживания и высокая 
экономичность;

живучесть и надежность в работе 
при различных внешних воздействиях;

быстрое изменение нагрузки глав-
ных машин и направления вращения 
гребных винтов (реверс);

быстрый пуск и развитие полной 
мощности в наиболее короткое время;
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устойчивость работы главных ма-
шин при малой частоте вращения;

обеспечение устойчивости заднего 
хода на различных режимах работы 
установки;

минимально возможная шумность 
и отсутствие вибраций корпуса при 
работе главных машин;

технологичность конструкции во 
время монтажа и ремонта установки;

насколько это возможно, невысо-
кая стоимость.

Для обеспечения хотя бы частично-
го выполнения этих показателей в рам-
ках разработки эскизного (техническо-
го) проекта проектанту необходимо 
провести анализ выбора оптимальной 
для проектируемого судна ГЭУ. 

Хотя в рамках технического про-
екта разрабатывается документ 
«Обоснование выбора энергетиче-
ской установки», он носит не иссле-
довательский, а обосновывающий 
характер правильности выбора про-
пульсивного комплекса, в том числе и 
движителя, заложенного в ТТЗ. 

Следующий проблемный вопрос 
связан с общими затратами на созда-
ние судна и его проектирование. Важ-
но понять, является ли резкое уве-
личение доли привнесенных затрат 
в калькуляции на постройку судна к 
собственным затратам завода-стро-
ителя. Это объясняется дороговиз-
ной, часто необоснованной, покупных 
комп лектующих изделий и материа-
лов. Не углубляясь в причины, приве-
дем один пример. 

В 2020 г. в состав вспомогатель-
ного флота Норвегии, страны – 
члена НАТО, принимается судно 
комплексного снабжения нового по-
коления «Мод» (Maud). «Мод» постро-
ен на верфи южнокорейской корпо-
рации Daewoo Shipbuilding & Marine 
Engineering (DSME) в г.Окпо по проек-
ту, разработанному британской ком-
панией ВМТ. Основой для него стала 
концепция многоцелевых кораблей 
снабжения семейства AEGIR, по ко-
торой DSME строит четыре корабля 
типа «Тайдспринг» (Tidesping) для Ко-

ролевского военно-морского флота 
Великобритании.

«Мод» станет крупнейшим кораб-
лем норвежского флота: его длина – 
183 м, ширина – 26 м, водоизмещение 
– 27,5 тыс. т. Скорость – 18 уз, даль-
ность плавания – до 10 тыс. миль на 
16 уз. Помимо выполнения задач обе-
спечения корабельных группировок 
в море, «Мод» сможет перевозить 
грузы (в т. ч. контейнерные) и личный 
состав (в т. ч. при решении экспеди-
ционных задач), а также играть роль 
корабля управления. Помимо экипа-
жа (43 человека) на борту размеща-
ются еще 73 человека. Допускается 
развертывание госпиталя на 50 коек. 
Судно способно перево зить 7125 т 
дизельного топлива, 317 т авиацион-
ного топлива, 650 т сухих грузов и 40 
20-футовых контейнеров. В ангаре ба-
зируются два вертолета NH90. Штат-
ное вооружение составляют четыре 
12,7-мм дистанционно управляемые 
пулеметные установки Kongsberg Sea 
Protector. Стоимость создания судна, 
по состоянию на конец 2019 г., оце-
нивается в 1,9 млрд норвежских крон 
(313,8 млн $ или 19,36 млрд руб. по 
курсу 61,7USD/RUB в декабре 2019 г.). 

Судно похожего назначения было 
спроектировано одним из российских 
КБ. Его длина по проекту 135,8 м, 
ширина 24,0 м, водоизмещение 
19 700 т, дедвейт 8,5 тыс. т, скорость 
хода 18 уз, экипаж 67 человек. Сто-
имость постройки на одном из бал-
тийских заводов составила порядка 
19 млрд руб., а в дальневосточном 
регионе – 26 млрд руб. 

Заработная плата рабочих в фир-
ме DSME значительно выше, чем на 
балтийских заводах, и незначительно 
выше, чем на ООО «ССК «Звезда». 
Собственные затраты завода-строи-
теля по статьям калькуляции рассчи-
тываются от заработной платы ОПР. 
При этом норвежский «Мод» суще-
ственно больше по габаритам и тон-
нажу, чем российский аналог. Исходя 
из этого видно, что затраты на наших 
заводах сильно завышены.
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 Определенные проблемы в про-
цессе создания судна (в т. ч. проекти-
рования) создают взаимоотношения 
между КБ-проектантом и заводом-
строителем. Среди них необходимо 
обратить внимание на:

вынужденное использование изде-
лий иностранного производства из-за 
отсутствия отечественного производ-
ства или неконкурентоспособности 
отечественных аналогов как по каче-
ству, так и по стоимости, необходи-
мость проверки и защиты продукции 
иностранных поставщиков, в первую 
очередь – электроники, аттестацию ее 
по требованиям безопасности к полу-
чению, обработке, хранению и выдаче 
информации;

выбор заводом-строителем по-
ставщика каждого вида оборудования 
путем проведения конкурса из трех 
участников, предложенных заводу 
проектантом на основании анализа 
технических спецификаций, представ-
ленных поставщиком в соответствии с 
разработанными проектантом исход-
ными техническими требованиями, 
далеко не всегда осуществляется в 
пользу лучшего из них с точки зрения 
ТТХ оборудования. Как правило, гла-
венствующую роль в выборе играет 
стоимость;

выбранный заводом поставщик в 
подавляющем большинстве случаев 
не передает проектанту техническую 
информацию по своему изделию, не-
обходимую для выполнения работ по 
проекту, до заключения заводом с 
ним договора на поставку, а завод да-
леко не всегда торопится с заключе-
нием этих договоров, руководствуясь 
своими интересами, в первую очередь 
финансовыми. Все эти действия су-
щественно увеличивают сроки проек-
тирования;

КБ-проектанты сегодня стремят-
ся использовать все новое и передо-
вое, что им доступно. Этого требуют 
как новые задачи, так и конкуренция 
в целом. Сюда можно отнести циф-
ровизацию отрасли, включающую 
постепенный отказ от традиционного 

бумажного проектирования, развитие 
3D-технологий, а также использование 
новых материалов. КБ-проектанты 
имеют доступ к программам, специ-
ально разработанным под задачи про-
ектирования. Это 3D-моделирование 
компонентов и судна в целом, моде-
лирование и расчеты отдельно взятых 
систем, а также программы расши-
ренной реальности. 

Системы применимы для всех ти-
пов судов, независимо от их размеров 
и формы, и могут полностью учиты-
вать особые требования заказчика. 

3D-модель разрабатывается для 
выпуска конструкторско-технологи-
ческой документации, являющейся 
основой информационных ресурсов, 
используемых на различных этапах 
жизненного цикла судна. Выпуск 
документации предполагает вывод 
информации на твердые носители 
в соответствии с Единой системой 
конструкторской документации и ее 
преобразование в электронный вид 
для удобства дальнейшей обработки. 
3D-модель создается по результатам 
концептуального проектирования, 
которое включает в себя процедуры 
структурного синтеза и технико-эко-
номического анализа, определяю-
щие основные качества изделия и 
подтверждающие его надежность 
и экономическую эффективность. 
Результатом работы на данном эта-
пе являются концептуальный элек-
тронно-цифровой макет объекта, 
таблица параметров, информация 
о партнерах и поставщиках. Еди-
ная 3D-модель проекта включает не 
только информацию о компонентах 
судна, но также ассоциативно и па-
раметрически связывает их между 
собой. Компоненты имеют различ-
ные атрибуты, описание материалов 
и производственных данных. Модель 
создается и наращивается в точное и 
полное представление проекта из от-
дельных деталей. Очевидно, что чем 
больше и сложнее судно, тем более 
оправдано использование вышепе-
речисленных технологий. Например, 
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благодаря разработке электрон-
ной модели проектируемых в АО КБ 
«Вымпел» судов и отсеков, создаю-
щей пространственное изображение 
труб с простановкой всех размеров, 
стал возможен метод монтажа тру-
бопроводов общесудовых систем и 
систем машинно-котельного отделе-
ния из предварительно изготовлен-
ных по эскизам элементов, взятых 
из электронного макета машинно-
котельного отделения. Снижение 
трудоемкости монтажных работ на 
заводах составило примерно 30 % 
от выполнения работ традиционным 
способом, то есть снятием и изготов-
лением шаблонов по месту.

К сожалению, по финансовым и 
организационным причинам не все 
заводы могут получить и использо-
вать разработанные проектантом 
электронные макеты помещений суд-
на для нужд производства. В связи 
с общим упадком промышленного 
производства и нарушением логи-
стических связей с промышленными 
предприятиями заводы-строители и 
верфи имеют в своем распоряжении 
относительно скудную номенклатуру 
оборудования (проката, листового 
металла и т. д.), что существенно су-
жает потенциальные возможности 
проектанта. Использование мощных 
вычислительных систем с целью оп-
тимизации, например, конструкции 
корпуса (программные средства ко-
нечно-элементного анализа), да и 
просто расчеты балок набора по пра-
вилам строительной механики кораб-
ля оказываются бессмысленными, 
поскольку рассчитанный «оптималь-
ный» набор просто отсутствует физи-
чески на заводе. В результате часто 
расчет сводится к проверке соответ-
ствия проката, который может заку-
пить завод, требованиям прочности. 
Это приводит к переутяжелению кон-
струкции, уменьшению эффективно-
го объема и т. д., и, как следствие, 
созданию менее совершенного инже-
нерного объекта, чем могло бы быть. 
Иногда возникает другая проблема, 

предполагающая решение обратной 
задачи: даже имея в своем распоря-
жении электронные макеты и всю до-
кументацию на их основе, заводские 
отделы материально-технических 
служб не всегда могут обеспечить 
свои производственные мощности 
заложенными проектантом в про-
ект материалами по номенклатуре и 
размерам. В результате тому же про-
ектанту приходится давать разреше-
ние на замену листовой, профильной 
продукции и труб на другие размеры 
и толщины.

На некоторых заводах в результа-
те отсутствия координации проект-
но-конструкторские бюро и верфи 
внедряют практически не совмести-
мые системы разработки проектной 
и строительной документации. В ре-
зультате завод, получив макет элек-
тронных документов, не может при-
менить его под свои технологические 
возможности, вынужденно переводит 
электронную версию в бумажную и 
уже по бумажным чертежам, ино-
гда в масштабе 1:1, делает разметку 
простейших судостроительных дета-
лей (книц, бракет и т. п.). Получается 
двойная работа – сначала «собира-
ем» электронную модель из чертежей, 
эскизов и т. д., а завод потом ее «раз-
бирает» на чертежи и эскизы, что, 
естественно, затягивает процесс по-
стройки судна.

Существующая практика раз-
работки эскизных и технических 
проектов силами одной проектной 
организации без взаимодействия с су-
достроительным предприятием, а ра-
бочей конструкторской документации 
– иными проектантами негативно вли-
яет на конечное качество проектных 
работ. Это неизбежно приводит к зна-
чительному увеличению общего цикла 
проектирования, отсутствию персо-
нальной ответственности проектан-
тов за допущенные ошибки при соз-
дании сложных технических систем, 
неопределенности в решении вопро-
сов наблюдения за постройкой судна, 
проблеме выпуска эксплуатационной 
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документации, корректировке доку-
ментации на серию по результатам по-
стройки головного судна, конечному 
общему удорожанию стоимости судна 
и увеличению сроков строительства.

Многие заводы настойчиво хотят 
переложить на плечи проектанта раз-
работку некоторых видов конструк-
торской и даже технологической 
документации, которые должны вы-
полнять отделы главного конструкто-
ра и главного технолога (сейчас эти 
формирования называются техотде-
лом), а также ряд испытаний и экспер-
тиз без увеличения стоимости проект-
ных работ. 

В КБ-проектантах существуют 
и собственные внутренние пробле-
мы. По данным сайта «Корабел.ру», 
в целом в стране насчитывается 125 
компаний, работающих в сфере про-
ектирования судов, из них только в 
Петербурге – 52 компании. Кроме 
того, на некоторых судостроитель-
ных заводах есть собственные про-
ектные службы. Например, свое 
производственно-конструкторское 
бюро (ПКБ) работает в составе заво-
дов «Севмаш», «Красное Сормово» и 
ряда других. И все же, несмотря на 
впечатляющий список проектных ор-
ганизаций, ситуация в отрасли непро-
стая. Среди существующих проблем 
можно отметить:

моральное старение нормативно-
технической документации, которая 
в массе своей разрабатывалась еще 
в советское время. Даже сегодня все 
еще остаются вопросы к отрасле-
вым и государственным стандартам, 
которые далеко не всегда учитыва-
ют новые разработки и технологии 
проектирования, кроме того, ино-
странное программное обеспечение, 
с которым работают сейчас все КБ-
проектанты, не рассчитано на реалии 
российских стандартов и норматив-
ных документов; 

сокращение числа научных кон-
ференций по вопросам судостроения, 
проводимых как генеральным заказ-
чиком, так и ведущими игроками рын-

ка, например, ОСК, хотя они необхо-
димы для обмена опытом; 

старение персонала и его частич-
ная нехватка, при сохраняющейся вы-
сокой конкуренции среди ПКБ;

частичная потеря опытного воз-
растного персонала. В предыдущие 
десятилетия это происходило из-за 
экономических трудностей, связан-
ных с развалом СССР, в этом году  – 
из-за экономических трудностей, свя-
занных с COVID-19.

Экономика страны переживает 
не лучшие времена, и отечественные 
судостроители не всегда получают 
достаточно заказов вообще и на раз-
витие вспомогательного флота ВМФ 
в особенности. Судостроительная от-
расль, кроме того, характеризуется 
высокой концентрацией и ведущей 
ролью государства в этом секторе, а 
бюджетное финансирование продол-
жает сокращаться. 

Российские проектно-конструк-
торские организации, независимо 
от организационно-правовых форм 
и форм собственности, составляют 
неотъемлемую и важнейшую часть 
судостроительной промышленности 
Российской Федерации, и испытыва-
ют те же трудности, что и отрасль в 
целом. 

Некоторые обязательные взаимо-
отношения разработчика конструк-
торской документации на строи-
тельство судна с судостроительным 
заводом, ранее регламентируемые 
отраслевыми нормативными докумен-
тами, не соответствуют положениям 
Федерального закона от 27 декабря 
2002 г. № 184-ФЗ «О техническом ре-
гулировании» с изменениями и допол-
нениями от 28 ноября 2018 г., в силу 
чего перестали носить обязательный 
характер и осуществляются по усмот-
рению строителя судна. 

Отсутствие единой обновляемой 
базы данных основного судового 
оборудования и его поставщиков с 
информацией о технических характе-
ристиках, требованиях по установке, 
размещению и подключению, стои-

User

User

User



А.Дандамаев, Е.Песков. ПРОБЛЕМНЫЕ ВОПРОСЫ ПРИ ПРОЕКТИРОВАНИИ ...

45

Ключевые слова: вспомогательный флот ВМФ РФ; исследовательское проектиро-
вание; модель использования; финансирование работ проектанта; тактико-техниче-
ское задание; лизинг судов ВФ ВМФ; электродвижение.

Keywords: auxiliary fleet of the Russian Navy; eхploratory design; model of using; 
financing of the designer’s work; tactical and technical task; leasing of ships of the Russian 
Navy; electric propulsion.

мости, условиях поставки, гарантиях 
поставщика, соответствии требова-
ниям классификационных обществ, 
международных конвенций и т. д., 
существенно осложняет выбор и со-
гласование судового оборудования и 
его поставщиков между проектантом 
и заказчиком при разработке проекта 
судна, не позволяет на этапе проек-
тирования определиться с конечной 
стоимостью судна, его эксплуатаци-
онными характеристиками.

Скорейшее решение проблем, 
которые обозначены в этой статье, 
позволит существенно улучшить ка-
чество проектных работ, что должно 
повысить эксплуатационные возмож-
ности вспомогательного флота ВМФ. 

Капитан 1 ранга А.Дандамаев;
Е.Песков, главный конструктор
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