ПРЫЖОК РЫСИ

Начальные стадии разработки

В конце 2000-х гг в связи с неудовлетворительным состоянием подводного флота и судостроительной промышленности в России в целом, а также в связи с растущим количественным и качественным отставанием от подводных флотов стран НАТО, командование ВМФ искало качественно новые и нестандартные пути выхода из сложившейся ситуации за счет разработки принципиально новых технологий для ПЛ новых поколений. Это должно было значительно повысить боевую ценность каждой отдельной лодки и боевые возможности подводного флота в целом. В это время параллельно с проработкой АПЛ 4-го и 5-го поколений в России начались планомерные поисковые НИР и ОКР на дальнюю и сверхдальнюю перспективу по разработке новых конструкционных материалов, конструкций и концепций, которые по своей новизне, частично должны были  превосходить уровень 5-го поколения атомных субмарин. 
Эти работы вскоре получили статус постоянно поддерживаемой межотраслевой программы «Цель». При этом, командование ВМФ, не смотря на противоречивые мнения по этому поводу, с самого начала позволило всем задействованным организациям, НИИ и КБ отходить от традиционных решений, принятых в военном подводном кораблестроении. Для того, чтобы, «сломать» сложившиеся стереотипы, было разрешено привлекать к работам гражданских и молодых специалистов, ранее не занимавшихся разработкой военной техники для подводного флота.
Более десяти лет спустя, в январе 2019-го года, после того, как появился достаточный опыт постройки и эксплуатации АПЛ 4-го поколения проектов 885, 955/955А и 957М, а также анализируя состояние флотов иностраных государств, Главное Управление Кораблестроения ВМФ поручило 1 ЦНИИ МО выработать концепцию и ТТЭ в первом приближении перспективной многоцелевой АПЛ 5-го поколения без определения принципиальных технических решений и сроков проведения этих исследований, с дальнейшей передачей их результатов в СПМБМ «Малахит» и ЦКБ МТ «Рубин». Работы были выполнены до сер. 2019 г., а тема получила шифр «Рысь». Были выработаны следующие ТТЭ: полное водоизмещение порядка 10-16 тыс. т, полная скорость хода 30-35 уз, глубина погружения не менее 1000 м, вооружение должно было включать до 50 ед. оружия всех видов для возможности обеспечения боевых действий против любого противника на море, для выполнения ударных операций с морского направления, а также специальных операций. Лодка должна была стать многоцелевой в полном смысле этого слова, должна была быть способной действовать как на отдаленных океанских ТВД,  так и в собственных или вражеских прибрежных зонах, производить сопровождение собcтвенных АУГ и ПЛАРБ, бороться с авианосными соединениями, корабельными ударными группами, ПЛ и транспортами противника, наносить высокоточные удары ракетным оружием по наземным целям, проводить диверсионные операции, а также производить разведку с помощью беспилотных ПА и ЛА. Важное место отводилось возможности борьбы с малогабаритными НАПЛ, как с конвенциональной дизель-электрической ЭУ, так и с электрохимическими генераторами или приводом Стирлинга. 
Так 10. июля 2019 г. в СПМБМ «Малахит» под руководством главного конструктора А. Е. Лучкова, а несколько позже, 23. июля, в ЦКБ МТ «Рубин» под руководством главного конструктора А. А. Завалишина началась разработка субмарины, которой предстояло стать столь же неоднозначной и уникальной, какой в свое время была разве-что ПЛАТ проекта 705. В разработке проектных решений обоих лодок активно участвовал ЦНИИ им. ак. Н.И. Крылова. 
В середине следующего года в обоих КБ были подготовлены предэскизные проекты АПЛ по теме «Рысь», в которых, помимо всего прочего, в значительной степени учитывалась имеющаяся информация по новешей американской МЦАПЛ типа „Rocky Mountains“ созданная по программе FAS, головная ПЛ которого - SSN-804 уже готовилась к спуску на воду и должна была поступить в состав ВМС США в 2021 г. С самого начала на обоих предприятиях проекту был присвоен статус абсолютно приоритетного задания, а на его реализацию были брошены почти все конструкторские силы.
Вариант от ЦКБ МТ представлял собой большую двухкорпусную одновальную АПЛ длиной 122 м, полным водоизмещением в 10 тыс. т с относительно широким элипсоидными поперечным сечением и запасом плавучести 15%. Основными особенностями проекта стали новые неметаллические конструкционные материалы прочного и легкого корпусов, что само по-себе было беспрецендентным шагом в мировом подводном судостроении. В качестве конструкционного материала ПК были выбраны композиты на основе углеродного волокна в керамической матрице из карбида бора, разработанные в ЦНИИ КМ «Прометей». Легкий корпус предусматривалось выполнить из углепластиковых панелей со звукопоглощающим покрытием на основе термоэластопластов. Было принято решение отказаться от ограждения рубки в пользу плавно возвышающейся надстройки с выдвижным мостиком, что сократило лобовое сопротивление и позволило производить маневры на циркуляции без кренения. В свою очередь, это решение потребовало разработки непроникающих в ПК выдвижных устройств нового типа, что и было успешно сделано. Композиционные материалы были широко применены в конструкции корабля включая вибродемпфирующие каркасы для внутреннего оборудования и даже в лопастях осевого насоса водометного движителя и в гребном валу. В качестве энергетической установки была применена однореакторная АЭУ нового типа с двумя термодинамическим движителями Стирлинга вместо классических ПТУ и турбозубчатых агрегатов. В качестве рабочего тела привода был выбран гелий. Отказ от циркуляционных насосов реактора и применение малошумного привода Стирлинга по расчетам должны были в значительной степени сократить общую шумность лодки. Максимальная скорость лодки должна была составить 35 уз. при мощности силовой установки 66 тыс л.с. Также в ЦКБ МТ был проработан вариант АПЛ с обычной АЭУ на базе ППУ с перегревом пара в активной зоне аналогичной мощности. Водоизмещение лодки, при этом сокращалось на 280 т при сохранении всех остальных ТТЭ.  Предельная глубина погружения должна была составить 2000 м, для чего снова оказался востребован технический опыт, накопленный в 70-х гг прошлого столетия при разработке глубоководной АПЛ проекта 685 «Плавник» 
Вооружение АПЛ должно было включать 8 ТА клибра 650-мм по бортам под углом относительно диаметральной плоскости корабля. Также по бортам располагались в общей сложности 24 забортных ТА калибра 533 мм в восьми выдвижных блоках по три ТА в каждом. За прочной шахтой выдвижного мостика находилась посадочная площадка для многцелевого автономного беспилотного ПА типа «Удар», разработанного в ЦКБ «Лазурит» специально для этой АПЛ. Во время нахождения на лодке наружная поверхность ПА сливается с наружными обводами надстройки. За площадкой располагались места для восьми модулей оружия.  Каждый из этих модулей представлял собой прямоугольный контейнер с размерами 2,5х1,5х8,0 м и мог включать в себя самое различное оружие в вертикальных контейнерах: ПКР, СКР, ЗУР, БПЛА, обитаемые диверсионные ПА. Также был разработан модуль-шлюз для стыковки СПС и других ПА. Носовую часть корпуса занимал ГАК нового типа «Ирбис-2». Вдоль корпуса ПЛ размещались четыре конформные антенны ГАС, имелась также буксируемая антенна ГАС.
В инициативном порядке был разработан увеличенный вариант лодки длиной ок. 140 м, водоизмещением ок 13 тыс. т и полной скоростью подводого хода 31,5 уз. От базового варианта он отличался увеличенными габаритами модулей оружия (2,7х2,7х13,0 м), число которых было доведено до десяти, и в которых, помимо вышеперечисленного оружия можно было разместить шахты БРПЛ комплекса Д-31М «Булава». В этом случае, АПЛ могла заменить собой все основные типы субмарин, включая ПЛАРБ.

СПМБМ «Малахит» представило предэскизный проект лодки, отличавшийся еще более необычными техническими решениями и футуристическим внешним видом. Она предусматривалась многокорпусной с тримаранным расположением отдельных ПК из титановых сплавов под общим легким корпусом. Боковые корпуса были сильно смещены назад относительно центрального. Таким образом, лодка имела одну носовую часть и две кормовые, окружающие гребной винт огромного, по лодочным меркам, диаметра - 9 м. Гребной винт окружен кольцевой насадкой соответствующего размера, закрепленной не на центральном корпусе, а на двух поперечных балках, проходящих между боковыми корпусами над и под винтом, как-бы образуя второе кольцо. Сам гребной имеет уникальную конструкцию: соосный, с втулками противоположного вращения, по 10 тонких и длинных саблевидных лопастей фиксированного шага на каждой втулке. Еще одной особенностью движительного комплекса было то, что лопасти могли изменять свой угол установки относительно продольной оси или вообще быть уложены вдоль втулки. В сочетании с плавно изменяющимся по длине профилем лопастей, обеспечивающим оптимальные характеристики винта при каждом угле установки без изменения шага, были достигнуты его невероятно высокие КПД, малошумность и высокая докавитационная скорость, сравнимая с максимальной скоростью хода субмарины. Стоит отметить, что в процессе предэскизного проектирования СПМБМ были последовательно проработаны 10 вариантов лодки с разичным расположением оборудования, основными размерениями и т.д. 

Легкий корпус АПЛ предполагалось выполнять из углепластиковых панелей с сотовым заполнением. Внутренние пространства панелей были заполнены высоковискозной жидкостью на силиконовой основе выполняющей роль шумопоглощающей среды. Причем, в зависимости от возникающих в каждой области корпуса дискретных шумовых составлющих, вискозность наполнения можно было подбирать такой, чтобы она могла особенно эффективно «гасить» именно их. Для оценки акустических полей лодки и построения их компьютерных моделей с высоким разрешением в ЦНИИ им. акад. Н.И.Крылова была создана соответствующая аппаратура и програмное обеспечение. Помимо этого на легком корпусе предусматривалось специальное водоотталкиающее покрытие, микроструктра которого, значительно сокращала трение воды о корпус корабля в ламинарном пограничном слое.  Это немаловажно, если учесть, что смоченная поверхность лодки в 2,5 раза превосходила таковую у АПЛ со сравнимым внутренним объемом. Однако, за счет тчательно подобранных внешних обводов конструкторам удалось добиться очень малого коэффициента лобового сопротивления корпуса, сравнимого с таковым у лодок обычной конструкции. Общая длина лодки – 120 м, ширина 55 м, осадка средняя 7,6 м. Полное водоизмещение ок. 15.500 т.  Глубина погружения – до 1100 м, максимальная скорость до 33,5 уз. Экипаж должен был включать 65 чел.
Также необычным был состав АЭУ субмарины. В отделении энергетики КБ совместно с ОКБМ им. И.И.Африкантова и Институтом физико-химических проблем керамических материалов РАН была разработана оригинальная схема ядерного реактора двойного действия, комбинировавшего теплогенератор для привода Стирлинга с ядерно-электрохимическим генератором (ЯЭХГ). Установка должна была развивать номинальную мощность до 91 тыс. л.с.  В качестве вспомогательной ЭУ предусматривалось использование ЭХГ выходной мощностью 2000 кВт, обеспечивающего ход со скоростью до 6 уз. 
Системы вооружения предусматривались аналогичными вышеописанному проекту ЦКБ МТ «Рубин», но способ их размещения на корабле отличался коренным образом. Так, в нижней части корпуса располагался т.н. «бомбовый отсек»: оружие должно было сбрасываться под лодку и только там начинать самостоятельное движение. Это позволило снять все габаритные ограничения с основных типов трпедного, ракето-торпедного оружия и ПА, применяемых из этого отсека, а также повысить скрытность применения оружия. Помимо этого имелись два бортовых ТА калибра 533 мм, предусмотренные почти исключительно для различных устройств гидроакустического противодействия, запуск которых должен производиться как-можно быстрее. На верхней части корпуса подлодки были задуманы 20 универсальных ракетных шахт калибра 650 мм, в которых могли размещаться любые ракетные боеприпасы калибров 650, 533 мм и менее с применением соответстующих переходников и транспортно-пусковых контейнеров. 

В конце мая 2020 г была организована специальная межведомственная комиссия, в состав которой должны были входить представители МО РФ, ГУК ВМФ, 1 ЦНИИ МО, ЦНИИ им. акад. А.Н.Крылова и других целевых НИИ, которой предстояло выявить лучший проект перспективной монгоцелевой АПЛ. Лично за ходом конкурса наблюдал тогдашний Главком ВМФ М.Л.Абрамов.
1 июля 2020 г. комиссия после детального рассмотрения обоих проектов крайне высоко оценила обе разработки и рекомендовала вариант от СПМБМ «Малахит» к дальнейшей разработке с  передачей ему технической  документации из ЦКБ МТ «Рубин». Контрукторов последнего предлагалось наградить поощрительными премиями и другими наградами. Однако, вместо того, чтобы одобрить решение комиссии в этом виде, М.Л.Абрамов, после нескольких совещаний с министром обороны РФ Н. Е. Макаровым, настоял на собственном решении, ставшем судьбоносным для всего дальнейшего развития отечественного подводного судостроения: он предложил разработку проекта на базе технических решений варианта МЦАПЛ от СПМБМ совместно «Малахитом» и «Рубином» с равной степенью задействованности. Соответствующий Указ Президента РФ был подписан 9 июля 2020 г. Согласно ему тема получила проектный номер 981 и шифр «Рысь». Двумя неделями позже поступил ТТЗ на лодку. В нем также предписывалось учесть замечания межведомственной комиссии относительно отдельных технических решений обоих вариантов. В частности, предписывалось увеличение боекомплекта АПЛ, а также максимально возможная адоптация технологий производства корпусных конструкций лодки под существующую техническую базу предприятий российской промышленности. Проект 981 стал первым, имеющим двух главных конструкторов: он содавался под руководством А. Е. Лучкова и А. А. Завалишина. 
На момент начала создания проекта 981 состояние подводного флота можно было расценивать как критическое. Несмотря на то, что постоянно растущие цены на нефть, газ и другие природные ресурсы, позволили России в течение всех 2010-х гг. резко повысить свой военный бюджет и более-менее планомерно реализовывались программы надводного и подводного судостроения,  наступил момент, когда большая часть ПЛ советской постройки выработала свой жизненный ресурс, а скорость постройки новых (в среднем, по две-три АПЛ всех типов и по две ДЭПЛ) была слишком низкой. На всех флотах имелось всего 17 РПКСН (7 проекта 667БДРМ, 2 проекта 941 и 8 проекта 955/955А), 5 ПЛАРК (проекта 949А), 28 МЦАПЛ (14 проекта 971, 2 проекта 945А, 4 проекта 885 и 8 проекта 957М) и 31 ДЭПЛ (10 проекта 877 и 21 проекта 677), что в сочетании с еще худшим состоянием надводного флота, не позволяло в достаточной мере защищать геополититческие интересы страны. Это имело особенно важное значение, если учитывать обострившуюся ситуацию вокруг раздела арктических регионов. В этих условиях правительство РФ пошло на разработку принципиально нового проекта АПЛ, способного одинаково эффективно действовать как в полярных районах, так и во всех остальных районах мирового океана. При этом не взирая на ожидаемую высокую стоимость каждой единицы, планировалось построить в течение 20 лет не менее 20 субмарин 981-го проекта. Новые технические решения при условии достаточных инвестиций со стороны Государства должны были «потянуть» за собой сначала отдельные предприятия-изготовители оборудования для нее, а затем и всю промышленность страны. Поскольку строительство АПЛ в Комсомольске-на-Амуре было полностью остановлено и его восстановление стоило бы чрезвычайно больших капиталовложений, а строительство на внутренних заводах (Нижний-Новгород) не представлялось возможным ввиду больших габаритов лодки, было принято решение специально для проекта 981 модернизировать производство на Северном Машиностроительном Предприятии в Северодвинске. Так, в ноябре 2020-го года, когда проект «Рысь» находился еще только в стадии эскизной разработки, было принято решение на месте тогдашнего стапельного цеха №50, построенного еще в 1939-м году возвести новый, который должен был снова стать самым большим крытым эллингом в мире, каким в свое время был стапельный цех №55.
После начала совместной разработки эскизного проекта большие проблемы доставило объединение технических решений обоих его вариантов. Помимо этого, руководство ЦКБ МТ «Рубин» всячески  пыталось мешать работам, ведя «подковерную борьбу» со своим партнером по проекту. Так, в адрес ГУК и МО РФ постоянно писались петиции с просьбой признать решение о победе «Малахита» в конкурсе и о совместном создании проекта неверным, ссылаясь на большие недостатки данного проекта. Таким образом, стадия эскизного проекта продлилась почти полтора года до 11 ноября 2021 г., когда его наконец удалось закончить и подать на рассмотрение ГУК ВМФ. В переработанном варианте с большими трудностями удалось добиться размещения на корабле ПК из композиционных материалов без слишком большого изменения его базовой концеции. Поскольку удельная масса керамического материала была почти вдвое меньше, чем у титана (2,51 вместо 4,51 г/см3) удалось значительно сократить водоизмещение лодки – с 15,5 до 12 тыс. т в подводном положении. При условии сохранения существующей ГЭУ, была получена расчетная скорость полного хода, равная 37,5 уз. Помимо этого были добавлены 6 выдвижных блоков с 18-ю внешними ТА калибра 533 мм. 
30 ноября эскизный проект был одобрен и объединение обоих конструкторских бюро приступило к разработке технического проекта лодки. Эта работа продлилась до 15 августа 2022 г. В процессе выполнения этих работ было зарегестрировано свыше трехсот патентов на новые технические изобретения и сделано около тысячи заявок на оборудование от заводов-контрагентов. Из них более половины было освоено впервые. Забегая вперед, следует отметить, что именно такая новизна систем, агрегатов, электроники и конструкционных материалов предопределила для головной лодки проекта 981 судьбу проекта 661 «Анчар», хотя она и не стала последней в серии. Стоимость НИОКР по основным решениям проекта достигла рекордных для отечественного подводного кораблестроения размеров и привысила относительную стоимость подобных работ по проектам 661, 705 и 885 вместе взятых. На последних стадиях разработки лодки оба изначально конкурирующих КБ стали полноценными партнерами, что, в конечном итоге, позволило успешно решить многочисленные проблемы, возникшие при строительстве и на первых этапах эксплуатации лодки.
Описание проекта
Корпус и общая конструкция

Как уже описывалось выше, проект 981 имел многокорпусную конструкцию, сотсоящую из трех ПК тримаранного расположения и общего легкого корпуса. Изначально в качестве материала прочных корпусов предусматривался титановый сплав, позднее, в процессе совместной разработки проекта в нем старались отказаться от металлических материалов везде, где это было возможно. Так, для обеспечения большой глубины погружения, облегчения прочного корпуса, его немагнитности, а также для достижения абсолютной коррозионной стойкости, в качестве конструкционного материала была выбрана высокопрочная керамика на основе карбида бора и углеродного волокна, разработанная в ЦНИИ КМ «Прометей» под руководством Е.В.Андронова. По важности для подводного судостроения это решение превосходило даже применение титана в качестве конструкционного материала на АПЛ проекта 661. Позднее борокарбидная, кремнийкарбидная, кремнийоксидная и алюминийоксидная керамика с различными наполнителями (включая нитевидные кристаллы) стала основным материалом для большинства подводных аппаратов и конструкций гражданского назначения во всем мире. Первенство в их использовании в военной технике принадлежит по сей день России. Именно из таких материалов были изготовлены прочные корпуса первой в мире полностью автоматической подводной буровой платформы „Gulfax-Abyss“ норвежской корпорации „Statoil“. Керамический корпус имел российский ПА «Журавль», ставший вторым пилотируемым аппаратом, достигшим дна Марианской впадины. Однако, стоит отметить, что несмотря на то, что проект 981 стал первым крупным подводным судном с корпусом из керамических материалов, первый такой корпус, вообще, был использован на американском сверхмалом ПА „Deepflight II“ еще в 2009-м году. 
По сравнению с высокопрочными судостроительными сталями и титановыми сплавами армированный карбид бора имеет значительно меньшую плотность – всего 2,51 г/см3 и за счет этого даже меньший вес, чем алюминий и его сплавы при аналогичном со сталью пределом прочности на сжатие (ок. 500 МПа перпендикулярно к плоскости волокон). При этом, правда, следует учесть, что этот показатель у обычных керамик примерно в 4 раза выше из-за пористости армированного материала, обусловленной технологией его производства. Также он обладает значительно более высоким по сравнению  с обычными керамическими материалами пределом прочности на разрыв (310 МПа) и на изгиб (475 МПа), а также очень  высокой устойчивостью при динамических и циклических нагрузках. Еще одним интересным свойством, которым обладает керамика – это в 3-8 раз худшая теплопроводность, что заметно облегчает теплоизоляцию корпуса, причем теплопроводность изменяется в зависимости от направления армирующих волокон, позволяя регулировать направление распространения тепла по корпусу.
К недостаткам материала можно отнести сравнительно высокую стоимость его производства и большие сложности, возникающие при ремонте конструкций из него. В случае с прочным корпусом лодки его ремонт или изменения в конструкции, если они необходимы, подразумевает замену всей обечайки со всеми вытекающими отсюда последствиями. Все отверстия в корпусе должны выполняться с помощью высокопрочных инструментов с алмазным покрытием или с помощью лазерной техники. Тем не менее, высокая прочность и коррозионная стойкость керамики делают необходимость такого ремонта маловероятной. 
Одновременно с собственно конструкционным материалом была разработана и освоена технология изготовления деталей из него. Была обеспечена возможность производить обечайки диаметром вплоть до 10 м. Их изготовление велось в 3 этапа: первый – укладка и фиксация волокон или объемной ткани из углепластика в форме, второй – осаждение материала из насыщенной газовой смеси при высоком давлении и температуре (2400оС), третий последующая механическая обработка детали. Для уменьшения механических связей между керамической матрицей и армирующими волокнами последние покрыты микрослоем из нитрида бора, что облегчает их скольжение внутри материала под нагрузкой.
Поскольку сварка керамических обечаек исключена, для их крепления был разработан оригинальный метод на основе широких кольцевых манжет из титанового сплава, покрытых стеклом, которые «надеваются» на стыки обечаек и затем обрабатываются методом холодной опрессовки под большим давлением. К преимуществам такого способа относится высокая прочность крепления, совмещение функций крепления и внешнего шпангоута (манжеты имеют на внешней стороне поперечное ребро – шпангоут) и устойчивость при динамических нагрузках.
Конструкция прочных корпусов лодки была подчинена требованию обеспечить большую глубину погружения. Была предпринята попытка максимально сократить количество отверстий в них. Каждый ПК имеет единтсвенную пространственно ограниченную область, через которую проходят все кабельные коммуникации и трубопроводы. В корпусе на этом месте находится сферическая камера-коффердам малого объема, стенки которой выполнены равнопрочными с ПК. Все трубопроводы, находящиеся под забортным давлением вынесены за пределы прочного корпуса. Все переборки были выполнены сферическими и рассчитаны на полное забртное давление воды с выпуклой стороны в 200 кгс/см2. Средний корпус разделен на три отсека и состоит из конусных и цилиндрических элементов. Ближе к Корме отсек расширяется. В первом отсеке на верхней палубе находится центральный пост, причем в нем нет выдвижных устройств. Аналогично американской АПЛ „Virginia“ было решено отказаться от классических перископов в пользу непроникающих оптико-электронных мачт, информация с которых передается в электронном виде на экраны в ЦП. Нижняя палуба отведена под бортовую электронику, в трюме расположена аккумуляторная батарея. В переборке между первым и вторым отсеками смонтирована всплывающая спасательная камера (ВСК). Всего на борту их три, что является рекордом, как для отечественных, так и для зарубежных подводных лодок. Второй отсек являлся отсеком оружия. В его верхней части находился боекомплект. Там же, чуть сдвинут на лево находился люк для загрузки боекомплекта. В нижней части располагались казенные части четырех бортовых торпедных аппаратов, предназанченных, в основном, для средств гидроакустического противодействия, а в нижней - шлюз для сброса оружия под корпус («бомбовый отсек»). Такой шлюз позволял отказаться от принудительного выталкивания торпед и ракето-торпед из торпедных аппаратов и от ТА большого их диаметра, необходимых для самовыхода оружия, делая атаку практически бесшумной, снимал жесткие ограничения на габариты используемого оружия и допускал его использование в качестве шлюза для выхода и входа боевых пловцов, пилотируемой и беспилотной подводной техники. Перед выбросом оружие через верхние створки автоматически загружалось на крепления, находящиеся внутри шлюза. После этого створки закрывались, шлюз заполнялся водой, открывались внешние створки и оружие отцеплялось со своих креплений. Запуск двигателей производился через несколько секунд после сброса. Одновременно в шлюзе могли находиться 4 единицы оружия стандартных размеров. К недостаткам такой системы относилось ограничение по глубине применения – до 700 м и необходимость наличия минимального расстояния до грунта, равного 50 м для безопасного применения оружия.
Третий отсек являлся машинным. На протяжении почти всей его длины легкий корпус отсутсвовал. В нем находились оба главных двигателя стирлинга, камера-коффердам, и вспомогательное оборудование. В верхней части третьего отсека, рядом с камерой-коффердамом, находился узел, обеспечивающий переход между всеми тремя прочными корпусами. 
Как уже ранее упоминалось, боковые ПК находились рядом с центральным и были сильно смещены назад. Каждый из них делился на два отсека. В межотсечных переборках были встроены ВСК. Там же рядом находились коффердамы. По правому борту в носовом отсеке находились посты управления ГЭУ, жилые помещения (камбуз, провизионные, санитарные помещения, помещения для отдыха, кают-компания, небольшой тренажерный зал), и теплоизолированные коммуникации, ведущие из реакторного отсека в машинный (такое сочетание становилось возможным за счет высокой ядерной безопасности ТВУ с газовым охлаждением). В кормовом отсеке располагалась реакторная установка с системами охлаждения и расхолаживания. За счет ее компактности, а также за счет компактности и сравнительно малой массы ее высокоэффективной круговой биологической защиты стало возможным такое ее размещение без нарушения центровки лодки. В левом прочном корпусе в носовом отсеке также находились жилые помещения экипажа, включающие спальные места личного состава, офицерские каюты и т.д.. В кормовом отсеке располагалась вспомогательная ЭУ с цистернами для жидкого кислорода и метана.
Несмотря на большое количество оборудования в отсеках лодки конструкторам удалось за счет натурного макетирования избежать какой-либо тесноты и «сдавленности» в помещениях. Не смотря на значительно меньшие внутренние объемы, о просторе на лодке моряки отзывались аналогично, как о лодках проектов 941 и 949. Немало внимания было уделено комфортабельному и эргономичному внутреннему дизайну. Каждый член экипажа имел свое спальное место и был помещен в двух-четырехместные каюты, офицеры имели одноместные каюты, причем каждая каюта была обеспечена телевизором и компьютером с выходом в интернет.
Легкий корпус АПЛ стоял из сэндвичных плит из углепластика на внутренней сторне и противогидролокационных резиновых материалов на основе термоэластопластов и полиуретанов на внешней. В отличие от обычных плиточных резиновых покрытий корпуса новые сэндвичные конструкции имели значительно большую площадь и жесткость, что допускало их более эффективное крепление и сокращало количетсво стыков, ухудшающих обтекание поверхности лодки. В зависимости от места нахождения такие плиты либо крепились непосредственно к прочным корпусам лодки, либо на каркасных конструкциях на удалении от них, обеспечивая достаточные для размещенеия различного оборудования проницаемые междубортные объемы. Также в зависимости от местонахождения сэндвичи имели различное наполнение. Промежутки между внешними слоями у плит, находящихся в районе шумящих участков прочного корпуса заполнялись сотовым материалом и силиконовым гелем, который был призван «гасить» дискретные оставляющие шума, издаваемого такими участками. Другие плиты, а также части междубортного пространства были заполнены сферопластами (синтактными пенами), которые при малой плотности, порядка 0,6 г/см3, могли выдерживать большое давление. Такие материалы впервые были использованы на АПЛ проекта 10831 и создавали дополнительную плавучесть. Такая необходимость возникла в связи с особой архитектурой проекта 981 и динамическим принципом регулировки глубины лодки. Весь корпус имеет особый гидродинамический профиль, сходный с профилем самолетного крыла, но в отличие от него, создает не подъемную силу, а силу, противоположную архимедовой. Таким образом, на скорости лодку тянет в глубину, а противодействие этому создается за счет дополнительной плавучести легкого наполнителя и перекладкой рулей. Такая конструкция заметно улучшает маневренность лодки по глубине и является частью концепции ПАУК (Подводный Аппарат с Управляемой Конфигурацией). Этой концепции подчинено также применение дополнительного вертикального руля, расположенного на задней кромке высокого, скошенного назад ограждения выдвижных устройств, вблизи центра тяжести лодки. За счет такого приема была достигнута небывалая маневренность тяжелой АПЛ, которая оказалась способной выполнять на полной скорости циркуляцию на 180о за чуть менее полутора минут, выполнять маневры с боковым скольжением и контролируемым рысканием продолжая двигаться прямолинейно. Передний горизонтальный руль был размещен на ограждении выдвижных устройств. Хвостовое оперение большой площади было выполнено Х-образным.
Наружная обрезинная поверхность корпуса ПЛ имела специальное покрытие с водоотталкивающей микростуктурой («Эффект Лотоса») и с макроструктурой, соответствующей акульей коже с продольными бороздками. Такая структура позволила значительно сократить трение набегающего потока и способствовало ламинарному обтеканию в пограничном слое. В сочетании с заостренной носовой частью, напоминающей нос дельфина и, в остальном, продуманной гидродинамике, конструкторам, и в этом большая заслуга принадлежит сотрудникам ЦНИИ им. акад. А.Н.Крылова, удалось создать внешние обводы, которые на первый взгляд далеки от оптимальных, и тем не менее, обеспечили лодке вместе с мощной ГЭУ адмиралтейский коэффициент, равный С= 305. На проекте 971 при похожем водоизмещении этот коэффициент составлял С=345, т.е. был не намного выше, не смотря на гидродинамически почти идеальные обводы.
Вынесенные назад боковые корпуса требовали мощных элементов крепления, способных выдержать большие динамические нагрузки. В этом случае было использовано еще одно оригинальное конструктивное решение. Между корпусами были протянуты два дугобразных керпежных элемента большой ширины, связанные в своей центральной части с центральным корпусом. Эти своеобразные мосты, образующие вместе с боковыми корпусами кольцо вокруг гребного винта были выполнены из высокомолекулярного полиэтилена, армированного жгутами из стекловолокна. Армирующие жгуты, при этом, работают на растяжение, а матрица на сжатие, причем сами жгуты проложены по возможности перпендикулярно относительно друг-друга вдоль теоретически рассчитанных силовых линий в материале. К крепежным элементам присоединено дополнительное кольцо вокруг гребного винта, а специальный материал между ними предотвращает акустический резонанс шума винта.
Цистерны главного балласта (ЦГБ) и другие прочные цистерны находятся, в в основном в носовой и в кормовых оконечностях корабля и оснащены кингстонами с крышками, закрывающимися заподлицо с поверхностью обшивки. Во всех ЦГБ имеются пороховые устройства аварийной продувки. 
 Реактор и энергетика
Одним из самых сложных испытаний для конструкторов стала разработка гибридной ЯЭУ принципиально нового типа, обеспечивающей большую номинальную мощность для достижения заданной высокой скорости хода субмарины в достаточно компактном исполнеии. Так, за счет огромных усилий конструкторских коллективов нескольких научно-производственных предприятий была разработана гибридная тепловыделяющая установка (ТВУ) типа ТЭГР-1 «Оксид», объединяющая функции термогенератора, производящего тепло, необходимое для работы двух двигателей Стирлинга общей мощностью 66 тыс. л.с. и Ядерно-Электрохимического Генератора, напрямую преобразующего тепловую энергию реактора в электрическую. Разработка установки производилась совместно ОКБМ им. И.И.Африкантова, Институтом физико-химических проблем керамических материалов РАН под прямым наблюдением специалистов Физико-Энергетического Института им. А.И.Лейпунского. 
Реактор был разделен на два отделения, связанные между собой. В первом отделении находилась активная зона на оксиде урана со сравнительно малой для лодочных реакторов степенью обогащения, вместо металлического урана в качестве расщепляемого материала, что улучшило термодинамические показатели охлаждающей среды на выходе и улучшило общий тепловой КПД установки, сократив, помимо этого, трудоемкость и стоимость подготовки делящегося материала для нее. Во втором отделении находились блоки натриевых термоэлектрохимиических генераторов (ТЭХГ), которые за исключением анодной полости были изолированы от ионизирующего излучения реактора. Проникающее в незащищенную анодную плость излучение за счет своего ионизирующего действия способствовало увеличению общего КПД преобразования тепла в электроэнергию в ТЭХГ и, таким образом, часть радиации косвенно также преобразовывалась в электричество. За счет этой технической уловки, реактор был, грубо говоря, установкой даже тройного действия, а ее общий коэффициент полезного действия достигал невообразимой тогда величины в 65%. Позднее этот показатель удалось довести даже до 72%. Контроль мощности реактора велся с помощью поглощающих стержней. Охлаждение ТВУ было гелиевым. Одновременно гелий, снимающий тепло с активной зоны реактора был рабочим телом двигателей Стирлинга, поскольку радиационное заражение оборудования и отсеков не было возможно даже при утечках охлаждающнго газа. Такое решение позволило предельно упростить схему всей ЭУ, поскольку на пути от ТВУ к приводу исключались сложные паровые турбины, ГТЗА, редукторы и т.д. Предельно упрощалась и схема охлаждения ТВУ, поскольку для обеспечения работы Стирлингов и ЯЭХГ, а также для обеспечения значительного ресурса всей установки требовалась сравнительно малая для газохлаждаемых реакторов температура активной зоны – ок. 6500С. Собственный контур охлаждения в штатном режиме, который не соприкасался с активной зоной имелся только у ЯЭХГ, поскольку это необходимо было для его нормальной работы. Через конденсатор и второй контур с морской водой тепло выдавалось в оружающую среду. Для штатного расхолаживания реактора при неработающем стирлинге гелиевый контур мог через тот же конденсатор замыкаться на второй водяной контур. Всего имелось шесть газоотводов, по три на каждый двигатель Стирлинга. Во всех штатных охлаждающих системах циркуляционные насосы предусмотрены не были, была применена естественная циркуляция вполоть до полной мощности. Для экстренного расхолаживания реактора в аварийных ситуациях была предусмотрена дополнительная водяная система с принудительной циркуляцией, вода в которой впрыскивалась непосредственно во нутреннюю полость установки. В дополнение к регулирующим стержням, действующим, также, в качестве аварийной защиты, вода в системе экстренного расхолаживания содержала присадки нейтронного поглотителя. Эта система, как и сам реактор были сконструированы так, что могли быть в состоянии сдержать крайне высокое давление пара, возникающее в момент поступления воды в активную зону и не допускали его теплового взрыва. За счет моноблочной конструкции, в которой предусамтривалось безремонтная работа в течение всего жизненного цикла удалось предельно сократить объемы и массу биологической защиты реактора с одновременным увеличением ее эффективности за счет применения ноых материалов с высоким содержанием Германия. В целом, в установке ТЭГР-1 обеспечивалась высокая радационная и экологическая безопасность. В сочетании с гибкой системой компьютерного управления с огромным количестом различных контроллирующих датчиков упрощалось ее обслуживание и повышалась надежность. Для всесторонних испытаний новой схемы в ФЭИ в Обнинске еще в 2016-м году был построен наземный испытательный стенд, на ктором были отработаны все основные технические решения ТВУ и руководства по ее эксплуатации. 

Основным приводом гребных винтов являлись два двигателя Стирлинга ТДС-30 мощностью  по 33 тыс. л.с. каждый (по одному на втулку). Хотя привод Стирлинга сам по-себе был известен давно и успешно применялся на большом количестве зарубежных НАПЛ, включая новейшую американскую лодку типа „Renegade II“, на АПЛ такая схема была применена впервые, а сама установка ТДС-30 стала самой мощной установкой такого рода в мире. Ее производство было налажено на Машиностроительном заводе «Арсенал» в Санкт-Петербурге. При этом НИР по теме «Передвижка» по разработке двигателей стирлинга начались там еще в 1996-м году и лишь после 2010 г. при наличии достаточного государственного финансирования и научного содействия ООО «Инновационно-исследовательский центр «Стирлинг-Технологии», МГТУ им. Н.Э.Баумана и Центрального Научно-исследовательского дизельного института удалось добиться качественного скачка в этой технологии в кратчайшие сроки нагнав зарубежных конкурентов. В 2014 г. для испытаний и сравнения различных схем двигателей Стирлинга, которых существует по меньшей мере 18 был создан наземный стенд на базе теплового локомотива. Год спустя для этой же цели по проекту 877С была переоборудована дизель-электрическая лодка Б-806, выведенная в резерв еще в 2011 г. 
Двигатель ТДС-25 представляет собой Стирлинг-Мотор альфа-типа с раздельными силовыми поршнями в раздельных цилиндрах («холодный и «горячий» цилиндры). Всего имеются 10 пар цилиндров. Такая конструкция позволила добиться хорошего соотношения объема к мощности, а также очень малой удельной массы, составляющей всего 0,95 кг/кВт. Охлаждение теплообменников производилось двухконтурной водяной системой. Во втором  контуре циркулировала забортная вода. При его разработке возникло большое количество серьезных технических проблем, которые окончательно удалось решить лишь на последующих модификациях двигателя. Так, сложной проблемой оказалась изоляция всех трубопроводов и полостей системы, в которых используется гелий, что приводило к его постоянным утечкам из кругооборота. Отказ же от него в пользу азота или углекислого газа был нецелесообразен ввиду идеальных термодинамических паказателей гелия в качестве рабочего тела Стирлинга, а также по причине его химической инертности даже при высоких температурах активной зоны реактора. Другой проблемой стала теплоизоляция самих поршней, без которой происходили слишком большие потери тепла в самой системе. Следующей и, наверное, самой сложной проблемой стала исключительно высокая культура производства, необходимая при изготовлении отдельных частей двигателя Стирлинга, которую надо было обеспечить на всех этапах производства, как самого завода-изготовителя, так и на предприятиях контрагентах. Все вместе это значительно замедлило постройку головной лодки проекта.
Тем не менее, такие неоспоримые преимущества установки, как высокий КПД, почти абсолютная бесшумность, сравнительная низкооборотность, также благоприятно влияющая на общую малошумность лодки, возможность регулировать обороты двигателя в очень широком диапазоне (вплоть до единиц оборотов в минуту) и стабильность при длительной работе на определенной крейсерской скорости подтвердили ее применение на ПЛ. 

Крупным недостатком схемы «внешнего сгорания» являлась ее высокая инертность, т.е. невозможность быстро менять ее выходную мощность. Этот недостаток во многом был компенсирован наличием гребного электродвигателя большой мощности ПГ-199 (номинальная мощность 18500 кВт). Этот ГЭД должен был, как и двигатели Стирлинга, приводить в движение соосные гребные винты противоположного вращения, обеспечивая хорошие разгонные и маневренные характеристики. Для этого была разработана его контсрукция с ротором и статором, вращающимися в противоположном направлении. Сам двигатель был разработан в водонепроницаемом исполнении и находился вне прочного корпуса лодки. При необходимости и Стирлинги и ГЭД могли работать на гребной винт одновременно, краткосрочно развивая общую мощность в 91.000 л.с. 
В качестве запасного источника электропитания предусматривался электрохимический генератор выходной мощностью 2000 кВт который, в отличие от распространенных в то время ЭХГ работал не на кислороде и водороде, а на кислороде и метане, что позволяло значительно сократить стоимость системы и улучшить ее пожаро-взрывобезопасность. Образующийся при работе ЭХГ углекислый газ выводился в струю гребного винта. Помимо ЭХГ имелась также литий-титанатная аккумуляторная батарея, стоящая из 105 элементов. Особенностью этой батареи,стал необычно высокий срок жизни ее элементов (12 лет, 85% остаточной мощности после 15.000 перезарядок) при очень большой удельной мощности (порядка 4 кВт/кг) и энергоемкости (70-90 Вт.ч/кг), КПД порядка 95% (90% при быстрой перезарядке), большой диапазон рабочих температур, отсутсвие эффекта памяти и необходимости поддерживать оределенную остаточную зарядку аккумулятора. Все это в сочетании со сравнительно низкой (относительно обычных литиевых-ионных и литий-полимерных аккумуляторов) стоимостью позволило впервые сделать рентабельным применение литиевых аккумуляторов на подводной лодке. Позднее такие батареи стали неотъемлемой частью НАПЛ нового поколения, получили широкое распространение во всех технических отраслях.
Все оборудование ГЭУ и вспомогательной ЭУ располагалось в сотовых каркасных зональных блоках новой конструкции с трехкаскадной амортизацией со спирально-тросовыми виброизоляторами вместо резино-кордных. Блоки были изнутри облицованы звукоизолирующим материалом. Само оборудование по мере возможностей также было выполлнено блочным и моноблочным. 

Изначально в проекте использование резервных средств движения не предусматривалось. Имелись только подруливающие устройства в носу и в кормовых оконечносях лодки, включающие поперечные каналы с винтами в них. В походном положении отверстия  каналов закрывались заподлицо  с поверхностью легкого корпуса. В дальнейшем они были заменеы тремя  выдвигающимися колонками с подруливающими электромоторами мощностью по 150 кВт., способными выполнять также функции РСД.
Как уже было сказано, на лодке имелся один соосный винт диаметром 9 м со втулками протвоположного вращения. На каждой втулке имелось по 10 узких саблевидных лопастей из композиционного материала на основе углеродных волокон с переменным углом установки относительно продольной оси втулки в зависимости от скорости движения. Все вместе - большой диаметр, особенности лопастей, их большое количество позволило значительно сократить скорость вращения винта, тем самым уменьшив его акустическую сигнатуру, значительно повысить его КПД и докавитационную скорость. 
В конечном итоге, упорными многолетними усилиями ученых и конструкторов удалось создать энергетический и движительный комплекс, равного которому по эффективности за рубежом не удалось сконструировать и по сегодняшний день. 

Электроника 
Согласно концепции проекта 981 предполагалась максимальная автоматизация управления подводной лодкой с максимальным оправданным снижением численности экипажа. В первоначальном варианте экипаж должен был включать 65 человек. Позднее его численность с разрешения заказчика удалось уменьшить до 59 человек (из них 29 офицеров), хотя по предварительным оценкам обеспечение нормальной работы лодки было возможно экипажем, включающим всего 45 человек. В этом смысле СПМБМ попыталось повторить путь, которым оно пошло еще в 50-х гг прошлого столетия при разработке АПЛ проекта 705. Стоит отметить, что уровень комплексной автоматизации советских, а затем и российских субмарин всегда был намного выше, чем в зарубежных подводных флотах. 
Для обеспечения бесперебойного и достаточно безопасного управления всеми функциями лодки в стране пришлось разрабатывать совершенно новую бортовую электронику на ранее невиданном для Российской промышленности уровне элементной базе, разработка которого заняла больше десятилетия с момента старта программы «Цель». Была поставлена очень высокая планка – БРЭО «Рыси» должно было изготавливаться исключительно на основе отечественных технологий и обладать «открытой» архитектурой как на уровне материальной части, так и программного обеспечения. Предварительно в ЦНИИ «Гранит» была разработана архитектура ПО, общая для всего электронного оборудования и оружия на борту лодки. После этого пришлось координировать разработку и изготовление БРЭО на нескольких десятках различных предприятий и НИИ. Общим стандартом было охвачено все: начиная с высокопроизводительных бортовых ЭВМ и заканчивая переговорными устройствами, телевизорами или часами в каютах. Были дстигнуты хорошие массо-габаритные характеристики электронного оборудования. Ценой титанических усилий и огромных финансовых вливаний удалось проделать работу, сделавшую возможным создание подлодки в сравнительно короткие для подобного задания сроки. 
На проекте 981 впервые в истории российского кораблестроения была применена Автоматическая Система Боевого Управления (АСБУ) с полной интеграцией всех электронных систем корабля в единый комплекс «Персей» с элементами искусственного интелекта, пришедшая на смену Боевых информационно-боевых систем (БИУС) третьего и четвертого поколений. Эта АСБУ сделала возможным полное управление всеми боевыми, навигационными и техническими средствами из главного командного пункта, в котором находились всего 13 человек. Оттуда контролировалось применение оружия, сбор и обработка тактической информации, кораблевождение, энергетика, отображение информации, связь и рочие радиотехнические мистемы. Дополнительно имелся смежный с ГКП пост обеспечения живучести, из котого контролировались все жизненно важные функции на борту. Также, как особо важный, был образован пост главной энергетической установки, в случае необходимости дублирующий работу ГКП относительно ГЭУ. В главном коммандном пункте имелось около 50 цветных мониторов и сенсорных панелей большого размера, расположенных панорамно, способных отображать любую графическую и текстовую информацию. Центральным элементом комплекса средств отображения информации была главная мониторная панель, состоящая из трех мониторов с диагональю по 90 см, на которых отображалась электронная карта подводной и надводной местности, синтезированная на основе данных от различных навигационных средств, а также боевая обстановка на основе данных от гидролокационного, радиолокационного и телевизионного комплексов, перископа, системы «Лоренцини», внешнего целеуказания и т.п. с нанесением на нее всех подводных, надводных, наземных и воздушных целей, собственной техники и пр. Привычный в ЦП подлодок предыдущих проектов перископ был заменен возможностью выдавать изображение с дневного телевизионного или ночного ИК-канала перископа на любой из многофункциональных мониторов.
Наиболее важным боевым комплексом на подводной лодке является ее гидроакустический комплекс (ГАК). Специально для АПЛ проекта 981 в ЦНИИ «Морфизприбор» был разработан ГАК МГК-800 «Абрис». Комплекс был создан на основе новейших средств обработки информации и отличался децентрализацией отдельных гидроакустических средств. Поскольку «дельфинья» носовая часть лодки не допускала размещения в ней крупногобаритной антенны, как на лодках предыдущих проектов, решено было разделить комплекс на три главных антенны. Одна, центральная, находилась в носовой оконечности и давала главным образом передний обзор. Она дополнялась двумя сравнительно небольшими сферическими антеннами в бортовых булях, дающими хороший сектор обзора вперед и по сторонам. Все три антенны использовались как в активном, так и в пассивном режиме. В дополнение к этому в самом широком месте корпуса имелись конформные гидроакустические антенны большой площади и две буксируемые антенны ГАК в кормовых оконечностях. Помио этого, комплекс «Абрис» включал сеть отдельных гидрофонов по всему корпусу лодки, особенно сконцентрированных вдоль конструкционной ватерлинии. Все антенны и гидрофоны управлялись на уровне ПО как одна гидроакустическая антенна большой площади, что давало сферический обзор, а в условиях хорошей гидрологии моря позволяло находить и классифицировать отдельные цели на дистанции свыше 400 км. Была предусмотрена возможность работы с судами акивной подсветки подводных целей. В дополнение к вышеперечисленным средствам на борту имелись отдельные ГАС для навигации, миноискания, эхолот, эхеледомер, средства звукоподводной связи и др.
Помимо гидроакустических средств обнаружения целей большое внимание было уделено неакустическим системам. Так, в носовой части лодки располагались два контейнера системы «Лоренцини», включающей высокоэффективные датчики-регистраторы электрических импульсов, электромагнитных излучений, температуры, биологического следа, ионизирующих излучений, внешних магнитных полей, и ситему обнаружения кильватерного следа (СОКС).
АПЛ проекта 981 включена в т.н. «информационную боевую сеть», включающую средства внешнего целеуказания, навигации и связи, объединенные общим для всех наземных, воздушных, космических, надводных и подводных военных объектов комплексом передачи информации в реальном масштабе времени «Сага». Для полноценной работы этого комплекса в состав БРЭО включены две выпускные всплывающие радиоантенны разных диапазонов, отдельные закрытые линии спутниковой связи «Миф», аппаратура спутниковой навигации ГЛОНАСС,  аппаратура приема спутникового целеуказания «Лиана-М», выдвижная антенна автоматического комплекса связи «Баллада» и др.
Также радиотехническое и электронное оборудование «Рыси» включает следующие подсистемы: радиолокационный комплекс «Пирамида», навигационный комплекс «Микрон», полностью автоматическую систему кораблевождения «Интеграл» (сложная конфигурация хвостового оперения, рулей и балластных цистерн, свойственная концепции ПАУК исключает  управление лодкой без специальной ЭВМ, несущей в себе различные алгоритмы перекладки рулей и т.д.) и многие другие. Всего АСБУ «Персей» объединяет больше трехсот различных базовых систем, подсистем и отдельных устройств. 
Немаловажной особенностью проекта 981 было модульное исполнение его БРЭО. Оно было полностью изготовлено в блоках со стандартными размерами, креплениями и разъемами, позволяющими быстро осуществлять его замену при поломке исправными блоками, а ремонт неисправных блоков производить уже на берегу. Это позволило предельно упростить эксплуатацию лодки, укоротить длительность ремонтов и дало новые возможности по модернизации. При наличии общей архитектуры электроники и ПО, модернизация могла осуществляться заменой устарейшего блока на более совершенный без необходимости переписывать программное обеспечение. При необходимости совершенствования ПО, оно могло быть написано под имеющуюся архитектуру БРЭО. За счет этого решения (т.н. открытая архитектура) удалось сильно замедлить процесс «морального устаревания» АПЛ.
Вооружение
Для эффективного выполнения различных боевых задач, свойственных многоцелевой подводной лодке в широком спектре глубин и в любой точке мирового океана субмарину 981-го проекта предстояло оснастить разнообразным вооружением. Для обеспечения полной программной совместимости очень разных систем оружия в едином комплексе пришлось разработать целую серию новых его образцов, а также доработать старые. 
Основным вооружением подводных лодок для борьбы с надводными и подводными целями остались торпеды. «Главным калибром» торпедного комплекса корабля были универсальная глубоководная торпеда ТТСТ-20А (УГСТ-3, «Физик-2») калибра 533 мм и противокорабельная ТСТ-18А (УГСТ-65) калибра 650 мм, разработки НИИ «Мортеплотехника» и  доработанные в соответствии с применением из «бомбового отсека». Эти сравнительно недорогие, высокоэффективные торпеды на унитарном топливе имели акустическую активно-пассивную систему самонаведения с каналом наведения по кильватерному следу. На ТТСТ-20А предусмотрена возможность телеуправления (только при стрельбе из трубчатых ТА или внешних блоков ТА). Они перекрывали диапазоны глубин от 0 до 800 м и дальности до 60 км (ТЭСТ-20А) и до 130 км (ТЭСТ-18А) при максимальных скоростях 30-60 уз. 
Для оптимального использования тактических преимуществ большой глубины погружения возникла необходимость создания глубоководных торпед нового поколения. В частности, должна была реализована возможность атаковать надводные и подводные цели с глубин вплоть до предельной глубины погружения (1800-2000м). Самыми глубоководными торпедами, когда-либо имеющимися на вооружении ВМФ были электрические УСЭТ-80, 80К и 80КМ с глубиной хода до 1000 м, но они на момент разработки проекта 981 морально устарели и не соответствовали заданным требованиям, как по глубине хода, так и по модернизационным возможностям систем управления. По этой причине в ЦНИИ «Гидроприбор» началась разработка новой торпеды УГЭТ калибра 533 с литий-титанатной аккумуляторной батареей. Она обеспечивала поражение целей на дальности до 25 км при максимальной скоростью до 50 уз. Ее недостатуом стала высокая стоимость, значительно превосходящая стоимость торпеды ТТСТ-20А. Однако программа создания торпеды УГЭТ не была завершена. В момент, когда разворачилось ее опытное производство, НИИ «Мортеплотехника» выступило с предложением использовать для перспективной глубоководной торпеды тепловой двигатель на гидрореагирующем твердом топливе с замкнутым циклом, разработка которого там велась уже несколько лет в инициативном порядке. Были обещаны предельно короткие сроки создания опытных образцов торпеды. ВМФ согласился с данным предложением, не прекращая, однако, испытания торпеды УГЭТ. Источником идеи для такого двигателя стали НИОКР по теме «Тапир», проведенные в 80-х гг прошлого столетия, но не приведшие тогда к успеху. В итоге на базе современных технологий была создана малогабаритная (по длине) торпеда ТСТ, оптимально приспособленная для стрельбы из внешних торпедных аппапратов. При длине всего 4,7 м и весе 1100 кг  ТСТ могла нести БЧ весом 190 кг на дальность до 25 км при скорости до 75 уз. При этом особенность ее БЧ была в использовании двухкомпонентного взрывчатого вещества, которое было крайне устойчивым и безопасным в обращении, что немаловажно для торпед внешнего размещения. Поскольку торпеда ТСТ при более высоких характеристиках относительно УГЭТ была несколько дешевлее последней в производстве и эксплуатации, программа УГЭТ была закрыта, а ТСТ принята на вооружение под обозначением ТСТ-24. Она имела активно-пасивную систему самонавдения, реализующую принцип «выстрелил и забыл», но не имела возможности телеуправления. На подводных лодках она могла размещаться как в забортных, так и в трубчатых ТА. На проекте 981 была предусмотрена только возможность стрельбы ею из внешних торпедных аппаратов, причем их могло быть использовано до восемнадцати. Шесть забортных выдвижных блоков по 3 торпеды в каждом в походном положении находились заподлицо с обшивкой легкого корпуса в районе отсека вооружения в верхней части корпса выше уровня ватерлинии. Торпеды выстреливались самовыходом. В аварийной ситуации (застревание торпеды, повреждение ТА), блоки могли отсреливаться с последующим самоуничтожением. Помимо торпед в них могли быть загружены также противоторпеды «Презент» или двадцатизарядные кассетные торпеды «Еж» с дальностью стрельбы 12 км и радиусом поражения 150 м. 
Для оснащения перспективных подводных лодок еще в в 2015 году на вооружение были приняты подводные ракеты «Оркан-1» и «Оркан-2», калибра 533 и 650 мм соответственно, разработанные в ГНПП «Регион» как развитие комплексов «Шквал-15/15Б» и «Шквал-30». Эти ракеты могли использоваться на глубине до 20м и дальности 12 – 20 км при скорости ок 200 уз. На них устанавливалась либо обычная БЧ массой 350 кг или кассетная БЧ того же веса («Оркан-2»), либо БЧ массой 75 кг с установленной перед ней т.н. кинетической БЧ – стальной болванкой весом 100 кг, способной пробить корпус надводного корабля или подводной лодки с подрывом взрывчатого вещества внутри него. Управление могло быть программным или дистанционным по проводам. После некоторой доработки системы управления, системы ввода данных установки креплений для подвески эти ракеты вошли в номенклатуру вооружения проекта 981 с использованием как из бортовых ТА также и из «бомбового отсека». 
В районе отсека центрального поста по бортам от него находились 20 прочных шахт для различного ракетного вооружения калибров 650 и 533 мм, установленных под углом 30о к вертикали. Последние заряжались вместе со специалными стаканами-переходниками. В состав номенклатуры вооружения для для этих шахт входят ракеты комплекса «Осирис» разработанного НПО «Новатор», причем отдельные ракеты комплекса были разработаны и НПО Машиностроения. Комплекс включает высокоточную дозвуковую стратегическую КР 3М-95 «Осирис-СА» с дальностью полета до 3500 км, пришедшую на смену комплексам «Гранат» и «Калибр-ПЛ» для поражения точечных укрепленных целей на территории противника; двухступенчатую (первая ступень дозвуковая, вторая – сверхзвуковая) СКР 3М-92 «Осирис-СБ» с дальностью полета 2000 км для уничтожения наземных целей с развиой системой ПВО; двухступенчатую (первая ступень сверхзвуковая, вторая – гиперзвуковая) ПКР 3М-93 «Осирис-ПА» с дальностью стрельбы 260 км, разработанную на базе ПКР «Оникс» для уничтожения крупных и средних морских целей, защищенных мощной системой ПВО; сравнительно крупногабаритную (650 мм) сверхзвуковую ПКР 3М-99 «Осирис-ПБ» с дальностью стрельбы 600 км для замены комплексов «Гранит» и «Гранит-2» для борьбы, в превую очередь, с авианосными соединениями; дозвуковую ПКР 3М-96 «Осирис-ПВ» с дальностью стрельбы 200 км для поражения малых надводных целей (улучшенный аналог комплекса «Уран»); и наконец противолодочную ракету 115Р «Осирис-ПЛ» с дальностью стрельбы 60 км и малогабаритной торпедой МТТ в качестве БЧ. Запуск всех ракет мог быть осуществлен с глубин до 50 м. Гибкость системы управления вооружением позволяла произвольно набирать боекомплект без каких-либо изменений в БРЭО. Изначально в состав ракетного вооружения АПЛ должны были входить зенитные ракеты, запускаемые из подводного положения, однако в последствии от их применения отказались, так как после тчательного анализа выяснилось, недостатки этого вида вооружений для подводных лодок превосходят их достоинства.

Всего, на борту субмарины проекта 981 могли находиться до 20 единиц оружия в вертикальных пусковых шахтах, до 18 ед. во внешних ТА и до 30 единиц на торпедных палубах внутри корпуса. Последние в различном соотношении могли заменяться минами, беспилотными ПА различного назначения (до пяти штук) или средствами активного и пассивного гидроакустического противодействия и антиторпедами калибра 324 мм с переходниками под калибр 533 мм. Всего почти 70 единиц. При этом была предпринята попытка увеличить до максимума количество одновременно выстреливаемых в залпе вооружений. Столь мощным комплексом средств поражения не обладает на сегодняшний день ни одна другая подводная лодка в мире.
Строительство и испытания

21 февраля 2023 г. во вновь возведенном стапельном цехе №50 на СМП в Северодвинске в торжественной обстановке в присутствии Президента РФ А.С. Романова состоялась закладка опытной лодки К-4 «Сова» проекта 981. Чрезвычайная новизна проекта и используемых в нем технологий заставили отложить постройку серийных лодок на некоторое время, пока не будет накоплен некоторый опыт постройки К-4. Две последующие лодки серии: К-6 «Филин» и К-9 «Сыч» были заложены только в 2025 г. В последствии оказалось, что такое решение было верным, так как проблемы с «Совой» начались очень скоро. Так, во время формирования корпусных  конструкций из материала, многократно опробованного в ЦНИИ КМ «Прометей» (были в т.ч. построены и  испытаны пробные секции, соответствующие по габаритам секциям лодки проекта 981), на заводе наблюдалось его растрескивание на стыках отдельных обечаек. Данное явление рассматривалось как ЧП и для его устранения была созданна экстренная комиссия. Выяснилось, что причиной растрескивания дефектных обечаек были нарушения температурного режима во время нанесения керамического материала на армирующие углеволокна в специальных печах, обусловленные неполадками в системе управления этими печами. Если эта проблема была устранена сравнительно быстро, то последующие растянули постройку и доводку головной лодки более чем на 6 лет. Поставленные высокие требования ко всему электронному и механическому оборудованию на борту, к оружию и элементам ЭУ, их новизна и частично неготовность промышленности к их серийному производству обусловили задержки в поставке, и тем самым, в строительстве АПЛ. И если часть заводов-контрагентов ценой огромных усилий все же сумели отправить на СМП свою продукцию в положенный срок, то большая их часть со своим заданием вовремя справиться не смогла. Наибольшие проблемы доставило бортовое радиоэлектронное оборудование (особенно сложной задачей оказалось создание ЦЭВМ для системы АСБУ «Персей» и бортовой многофункциональной системы уаправления оружием) и Двигатели Стирлинга, оказавшиеся на первых порах весьма капризными. Установка Стирлинга ТДС-30 была поставлена на лодку с опозданием на 2,5 года, поскольку долго не удавалось обеспечить должную герметизацию гелиевого кругооборота и цилиндров. Это привело к тому, что изначально рассчитанные на мощность в 33 тыс л.с. эти двигатели на стенде не могли достичь мощности более 15 тыс. л.с. Окончательно проблемы герметизации на этой установке решены так и не были. Проблемы с постройкой К-4 заставили заморозить также строительство К-6 и К-9. 
Наконец, 31 января 2027 г., не смотря на недостающие системы бортовой электроники, головной корабль был спущен на воду и в конце марта того же года вышел на швартовые, а затем и заводские испытания, в ходе которых проверялась, в основном, работа базовых систем управления, и ГЭУ. Тогда же, на море, выявились неполадки с двигателями ТДС-30, которые не наблюдались на наземном испытательном стенде. Часто в машинный отсек просачивались значительные количества высокотемпературного гелия, делающие невозможным нахождение там людей. Сами двигатели не удавалось вывести на мощность более 80% от номинальной. Решение могло быть найдено только в установке новых Стирлингов, для чего лодку пришлось поставить в ремонт. Тогда же были отработаны методы ремонтных работ с корпусом из неметаллических материалов. Разработка и постройка новой установки ТДС-35 с принципиально новой конструкцией цилиндров была окончена на заводе «Арсенал» лишь осенью 2028 г. Этот Стирлинг принес своим разработчикам приятный сюрприз; только за счет совершенной герметизации и изоляции двигателя и улучшенной конструкции теплообменников сразу же удалось добиться номинальной мощности в 35 тыс. л.с., что на 2000 л.с. выше расчетной, без изменения параметров рабочего газа, поступающего из реактора. Двигатели ТДС-35 послужили прототипом целого семейства Стирлингов различной мощности и назначения, в т.ч. и для неатомных ПЛ нового поколения проекта 682, призванных заменить ПЛ проекта 677П с ЭХГ.

В мае следующего года К-4 была готова к повторным заводским испытаниям. На этот раз вся ГЭУ (ТВУ «Оксид» с самого начала работала отлично) показала надежную и безперебойную работу. Отдельные неполадки продолжались только в БРЭО. Окончательно их устранить удалось лишь в процессе опытной эксплуатации корабля. В ноябре 2029 начались Государственные испытания субмарины, а 26 мая 2030 г. на ней был поднят Военно-Морской флаг РФ и она вошла в состав 7-й дивизии 11-й эскадры подводных лодок КСФ в Видяево. Командир Капитан 1-го ранга Радченко Е.В.
В середине 2028-го года после первых успехов на заводских испытаниях было продолжено строительство АПЛ К-6 и К-9 по доработанному проекту 981А. Кроме устраненных недостатков, выявленных при строительстве и испытаниях головной лодки они имели также несколько других отличий. Несколько изменена была носовая часть корпуса. Вместо двадцати отдельных ракетных шахт, расположенных побортно от отсека ЦП в шахматном порядке появились четыре съемных  цилиндрических модулей по 5 шахт для транспортно-пусковых контейнеров ракет в каждом. Такое решение позволило значительно ускорить замену ракетного оружия на лодках. Кроме того, в кормовых оконечностях появились 12 ПУ калибра 400 мм и столько же калибра 324 мм для  СГПУ и антиторпед, что повысило эффективность их применения по сравнению с их отстрелом из бортовых ТА, сняло ограничения по глубине их применения и освободило ТА для стрельбы телеуправляемым торпедами и подводными ракетами. 
Подводные лодки «Филин» и «Сыч» вступили в строй в состав той же 7-й дивизии ПЛ соответственно 31 декабря 2030-го и 18 мая 2031-го гг. Однако они стали последними кораблями серии проектов 981/981А. Дело в том, что затяжное строительство субмарин, технические проблемы и гигантские финансовые затраты, исчисляемые сотнями миллиадов рублей за все время существования программы «Цель» разделили мнения руководства ВМФ и Государства по поводу и так неоднозначного проекта. Его называли «белым слоном», «дорогой игрушкой», не нужным и малочисленным «вундерваффе» на том месте, где необходимо было строить большое количество более дешевых АПЛ. Другие видели в нем шанс «вытащить» подводный флот из кризиса, но и тот кризис был во многом преодолен, флот стал пополняться кораблями новых поколений, количество подводных лодок превысило критический предел (все время строительства проекта 981 на СМП продолжали строить и проект 957М с его постепенным улучшением). Все это привело к тому, что изначальный заказ на 20 лодок был аннулирован, довели до готовности только три. Задел по четвертой и пятой (К-12 «Сокол» и К-13 «Беркут») был законсервирован еще до официальной закладки. 
Модификации
После поступления лодок проектов 981/981А на флот, поначалу моряки к ним относились с большой долей недоверия. Слишком необычными они были. Сыграли свою роль и «детские болезни», которыми они обладали, особенно К-4. Однако по прошествии определенного времени, а также после того, как в Видяево наконец было налажено должное обеспечение для этих АПЛ, превосходящее по уровню все имевшееся до селе на флоте СССР и РФ (ценой больших затрат было излечено хроническое пренебрежение береговым обеспечением флота), их полюбили. Совершенно неожиданно высокими оказались темпы, с которыми проект был освоен. На удивление простой оказалась эксплуатация и, чего не ожидал никто, надежной сама лодка. Ни разу в истории столь сложное и «необкатанное» техническое средство не показывало такой степени надежности. Опыт эксплуатации подтвердил  заложенные в ней межремонтные сроки, в полтора раза более длительные, чем у АПЛ предыдущих проектов, многие узлы и системы, особенно в ГЭУ вообще так и не пришлось заменять во время всего жизненного цикла субмарины. Подавляющее большинство неполадок устранялось в течение максимум нескольких дней непосредственно в базе путем замены всего неисправного модуля с последующей его отсылкой либо на предприятие-изготовитель, либо в специализированные ремонтные мастерские. Стоит отметить, что несмотря на отказ от строительства последующих лодок серии, ВМФ не жалел денег на техническое обеспечение имеющихся, так как огромный потенциал новых технологий намеревались использовать уже в новых проектах АПЛ и старались всеми силами «обкатать» их заранее.
К-4, К-6 и К-9 выходили на боевые дежурства вдвое чаще, чем все остальные лодки дивизии, работали практически во всех уголках Мирового океана, демонстрировали флаг даже в тех районах, которые НАТО, а особенно США всегда считали своими зонами абсолютного господства. В 2033 году К-4 и К-9 совершили групповой обход вокруг Евразии и Африки, пройдя из Баренцева моря Северным морским путем на ТОФ, а затем оттуда через Тихий, Индийский и Атлантический океаны обратно на КСФ без единого захода в порт. В том же году К-6 совершила кругосветное плавание. За все время эксплуатации не призошло ни одного серьезного инцидента на борту, не был потерян ни один член экипажа. За высокие маневренные, ходовые и скоростные характеристики, неприхотливость подводники отзывались о проекте так: «ходить на «толстушке» (так между собой называли моряки проект 981 за его необычайно большую ширину ) так же просто, как ездить на машине, правда сначала, нужно было пересесть на эту машину с танка». Все это заставляло с завистью смотреть на нашу лодку руководство ВМС США. Слишком больше головные боли принесли им технологические новшества, введенные на АПЛ FAS, а одна из них, „USS Colorado River“ SSN-806, была потеряна в 2031-м году вместе со всем экипажем в районе Бермудских островов, как предполагается, именно по причине технических проблем. Помимо этого, новейшую русскую лодку просто боялись. У ВМС стран НАТО на первых порах просто не оказалось сколько-нибудь эффективных средств борьбы с ней, как по причине ее более, чем ввдое большей глубины погружения, так и за счет подавляющего преимущества в маневренности, скорости и ударной мощи относительно всех зарубежных субмарин. На испытаниях К-4 на полной мощности ГЭУ сумела развить скорость 38,1 узла став самой скоростной АПЛ в мире после проектов 661 и 705. Рекорд погружения для боевой лодки на глубину 2045 м, поставленный на той же К-4, скорее всего, побит будет не скоро. Не смотря на то, что Россия не скрывала ни разработки, ни обозначения новой атомной субмарины, в НАТО ей все-равно дали собственное имя по своей классификации: „Orca“ – «Касатка» за ее характерное высокое стреловидное ограждение выдвижных устройств.
Все выше сказанное привело к тому, что в 2036-м году командование ВМФ поручило Санкт-Петербургскому Государственному Центру проектирования подводной техники (СПб ГЦППТ такое название получил научно-конструкторский комплекс, образованный в 2035 г. слиянием СПМБМ «Малахит» и ЦКБ МТ «Рубин») разработку нового проекта атомной подводной лодки пятого поколения с использованием решений, опробованных на проектах 981/981А взамен устаревающих проектов 885 и 957М первой серии с объединением их функций в единой лодке. При этом пошли по пути, пройденному в США в начале 2000-х гг. Не сумев осилить массовое производство одной лодки, имеющей уникальные характеристики по причине ее дороговизны, решено было создать ее упрощенный и следовательно, удешевленный, вариант. Так родился проект 981М «Ирбис»– глубокая модификация проекта 981А. Внешне он значительно отличался от своего прототипа, хотя сохранил его основные решения по конструкции. Как и предшественник он имел многокорпусную архитектуру с той же компоновкой, что и «Рысь». Внешнее отличие заключалось в широкой элипсоидной носовой части, вмещающей крупногабаритную антенну ГАК «Орфей» и в отсутствии огаждения выдвижных устройств. Предельная глубина погружения сократилась с 2000 до 1200м, что привело к уменьшению веса керамических прочных корпусов. Это, в свою очередь повлияло на уменьшение полного водоизмещения с 12.150 до 11.600 т. По оценкам специалистов новой лодке не нужна была слишком высокая скорость хода для выполнения поставленных ей задач. Максимальную скорость ограничили 30-ю узлами, для чего сократили мощность ГЭУ с 95.000 до 50.000 л.с. (один гребной электродвигатель мощностью 15.000 л.с. и два двигателя Стирлинга по 17.500 л.с.). Она получила новую малогабаритную тепловыделяющую установку ТЭГР-2 «Нитрид» с микроканальным ториевым реактором и усовершенствованным натриевым ЯЭХГ. Винто-рулевая группа значительных измененией не претерпела. В средней части корпуса, за отсеком вооружения в корпусе имелись два канала, ведущих к соосным гребным винтам противоположного вращения. Верхний канал имел своеобразную форму «воздухозаборника». Для АПЛ были разработаны принципиально новые противогидролокационные покрытия, так как выяснилось, что старые в значительой мере теряли свою эффективность на больших глубинах.
Новый проект должен был обеспечить выполнение широкого круга боевых задач, для чего была принята распространенная концепция модульного размещения полезной нагрузки. На лодке исчез отсек оружия а привычном смысле. Вместо него появился контейнерный отсек, в котором располагались два крепежных места для многофункциональных модулей размерами 8,0х4,0х9,0 м размещенных последовательно друг-за-другом. В них могли располоагаться в общей сложности до 36 легких СКР, ПКР или ракето-торпед; до 16 морских баллистических ракет с дальностью стрельбы 300-350 км или тяжелых ПКР, БПЛА, БППА, дополнительные средства разведки и связи. Во время разработки проекта 981М в ГРЦ им. акад. В.П.Макеева приступили к созданию малогабаритной жидкостной БР морского базирования Р-40 (РСМ-58), предназначенной для вооружения перспективных ПЛАРБ малого водоизмещения на замену РПКСН проектов 955/955А с БР РСМ-56М2. Отличительной чертой этой ракеты стала ее малая длина - всего 8,1 м при дальности стрельбы ок. 10000 км, что навело разработчиков проекта 981М на идею создания боевого модуля с тремя такими ракетами, позволяющего при необходимости дополнить существующую группировку МСЯС многоцелевыми АПЛ с двумя модулями БР.  
На проекте «Ирбис» отсутствовали как классические трубчатые ТА, так и «бомбовый отсек», места для которых не оказалось по причине наличия контейнеров оружия. Вместо них в носовой части корпуса в межкорпусном пространстве находились шесть выдвижных блоков с тридцатью торпедами или подводными ракетами калибра 533 мм. Наконец была решена проблема осуществления телеуправления торпедами, находящимися в таких блоках. Средства противодействия находились в собственных шахтных ПУ в кормовых оконечностях. Кроме всех перечисленных средств лодка могла нести два беспилотных ПА на внешней конформной подвеске. 
На лодке были сохранены принципиальные технические решения по БРЭО. ГАК «Орфей» был оснащен одной крупногабаритной антенной в носовой части корпуса и серией конформных антенн бокового обзора и отдельных гидрофонов по всему корпусу лодки. В наличии имелись две буксируемые антенны ГАС. Все выдвижные устройства были смонтированы на единой выдвижной телескопической платформе, расположенной по левому борту. 

Головная лодка усовершенствованного пректа К-12 «Сокол» была заложена на СМП в 2038 г. с использованием корпусных конструкций, ранее предназначенных для проекта 981А, и вошла в состав КСФ в конце 2041 года. Вторая лодка серии К-13 «Беркут» также была частично построена из задела для проекта 981А и поступила на ТОФ в начале 2042 года. За ними с темпами строительства по одной в год последовали лодки К-15 «Пустельга», К-17 «Лунь», К-20 «Кречет» и К-29 «Гриф», заложена К-39 «Орел» . Всего до 2056 г. запланировано иметь на флоте 3 лодки проектов 981/981А и 16 проекта 981М.
Поскольку для субмарин 981-го проекта была предусмотрена, в основном групповая тактика применения, для обеспечения действий этих групп на базе пооекта 981М была разработана специальная лодка гидроакустического дозора и освещения подводной обстановки (ГАД ОПО) проекта 985 (шифр «Лисица»), служащая своеобразным подводным передвижным командным пунктом, способным не только руководить работой тактической группы АПЛ, но и самостоятельно вести боевые действия с высокой эффективностью. От базового проекта она отличалась увеличенной на 10 м длиной. В дополнительных объемах размещалась аппаратура сверхмощного ГАК «Оракул» с возможностью активной подсветки подводных целей. Все ситемы связи и обмена информации на лодке продублированы. На борту длжны постянно находиться несколько разведывательных беспилотных средств. Головная лодка проекта КС-37 «Коршун» была заложена в 2045 году. Всего запланирована серия из четырех таких лодок. Постройка ведеется в Северодвинске на Северном машиностроительном предприятии.
Заключение

Проект 981 и его модификации стал несомненно наиболее ярким и неоднозначным проектом в истории российского подводного кораблестроения. И в отличие других подобных проектов его судьба к счастью, сложилась радужно. Он появился не раньше и не позже своего времени, а тогда, когда он был нужен – в момент окнончательного возвращения ВМФ России в океан в 30-х гг. этого столетия. Принято считать, что именно он в сочетании с появлением в России полноценных авианосцев сыграл ведущую роль в усилении мировых позиций РФ, придал флоту уважение как со стороны зарубежных государств, так и внутри страны. Наверное это утверждение не совсем правильно. «Рысь» могла появиться лишь после того, как флоту начали уделять должное внимание и финиансирование, после того, как была реорганизована его структура, структура армии и предприятий страны в целом. После того, как коренным образом было изменено отношение к подготовке кадров. Мощный сбалансиованный флот стал не причиной, а индикатором оздоровления росийской армии, ее выхода из почти тридцатилетнего кризиса. Тем не менее, у 981-го есть одно неоспоримое достижение: он стал с его прорывными технологиями той «соломинкой», за которую удалось в кратчайшие сроки «вытащить» российскую судостроительную промышленность на единый уровень с лучшими судостроительными промышленностями мира. С тех пор по ряду параметров миру приходится «гнаться» за российскими лодками, а не наоборот, как это было на протяжении почти всей истории подводного кораблестроения в России за исключением отдельных гениальных проектов...

Все описанные события и личности являются выдумкой автора. Все совпадения с реальными событиями и личностями являются случайностью.
