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заседания "круглого стола" на тему "Проектирование гражданских судов российскими проектными организациями: состояние, проблемы нормативно-правового обеспечения и пути 

их решения"
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В.А. Попов
Здравствуйте, уважаемые коллеги! Извините за небольшую задержку, но транспортные вопросы в Москве еще до конца не решены, поэтому чуть-чуть задержались с началом. Но я надеюсь, что наша организованная работа компенсирует.

Уважаемые коллеги, сегодня мы проводим "круглый стол" на тему "Проектирование гражданских судов российскими проектными организациями: состояние, проблемы нормативно-правового обеспечения и пути их решения".

Коллеги, я представляю основных участников сегодняшнего нашего "круглого стола".

Я – председатель Комиссии Совета Федерации по национальной морской политике Попов Вячеслав Алексеевич. Здесь присутствует мой первый заместитель председателя комиссии Максюта Николай Кириллович, он является у нас председателем подкомиссии как раз по вопросам судостроения.

Сегодня здесь присутствует большинство членов Экспертного совета в области судостроения, кораблестроения и судоремонта нашей комиссии, присутствует председатель Экспертного совета Лев Михайлович Клячко, которого вы хорошо знаете. На заседании присутствует заместитель Министра транспорта Российской Федерации Виктор Александрович Олерский, заместитель директора департамента судостроительной промышленности и морской техники Минпрома и торговли Андрей Александрович Курасов. Андрей Валерьевич Козлов – начальник Управления флота, портов и мониторинга Федерального агентства по рыболовству. Присутствуют руководители ведущих предприятий и организаций судостроительной и судоремонтной сферы деятельности.

Коллеги, я думаю, что все понимают, какое огромное значение и внимание уделяется в последние годы руководством страны состоянию и перспективам развития отечественного судостроения. Российские проектно-конструкторские организация, независимо от организационно-правовых форм и форм собственности составляют неотъемлемую и важную часть судостроительной промышленности Российской Федерации.

Вместе с тем, динамичному развитию и модернизации российских проектных организаций судостроительной промышленности мешает целый ряд проблемных вопросов. И результатом нашей сегодняшней работы должна стать выработка единого понимания сложившейся на сегодняшний день в отечественных проектных организациях судостроительной промышленности ситуации и возможных путей решения проблемных вопросов.

Все принятые сегодня решения будут отражены в итоговом документе "круглого стола", в рекомендациях Совета Федерации, которые будут направлены Правительству Российской Федерации и федеральным органам исполнительной власти.

В полученных вами раздаточных материалах имеется проект рекомендаций "круглого стола". У кого появятся предложения по внесению дополнений в проект рекомендаций, прошу передать их в аппарат нашей комиссии. Мы обязательно учтем ваши предложения.

Теперь о порядке сегодняшней работы. Я предлагаю установить следующий порядок работы. Докладчику дадим до 15 минут, выступающим предлагаю до семи минут. Дискуссионные реплики, если у кого они будут – до трех минут, не более. По результатам докладов и выступлений вы можете задать вопросы докладчику по тематике "круглого стола".
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Уважаемые коллеги, прошу в своих докладах и в выступлениях акцентировать внимание не столько на проблемных вопросах, потому что они в целом, в общем-то, для этой аудитории ясны, но прежде всего на профессионально аргументированных вариантах их решения. Это главная задача, которая сегодня должна быть нами решена.

Нет возражений по регламенту работы? Не вижу возражений. Тогда приступаем к работе.

Я предоставляю слово заместителю директора Департамента судостроительной промышленности и морской техники Министерства промышленности и торговли Андрею Александровичу Курасову. Пожалуйста, Андрей Александрович.

А.А. КУРАСОВ

Спасибо, Вячеслав Алексеевич.

В части проектирования гражданских судов кратко по истории. Проектированием судов, оборудования и морской техники в самые успешные годы отечественного судостроения 70–80 годы прошлого века занимались отечественные конструкторские бюро, подведомственные Минсудпрому, Минречфлоту, Минморфлоту и Минрыбхозу, за счет в основном госбюджета в плановом порядке. Все аспекты деятельности этих организаций были под постоянным вниманием и контролем этих министерств и ведомств. 

В те годы был создан значительный научно-технический задел, позволивший пользоваться наработками прошлого в течение последних двух десятилетий. Произошедшие в стране политические перемены отразились, конечно, и на судостроении. Ну, вынужден повторить и отметить все-таки, что нарушены производственные связи, координация и управление деятельности усложнилась. Утерян ряд приоритетных позиций отечественной промышленности. Многие профильные конструкторские бюро остались за границами Российской Федерации.

Деятельность судостроения и конкретно в проектировании в настоящее время требует значительной поддержки государства и принятия ряда мер законодательного характера, позволяющие отечественному флоту и создающей его промышленности ликвидировать отставание от передовых мировых позиций.

Пару цифр для понимания, о каком объеме и о чем мы говорим. В настоящее время оценка Министерства промышленности и торговли, согласованная с рядом ведомств, составлена программа потребности российских заказчиков до 2020 года в части, касающейся морской техники и судов. Она оценивается порядка 1,5 трлн. рублей.

Зная обычную практику, процент, который проектирование от заказа занимает, мы можем смело предполагать, что это порядка 150 млрд. рублей для проектирования, которое понадобится в этом секторе. Это гражданское (подчеркиваю еще раз) проектирование.

Соответственно, что мы сейчас имеем? В настоящее время все государственные активы проектных организаций включены в систему Объединенная судостроительная корпорация. Ряд гражданских (небольшое количество), которые акционировались в свое время и являются частными, они вне Объединенной судостроительной корпорации. Это такие известные всем бюро, как: "Рубин", "Малахит" – это подводная тематика. Северное проектно-конструкторское бюро, "Алмаз", Зеленодольское бюро – это надводная тематика. И Центральное конструкторское бюро по судам на подводных крыльях имени Алексеева и "Айсберг".

Вне рамок Объединенной судостроительной корпорации в принципе выделю два таких крупных бюро – это в рамках ЦНИИ имени академика Крылова "Балтсудопроект" и конструкторское бюро "Вымпел" – вот основное, что у нас сейчас есть, как факт, с чем мы работаем.

Объем по выручке. В настоящее время из 163 тысяч человек в отрасли – это порядка 7 тысяч человек конструкторов. И при объеме выручки по прогнозам (просто сейчас подводятся итоги 2010 года) 200  с лишним миллиардов рублей – это порядка 10 млрд. рублей их валовая выручка.
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Что основным предметом сейчас их деятельности находится в гражданском судостроении? Ну, здесь все профессионалы, поэтому мы понимаем, что с гражданским судостроением у нас не просто, что в основе своей, особенно вот эти бюро, входящие в Объединенную строительную корпорацию, на 90—95 процентов во многом, особенно до начала 2000 годов — это военная тематика. Гражданская тематика у них была во многом сопутствующая.

Напомню, что в 2007 году была принята стратегия развития судостроения и вместе с ней утверждена и сейчас финансируется, реализуется Федеральная целевая программа развития гражданской морской техники. Идея, повторю на всякий случай, ее была, что за счет федеральных средств, за счет фундаментальной науки, развития определенных технологий, выходят именно проектные организации на уровень проектирования до технического задания наиболее востребованных гражданских проектов. В рамках этой ФЦП "Развитие гражданской морской техники" до 2016 года есть такой раздел, называется "Новый облик". В 2010 году в нем, это как раз концептуальные проекты, выделено 667 млн. рублей, в 2011 году планируется до 1 млрд. рублей.

Наиболее востребованные проекты определяются научно-техническими советами, рабочими группами, которые вы, наверное, знаете. На всякий случай, назову ряд из них — это концептуальные проекты плавучих и стационарных морских платформ и средств для работы на континентальном шельфе, судов обеспечения работ на континентальной шельфе, судов для пассажирских перевозок. Это, в первую очередь, речка имеется в виду, для добычи и переработки биоресурсов, для научно-исследовательской деятельности в Мировом океане, технологии и средства энергетического обеспечения прибрежных территорий и проектно-конструкторские технологии.

Пару примеров конкретных по действиям наших проектно-конструкторских бюро в рамках ФЦП. В рамках ОКР конкретной — разработка концептуальных проектов газовозов, в том числе, ледового плавания. Рассматривалась грузовместимость этих газовозов до 250 тыс. куб. метров, а также 75 и 155.

В свое время на заседаниях рабочей группы я упоминал об этой теме. Это один из наших пилотных проектов, который мы пытаемся в тесном сотрудничестве, в первую очередь, с Газфлотом, и другими структурами Газпрома, отработать востребованный для "Газпрома" вариант судна.

В настоящее время эти концептуальные проекты газовозов в трех вариантах вместимости проходят экспертизу в классификационных обществах РМРС и АБС. В этом году запланировано проведение комплекса модельных испытаний проектов и окончательное оформление документации по проектам, а также заключение о наиболее рациональном выборе типа системы хранения груза. Документация разработана на первом и втором этапе работы, передана в Газфлот.

Кроме того, ФЦП РГМТ предусматривает закупку передовых зарубежных технологий и лицензий. На эти цели в 2010 году было выделено 230 млн. рублей, в 2011 году предусмотрено 28,5 млн. рублей.

Есть определенный конкретный практический опыт в рамках перечисленных мною концептуальных проектов. Ведется работа конструкторским бюро "Рубин" по проектированию вертолетной площадки для Штокмановского месторождения. Совсем недавно у нас было радостное событие. В результате тендера "Газпрома" также "Рубин" выиграл и будет официальным проектантом по вертолетной площадке. 

Таким образом, мы стараемся в ручном режиме состыковать федеральную целевую программу и работу наших конструкторских бюро потом с конкретным заказчиком, выигравшим его в тендере. Это делается с тем, чтобы потом, естественно, иметь ввиду загрузку российских предприятий по исполнению заказов для конкретных российских заказчиком, чтобы как раз войти в ту нишу гражданского судостроения, о цифрах которого до 2020 года я говорил.
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В части, касающейся автоматизации. Понятно, все профессионалы. Здесь у нас определенные сложности и с унификацией, и с единой политикой в области информационных технологий. Есть определенные успехи. 

Остановлюсь на определенной проблеме. В настоящее время конструкторские бюро в основе своей используются системы "Кати", "Трайбан", "Unigraphics", "Solid Works". Это относится к каптехнологиям. 

Технологии …(?) системы и RPI систем, когда это уже вместе система управления финансами, персоналом, производством, логистикой, цепочками поставок что называется начинают внедрятся. В рамках федеральной целевой программы по заказу Объединенной судостроительной корпорации сейчас, например, осуществляется и начинает отрабатываться закупка системы "Катье"(?). 

Какие есть проблемы. Эффективность инвестиций в информационные технологии на большинстве предприятий, конечно, далеки от мирового уровня. Используемые системы пока в большинстве конструкторских бюро не соответствуют уровню сложности в проектируемых и строящихся объектах. 

Пока даже в рамках Объединенной судостроительной корпорации не отработана единая система …(неразборчиво) проектирования с системой верфи. 

Понятно, что особенно в гражданском судостроении мы знаем, что для сложных систем морской техники, конечно, наши проектные бюро во многом находятся еще в начальной стадии подхода к этому рынку. И, конечно, по многим системам проектанты у нас иностранные, поэтому наша задача вместе с Объединенной судостроительной корпорацией, и об этом есть поручение Правительства, или довести действующие конструкторские бюро до мировых стандартов, или в том числе есть одно из поручений о создании отдельного специализированного конструкторского бюро по гражданскому судостроению. 

В принципе у Объединенной судостроительной корпорации есть определенные наработки. Если есть представитель, может быть, дополнительно скажет. Но в принципе пока мы стараемся в рабочем порядке добиться следующего. 

Понятно, что проектирование – это отдельная проблема в рамках всего гражданского судостроения и основным является налаживание системы, когда наша российская промышленность исполняет или все-таки, не удержусь сказать, в приоритете исполняет заказы российских заказчиков. И в рамках исполнения именно этих заказов здесь необходимо отслеживание интересов конструкторских бюро, которые, имея линейку заказов, конечно, уже тогда осмысленно будут вкладывать средства и свою модернизацию, и растить кадры, и нарабатывать опыт по этим направлениям. 

Про вопросы кадров только упомяну, что, конечно, есть проблема. Хороший конструктор – это как хороший хирург, воспитывается по 20 лет фактически, поэтому, конечно, сохранение школ и их развитие в гражданском судостроении это отдельная проблема. 

Отдельная проблема – унификация. Минпромторг планирует заняться в рамках федеральной целевой программы развитием гражданской и морской техники, разработкой проекта технологический регламент, в котором мы хотели бы ряд вопросов попытаться унифицировать. Это требования к электронной модели судна, набор передовых конструктивных и технологических решений проектирования по постройке судов различных типов с максимально возможным уровнем унификации элементов судна, требования к унификации и применению стандартных изделий, правила аккредитации поставщиков материалов, комплектующих серийно-технологического оборудования и расходов материалов.

В связи с изложенным хотелось бы основное внимание обратить на следующее. В ряде случаев нам удается достигнуть успехов с российскими заказчиками, в ряде случаев имеется поручение Правительства. Но основная проблема, имея в виду 
20-летнее недофинансирование существенное науки и не вложение средств в модернизацию, в том числе и проектирования, считали бы и полагали бы целесообразным все-таки отслеживать приоритетность российских конструкторских бюро в случае заказов российских заказчиков. 
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Таким образом, мы бы полагали возможным разработать комплекс мер, направленных на обеспечение конкурентных преимуществ отечественным проектантам на внутреннем рынке. Необходимо предусмотреть приоритет российских проектных организаций при выборе генеральных разработчиков судов и морской техники, предусмотренных для строительства различными федеральными целевыми программами и программами министерств и ведомств. При этом ограничивается доля участия иностранных компаний в проектных работах до 20–25 процентов, как предложение в части, касающейся локализации.

Следующий момент хотелось бы подчеркнуть. В настоящее время Министерство транспорта является основным у нас разработчиком вместе с Минпромторгом, это закон о поддержке судостроения. Я думаю, Виктор Александрович подробнее скажет, я имею в виду, что, конечно, выход этого закона, и здесь нам хотелось бы поддержки Федерального Собрания, послужил бы мощнейшим импульсом для развития как всего судостроения, так и проектного потенциала в частности. Соответственно, хотелось бы к вам обратиться за поддержкой по этому закону.

Какие еще хотелось бы высказать предложения? При подготовке законопроекта о бюджете страны на очередной год и два последующих года предусмотреть в соответствующих целевых статьях расходов обязательную расшифровку номенклатуры и количества гражданских судов для федеральных нужд, на строительство которых выделяются средства из бюджета страны. В том числе имеется в виду Минтранс, Росрыболовство, Минприроды и Российская академия наук и МЧС.

Хотелись бы обратиться с предложением сохранить и обеспечить финансирование мероприятий в рамках федеральной целевой программы развития гражданской морской техники в соответствии с утвержденными программными показателями.

И последнее предложение, имеющее для нас также существенное значение. Минобрнауки России предусмотреть в рамках федеральной целевой программы исследования и разработки по приоритетным направлениям, развитие научно-технологического комплекса России, проведение поисковых исследований в области судостроения. Спасибо за внимание.

В.А. Попов
Спасибо, Андрей Александрович.

Коллеги, докладчикам у нас по регламенту могут быть заданы вопросы. Каким путем пойдем, сейчас будем задавать вопросы, или дадим возможность докладчику в заключительном слове ответить на вопросы, которые вы подготовите и подадите. Какой вариант более приемлем? Второй, наверное, потому что есть смысл послушать всех и может быть что-то подкорректировать в тех вопросах, которые у вас возникнут.

Тогда, Андрей Александрович, я попрошу Вас к заключительному слову подготовить ответы на вопросы, которые коллеги зададут.

Виктор Александрович, не появилось никаких комментариев пока?

В.А. ОЛЕРСКИЙ

Наверное, мне придется на вопросы какие-то потом отвечать? Я с удовольствием это сделаю.

В.А. Попов
Хорошо. Тогда, коллеги, прошу иметь в виду, что присутствующий здесь заместитель Министра транспорта будет тоже готов ответить на ваши вопросы. Но прошу учесть, что он планирует до окончания нашего "круглого стола" убыть, поэтому перед убытием ответит. Поэтому заранее подавайте вопросы, чтобы он подготовил свои ответы.

Коллеги, идем дальше. Слово предоставляется председателю Экспертного совета в области судостроения, кораблестроения и судоремонта Комиссии Совета Федерации по национальной морской политике, генеральному директору ЦНИИ "Курс" Льву Михайловичу Клячко.

Пожалуйста, Лев Михайлович.

Л.М. КЛЯЧКО

Моя тема выступления "О состояние информационных технологий российских проектно-конструкторских бюро судостроительной промышленности". Но я хотел бы, учитывая установленный регламент, несколько слов сказать и по нашему заседанию Экспертного совета, который мы провели в преддверии этого "круглого стола". Основные наши рекомендации, зафиксированные в протокольные решения, вошли в проект рекомендаций данного "круглого стола".
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Однако некоторые вопросы я хотел бы уточнить и, может быть, кое-что дополнить.

Поэтому, исходя из этого, говоря о теме моего выступления "Внедрение информационных технологий в процессы проектирования", этот вопрос также рассматривался на "круглом столе". И Андрей Александрович также вкратце упомянул о состоянии дел в этом направлении.

Я должен сказать, что в настоящее время все проектные бюро, по крайней мере, вот ведущие проектные бюро, которые в своем выступлении отметил Андрей Александрович, это и конструкторские бюро с государственным участием, которые вошли в объединенную судостроительную корпорацию, и те конструкторские бюро, ведущие, которые не вошли в объединенную судостроительную корпорацию, они активно внедряют информационные технологии.

И в каждом из этих конструкторских бюро есть тот или иной набор инструментариев, которыми они пользуются. То есть основные ведущие конструкторские бюро определились с выбором этих технологий и добились определенных успехов в их внедрении.

И каждое конструкторское бюро имеет свою концепцию жизненного цикла судна, корабля, которая принята совместно с их, будем говорить, потребителями и верфями. И активно инвестируются средства, как собственные средства проектно-конструкторских бюро, также определенные средства выделяются в рамках основной программы поддержки судостроительной промышленности и от Федеральной целевой программы "Развитие гражданской и морской техники".

И уровень реального практического внедрения и использования информационных технологий, он неуклонно растет, может быть, не с теми темпами, какие хотелось бы. Но вместе с тем, каждое конструкторское бюро, оно самостоятельно определяло выбор, исходя из своих предпочтений, где-то объективных, где-то субъективных. И единая политика в области информационных технологий в отрасли отсутствует.

Казалось бы логичным, поскольку основные проектно-конструкторские бюро сконцентрированы в объединенные судостроительные корпорации, вот эту функцию возложить на Объединенную судостроительную корпорацию. Ну, в свое время, когда было "Россудостроение", работал Межведомственный совет по внедрению …(?) технологий в судостроение. Может быть, такой вот орган следует также создать. То есть в результате системы проектирования, которая используется в настоящее время, они очень разнообразны.

Вот Андрей Александрович упомянул какие, ряд ПКБ используется. У некоторых "Авила", бывший "Трайбен", у многих "Юниграфик", …(?) и так далее. То есть в результате зачастую проектанты и, будем говорить, те, кто потребляет эту проектную документацию верфи, они разговаривают на разных языках, и требуется определенных усилий, чтобы это привести к общим знаменателям.

Другая проблема, это тоже Андрей Александрович упомянул, – все эти системы относятся к КАТ(?)-системам, КИ-системы, то есть инженерного проектирования, что требуется не для конкретного проектирования, а для поиска новых путей. ИРП-системы, они внедряются недостаточно эффективно, и, наверное, вот именно, как системы это можно было отнести и на плечи самих предприятий. А вот такие более перспективные системы, наверное, посмотреть, именно с государственной поддержкой осуществить их внедрение.

Ну, это следующий вопрос, что эффективность инвестиций в информационные технологии, они практически не оцениваются. И вот это также необходимо иметь в виду.
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То есть вот коротко, что я хотел сказать о внедрении информационных технологий в проектных бюро. И присутствующие здесь руководители проектных бюро, наверное, смогут меня подправить и дополнить. 

И я несколько минут хочу занять внимания по проекту рекомендаций нашего сегодняшнего "круглого стола". Во-первых, я не знаю, почему-то выпала рекомендация, о чем говорил Андрей Александрович, может быть потому, что этот вопрос у нас обсуждается уже не первое десятилетие, можно сказать, о законе о поддержке судостроительной промышленности. Тот вариант, который сейчас рассматривается, он коренным образом отличается от предыдущих. Он разработан с помощью и Министерства транспорта. И, собственно говоря, те вопросы, которые рассматривались в тех проектах, которые рассматривались в начале двухтысячных годов, многие из этих вопросов решены. И вот принятие закона в той редакции, в какой он рассматривается, позволит, на мой взгляд, внести… сделать следующий шаг в развитие судостроения. Поэтому, мне казалось бы, все-таки этот вопрос надо и в наших рекомендациях отметить. 

Далее по пункту 2.2 проекта наших рекомендаций. Речь идет о финансировании программы развития гражданской морской техники в том, объеме, в котором это предусмотрено программными мероприятиями. Это очень важно. Но важна и дальнейшая перспектива. То есть программа рассчитана до 2016 года. Мы знаем, что Правительством принято решение о том, что федеральные целевые программы укрупнить, свести их в государственные программы, в перечень государственных программ, которые сейчас разрабатываются и одобрены решением Правительства в ноябре прошлого года, в ходе этой комплексной программы развития судостроительной промышленности, которая разрабатывается в соответствии с решением Совета Безопасности прошлогодним. Поэтому я бы хотел отметить, что надо и поддержать, и обеспечить принятие этой комплексной программы развития судостроения. То есть по предварительному решению она в списке, одобренном Правительством, есть. Но надо, чтобы на последующих этапах эта из списка не выпала. 

Следующий вопрос, Андрей Александрович тоже об этом говорил, важно для судостроителей иметь определенную потребность в той продукции, на которую они ориентируются. Поэтому в первую очередь те объекты морской техники, которые проектируются, строятся, сначала проектируются для государственных нужд, они должны быть прозрачны, ясны и иметь достаточно длительную перспективу. И не всегда ведомства – получатели судов эту номенклатуру представляют. Это хотелось бы отметить. 

И следующий вопрос, тут есть поручение… рекомендации Минобрнауки, это важнейший вопрос, какой бы мы вопрос ни рассматривали, это вопрос по подготовке и повышению квалификации кадров, что также для проектно-конструкторских бюро имеет важное значение. И должен сказать, вот в программе развития гражданской морской техники, как и во всех других федеральных целевых программах, раздела такого, посвященного кадровой политики, нет. Поэтому, имея в виду, что государственная программа, комплексная программа развития судостроительной промышленности готовится, я бы рекомендовал внести в наши рекомендации, чтобы в эту программу такой раздел, как самостоятельный, был внесен. 
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То есть тоже Минэкономразвития всегда говорит: "Почему нет внимания к кадрам?" Когда федеральные целевые программы готовились, тоже Минэкономразвития всегда этот раздел вычеркивало. Вот коротко, что я хотел бы отметить по существу нашего "круглого стола". И те рекомендации, которые были отмечены, еще раз повторюсь, большинство из них вошло в рекомендации "круглого стола". То, что я хотел отметить, я об этом сказал. Спасибо.

В.А. Попов
Спасибо, Олег Михайлович. Мы еще вернемся к доработке рекомендаций. И, конечно, рекомендации нашего экспертного совета будут учтены в полном объеме.

Владимир Витальевич Палий, заместитель генерального директора по флоту и капитальному строительству ООО "Газфлот". Пожалуйста.

В.В. ПАЛИЙ
Спасибо, уважаемый Вячеслав Алексеевич.

Хотелось бы поблагодарить организаторов "круглого стола" за возможность выступить по столь актуальной для российского судостроения и для российских заказчиков теме.

Буквально несколько слов о "Газфлоте". Наше общество является стопроцентным дочерним обществом ООО "Газпром", и основная специализация – это проведение геолого-разведочных работ на шельфе Российской Федерации в интересах материнской компании. Кроме этого, мы являемся судовладельческой компанией группы "Газпром".

Как вы понимаете, для проведения геологоразведочных работ на шельфе необходимо создавать специализированный флот, особенно учитывая, что регионом работ является замерзающая акватория Арктического и Дальневосточного шельфов.

"Газфлот" выступает в качестве заказчика как по проектированию судов и плавучих буровых установок, так и по их дальнейшему строительству. Поэтому разрешите довести до присутствующих наши соображения и рекомендации, касающиеся темы нашего "круглого стола".

Первое, на чем бы хотелось остановиться, это, безусловно, состояние нормативной базы. В настоящий момент при проектировании плавательных средств и в особенности (я хочу подчеркнуть) плавучих буровых установок проектные организации должны руководствоваться требованиями классификационного общества (мы обычно подразумеваем Регистр Российской Федерации), требованиями Госгортехнадзора применительно к плавучим буровым установкам, требованиями Госкомрыболовства, санитарными правилами, правилами по охране труда. Этот список можно было бы продолжать и дальше. 

К сожалению, большинство из этих правил не гармонизированы с международными стандартами, противоречат друг другу, зачастую они просто устарели. В качестве примера могу привести, что санитарные правила для плавучих буровых установок были приняты в 1987 году, то есть с тех пор практически не менялись, хотя поменялась сама суть этих правил. 

Еще такой интересный парадокс. Общие авиационные требования Министерства гражданской авиации в ряде случаев противоречат международным требованиям ИКАО. С этим мы столкнулись при строительстве вертолетных площадок для наших полупогружных установок.

В данном аспекте мы предлагаем создать единый свод правил, чтобы любой проектант, любой завод-строитель, любой заказчик знал, чем руководствоваться при создании плавательных средств, где их найти, чтобы иностранные контрагенты и поставщики понимали наши национальные требования. Создание современного судна или плавучей буровой установки невозможно без тесной международной кооперации. И я хотел бы отметить, что здесь в пункте 3 Рекомендаций частично даны рекомендации Минпромторгу этим вопросом заняться. Если это так, это будет очень хорошо.

С данной проблемой тесно связана и вторая проблема, которая существенным образом усложняет процесс проектирования и дальнейшего строительства. Это, как мы ее назвали, проблема одного окна.

В настоящее время проектную документацию необходимо согласовывать с целым рядом надзорных органов: Регистр, Гортехнадзор, Роспотребнадзор, Госкомрыболовство и так далее. Это существенно удлиняет процесс проектирования.
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Считаем крайне необходимым учитывать международный опыт и поручить одному органу исполнять обязанности по согласованию проектной документации и последующему надзору за строительством и эксплуатацией плавтехсредств.

Введение "одного окна" упростило бы процесс проектирования и строительства, позволило бы всем участникам процесса играть по одним правилам.

Являясь заказчиком при выполнении проектных работ, мы постоянно анализируем причины задержек и можем сказать, что одной из основных причин является отсутствие у разработчиков, у проектантов, информации от поставщиков оборудования и комплектующих.

Раньше была система технических условий, из которых было возможно почерпнуть необходимые данные. Сегодня ее нет. Мало того, в настоящее время практически не производится отечественное оборудование для комплектации судов и буровых установок. Этим пользуются поставщики данной продукции, предоставляя информацию только после заключения договора на поставку и оплату авансов по этим договорам. При этом с точки зрения производственных графиков не всегда целесообразно заключать контракты на ранней стадии строительства. 

Мы считаем, что под эгидой одной из государственных компаний – или Минпромторга, или другой какой-то организации –целесообразно создать некоммерческий фонд или организацию, основной задачей которой будет являться сбор информации от ведущих изготовителей оборудования и комплектующих для последующего предоставления отечественным конструкторским бюро для использования при проектировании.

Что еще хотелось бы сказать? К большому нашему сожалению, в России отсутствует специализированное проектное конструкторское бюро по проектированию плавучих буровых установок. Раньше проектированием плавучих буровых установок занималось ЦКБ "Коралл", которое осталось на Украине. К сожалению, в России такого проектно-конструкторского бюро нет. И очень бы хотелось, чтобы оно появилось в рамках тех задач, которые ставятся перед судостроителями.

И последнее, что я хочу сказать. Очень бы хотелось, чтобы те рекомендации, которые выдаются на "круглом столе", и те практические моменты, о которых я сегодня сказал, нашли свое воплощение, а не остались просто на бумаге.

Спасибо за внимание.

В.А. Попов
Спасибо, Владимир Витальевич.

Я коротко хотел задать Вам вопрос. Единый свод правил и "одно окно", по Вашему мнению, кто это должен взять на себя? Минпром?

В.В. ПАЛИЙ
Минпром. 

В.А. Попов
Спасибо.

Виктор Альбертович Рохлин – советник генерального директора, начальник отдела технической политики "Совкомфлота".

В.А. РОХЛИН
Добрый день, уважаемые коллеги! Спасибо за возможность высказать некоторые идеи, которые родились за те годы, что мы вместе с коллегами по судостроительной отрасли стараемся организовать строительство судов для нашей компании в Российской Федерации.

За последние восемь лет нами построено 14 крупнотоннажных судов общим дедвейтом свыше 500 тыс. тонн. К сожалению, только лишь буксиры, которые мы строили на заводе ...(?), строились по российским проектам. Все остальные проекты – это хорватский проект, это проект, разработанный "... Арктик", которые успешно были реализованы на Адмиралтейских верфях.

Практики строительства на других верфях Российской Федерации у нас нет, но те проблемы, которые мы видим и понимаем, в общем-то, хорошо известны, и многое сегодня уже говорили предыдущие выступающие, и мы раньше об этом говорили. На мой взгляд, и это в общем-то...
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В.А. Попов
Я прошу прощения… По ведению. Владимир Витальевич, микрофончик выключите, пожалуйста.

Не забывайте, коллеги, кто закончил выступление, выключать микрофоны, чтобы не ограничивать говорящего. Спасибо.

В.А. РОХЛИН

Международная практика что предусматривает в основном? В основном это заказ и строительство судов через контракт – так называемая практика "одного окна". Когда мы заказываем у судостроительной верфи или судостроительной корпорации судно, которое строится, естественно, по техническому заданию, разрабатываемому нами совместно с потенциальным фрахтователем, это техническое задание воплощается в концептуальный проект, который нам предает верфь для рассмотрения и согласования. Потом это переходит по стадиям в контрактную документацию, после чего, после заключения контракта у верфи есть все возможности, ресурсы на основе этой согласованной документации разрабатывать проект, строить судно, отрабатывать те технологии или использовать те технологии, которыми преимущественно владеет верфь.

Что сегодня у нас? В сегодняшней ситуации (мы неоднократно пытались) одна из главных проблем это то, что наши судостроительные предприятия не имеют постоянной, регулярно отработанной базы, проектной поддержки. К чему это приводит? Это приводит, прежде всего, к тому, что на стадии концептуального проекта, на стадии предконтрактных переговоров многие вопросы для верфи практически не имеют особого значения. И потом, когда начинает разрабатываться и согласовываться классификационный проект, после того, как начинают разрабатываться рабочие чертежи, после этого возникает масса переделок, масса доработок, после этого возникают огромные и серьезные проблемы с ценообразованием. Почему? Потому что верфь, окунувшись в этот проект, начинает понимать, что те смысловые и вещественные фиксации, которые были сделаны в контракте, требуют существенного изменения, как технологии строительства на самой верфи, так и применения новых материалов, новых технических решений. В результате (то, о чем говорил передо мной Владимир Витальевич) возникают проблемы увеличения стоимости, изменения сроков строительства, и в целом это приводит к тому, что появляется так называемый (будем так говорить) синдром неконкурентности российских верфей, российских предприятий.

Мы с этим столкнулись даже при работе над последними контрактами, которые мы заключили с совместным предприятием ОСК …(неразборчиво). Когда мы объявили, был достаточно открытый, широкий конкурс, и когда те предприятия, которые были в состоянии что-то предложить, они четко понимали, что российские предприятия участвовать в таком конкурсе и обеспечивать конкурентность, не только стоимости этого проекта с точки зрения финансовой, но и стоимости этого проекта с точки зрения удовлетворения тех рыночных требований, с точки зрения эффективности элементарных показателей, коммерческой эффективности этого судна не могут быть сделаны.

Один из примеров. Мы проводили открытый тендер на строительство балкеров для вывоза угля с Дальнего Востока. Мы получили от той же самой ОСК предложение, в котором была спецификация. Достаточно обширная предконтрактная спецификация. И к нашему большому удивлению российский проектант (я не буду называть этого проектанта, к сожалению ОСК не в состоянии была найти другого) предложил балкер, на котором было три спасательных шлюпки: две бортовых, а еще одна – свободно падающая. На наш вопрос "А зачем три?" проектант ответил очень просто, он сказал: "А что, а разве три не надо?" Дальше, когда начались специальные вопросы относительно выполнения так называемых command structure rules(?) на этом балкере, то выяснилось, что проектант и с этим не был знаком. И когда возник вопрос… Да, в дальнейшем, может быть, работая над этим проектом, когда вмешался бы Российский регистр в этот проект и начал бы анализировать, проводить техническую экспертизу, то, конечно, проектант многое бы изменил в этом проекте, но с таким проектом идти на верфь, оценивать коммерческие параметры такого проекта невозможно.
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Я к чему все это говорю? Я говорю к тому, что по нашему мнению, каждая верфь должна иметь определенную специфику или специализацию тех проектов и иметь у себя достаточно обширный портфель предложений по этим специализированным проектам, на которых она выстраивает свою судостроительную политику. И эти проекты должны быть разработаны специально для этой верфи. И верфь должна за каждую строчку в коммерческом, техническом предложении начинать понимать и нести ответственность с самого начала, с самых начальных переговоров.

Когда у нас существует цепочка, верфь берет откуда-то проект и предлагает его: "А давайте мы вам вот это построим". "А за какие?.." "А вот примерно за такие деньги". А потом начинается, что оказывается и проект они этот построить не могут и за деньги-то не такие. Почему? Потому что проект не соответствует их возможностям.

Поэтому вот сегодняшние шаги, которые делаются в определенной судостроительной корпорации по структуризации, что ли, проектной организации проектного обеспечения своих заказов, своих верфей именно в направлении гражданского судостроения, я про военное не говорю, они представляются достаточно целесообразными. Так же, как попытки, ну, не попытки, вернее, а та работа, которую сегодня делает, например, ЦКБ "Вымпел", пытаясь сориентировать судостроительные предприятия на ту продукцию, которую оно умеет делать и делает достаточно хорошо. Например, это выпуск танкеров типа река-море, различные …(?), модификации этих танкеров под заказчиков.

Наверное, надо специализировать такие организации под конкретные верфи с тем, чтобы судовладелец имел какую-то гарантию того, что тот проект, о котором они ведут речь, и те требования, на которые рассчитывает судовладелец, они, в конечном итоге, будут реализованы в судостроительном контакте.

Нам предлагали, и много говорил – а почему вы не заказываете проекты, например, как наши коллеги из "Газфлота". По одной простой причине, что, получив технические проекты, разработаем, затратим на них деньги, после этого будет очень много времени и средств затрачено на то, чтобы привязать его или, он говорит, продать его какой-то конкретной верфи. Потому что… Ну, будем говорить, верфи у нас тоже достаточно специализированы, достаточно особенные. Не каждая верфь – без переделок этот проект, и в результате от него ничего не останется.

У нас есть такой хороший пример. Это проект, над которым мы работали, подписали контракт опять же с ОСК. И совместное предприятие ОСК и …(?) строительстве снабженцев. Там тоже есть первоначальная идея, которую нам дали наши российские предприятия. От нее ничего не осталось, потому что, когда начали конкретно работать над ценой строительства, над сроками строительства, то выяснилось, что те проекты первоначальные требовали достаточно глубокой доработки. После дополнительных переговоров нам просто пришлось отказаться от работы над этими проектами совместно с этим предприятием.

То есть основная мысль, которую я хочу сегодня донести, чтобы это каким-то образом было зафиксировано, это то, что помимо специализации предприятий российского судостроения, нужна и очень четкая специализированная проектная поддержка этих предприятий. Причем не на различных этапах одними и другими, а единым проектным каким-то органом, который бы поддерживал и имел полную ответственность перед судостроительным предприятием, начиная от этапа концептуального проекта и заканчивая технологической документацией.

Принимая во внимание лимит времени, который мне был отведен, я не буду, наверное, останавливаться на других каких-то еще аспектах нашего видения, но я хочу сказать по поводу того решения, которое здесь есть.

Например, в пункте 6 указано: "… проведение государственной экспертизы проектной документации судов..." Вы знаете, мне кажется, вот это понимание "государственная экспертиза проектной документации судов" – оно излишнее. Почему? Потому что у нас есть два государством обличенных классификационных общества: Морской регистр, Речной регистр, которые имеют все права и полномочия, и обязаны от имени государства осуществлять вот эту экспертизу.
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Так же, как мне непонятно, например, когда записано: "Не проводится квалифицированная экспертиза проекта судов на соответствие требованиям технического задания заказчика". Понимаете, значит, это, по-моему, парадокс. Заказчик дает техническое задание, заказчик подписывает контракт, заказчик потом эту судно принимает. Какая же еще должна быть экспертиза, и кто должен осуществлять эту экспертизу? Поэтому мне кажется, что от этого тоже надо отказаться в этом пункте, потому что это…

Ну, и я бы не говорил, например, о том, что при проведении конкурса на проектирование судов. По большому счету, значит, не должно быть конкурса на проектирование судов. Может, они и должны проводиться внутри отрасли и не затрагивать все какие-то, я не знаю. Но мне кажется, что должны быть (и мы проводим регулярно) открытые и закрытые тендеры на строительство судов, на заказ судов. Поэтому, значит, наверное, этим бы надо и ограничиваться. А вот подумать о том, чтобы проектные организации, как сегодня говорили, работали по единой методологии с точки зрения стандарта, с тем чтобы проектные организации несли полную ответственность за то, что они делают на всех этапах, перед теми верфями, с которыми они работают и от которых они получают эти деньги потом, вот, наверное, на этом надо сконцентрироваться. 

И еще один момент из того, о чем говорил Владимир Витальевич. Действительно, значит, у нас, например, сегодня в ОСК, это звучало, 13 или 14 проектно-конструкторских организаций сосредоточено. Сегодня ОСК создало еще одну организацию, несколько дней назад, я не знаю, когда это произошло. Но мне кажется, что, вот, имея такой огромный… я не говорю про гражданский, выделить две или три проектные организации, которые бы сконцентрировались именно на гражданском судостроении, имея ЦКБ "Вымпел" и ЦКБ "Балтсудопроект", еще четыре(?), мне кажется, что вполне достаточно для того, чтобы обеспечить все наши российские верфи. Но проблема заключается в том, что у наших российских верфей нет постоянного, долгосрочного портфеля заказов. И это самое главное, наверное. В этом, наверное, вся проблема. Спасибо.

В.А. Попов
Спасибо, Виктор Альбертович.

Пожалуйста. Дмитрий Петрович Ильющенко-Крылов – главный инженер ЗАО "Центральный ордена Трудового Красного Знамени научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт морского флота.

Пожалуйста. Дмитрий Петрович.

Д.П. ИЛЬЮЩЕНКО-КРЫЛОВ

Благодарю Вас, Вячеслав Алексеевич.

Добрый день всем присутствующим. Мы, институт морского флота, одним из своих направлений имеем выполнение проектных работ. Проектируем мы суда небольшие, суда служебно-вспомогательного флота, суда грузовые и пассажирские прибрежного плавания. Но тем не менее делаем это регулярно по заказам и государственных организаций, по заказам различных судоходных компаний, судостроительный заводов. По нашим проектам суда строятся ежегодно.

Кроме того, мы принимаем участие в реализации федеральной целевой программы развития гражданской морской техники. Здесь хотел бы пару слов сказать.

В рамках этой программы проводится достаточно серьезная научная работа. Конечным результатом является та проектная документация, которая требуется в соответствии с целевой программой, это концептуальный проект. А дальше что? Дальше какая судьба у этой документации, у этих научных исследований, которые делаются по состоянию на сегодняшний день? Архив заказчика? Если она будет лежать в архиве заказчика, она завтра устареет. Появляется новая техника, в том числе и усилиями наших, отечественных предприятий, хотя не так уж много, но все-таки. Появляются, естественно, новые требования международные и так далее. Здесь нет какой-то следующей фазы, которая была бы скоординирована с той задачей, которую решает данная федеральная целевая программа.

Дальше. Нормативно-правовой основной выполнения проектно-конструкторских работ является договор заказчика. Согласно договору разрабатываются эскизный, технический, технорабочий проект, рабочая конструкторская документация. Но в отраслевых документах, которые действуют пока еще на сегодняшний день, и в документах Минтранса, и в документах Минпромторга, есть руководящие документы, имеющие определенный номер. 
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Имеется определенная нестыковка между собой, а также нестыковка с действующими правилами Российского морского регистра судоходства. Эти вещи должны быть устранены, иначе они вносят путаницу.

И что такое "концептуальный проект", который сегодня исповедуется, а что такое "классификационный проект", который очень часто упоминается, в том числе Виктор Альбертович только что упоминал концептуальный проект. Что это такое? Вероятно, требуется какая-то нормативная база для этих понятий, если это не бытовые термины.

Дальше. В вопросах проектирования проектант заканчивает работу тем видом документации, которая задана заказчиком. И не всегда эта документация заканчивается рабочей документацией. Кто ее будет делать, этот вопрос тоже не регулируется нормативным образом. Сейчас многие верфи имеют самостоятельные конструкторские бюро, многие верфи самостоятельно принимают решение о том, кто будет разрабатывать рабочую конструкторскую документацию. А разрыв между проектантом, между тем, кто проектировал проекты, тем, кто делает рабочую документацию, он может внести некоторые недостатки в тот проект, который будет выходить со стапеля завода.

Нормативно-техническую основу составляет перечень документов, которые оговариваются в контракте или в договоре на проектирование и строительство судна. Большую составляющую в этих перечнях имеют отраслевые документы. Но отраслевые документы на сегодняшний день в соответствии с законом о техническом регулировании перестали существовать, перестали иметь статус документа по стандартизации. 

У нас есть документ, национальный стандарт, свод правил и стандарт организации. Ни руководящих документов, ни отраслевых стандартов у нас больше нет. А обойтись без отраслевых документов ни морякам, ни судостроителям вряд ли можно. Поэтому с выходом значительного числа технических регламентов, в том числе и технического регламента о безопасности объектов морского транспорта, о безопасности объектов внутреннего водного транспорта вопрос пересмотра отраслевой нормативной базы, связанный с безопасностью, связанный с этими регламентами, он должен быть решен и не откладываться в долгий ящик.

Регулирование отношений проектанта и строителя судна. Должен проектант проводить авторское наблюдение за строительством судна? Раньше в советское время были руководящие документы, которые устанавливали необходимость проведения такого авторского наблюдения. Больше того, авторское наблюдение было составной частью технического проекта. Сейчас это делается на усмотрение завода-строителя. Думаю, что в этом тоже есть резерв для повышения качества строительства наших судов.

В отношении судового комплектующего оборудования. Конечно, очень хотелось бы, чтобы отечественное оборудование было не хуже, чем зарубежное. Увы, пока этого не во всех элементах судового комплектующего оборудования имеет место быть, но правильно кем-то было сказано, что для того, чтобы получить информацию от некоторых проектантах отечественного оборудования, которых пытаются использовать для реального проекта, нужно еще заплатить деньги. Я не говорю о том, что это правильно или неправильно, но, вероятно, если бы у нас была какая-то отечественная база того, что выпускает наша судостроительная промышленность в комплектующей части, было бы легче всем, и в том числе по внедрению этой техники на наших судах. Если, конечно, не очень уступает тому, что делается зарубежными аналогами.

Вероятно, с нашей точки зрения, поскольку мы в течение более 40 лет выполняли работу по наблюдению за проектированием строительства морских судов, в том числе на судостроительных заводах, эта практика раньше себя очень оправдывала, потому что технические решения, которые применяются на заводе, все-таки могут быть разнообразными.
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И решение, которое соответствует требованиям заказчика, решение, которое соответствует требованиям проекта, должно быть реализовано не по замечаниям приемной комиссии, а на стадии строительства судна. Поэтому мы считаем, что практика использования опыта в области проведения экспертизы проектов и сопровождения строительства судов, гражданских судов для нужд Российской Федерации на наших отечественных, а если строится на зарубежных верфях, эта практика должна быть продолжена. 

О нормативном обеспечении судов, которые строятся за счет средств федерального бюджета по государственному контракту. До конца 2010 года создание судов, которые финансировались за счет средств федерального бюджета, регулировалось положением о формировании перечня строек и объектов для федеральных государственных нужд и их финансирование за счет федерального бюджета. Это постановление было утверждено Правительством за № 714 в 2001 году. 

Это положение включало в том числе отчетность за расходование средств по установленным формам. Положение было разработано применительно к условиям и порядку, которые существовали в капитальном строительстве, но распространялись и на судостроение. Такой порядок был не совсем приемлем, но он был. 

Новое постановление Правительства, вышедшее в сентябре 2010 года за № 716, предыдущее отменило. Наступил такой нормативный или правовой вакуум, поскольку капитальные вложения подлежат особому учету и контролю для судов, которые строятся из средств федерального бюджета, то должны быть разработаны с учетом специфики судостроения соответствующие нормативные документы, возможно, национальные стандарты или своды правил. 

Они должны регулировать порядок проектирования, строительства, отчетности, приемки, передачи судов государственному заказчику. 

В.А. Попов
Регламент. 

Д.П. ИЛЬЮЩЕНКО-КРЫЛОВ

Благодарю вас за внимание. 

Те предложения, которые я озвучивал здесь, нашли отражение в подготовленных материалах, за что еще раз спасибо. 

В.А. Попов
Спасибо, Дмитрий Петрович. 

Я смотрю, Вы не первый выступающий, который задел одну тему, которая родила у меня вопрос к Андрею Александровичу. Сопровождение проектной организации, сопровождение проекта на верфи. Я-то привык к тому, что рубин сопровождал до выхода, как говорится, объекта на боевую службу. А что, у нас сейчас в гражданском судостроении нет такой системы, что проектант сопровождает, наблюдает, ведет до конца, или как он, проект отдал на верфь и забыл?

Д.П. ИЛЬЮЩЕНКО-КРЫЛОВ

На основе договора со строителем. Нормативного требования нет.

В.А. Попов
Нормативного требования нет, то есть он может договориться, что они будут вести, а может не договориться. Если завод берет верфь на себя своими силами и так далее… Такая система, да? Тогда ответ я получил. Спасибо. Разъяснений мне не надо. 

_________

Микроразъяснения, Вячеслав Алексеевич. 

Вы слышали уже, что существует два мнения. В военной практике – это железное правило и здесь…

В.А. Попов
Я поэтому и акцентирую внимание.

________ (Тот же)

И с административной точки зрения можно вводить в связи с тем, что существует масса проблем и претензий, но как заказчик, вы слышали, зачем это нужно. Заказчик сам разберется и определится.
В.А. Попов
Понятно. Я хозяин, сам решу. Понял. Спасибо. 

Владимир Львович Этин, заведующий кафедрой теории корабля и экологии судоходства ФГОУ ВПО "Волжская государственная академия водного транспорта". 

Пожалуйста, Владимир Львович. 

В.Л. ЭТИН

…(Ничего не слышно.)

В.А. Попов
Включите микрофон.

В.Л. ЭТИН

Извините, я, конечно, присоединяюсь к тем высказанным…

В.А. Попов
Извините, пожалуйста, Владимир Львович, чуть-чуть придется Вам попозже выступить. 

Я забыл, меня попросил Виктор Александрович предоставить ему короткое слово, и он будет готов, так как ему нужно уходить, как я вас заранее предупредил, если у вас есть вопросы к заместителю Министра транспорта, пожалуйста, может у вас будет сейчас возможность задать. 

Виктор Александрович, пожалуйста. 
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В.А. ОЛЕРСКИЙ

Спасибо, Вячеслав Алексеевич.

Я так понимаю, что дискутировать можно долго и вопросов, наверное, будет много. Но я так понимаю, что всех интересует судьба законопроекта о поддержке судостроения и судоходства. Я все время почему-то (ну понятно, почему) в первую очередь ставлю судоходство, а потом судостроение. На самом деле правильно – судостроение и судоходство. Даже сейчас не припомню, кто именно в таком порядке поставил. 

Коллеги, как вы знаете, законопроект вносится Правительством. Есть два, как вы знаете, способа принятия, вернее, разработки законопроектов. Первый способ – это со стороны депутатов, второй – со стороны Правительства. Вот наш – это второй вариант.

Законопроект согласован с одним разногласием (я сейчас скажу, с каким) со всеми федеральными органами исполнительной власти. Более того, он прошел комиссию по законопроектной деятельности Правительства. Это, что называется, последний шаг перед попаданием на президиум Правительства, а с президиума он уже идет в Государственную Думу.

В части судоходства согласовано все, что мы хотели. У нас было 23 разногласия с федеральными органами исполнительной власти. Договорились в нашем варианте, без каких-то особых изъятий. В части судостроения тоже все, кроме одного момента, одно разногласие – это взносы в страховые фонды работников судостроительных предприятий. Предлагаемая норма была – 0 процентов (то, что раньше называлось единым социальным налогом). Так как этот закон совместно разрабатывался, поэтому понятно, что это было предложение Минпромторга. Мы с ним согласились по той логике, что нужно сделать все, чтобы удешевить строительство на российских верфях. Я пока опускаю способности верфей к самосовершенствованию, но считали – что мы можем сделать через совершенствование нормативно-правовой базы, мы должны это сделать: снижение налогового бремени и другие нормы, как создание так называемых судостроительных зон и прочее. 

В принципе мы пошли по тому же пути, по которому в свое время пошли корейские судостроители. Кажется, ничего нового здесь не придумать.

Так вот, осталось одно разногласие. На комиссии по законопроектной деятельности было принято решение: законопроект поддержать, а разногласие, о котором я упомянул, на решение Председателя Правительства. С тех пор прошло два месяца, курирующий вице-премьер Сечин обещал согласовать. Подталкиваем его к этому, при этом стараясь не перегнуть, всему свое время. Либо все-таки попытаемся зайти с другой стороны, со стороны Минфина, потому что разногласия, понятно, с Минфином. Почему? Потому что, если мы просим нулевую ставку взносов в страховые фонды, предполагается... Вернее, не предполагается, это обязательство Российской Федерации – компенсация из федерального бюджета. Потому что у нас работник не может быть защищен. Если ты освободил предприятие от уплаты взносов в страховые фонды, то за него это должен сделать федеральный бюджет по тем или иным соображениям. 

Поэтому второй способ – это все-таки провести согласительное совещание. Я хочу сразу сказать, что согласительное совещание не было проведено, потому как по регламенту курирующий вице-премьер либо может провести согласительное совещание, либо принять решение, что он и сделал. Он поддержал позицию Минтранса, как головного исполнителя по этому законопроекту. 
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Поэтому я говорю, что если здесь затянется, то попытаемся найти общий язык с Минфином. В моем опять же… может быть, даже не позиция Минтранса, а моя личная позиция, наверно, ноль – это слишком, потому что прецедент очень плохой, хотя по морякам мы ноль получили, но здесь я нашел аргументы для Минфина. По той причине, что все-таки эта бизнес-среда, там, где работает наши суда, она не имеет национальности, она космополитична. И здесь коли однажды было принято решение странами… теми странами, которые мы называем странами удобного флага, освободить моряка от всего того, чтобы быть конкурентоспособным и при этом сохранить свой флаг, мы, наверно, должны предоставить такие же условия. С третьей или четвертой попытки мне удалось убедить Шаталова, и они согласились с этим. Поэтому по морякам будет так.

То есть это первый прецедент, по-моему, у нас нет таких профессий, где нулевая ставка и поэтому есть компенсация из бюджета. При этом остался НДФЛ, но мы считали, что (и судовладельцы согласились) НДФЛ не так страшно. А мой аргумент был, что мы сейчас делим шкуру неубитого медведя, пытаемся сохранить взносы в страховые фонды для моряков, при этом их не будет, если мы примем другое решение. При этом если мы примем правильное решение, то появится, как я его называю, новый НДФЛ. Да, это разные бюджеты, но если смотреть в одном котле в государственном, то денег, наверно, меньше не станет, и плюс все-таки, может быть, появится российский флаг.

Поэтому, коллеги, осталось совсем чуть-чуть. Я сразу хочу сказать и, Вячеслав Алексеевич, наверно, подтвердит, что всегда проблема, если вносят депутаты, проблема с Правительством. Как правило, если это согласовано с Правительством, то достаточно быстро проходят и через Совет Федерации, и через Государственную Думу. Более того, мы уже, что называется, неформально прокрутили и тот и другой орган, показали, и народ, ну, не народ, коллеги понимают и (я так понимаю) поддерживают. Поэтому потерпите, осталось чуть-чуть. Просто не хочется выхолостить закон, поэтому так и тянули, я бы не сказал, долго, год приблизительно. Потому что было очень непросто. Там, вы видели, такие нормы довольно революционные заложены.

А то, что касается темы сегодняшнего совещания, если можно еще две минуты.

В.А. Попов
Конечно, конечно.

В.А. ОЛЕРСКИЙ

Мне кажется, достаточно полно пояснил картину  Виктор Альбертович Рохлин. Не знаю, нравится кому-то или не нравится, все-таки, наверно, обо всех проектных организациях нельзя говорить, но большинство, к сожалению, вы уж на меня не обижайтесь, продолжаем купаться в лучах той славы еще советской, а, к сожалению, практически, я не знаю, когда у нас был пик судостроения, наверно, 80-ые годы, то есть 25 лет прошло. Мир изменился, страна была закрытой, в том числе и в части проектирования. Сегодня это очень и очень конкурентный рынок, и результат подтверждает мое утверждение. Результат тот, что не заказывают у нас. В основном это суда река – море, а всё остальное, как правило, заказывается на стороне.

Если говорить о причинах, то, наверно… к сожалению, я много думал, что нужно сделать, чем помочь? Потому что замкнутый круг. С одной стороны, отсутствие заказов приводит к отсутствию хорошей практики проектирования. Отсутствие хорошей практики проектирования приводит к отсутствию заказов. Круг замкнулся. Поэтому, безусловно, чтобы… ну, если, я не знаю, кто связан с судостроением, я определенный период своей жизни был связан с ним, в том числе строил суда и на иностранных верфях, могу сказать, даже самые уважаемые верфи, самый плохой рынок для судостроителей, никогда не возьмут судно, которое не является специализацией верфи, даже если заняться нечем.
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Почему? Потому что потеряет больше. То же самое можно сказать и о проектных организациях. Здесь я считаю, что выход из положения — это специализация проектных организаций. Нельзя браться за все, это точно, качество проектирования к улучшению качества проектирования не приведет. Еще одна из причин, опять же, нравится — не нравится, большое количество проектных организаций, то есть размывание заказов, и опять мы попадаем в этот замкнутый круг.

Ну, и, может быть, основное, все-таки, я называю это отсутствие любознательности. Все-таки, мы почему-то считаем, что мы делаем лучше. Да, мы делали очень хорошо, базируясь на госзаказе, закрытом рынке. Но давайте вспомним, с чего начинали китайцы — наглым образом занимались промышленным шпионажем. Потом чему-то научились, получили базу, начали сами что-то мудрить. В то же самое время, посмотрите, в Китае 5 тыс. верфей. А проектных организаций? Не очень много. Но, по крайней мере, они не соответствуют количеству верфей.

Поэтому, какая картина у нас? У нас есть некое разделение между хорошей идеей и отсутствием опыта в проектировании… Ну, я могу… Здесь, наверное, есть Егоров? Нет? Нет Егорова… и отсутствие возможности качественного проектирования.

И другая сторона. Вроде бы история, я имею ввиду проектные организации с потенциалом человеческим, но отсутствие хорошей идеи. Мне кажется, что мир настолько совершенен в части проектирования. По-моему, самое лучшее на данный момент уже создано. Потом пройдет какое-то время, я имею в виду идеи…

Потому что я посмотрел, наверное, недели три назад, проводил совещание и решил все-таки посмотреть, чего у нас там, как я называю, осваивается по программе развития морской техники, гражданско-морской техники. Как называется? Развитие гражданско-морской техники. На самом деле, во-первых, я, не знаю кто это сказал, по-моему, из ЦНИИ морского флота, я тоже не понимаю, что значит концепция. Концепция, действительно, "на полку". За 2  млн. долларов делать концепцию? Уж коллеги знают, что за 2 млн. долларов можно сделать хороший класс-проект, который будет уже неким результатом и точно не "в полку". За 2 млн. долларов сделать концепцию? Я могу сказать, что недавно говорил с коллегами из северо-западного пароходства. За 12 тыс. долларов (вы задумайтесь) была сделана концепция проектным бюро "Конашип"(?) (если многие коллеги знают) хорошего речного парохода. 12 тыс. евро, такой буклет хороший, с чертежами. Вот какая пропасть. Понимаете?

Мы, к сожалению, испорчены госзаказом, как со стороны Военно-Морского Флота, так и со стороны, может быть, и Министерства транспорта. И поэтому не работаем над издержками, а потом обижаемся и не понимаем, почему мы проигрываем. Мы проигрываем не только по качеству, но и по цене. Поэтому, мне кажется, что нужно в себе порыться, посмотреть, чего у нас не так и быть любознательным, все-таки время-то, то, хорошее, прошло.

Спасибо.

В.А. Попов
Спасибо, Виктор Александрович.

Коллеги, как я и обещал, если есть вопросы к заместителю министра транспорта, к Виктору Александровичу Олерскому, пожалуйста, предоставляется такая возможность задать в течение пяти минут. Вопросов не вижу.

Тогда, Виктор Александрович, я искренне благодарю Вас за присутствие, потому что Ваше участие наполняет нас содержанием. Судостроение строит суда, которыми Вы управляете как Министерством транспорта, ну, не управляете, а регулируете.

В.А. ОЛЕРСКИЙ

Успехов.

В.А. Попов
Спасибо за участие.

А мы продолжаем работу, коллеги.

И я предоставляю, извинившись еще раз перед Владимиром Львовичем Этиным, что прервал его, но это моя вина была.

Пожалуйста, Владимир Львович, Ваше слово.
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В.Л. ЭТИН
Спасибо за предоставленную возможность высказать свое мнение по особым причинам сегодняшнего некоторого отставания в подготовке кадров судостроителей.

Дело заключается, на наш взгляд, в необходимости сосредоточить внимание на причинах, по которым происходят сбои в подготовке кадров. Нужно сказать, что за последние 10-15 лет заметно снизилось качество подготовки инженеров для гражданской судостроительной отрасли. Это видят и в КБ, и на заводах. Это мы видим, работники высшей школы. 

Причины снижения качества специалистов с высшим образованием, вообще-то, общеизвестны. И многократно различные аспекты этой проблемы обсуждались на разных уровнях. Тем не менее среди этих причин главными, на наш взгляд, являются социально-экономические причины, а вовсе не отсутствие грамотных специалистов в этой высшей школе, и, соответственно, возможности подготовки кадров.

Эти социально-экономические причины порождают все остальные, включая и беспрецедентно низкий уровень подготовки выпускников школ по всем основным предметам, составляющим основу высшего технического образования. В эти дни, сегодня буквально, школьное образование находится в шаге от полного разрушения. И все мы спокойно на это смотрим. 

Среди социально-экономических причин основной является падение престижа инженерно-технического образования. Если в советский период в технические, в том числе кораблестроительные вузы поступали лучшие из лучших выпускников средних школ, то сегодня на технические специальности идут только те, кто не может претендовать по разным причинам на бюджетные места для получения юридического и экономического образования. Существует совершенно очевидный перекос в сторону получения лучшими представителями молодежи экономико-юридических специальностей. 

Так, в 2010 году только 30 процентов выпускников школ решили получить инженерно-техническое образование, а средний балл по так называемому ЕГЭ, например, в нашем вузе (поступающих на корфак) составил 42,3. В некоторых других кораблестроительных вузах и факультетах он опускался до нижней границы, то есть до 30 баллов, в то время как юридические и экономические специальности этот показатель не опускают ниже 65.

Страшно себе представить качество специалистов, которых вы получите через 4-5 лет, в 2015 году, для претворения в жизнь намеченных грандиозных программ развития гражданского судостроения, которые сегодня здесь звучат. Я вам не завидую.

К тому же СМИ, в том числе государственные каналы телевидения формируют образы героев нашего времени только в виде процветающих юристов, финансистов, благородных воров и бандитов, ментов (извините), так называемых звезд шоу-бизнеса и подобных им профессий.

Куда девались с экранов инженеры-энтузиасты своего дела, ученые с их открытиями, герои-первооткрыватели и тому подобные? Эти образы остались в прошлом веке. Может быть, они больше не нужны? Вот сегодня хотелось бы узнать, нужны они или не нужны все-таки. 

Не последнее место в этой проблеме занимает неустойчивое экономическое положение отечественных судостроительных предприятий, в том числе и проектных, связанное с их загрузкой, о чем родителям школьников хорошо известно. И поэтому они детей своих не больно отдают в судостроительные специальности.
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Важной причиной падения интереса к получению наукоемкого кораблестроительного образования является низкая оплата инженерного труда и отсутствие государственной поддержки статуса молодого специалиста-выпускника государственного технического вуза, гарантирующего ему в первые годы становления как специалиста хотя бы какой-то социально-экономический уровень. Они вброшены в рынок без всякой государственной поддержки. Спрашивается: а для чего государственные деньги тратил?

Важной причиной падения интереса к получению наукоемкого корабельного образования является… Я уже говорил об этом.

Отсутствие официального статуса молодого специалиста-выпускника государственного вуза лишает государство важного экономического рычага государственного регулирования в области высшего образования. Кстати, отсутствие этого рычага управления привело к спонтанному увеличению общего количества вузов в стране более чем в два раза за счет создания коммерческих вузов юридического и экономического направления с оплатой труда преподавателей, гораздо превышающей эту оплату в государственном секторе высшего технического образования, где зарплата доцента, например, кандидата наук не превышает среднего уровня зарплаты рабочих и служащих в регионе и находится порой в пределах 10–11 тыс. рублей в месяц. Это просто смехотворно! Поэтому полностью отсутствует социально-экономическая мотивация у специалистов с высшим техническим образованием продолжить свое образование, например, в аспирантуре. К тому же бюрократические процедуры, связанные с получением ученых званий (я подчеркиваю: не степеней, а званий) неоправданно сложны. В результате средний возраст профессорско-преподавательского состава неуклонно растет, что в свою очередь также снижает качество высшего технического образования.

Нужно сказать, что наличие существующего перекоса в высшем образовании наконец заметили Президент и Правительство, однако дальше констатации этого факта дело пока не идет. Поэтому мы предлагаем внести в Рекомендации нашего "круглого стола" следующие предложения. 

Первое – поднять статус и социальную привлекательность для молодежи инженерно-технических специалистов в обществе, используя для этого СМИ, литературу и тому подобное, показывать, что именно они и научные работники практически решают задачи преобразования и модернизации экономики, а вовсе не экономисты и юристы. Минобразования Российской Федерации, на наш взгляд, необходимо разработать и принять постановление Правительства… положения о статусе молодого специалиста, окончившего государственный вуз. Это позволит поднять заинтересованность этих специалистов, по сравнению с негосударственными юридическими и экономическими вузами. Правительству Российской Федерации необходимо решить вопрос о повышении в разы оплаты труда работников государственной высшей технической школы, обеспечивающих подготовку специалистов с высшим образованием для модернизации отечественной промышленности, в том числе и судостроения, и стимулировать получение ими ученых степеней и званий, упростив бюрократические процедуры в этой области. Министерству промышленности и торговли совместно с Министерством образования и науки разработать мероприятия, направленные на повышение мотивации поступления в аспирантуру молодых и способных специалистов-кораблестроителей, то есть будущих преподавателей и ученых в этой области. Спасибо за внимание.

В.А. Попов
Спасибо.

Пожалуйста, Дмитрий Борисович Киселев, главный конструктор проектов гражданских судов ОАО "Северное проектно-конструкторское бюро".

Пожалуйста, Дмитрий Борисович.

Д.Б. КИСЕЛЕВ
Добрый вечер, коллеги. Спасибо за предоставленную возможность выступить.
Тема моя достаточно узкая, тем не менее достаточно модная в последнее время. К тому же практически все, о чем я хотел сказать, было уже высказано в предыдущих речах, особенно Виктор Альбертович Рохлин сказал, на мой взгляд, совершенно все правильно. Но тем не менее разрешите немножко ознакомить с теми работами, которые проводит Северное бюро в рамках Федеральной программы "Развитие гражданской морской техники". Как раз Северное бюро приняло решение… Собственно говоря, Северное бюро как было военным бюро, так и основной деятельностью бюро, скорее всего, останется военное кораблестроение.
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Ну, а в области гражданского судостроения Бюро было принято решение как раз сосредоточиться на достаточно узкой области судостроения, а именно на судах для перевозки сжиженного газа и, возможно, на обслуживающих судах. И с 2008 года мы ведем обширную работу как с отечественными научными организациями, так и с зарубежными компаниями, особенно с компаниями, которые являются владельцами лицензий на технологии по перевозке сжиженного природного газа, включая французскую компанию "Газтранспорт" и японскую компанию ...(?).

В рамках программы было разработано три концептуальных проекта различной вместимости. Вот здесь и является такой яркий пример нашей взаимной несогласованности, поскольку мы до сих пор даже в рамках ОСП не смогли договориться, какую именно технологию перевозки сжиженного газа мы все-таки будем развивать: либо то, что представлено на судне вместимостью порядка 80 тыс. тонн, либо вариант более крупного судна. Здесь совершенно другой архитектурный облик, совершенно другая конструкция, судно совершенно другое. Либо же третий вариант – судно с вкладными опять-таки призматическими танками, совершенно другое судно. И получается, мы некоторым образом распыляем наши силы вместо того, чтобы сосредоточить их на конкретном одном направлении развития. 

Вот уже три года мы, как судовладельцы, как судостроители, так и компания "Газпром" никак не можем договориться, что же именно нам нужно и что же будет отвечать нашим взаимным интересам.

И еще одним фактором, который хотелось бы отметить, является то, что рынок этих судов, особенно рынок комплектующего оборудования для этих судов очень узок и очень монополизирован. Поэтому на первых стадиях и с учетом того, что объем заказов подобных судов пока не очень высок и вряд ли будет исчисляться сотнями судов, возможно, и не имеет смысла развивать данную отрасль криогенной техники у себя. Может быть, более целесообразно будет покупать отдельные комплектующие именно за рубежом.

А в целом хотелось бы подчеркнуть, что... На наш взгляд, в принципе российскими судостроительными предприятиями данные суда могут быть построены совершенно без малейших затруднений. Единственный нюанс – все суда для перевозки энергетического сырья очень большие. И, соответственно, в настоящее время, к сожалению, мы можем построить суда не больше 100 тыс. куб. метров. Это очень узкая область судов для перевозки сжиженного газа.

Поэтому в первую очередь нам необходимо даже не проектирование таких судов развивать, а строить заводы для того, чтобы мы смогли реализовать эти проекты, которые сейчас разрабатываются.

ВЕДУЩИЙ
Спасибо.

Слово предоставляется Новикову Александру Александровичу – генеральному директору компании "Бриз Марин": о необходимых мерах государственной поддержки российских проектно-конструкторских организаций судостроительной промышленности.

А.А. НОВИКОВ
Спасибо за предоставленную возможность.

Тема нашего сегодняшнего "круглого стола" – это проектирование гражданских судов российскими проектными организациями. Тема достаточно узкая, ее очень сложно обсуждать, не касаясь проблем отрасли в целом.

Насколько мы все понимаем, и много об этом говорилось, у нас в стране был, к сожалению, перерыв в целом в судостроении и в развитии проектных организаций тоже. И мы, как отрасль, несколько отстали от всего остального развитого мира в этом вопросе. Поэтому, насколько я понимаю, сейчас стоит задача достичь проектным организациям того мирового уровня, который на данный момент есть, как минимум, привнося по возможности более новые технологии. Какими силами мы этого уровня достигнем?
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Силами крупных проектных организаций с заслуженными именами, силами небольших проектных организаций более гибкими, силами новых организаций для нас, по сути, не столь важна. Нам важно, чтобы это было российское проектирование, чтобы это было российское судостроение.

Поэтому одним из основных стимулов и методом поддержки государства этого направления развития российских проектных организаций могут быть несколько позиций. 

Первое. Естественно в государственные заказы размещать… исключительно для исполнения государственных заказов (более правильнее будет сказано) привлекать исключительно российские проектные организации, даже если у нас нет специализированных проектных организаций по проектированию тех же самых плавучих буровых установок, даже если у нас нет организаций по проектированию судов для глубоководной трубоукладки большого диаметра.

Но если мы не будем создавать или давать возможность создаваться российским проектным организациям на эту тематику, а для того чтобы они создались, им надо дать работу, а имея работу, они могут привлечь более опытных, может быть, партнеров себе на подряд из других стран, и перенять этот опыт, и послезавтра начать работать самостоятельно, то надо в обязательном порядке привлекать именно российские организации. Так делала Европа, так делала Норвегия, например. … (Неразборчиво) …

Потом гражданское судостроение – это, как правило, коммерческое судостроение. Коммерческое судостроение – это деньги. Государственный заказ – это тоже коммерческое судостроение, потому что это деньги. Деньги надо экономить везде.

Поэтому заказчику должно быть интересно строить суда или на российских верфях, или по российским проектам. Мы говорим о проектных организациях сегодня. Поэтому если заказчик привлекает к исполнению своего проекта российские проектные организации, может быть, есть смысл ему предоставить какие-то налоговые льготы за это.

То же самое верфь. Если верфь привлекает российские проектные организации, тоже, может быть, налоговые льготы. Почему здесь и заказчик и верфь? У нас сейчас два вида, даже три вида размещения заказов заказчиками есть. Но самый цивилизованный, наверно, Виктор Альбертович об этом правильно говорил, размещение заказа на верфи, а верфь привлекает проектную организацию и прочее, прочее, прочее.

Наиболее распространенный на сегодня есть – это заказчик сам заказывает проект в проектной организации, потом сам выбирает верфь и строит. Есть еще третий вариант, когда заказчик делает всё, вплоть до того, что закупает болты. Ну, это уже вообще абсурд.

Поэтому если бы были введены налоговые льготы для верфей и для заказчиков, использующих чисто российский интеллектуальный потенциал, было бы полезно.

Что касается каких-либо льгот для самих проектных организаций, может быть, они не нужны как таковые на постоянной основе. Но если проектная организация ведет полностью весь комплекс от технического проекта до рабочей конструкторской документации и полностью сопровождает проект, может быть, есть смысл ей какие-то льготы сделать, чтобы ее в этом заинтересовать. Да даже небольшие льготы в плане отсрочки выплаты того же НДС, потому что проектные работы занимают, как правило, достаточно длинный период времени. И проектная организация те авансы, которые получает, она вымывает из своего оборота, которые можно направить на исполнение работ в виде уплаты НДС. Можно НДС выплатить по окончании всех работ. Но это просто частный пример.

В общем-то, это основное, на что хотел бы обратить внимание, на экономическую составляющую, на экономическую заинтересованность. Будет экономическая заинтересованность у всех участвующих в этой игре, на этом рынке, будем мы развивать свою промышленность, свои проектные организации. Всё. Спасибо большое.

ВЕДУЩИЙ

Спасибо большое, Александр Александрович.

Слово предоставляется Безюкову Олегу Константиновичу, заведующему кафедрой теории и конструкции судовых ДВС ФГОУ ВПО "Санкт-Петербургский государственный университет водных коммуникаций".

О.К. БЕЗЮКОВ

Спасибо. ФЦП "Развитие гражданской морской техники" предусматривает разработку конкурентоспособных на российском и мировом рынках проектов судов и их оборудования. 

Конкурентоспособность, которая в первом приближении оценивается с помощью соотношения цена – качество или цена – технический уровень, может быть определена только при использовании научно обоснованных критериев и нормативных документов.
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Методологические подходы, показатели научно–технического уровня и качества представлены в существующих в настоящее время нормативных документах, разработанных еще 25–35 лет назад. Они в значительной степени устарели, так как базируются на проведении экспертиз, которые не могут носить объективного характера, весьма трудоемки, требуют существенных затрат времени и средств. В связи с этим необходимость обновления нормативной базы представляется весьма актуальным.

В настоящее время существуют современные методы оценки технического уровня и качества судов, построенные с помощью теории подобия анализа размерности, безразмерные параметры критерий технического уровня и качества, предложенные профессором Малым в нашем университете и в ЦНИИ имени Крылова доктором технических наук Ахромеевым. Однако эта задача может быть выполнена с большей полнотой и точностью только в том случае, если будут разработаны методики оценки энерго-экологической эффективности, научно-технического уровня и качества и цены судового энергетического оборудования, на долю которого приходится от 10 до 40 процентов стоимости судов и до 50-80 процентов эксплуатационных расходов.

Постоянный рост стоимости нефтепродуктов ужесточает, ужесточающие экологические требования делают эту задачи критически важной. Указанная проблема находится в поле внимания как федеральных органов власти (федеральный закон об энергосбережении), так и международных организаций: Международный совет по двигателям внутреннего сгорания, ИМО (Международная морская организация). В частности ИМО разработан ряд нормативных документов, к числу которых относится временное руководство по применению конструктивного индекса энергетической эффективности, временное руководство по добровольному подтверждению конструктивного индекса энергетической эффективности, руководство по составлению судового плана энергетической эффективности и так далее.

Сотрудники нашей кафедры в 80-е годы прошлого века входили в состав временной научно-технической комиссии по оценке технического уровня продукции дизелестроения, созданной государственным комитетом СССР по науке и технике. Работа комиссии базировалась на методах, существующих в тот период времени и устаревших в настоящее время. 

Опыт работы комиссии, а также результаты исследований, проведенных на кафедре в последние годы, позволят создать научный задел для более объективной и точной оценки научно-технического уровня качества судовых дизелей, газотурбинных двигателей, котлов и другого энергетического оборудования.

Критерии учитывают энергоэкологическую эффективность, степень форсированности, массогабаритные показатели, надежность, долговечность судового энергетического оборудования. Построение этих критериев базируется на тех же принципах, что и критерии, предложенные профессором Малым и доктором технических наук Ахромеевым. То есть они позволяют создать единую методику оценки технического уровня качества как судового энергетического оборудования, так и судов в целом.

Апробирование критериальных уравнений на примере отечественного и зарубежного судового оборудования высоко- и среднеоборотных дизелей, газотурбинных двигателей и котлов показало, что численное значение критериев соответствует качественной оценке квалифицированными специалистами на основе параметрического метода ценообразования с учетом основных технических характеристик судовых дизелей. Также с учетом их технического уровня были разработаны методологические основы определения их цены. 

Таким образом, описанное выше позволяет считать, что создан научно-технический задел для разработки методики оценки энергоэкологической эффективности, научно-технического уровня и качества, цены судового оборудования, позволяющей определить соотношение цена-качество и, следовательно, более обоснованно подходить к оценке конкурентоспособности продукции судового машиностроения на стадии проектирования.

Университет на основе методологических подходов и научно-технического задела готов выполнить научно-исследовательскую работу в создании методологических основ, разработку нормативных документов и проведение оценки научно-технического уровня качества и цены конкурентоспособности судового энергетического оборудования. Спасибо за внимание.

ВЕДУЩИЙ

Спасибо, Олег Константинович.

Давайте посоветуемся, уважаемые коллеги. Я вижу, многие встают и уходят, у нас осталось два выступающих: Емельянов Вячеслав Михайлович Красавцев Виктор Евгеньевич. Давайте их выслушаем, и на этом будем заканчивать нашу работу. Нет возражений? Нет. Спасибо.

вп

Слово предоставляется Емельянову Вячеславу Михайловичу, главному конструктору проектов ОАО "Зеленодольское проектно-конструкторское бюро" — "Опыт использования в ОАО "Зеленодольское проектно-конструкторское бюро" современных технологий при проектировании кораблей и судов". Пожалуйста.

В.М. ЕМЕЛЬЯНОВ

Уважаемые коллеги, начиная с 90-х годов прошлого века, руководство научно-технического совета Зеленодольского ПКБ приняло решение о необходимости внедрения в процесс проектирования новых информационных технологий, связанных с трехмерным моделированием и с созданием трехмерной модели корабля. Проанализировав опыт наших коллег, как в стране, так и за рубежом, в инициативном порядке из собственных средств бюро, была закуплена система Юджин Солюшн(?) и обучен ряд специалистов бюро.

К положительным результатам стоит отнести опыт внедрения этой системы при проектировании корабля "Астрахань". Опыт использования этой общей машиностроительной системы был учтен, когда бюро перешло на специализированную судостроительную систему Трайбан(?), в которой работает несколько ведущих конструкторских бюро страны.

После того, как поставщики программного обеспечения объявили о выходе новой системе Авиамарин(?), которая фактически является развитием системы Транбайн(?), было проведено обучение, закуплены рабочие места.

Проектирование нового судна ГАЗ И ЯСК(?) было выполнено с использованием этой новой системы. В результате, технический проект корабля был выполнен за три месяца. Стандартно, до этого, обычно этот технический проект занимал 6—7 месяцев. В течение этого времени были созданы базы данных оборудования, произведено его размещение в помещениях постах, выпущены чертежи. Причем, любые изменения отражались системой и отображались в моделях, в чертежах, в режиме реального времени. Данные системы являются одной из составляющих частей калс-технологий(?) и позволяет разрабатывать не только комплекты технической рабочей документации, но и пакет интерактивной эксплуатационной документации, что позволяет значительно упростить, облегчить, сделать более наглядной эксплуатацию корабля экипажем.

В настоящее время нашими специалистами отрабатывается технология переноса данных из системы Авиамарин(?) в систему Пелеемсмартин(?), что позволит поддерживать изделие и контролировать его состав на протяжении всего жизненного цикла до утилизации изделия.

Следует отметить, что большая часть работ по внедрению и продвижению этих работ ведется на энтузиазме работников бюро, средства на приобретение мощного парка ЭВМ, закупку лицензии для организации рабочих мест, обучение специалистов выделяются в инициативном порядке из собственной прибыли. Но в последнее время, следует заметить, что частично в этом участвуют и средства Объединенной судостроительной корпорации. Преимущества внедрения 3D моделирования очевидны.

Первое — электронная версия судна в реальных размерах с установкой всего оборудования, прокладкой трубопроводов и трансмагистральных кабелей дает возможность устранить практически все нестыковки, коллизии на стадии проектирования, а не в железе на стадии, когда стоимость ошибки существенно возрастает.

Второе — разработка электронной модели позволяет автоматически получать программы для станков с ЧПУ для раскроя гипки(?) без дополнительной технологической подготовки производства.

Третье — нет необходимости в выпуске бумажных версий парка чертежей, так как конструкторское бюро и завод-строитель обмениваются электронными версиями документов.

Четвертое — электронные версии позволяют большую часть работ завода-строителя перенести со стапеля в цех, то есть большую часть работ выполнять в секциях и блоках, а не на собранном на стапеле корпусе судна. Таким образом, уменьшается время нахождения судна на стапеле, а время на стапеле самое дорогое, а также уменьшается общее время строительства судна за счет запараллеливания процесса и переноса его в цеха.

Пятое — при разработке документации с использованием 3D моделирования и создании электронной модели судна сокращаются сроки разработки как конструкторской, так и технологической документации.

Далее. Особенно существенно уменьшение сроков происходит при выполнении проектов модернизации и переоборудования судов, так как достаточно большой объем документации можно использовать с некоторыми доработками.

Ну, и, наконец, общая тенденция сокращения ручного труда при проектировании и технологической подготовке производства за счет сокращения влияния человеческого фактора уменьшает риск ошибки, что повышает качество выпускаемой продукции.

Одной из основных проблем, с которой приходится сталкиваться при работе с импортными системами проектирования, в том числе с Авиамарин(?), является отсутствие соответствия этой системы российским нормативным документам. Любое предприятие, использующее зарубежное программное обеспечение, встает перед выбором — либо делать, как предписывает программа, при этом отступая от нормативов и требований ГОСТов, ОСТов и других документов, либо дорабатывать программное обеспечение своими силами до соответствия вышеуказанным нормативным документам.

Для решения таких возникающих проблем у нас в бюро создавались мобильные рабочие группы, включающие в себя как профессиональных конструкторов с немалым опытом работы по специализации, так и молодых специалистов, прекрасно освоивших систему электронного проектирования. Результатом этой совместной работы стало более двух десятков собственных программ приложения, позволяющих получать документы, соответствующие нормативам непосредственно из модели.
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Обобщая тот опыт, который нам удалось накопить к этому моменту, следует отметить, что, первое, внедрение современных программ обеспечения в рамках одной организации приносит определенные выгоды от организации. Однако для получения существенной пользы необходимо внедрение технологий по всей технологической цепочке через заказчиков, бюро и эксплуатационника.

Второе. Существующая нормативная база устарела и не позволяет гибко подстраиваться под новейшие программы. Доработка программ приводит к увеличению сроков внедрения, сниженияю производительности и уменьшению положительного эффекта от внедрения. Локальное отступление от нормативов в рамках одной организации малопродуктивно, так как, например, наше бюро работает с несколькими предприятиями-строителями.

Третье. Необходимо создание единых для всей отрасли правил по описанию конструкций компонентов оборудования и элементов коммуникации для обмена информацией между предприятиями. 

Четвертое. Многие возможности повышения производительности, заложенные в системах проектирования, не могут быть использованы либо по причине отсутствия на предприятиях современного оборудования, либо в виду несовместимости стандартов программного обеспечения и обрабатывающего оборудования. 

С учетом актуальности данной проблемы, о чем свидетельствует сегодняшний "круглый стол" в Совете Федерации, мы уверены, что вопросы внедрения технологий с применением трехмерных моделей для судостроения займут свое достойное место в ряду важнейших проблем. А судостроению будет оказана государственная поддержка, во-первых, в части закупки современных аппаратных комплексов-станков ЧПУ в части приобретения новых программных продуктов, в части обучения специалистов, в корректировке действующей нормативной базы, в создании единого технического регламента, определяющего все аспекты взаимодействия между участниками процесса проектирования, строительства и эксплуатации судов. А также в создании единых отраслевых норм по представлению описания компонентов электронных моделей, протоколов обмена информацией между предприятиями.

Наконец, это внедрение, унификация и применение единой политики в области информационных технологий в рамках отрасли. Хотя следует отметить, что в отрасли нет, но в стратегии развития ОСК до 2020 года такая задача стоит. Все, спасибо за внимание.

ВЕДУЩИЙ

Спасибо большое, Вячеслав Михайлович.

Слово предоставляется Красавцеву Виктору Евгеньевичу – главному инженеру ОАО "Гипрпорыбфлот" – "Некоторые проблемы проектирования современных судов рыбопромыслового флота".

В.Е. КРАСАВЦЕВ

Уважаемые коллеги! Тема нашего стола о проблемах нормативно-правового обеспечения, вот на эту тему мы и будем говорить.

Чтобы построить современное судно, прежде всего, его необходимо спроектировать, и не просто, а на соответствие мировым техническим требованиям. Основным источником обновления нормативно-правовых документов по проектированию рыболовных судов в настоящее время являются документы Международной морской организации, которую здесь называли ИМО. То есть это конвенция, кодекс, руководство, и все, что она принимает.

В части рыболовных судов ИМО при активном участии российских специалистов, в частности и присутствующих здесь, разработала Конвенцию по безопасности рыболовных судов, Кодекс безопасности рыбаков и рыболовных судов, добровольное руководство по проектированию, постройке, оборудованию малых рыболовных судов (12–24 метра) и рекомендации по безопасности для палубных рыболовных судов длиной менее 12 метров и беспалубных рыболовных судов. Хотя наши специалисты участвовали в их разработке, Россия пока не признала эти документы.

Причина неприсоединения России к Конвенции по безопасности рыболовных судов вскрыли, на мой взгляд, это один из недостатков нормативно-правового обеспечения нашего проектирования. Рассказываю. Последний раз в декабре 2004 года Минсельхоз России, который тогда руководил нами, рыбаками, инициировал присоединение России к Конвенции по безопасности рыболовных судов. Анализ состояния рыбопромыслового флота показал, что Российская Федерация готова присоединиться к конвенции. Однако необходимые документы для представления в Правительство не были подготовлены из-за разногласий между Министерством иностранных дел и Министерством юстиции о форме юридического документа о присоединении. Что это должно быть – распоряжение или постановление Правительства? Вот, на чем мы встали.

Последовавшие структурные функциональные преобразования разделили ответственность за обеспечение безопасности рыболовных судов между Федеральным агентством по рыболовству и Министерством транспорта. Кто теперь должен поднимать вопрос о присоединении к Конвенции по безопасности рыболовных судов? Я прямо скажу – никто. Потому что существующий федеральный закон о международных договорах не обязывает федеральные органы исполнительной власти действовать далее после завершения работы над международным договором и его открытие для подписания, ратификации, принятия и утверждения.
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Таким образом, получается определенное отфутболивание. Документ сделан – устранились, а тем более, когда идут бесконечные изменения функций, я имею в виду с рыбаками.

По этому поводу, где про флот, который я представляю. Мы сами обратились в Госдуму с предложениями по корректировке названного закона, но получили отрицательный ответ. Поэтому мы предлагаем (просто это наш очередной вариант) Морской коллегии при Правительстве Российской Федерации систематически рассматривать обращения Международной морской организации к правительствам стран – членам ИМО по вопросам безопасности мореплавания, защите морской среды, с составлением соответствующих заключений, поручений министерствам и ведомствам.

Мы надеемся, что это поможет, по крайней мере, проектировщикам учитывать не только названные мною документы, но и, например, требования Гонконгской международной конвенции по безопасной экологической рациональной утилизации судов. Ну, еще здесь присутствующие наверняка вспомнят и Морфлот с его всякими приложениями.

Второе. Рыболовные суда в России, как здесь уже говорилось, строятся по правилам или российского морского регистра судоходства или соответственно речного регистра. Но есть огромное количество, где-то по нашим последним учетным данным, 28,5 тысячи единиц судов рыбопромыслового флота с главным двигателем мощностью менее 55 киловатт и несамоходных судов вместимостью меньше 80, для проектирования строительства соответственно классификации и технического надзора(?) которых нет документа, обязательного к применению. Такое количество судов у нас…

На сегодняшний момент в стране есть правила классификации проектирования и постройки оборудования маломерных судов промыслового флота, разработанные "Гипрофлотом", утвержденные приказом Госкомрыболовства и даже представленные в Международной морской организации. Однако в настоящее время они не применяются системно, потому что в Кодексе торгового мореплавания до сих пор остается открытым вопрос об органе исполнительной власти или органе еще и технического надзора, который должен отвечать за техническое состояние, классификацию и регистрацию этих судов. До введения этого за всё отвечало Министерство рыбного хозяйства, тогда еще Госкомрыболовство, у нас была там своя система. После введения в Кодекс торгового мореплавания вопрос развалился.

Дополнительные трудности в толковании правовых нормативных документов создает отнесение судов рыбопромыслового флота в разряд иных по умолчанию. Смотрите статью 23 Кодекса торгового мореплавания, вы там всё это увидите.

Обращаю только внимание на то, что Морская международная организация всегда отдельно выделяет вопросы, связанные с рыболовными судами, потому что, по ее же данным, все-таки каждый год 24 тысячи рыбаков гибнет. Но, как вы понимаете, мы тоже далеко не отстаем, вспомните последние сейчас Камчатка опять. Ну, у нас вот так всё.

Поэтому мы предлагаем все-таки согласовать когда-нибудь положения о Минтрансе и Федеральном агентстве по рыболовству с Кодексом торгового мореплавания в отношении надзора за охраной человеческой жизни на море, это статья 6. И при этом обратить особое внимание на работу рыбаков на этих маломерных судах.

Кроме того, в Государственной Думе, учитывая именно важность обеспечения безопасности мореплавания маломерных судов рыбопромыслового флота, рассмотреть предложения о дополнении статьи 6 – "Государственный надзор за торговым мореплаванием" в Кодексе торгового мореплавания пунктом, в котором записать: "Государственный контроль за безопасностью мореплавания самоходных судов рыбопромыслового флота с главным двигателем мощностью менее 55 киловатт и несамоходных судов рыбопромыслового флота вместимостью менее 80 осуществляется федеральным органом исполнительной власти в области рыболовства".

Учитывая важность этого установления режима безопасности для рыболовных судов, и в любых других нормативно-правовых актах не допускать отнесения наших судов в разряд прочих. Поэтому если… я ознакомился с нашим постановлением, опять же смотрим, рекомендация 3 кому написана? Министерству промышленности и торговли Российской Федерации (понятно, строители), Министерству транспорта (транспортники), что сделать? Ускорить переработку отраслевых нормативно-технических документов в области проектирования гражданских судов морского и речного транспорта.

Поэтому предлагаю сюда записать. Добавить Федеральное агентство по рыболовству, а после речного транспорта написать "судов рыбопромыслового флота". Не забывать, что у рыбаков есть своя специфика. И кто с нами работал, вот сидящий здесь … (неразборчиво) подтвердит, с нами всё не так просто. Было бы просто, мы бы не выручали столько.
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Далее. О заказах на строительство здесь много говорили. Сегодня в отрасли 85 процентов судовладельцев имеют одно-два судна, и поэтому у них нет залоговой массы, чтобы получать кредитные средства на судно или брать судно в лизинг. И уже давно определено, что без финансовой поддержки государства такие судовладельцы не смогут обновлять свой флот. Есть постановление Правительства № 590 от 12 августа 2008 года, которое утвердило правила, определяющие порядок использования бюджетных средств на частичное или полное финансирование объектов капитального строительства, в соответствии с которым бюджетные средства могут использоваться только при условии положительных результатов государственной экспертизы проектно-финансовой документации (здесь говорилось, надо это или не надо делать). Есть уже, утверждено все, надо только использовать.

Экспертиза должна подтвердить, в частности, что там написано: соответствие инвестиционного проекта приоритетам и целям, определенным в прогнозах и программах социально-экономического развития Российской Федерации, а также эффективное использование средств федерального бюджета. 

Таким образом, государственная экспертиза инновационного проекта нового судна должна подтвердить, во-первых, целесообразность создания судна в целом, нужно ли такое судно, его экономическую эффективность, которая обеспечивается техническими решениями, и возможность возврата бюджетных средств, вот чем ему будут помогать. 

Экспертиза проектной документации, на наш взгляд, необходима еще в силу того, что за последние 15 лет резко увеличилось число судовладельцев. Их сейчас более полутора тысяч. И многие не обладают опытом заказа судов, проработки технических заданий (вот из-за чего здесь возникали коллизии, надо ли еще кому-то проверять).

С другой стороны что получается? В конкурсной борьбе на право проектирования и строительства зачастую побеждают не те, кто имеет опыт проектирования, а те, кто предложил более низкую цену за свою работу. К сожалению, мы имеем печальный опыт не только некачественных технических заданий и проектов, но и построенных с большими недостатками судов. То есть неэффективно используем средства.

Поэтому, по нашему мнению, заказывать экспертизу в области рыбопромысловых судов и принимать решения по результатам необходимости бюджетной поддержки должно Росрыболовство.

Далее. Поскольку в целом результаты работы рыбной отрасли всегда определяются соответствием типового количественного состава... ну, какой флот есть и сколько есть ресурсов, баланс вот этот должен быть, поэтому... А в настоящее время в положении о Росрыболовстве полностью отсутствует какое-либо полномочие и обязанности в части влияния на состав флота, определение технической политики как одной из форм ее реализации. Поэтому мы считаем, что хотя бы вот это положение об экспертизе сюда ввести, чтобы смотреть, что строим и куда направляем деньги. Как-то регулировать.

Мы предлагаем в Положение о Федеральном агентстве по рыболовству записать такое дополнение, закрепив за ним обязанность проведения государственной технико-экономической экспертизы проектно-финансовой документации на вновь вводимые в эксплуатацию суда рыбопромыслового флота и создаваемые с привлечением бюджетных средств или иных видов государственной поддержки.

Вот то, что я хотел сказать. С одной стороны то, что я сказал, написано в пункте 1 вашего постановления, где все это надо проработать. Но, с другой стороны, это нигде никогда не находит отражения. А в позиции 8 в качестве комментария три минуты, которые я больше не возьму в дискуссии.

Позиция 8, где нашим регистрам предлагается провести анализ проектных организаций на предмет состава, квалификации персонала, качества выпускаемой проектной документации с целью исключения из числа признанных... А у нас сегодня есть список признанных организаций? Что такое признанная организация? 

Поэтому у меня есть предложение к этому пункту 8 отнестись немножко осторожнее с тем, чтобы "с водой не выплеснуть ребенка". 

ВЕДУЩИЙ
Спасибо большое.

Уважаемые коллеги, тут на две минуты просит слово директор ассоциации разработчиков, производителей и потребителей экранопланов Варакасов Юрий Геннадьевич. Дадим ему слово? Не надо? Значит, извините. 

Итак, уважаемые коллеги, все участники сегодняшнего "круглого стола", который прошел интересно, высказались.

еп

Я, вы знаете, ваш родственник, я закончил Николаевский кораблестроительный институт в 1971 году, отработал 25 лет на судостроительном заводе, последние десять лет генеральным директором Волгоградского судостроительного завода. Мы сдавали проектов 20 единиц в год, это и "Река-море", и "Траулеры…" 502-й 503-й проекты и другие суда. Поэтому я не новичок в этом вопросе, и сегодня у меня на сердце и в голове промелькнули се те беды и все те чаяния, которые испытывают сегодня и проектанты, и те, кто владеет судами, и те компании, которые хотят получить и дешево, но качественные хорошие пароходы.

Правильно здесь было высказано, я тоже понимаю, это мое личное мнение, я поддерживаю тех, кто здесь высказался, пора опять вернуться к специализации тех предприятий, верфей, которые когда-то были. Не все могли делать траулеры, буровые, газовозы и так далее. Поэтому здесь было правильное предложение и рекомендации здесь есть, что необходимо, конечно, министерству подумать, как это сделать.

На сегодняшний день мы выслушали, я считаю, что правильно пригласили и "Газфлот", и "Совкомфлот", это те компании, которые конкретно могут, и они имеют программы заказов судов для развития шельфа по добыче газа, нефти и так далее. Как раз здесь, Министерство промышленности, можно нам четко определить направления, какого качества, какой вместимости и так далее, в каком направлении будут создаваться в ближайшие десятилетия суда. Правильно здесь было отмечено Виктором Евгеньевичем то, что у нас страдают не только суда промысловой рыбы, но и небольшие сухогрузы, которые ходят во внутренних водах и занимаются промысловыми видами отлова рыб в морях и океанах.

Здесь для каждого не будет никакого закона, вы понимаете, что закон может создаваться или как объединились судостроители для входящих корпорацию судостроения, здесь можно смотреть какие-то вещи, но для каждого владельца одного единственного судна или траулера или еще какого-то, конечно, законы не придумаешь. 

Я очень внимательно выслушал предложения по снижению себестоимости и стоимости судна, конечно, при тех ростах тарифов, которые ежегодно принимаются на правительственном уровне, уследить за конкуренцией и за ценой парохода или судна, которые строятся не один месяц и даже не один год, очень сложно. И нам необходимо какую-то здесь иметь возможность как-то реагировать и оказывать помощь предприятиям, которые занимаются особо сложными видами строительства судов, военных и гражданских.

Если этого не будет, я помню, как я в коллегии Минтранса был, когда Греф распекал Калининградский судостроительный завод и отдал, по-моему, под суд за то, что не уложились в тот коэффициент инфляции, который был на тот год, когда сдавался этот пароход. Они не учли, что за три года было повышение тарифов и всего остального. Поэтому за основу мы примем наши с вами рекомендации. В этих рекомендациях было правильно подсказано, что проектирование и проектные состояния проблем правового направления… мы обговорили фактически всю гамму вопросов от проектирования до сдачи судов и уход их на промысел или в плавание.
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Поэтому те поправки, которые вы давали, у нас они зафиксированы в стенограмме. Если вы еще нам оставите ваши пометки, те предложения, это еще проще будет, чтобы не разбираться полностью в стенограмме.

Я думаю, что Совет Федерации, Комиссия по морской политике окажет действенную помощь. И если будет, как здесь замминистра сказал, закон о развитии судостроения России издан, мы его с удовольствием примем.

Спасибо большое вам. Наше время вышло. Спасибо за работу. До следующей встречи.

Есть еще?

С МЕСТА
Можно маленький комментарий? 2 минуты.

Здесь в решении, в рекомендациях (просто хотел обратить внимание), где формулировка – при размещении отдавать российским проектным организациям… и так далее по ходу, я хочу сказать, надо какую-то отсылку сделать к 94-ФЗ, там всё прописано. Мы не можем шагнуть, как государственное, допустим, предприятие…

ВЕДУЩИЙ

Понятно.

С МЕСТА (тот же)

… (я в Росморфлоте начальник управления) влево, вправо. Там закон определяет и мы обязаны. Так делать не можем. Там всё прописано, в том числе и с отсылкой … (Не слышно, говорит с места не в микрофон.) 

ВЕДУЩИЙ

Значит, поправки надо делать.

С МЕСТА (тот же)

Да, поправки.

Второе. Я хотел обратить внимание. Здесь шла дискуссия…

РЕПЛИКА
Вообще не применять 94-ФЗ, всё будет хорошо. (Не слышно.) 
С МЕСТА (тот же)

Отлично было бы. Но на сегодня мы вынуждены…

ВЕДУЩИЙ

Ну, предлагать надо в наши рекомендации.

С МЕСТА (тот же)

Мы предлагали. Хотел обратить внимание, что проектировать или нет, проектировать, как Рохлин  говорил, а мы там выбрали концепцию. Я знаю прекрасно, отличная схема, госбюджет не работает. Минэкономразвития не начнет финансировать ни один проект… вот вы не объявите конкурс пока не представите, не защитите прошедший экспертизу технический проект. Поэтому и вынуждены делать в объеме … (Не слышно.) 
Дальше. Разработать перечень документов, которые надо выносить. Давно есть … (Не слышно.), 38 документов определено, которые обязан заказчик в ходе разработки технического проекта выделить в отдельный, называется, комплект договорной документации и выносить его на конкурс. То есть надо подкорректировать некоторые технические моменты.

ВЕДУЩИЙ

Спасибо. Всего доброго.
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