Научное сообщение

«Морская деятельность и современность.
 Судостроение – базис морской деятельности».
Докладчик –  академик Пашин Валентин Михайлович.
Борьба за власть над ресурсами и территориями, в том числе за обладание морем, сопровождает всю историю человечества. Сегодня мировая экономика все в большей мере переориентируется на освоение ресурсов океана и развитие морской энергетики. Реалистичным становится тезис о том, что современная цивилизация – прибрежная: на 200-км полосе побережья Мирового океана живет половина населения и сосредоточено более половины всего мирового промышленного потенциала. Внешнеторговая деятельность, промышленное рыболовство, добыча нефти и газа на морском шельфе, исследование океана – важнейшие факторы современности.
Военно-морской флот стал своеобразной «длинной рукой» государства, самым универсальным инструментом активной внешней политики: военный флот, совокупный тоннаж которого составляет около 8,5 млн. т, обеспечивает контроль над морскими коммуникациями, равносильный контролю над мировой экономикой. Облик современных военных кораблей во многом определяется новыми разработками и технологиями. К настоящему времени достаточно четко оформились пять-шесть таких технологий: новые принципы снижения уровня физических полей; комплексный подход к обеспечению живучести; stealth-технологии; использование роботизированных систем; CALS-технологии; «электрификация» кораблей.
Однако главной и уже заявившей о себе тенденцией становится постепенный переход функций генератора и носителя технического прогресса в морской технике от флота военного к флоту гражданскому. По многим позициям гражданский флот уже «обогнал» флот военный.
Понимание роли морской деятельности лежит в основе отношения к национальному судостроению ведущих морских стран мира. Продукция судостроения – инструмент осуществления морской деятельности, ее базис. Сегодня годовой объем рынка мировой судостроительной промышленности составляет 120-150 млрд. долл. Судостроение – отрасль весьма специфичная, требующая больших капиталовложений, замораживаемых на сравнительно длительный период постройки судов. Поэтому многие страны принимают ряд специальных мер, стимулирующих приток инвестиций в гражданское судостроение. Военное кораблестроение, напротив, является прямой заботой государств и, соответственно, финансируется национальными бюджетами стран.
Россия – морская держава, имеющая выход к морям по всей протяженности своих границ. До 1992 г. у нас был второй по величине Военно-морской флот в мире, крупнейший научно-исследовательский флот, огромные торговый и рыбопромысловый флоты (устойчивое место в первой десятке стран). Однако события последующих лет привели современный отечественный флот (и военный, и гражданский) в весьма плачевное состояние. Практически на протяжении 25 лет не было долгосрочной программы развития флота и, соответственно, кораблестроения, имеющей силу закона и гарантированное ресурсное обеспечение. Из-за ее отсутствия часто принимались сиюминутные, научно не обоснованные решения. Принципиально изменились после 1991 г. взаимоотношения Минобороны с промышленностью: многократные реорганизации оборонно-промышленного комплекса и Минобороны разрушили отлаженную прежде многополярную систему взаимодействия.

В то же время имеется ряд положительных тенденций последних лет: завершается постройка новых головных кораблей, частично начата серийная постройка, ВМФ последовательно интегрируется в международную систему безопасности на море и др. Вместе с тем, нынешнее состояние ВМФ и работа судостроительных предприятий вызывают серьезную озабоченность: количественный состав морских сил общего назначения снизился до минимального уровня, пополнение морских стратегических ядерных сил затягивается, сроки постройки кораблей затягиваются, имеются претензии к стоимости головных кораблей и их качеству.

В гражданском флоте в последние годы также наметились положительные сдвиги: общая численность флота под управлением российских судоходных компаний возросла, увеличилось количество судов под российским флагом, продолжилось обновление торгового флота, контролируемого Россией, увеличены производственные мощности отечественных портов. Однако степень участия российского транспортного флота в общем объеме перевозок собственных внешнеторговых (а с участием морского транспорта осуществляется до 60% внешнеторгового оборота России) и транзитных грузов остается крайне низкой (в пределах 4-5%, прежде – до 50-60%).
По данным стратегий развития транспортной системы, энергетической, водной, рыбохозяйственной и др., до 2020 г. мы должны построить морской техники на 1,5 трлн. руб. Это и транспортные суда, и средства освоения шельфа, и промысловый флот, и научно-исследовательский, и многое другое.
Остается фактом, что Россия существенно отстает по общему уровню технологий и организации работ от мировых лидеров судостроения. В результате удельная трудоемкость производства в отрасли в 3-5 раз выше, а продолжительность постройки судов в 2-2,5 раза больше. Такая ситуация сложилась практически еще в советское время и усугубилась из-за морально-физического износа основных фондов промышленности и длительного «режима выживания» без реальных действий по радикальной модернизации.
В целях повышения конкурентоспособности отечественного судостроения принята Стратегия развития на период до 2020 года и последующие годы, основная цель которой – создание нового конкурентоспособного облика отрасли на основе развития научно-технического потенциала, оптимизации производственных мощностей, модернизации и технического перевооружения, совершенствования нормативно-правовой базы. Основными целевыми показателями (индикаторами) Стратегии является безусловное обеспечение государственных нужд ВМФ и других силовых структур, максимально возможное создание океанотехники для освоения шельфа, достижение Россией на мировом рынке военного кораблестроения уровня 15-20% и экспорта гражданской продукции до 2% процентов от мировых продаж. Скромные по сравнению с другими отраслями, но реальные цифры. Сегодня даже в условиях кризиса они не кажутся фантастическими, а наибольшие темпы роста объемов производства в судостроительной промышленности, в отличие от других отраслей, подтверждают это.
Создание необходимого научно-технического задела предусмотрено ФЦП «Развитие гражданской морской техники на 2009-2016 годы». Главный вектор этой Программы – обеспечение создания морской техники для освоения шельфа. Результаты реализации мероприятий Программы за первые два года показывают, по данным Минобрнауки, ее существенное превосходство в части достижения важнейших целевых индикаторов и показателей в сравнении с другими аналогичными ФЦП.
Таким образом, наметился заметный сдвиг в сторону укрепления судостроения и развития флота. А мнение о потере гражданского судостроения в России навсегда, распространяемое некоторыми СМИ, сильно преувеличено.
