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За последние годы в нашей стране су-
щественно возросло число аварий 

плавучих доков, в том числе с тяжелыми 
последствиями [1]. Особенно привле-
кает внимание ряд происшествий с за-
топлением плавучих доков в результате 
серьезных повреждений корпуса [2–7], 
не говоря уже о менее заметных авариях, которые благодаря 
только благоприятному стечению обстоятельств не имели та-
кого драматического финала и, соответственно, не привлекли 
столь пристального внимания. 

Анализ этих аварий и их последствий заставляет обратить 
внимание прежде всего на то, что общим для них является 
возраст «пострадавших», который колеблется от 30 – 40 лет 
у ПД «Паллада» и ПД-50 до почтенных 60 – 80 лет у ПД-11 и 
ПД-16. При этом во всех сообщениях об этих происшествиях 
обязательно отмечалась в качестве одной из основных при-
чин аварий продолжительный срок эксплуатации этих доков. 

Однако реальный, а не расчетный срок службы плаву-
чих доков, так же как и судов, кораблей и других плавучих 
сооружений, как правило, определяется их техническим со-
стоянием, которое существенно зависит от конструктивных 
особенностей сооружения, условий эксплуатации и, что особо 
важно, от отношения к нему владельца. 

Примером удачных конструктивных решений, благопри-
ятных условий эксплуатации плавучих доков и бережного 
к ним отношения являются металлический плавучий док, 
прослуживший на АО «Адмиралтейские верфи» до 102 лет, 
а также эксплуатирующийся в Хабаровске плавучий док, по-
строенный заводом «Сормово» в 1910 г. (рис. 1). 

Рис. 1. Металлический плавучий док грузоподъемностью 
1000 т, построенный в 1910 г.

Это, конечно, можно отнести к хорошим исключениям из 
правил, поскольку они эксплуатируются в пресной воде, а их 
корпуса имеют клепаную конструкцию, так же как корпуса 
двух плавучих доков на Северной Двине в Архангельске, экс-
плуатирующиеся уже 58 и 60 лет при расчетном сроке службы 
всего 25 лет. Также нужно упомянуть о деревянном плавучем 
доке, эксплуатировавшемся Камским речным пароходством 
более 60 лет, и об одном из серии железобетонных плавучих 
доков, построенном в Ленинграде Всесоюзным трестом по же-
лезобетонному судостроению «Докводстрой» в 1933 г., кото-
рый и сегодня эксплуатируется в Санкт-Петербурге (рис. 2).

Таким образом, видно, что продление срока службы пла-
вучих доков до 50 лет и более, рекомендуемых Правилами 
Российского морского регистра судоходства (РМРС) [8] как 
расчетные, возможно. Однако до какого предела это целесо-
образно и допустимо, особенно если им нет замены, посколь-
ку в составе докового парка пополнения давно уже не было. 

Плавучие судоподъемные сооружения докового типа «Ат-
лант», «Сакура», «Итарус», «Свияга» и «Вымпел» (рис. 3), 
единственные появившиеся в составе докового парка нашей 
страны за последние почти 30 лет. 

АНАЛИЗ СРОКОВ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
ПЛАВУЧИХ ДОКОВ
А.Г. Смирнов, д-р техн. наук, зам. гл. конструктора АО «ЦМКБ «Алмаз»,
контакт. тел. (812) 373 0292

Рис. 2. Железобетонный плавучий док грузоподъемнос-
тью 4000 т, построенный в 1933 г.

а) б)

в) г) д)

Рис. 3. Судоподъемные сооружения докового типа: а – самоподъемная баржа «Атлант»; б – транспортно-подъем-
ный плавучий док «Сакура»; в – транспортно-подъемный плавучий док «Итарус»; г – транспортный плавучий док 
«Свияга»; д – передаточный плавучий док «Вымпел»
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Однако эти судоподъемные сооружения создавались или 
закупались за границей не для замены существующих плаву-
чих доков, находящихся в эксплуатации, а для выполнения 
сугубо специализированных операций при использовании 
новых производственных объектов. 

Из плавучих доков, эксплуатирующихся в настоящее время 
в нашей стране, более 20 относятся к спусковым, передаточ-
ным, транспортным, транспортно-спусковым и другим спе-
циализированным плавучими судоподъемным сооружениям, 
являющихся неотъемлемыми элементами технологической или 
транспортно-технологической системы создания или ремон-
та кораблей и судов [9,10]. К этой группе относятся все пять 
плавучих судоподъемных сооружений, вошедших в состав до-
кового парка в последние годы. В составе остальной большей 
части докового парка, традиционно используемой для ремонта 
кораблей и судов, изменений за последнее время не было. По-
этому стоит рассмотреть, что же имеется в его составе и, как 
следствие, понять, чего можно ожидать в ближайшее время. 

Несмотря на существенные сокращения докового парка 
за последние десятилетия в настоящее время в стране экс-
плуатируется около 120 плавучих доков и судоподъемных 
сооружений докового типа различной грузоподъемности и 
назначения, распределение которых на пять групп (I–V) в 
зависимости от их грузоподъемности, а также от материала 
корпуса показано на рис. 4. 

Рис. 4. Распределение плавучих доков, эксплуатиру-
ющихся в России, по грузоподъемности и материалу 
корпуса:
 – металлические, – железобетонные, – композитные

Средний срок службы плавучих доков, находящихся в 
эксплуатации в нашей стране, по состоянию на 2019 г. со-
ставляет около 42 лет. Однако у разных по грузоподъемности 
групп этих сооружений эта величина существенно различа-
ется (рис. 5, таблица).

В таблице представлены средний срок службы специали-
зированных и ремонтных плавучих доков, а также их макси-
мальные и минимальные значения. 

При сопоставлении сроков службы ремонтных и специа-
лизированных плавучих доков различных групп грузоподъ-
емности можно заметить между ними существенные различия. 
Средний срок службы специализированных плавучих доков 
прежде всего последних лет составляет около 30 лет, а без их 
учета – около 38 лет. Однако средний срок службы этих плаву-
чих доков IV группы, имеющих грузоподъемность от 12 000 до  
25 000 т, превышает 43 года. Это объясняется тем, что в эту груп-
пу вошли спусковые и передаточные плавучие доки крупнейших 
отечественных судостроительных и судоремонтных предпри-
ятий, которыми они были оснащены в процессе реконструкции 
70-х гг. прошлого века [10]. В настоящее время срок службы 
этих доков уже приближается к расчетному значению – 50 лет. 

Аналогичная ситуация сложилась также на нескольких 
предприятиях, являющихся владельцами судоподъемных 
сооружений такого же назначения, но меньшей грузоподъ-
емности (I, II и III группы), которыми они были оснащены 
в 80-е гг. [10]. Эти доки равномерно распределились по ука-
занным выше группам, и существенного увеличения средних 
значений их срока службы не отмечено– оно приближается 

к 40 годам. 
Средний срок службы плавучих судоподъемных сооруже-

ний, использующихся для ремонта кораблей и судов, количе-
ство которых составляет более 4/5 всего докового парка страны, 
приближается к полувековой отметке, а некоторых групп уже 
достиг или превысил ее (рис. 6). Одновременно следует отме-
тить, что минимальный срок службы этих сооружений прак-
тически одинаков для всех групп плавучих доков и составляет 
28–30 лет (см. таблицу). Это объясняется тем, что после распа-
да СССР экономические связи с независимыми странами, на 
территории которых остались судостроительные предприятия, 
осуществлявшие серийное строительство и поставки плавучих 
доков (судостроительный завод «Балтия», Херсонский судо-
строительно-судоремонтный завод, Херсонское судостроитель-
ное объединение «Паллада») были нарушены и до настоящего 
времени не восстановлены. Как следствие, замена отслуживших 
плавучих доков продукцией этих предприятий, не проводится.

Наибольший средний срок службы имеют ремонтные 
плавучие доки грузоподъемностью до 6000 т (I и II группы), 
превышающий среднее значение, до которого «доживают» 
далеко не все судоподъемные сооружения этого назначения. 
Нештатные ситуации с этими доками, связанные с существен-
ными повреждениями корпусных конструкций или завершаю-
щиеся затоплением, происходят редко, несмотря на не всегда 
достаточное внимание, уделяемое доковладельцами их тех-
ническому состоянию и даже эксплуатирующие без разреши-

Таблица 
Показатели срока службы основных групп плавучих доков 

Назначение
Показатель

 Группа грузоподъемности 
 I  II  III  IV  V

Грузоподъемность 
плавучих доков, тс

До 
3000

3001– 
6000

6001– 
12 000

12001- 
25 000

Более 
25 000

Плавучие 
доки
всех назна-
чений 

Доля в составе 
докового парка, %

Ок. 36 Ок. 27 Ок. 19 Ок. 8 Ок. 10

Срок службы, 
число лет:

- средний
- максимальный
- минимальный

48
109

4

49
86
4

37
50
6

41
47
28

38
51
1

Специализи-
рованные
плавучие 
доки

Доля в составе 
докового парка, %

ок. 4 ок. 3 ок. 2 < 4 < 1

Срок службы, 
число лет:

- средний
- максимальный
- минимальный

22
42
4

35
47
4

26
45
6

>43
47
36

1
1
1

Ремонтные 
плавучие
доки

Доля в составе 
докового парка, %

ок. 32 ок. 24 ок. 17 < 5 ок. 9

Срок службы, лет:
- средний
- максимальный
- минимальный

51
109
30

50
86
29

39
50
30

40
44
28

39
51
30

Рис. 5. Срок службы плавучих доков 
– средний, – максимальный, –минимальный
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тельных документов. По всей видимости, это объясняется не 
только их небольшой грузоподъемностью, которая в процессе 
эксплуатации еще снижается, иногда в два раза и более, но и 
тем, что выполнялось и в настоящее время выполняется само-
докование или докование таких металлических плавучих до-
ков значительно чаще, чем доков большей грузоподъемности. 

Почти все металлические плавучие доки, входящие в I и II 
группы, имеют конструкцию, пригодную для их самодокова-
ния, что реализуется, но довольно редко, как правило, в случае 
крайней необходимости. Небольшие размеры таких плавучих 
доков и простые обводы дают возможность при небольших 
затратах времени и средств привести их корпусные конструк-
ции в рабочее состояние и продлить срок эксплуатации дока. 

Продление срока службы металлических плавучих доков 
I и II группы после ремонта корпуса, выполняемого при доко-
вании или самодоковании, на ограниченный период времени, 
допустимо но только выборочно и после обоснования. Одна-
ко это можно планировать и допускать только как крайнюю 
меру в период подготовки к выводу дока из эксплуатации или 
ожидания замены. 

Особое внимание заслуживают плавучие доки II группы 
с корпусами из железобетона, их количество достигает около 
4% всего докового парка. Это небольшая часть построенных 
плавучих доков, уцелевшая благодаря удачной конструкции, 
хорошим условиям эксплуатации и, как правило, бережно-
му отношению к ним владельцев, стремящихся продлить их 
эксплуатацию. К этой группе относятся две большие серии 
плавучих доков. Так, возраст сохранившихся плавучих доков 
грузоподъемностью 4000 т, построенных в 30-е гг. прошлого 
века в Ленинграде, превышает 80 лет, а грузоподъемностью 
6000 т, построенных в Херсоне в 50–60-е гг., – 55 – 65 лет. При 
этом их эксплуатация продолжается в большинстве случаев с 
ограничением грузоподъемности, так как попытки ремонтно-
восстановительных работ корпусных конструкций без вывода 
доков из эксплуатации положительных результатов не дали. 
Поэтому, несмотря на любые мероприятия по поддержанию 
технического состояния этих доков, в ближайшие время их 
придется выводить из эксплуатации во избежание аварий. 

Почти четверть II группы (около 5% всего докового парка) 
составляют плавучие доки грузоподъемностью 4500–5000 т, 
имеющие корпуса композитной конструкции (железобетонный 
понтон и металлические башни). До полувекового рубежа ни 
один из доков данных серий «не дотянул» и неизвестно, «дотя-
нет» ли, хотя срок службы оставшихся в эксплуатации дости-
гает 31–48 лет. При этом грузоподъемность части этих доков, 
находящихся в эксплуатации, уже была существенно снижена, 
поскольку попытки ремонтно-восстановительных работ желе-
зобетонных конструкций, которые являются «слабым звеном» 
этих доков, положительных результатов не дали.Поэтому в бли-

жайшие время эти доки по мере достижения ими критического 
состояния придется выводить из эксплуатации, чтобы избежать 
нештатных ситуаций и аварий с тяжелыми последствиями.

В последние годы наибольшие сокращения коснулись пла-
вучих доков с железобетонными и композитными корпусами 
грузоподъемностью до 6000 т. 

Средний срок службы плавучих ремонтных доков гру-
зоподъемностью более 6000 т (III, IV и V группы) – около 
40 лет, а максимальный и минимальный – около 50 и 30 лет, 
соответственно. 

Следует обратить внимание, что в состав III группы вхо-
дят доки грузоподъемностью 8500 – 9100 т, имеющие ком-
позитные корпуса и составляющие более 2/3 от состава этой 
группы, или около 12% от докового парка. Срок службы ос-
тавшихся в эксплуатации таких плавучих доков этих серий, 
построенных в Херсоне, составляет 30–50 лет. Большая часть 
плавучих доков данных серий уже выведена из эксплуатации 
ранее указанного срока. При этом имеется опыт выполнения 
ремонтно-восстановительных работ железобетонных конс-
трукций понтона одного из этих доков для поддержания его 
технического состояния в пределах расчетного срока службы. 
Эти работы, выполнявшиеся не командой плавучего дока, а 
специализированной организацией, оказались большими по 
объему, продолжительными и дорогостоящими. Повторить 
этот опыт больше никто не решился. У нескольких плавучих 
доков этих серий грузоподъемность была снижена на 20–30%. 

Таким образом, плавучие доки этих серий, оставшиеся в 
эксплуатации, по мере достижения ими критического состо-
яния, которое может быть и менее 50 лет, придется выводить 
из эксплуатации во избежание аварийных ситуаций.

Вывод из эксплуатации металлических и композитных 
плавучих доков грузоподъемностью более 12 000 т (IV и V 
группы) в основном происходил в результате нештатных ситу-
аций и аварий [2, 5, 6], и срок службы не всегда был основани-
ем. После ликвидации последствий нештатных ситуаций или 
аварий эти доки не всегда выводились из эксплуатации. Поэ-
тому прогнозировать вывод из эксплуатации плавучих доков 
этих групп можно только, исходя из расчетного срока службы.

Выполненный анализ показал, что для сохранения чис-
ленности докового парка страны по состоянию на 2019 г. 
без учета возможных последующих изменений должна быть 
осуществлена замена не менее 35 плавучих доков, в том числе 
грузоподъемностью до 3000 т не менее 15 ед., грузоподъемнос-
тью 3001– 6000 т – не менее 17 ед., грузоподъемностью 6001– 
12 000 т – 1 ед. и грузоподъемностью свыше 25 000 т – 2 ед. 
При этом необходимость такого количества плавучих доков 
и их распределение по группам грузоподъемности следует 
уточнять с учетом возможных потребностей. 
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Рис. 6. Срок службы ремонтных плавучих доков
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