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В конце 2012 года в Северной столице 
заработали два новых морских учебно-
тренажерных центра (УТЦ). Первый 
запущен одной из ведущих мировых 
танкерных компаний – ОАО «Совкомфлот» 
(СКФ) в своем головном офисе, второй за-
работал в ФГУП «Крыловский государствен-
ный научный центр» (Крыловский ГНЦ).

В рамках стратегии

В настоящее время суда СКФ обе-
спечивают круглогодичное обслуживание 
таких крупных шельфовых энергетических 
проектов, как: «Сахалин-1», «Сахалин-2», 
«Варандей», Tangguh, Escobar, Peregrino. 
Собственный и зафрахтованный флот ком-
пании, специализирующийся на транспорти-
ровке углеводородов из районов со сложной 
ледовой обстановкой, включает 156 судов 
общим дедвейтом около 12 млн тонн. Треть 
из них имеют высокий ледовый класс.

Открытие УТЦ – важный этап в 
стратегии развития СКФ, предусматри-
вающей расширение участия компании 
в нефтегазовых проектах арктического и 
субарктического регионов. Тренажерный 
комплекс обеспечит отработку всего 

спектра морских операций в Арктике: 
навигация в северных широтах, обслужи-
вание нефтяных платформ, транспорти-
ровка и отгрузка углеводородов в сложных 
погодных условиях, плавание во льдах под 
проводкой ледоколов, подход к ледостой-
ким причалам и позиционирование судна 
во время грузовых операций, организация 
сложных буксировочных операций. Все 
тренажеры, а также навигационное и кар-
тографическое оборудование произведены 
и поставлены компанией «Транзас».

Подготовка персонала в УТЦ будет 
осуществляться при взаимодействии с 
ведущим морским вузом России – Госу-
дарственным университетом морского и 
речного флота им. адмирала С.О.Макарова 
(ГУМРФ). Современные системы центра 
позволяют не только проходить необходи-
мый тренинг и моделировать навигацию в 
различных климатических условиях, но и 
вырабатывать оптимальные инженерные 
решения под конкретные проекты, а также 
отрабатывать их на оборудовании УТЦ. Та-
ким образом, на базе штаб-квартиры СКФ 
будет интегрирована работа аналитическо-
го, инженерного и учебно-тренажерного 
центров СКФ.

ЦЕНТРЫ ПРОПИСАЛИСЬ

В ПЕТЕРБУРГЕ

В Санкт-Петербурге открылись 
новые учебно-тренажерные 
центры по отработке опера-
ций связанных с освоением 
континентального шельфа, в 
том числе – работ в сложных 
климатических условиях.

Александр Белый

Председатель 
Совета Федерации 

Валентина Матвиенко 
и спикер Госдумы РФ 

Сергей Нарышкин 
открывают УТЦ СКФ

Источник: ОАО «Совкомфлот»
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Как отмечают в компании «Транзас», 
одно из важнейших преимуществ создан-
ного УТЦ – интеграция всех тренажеров в 
единую образовательную среду, что дает 
возможность проведения совместного 
тренинга всего экипажа судна, а также 
отработки операций по перегрузке не-
фтепродуктов. Кроме того, предусмотрена 
возможность удаленной совместной 
работы с навигационными тренажерами, 
установленными в ведущих российских 
морских вузах: ГУМРФ, МГУ им. адм. 
Г.И. Невельского, ГМУ им. адм. Ф.Ф. Уша-
кова, а также УТЦ «Новошип». Данное 
решение позволит сформировать единую 
стратегию организации тренажерной под-
готовки всех экипажей судов СКФ.

Помимо образовательных задач, 
созданный тренажерный комплекс будет 
использован в научно-исследовательских 
целях. Так, навигационный тренажер пла-
нируется дополнительно применять для 
анализа способов повышения эффектив-
ности судовождения, испытания новых 
модификаций оборудования и эксперти-
зы аварийных случаев.

От проекта до эксплуатации

Широкий спектр научно-исследова-
тель ских задач по плечу новому УТЦ 
Крыловского ГНЦ, который также 
начал функционировать в конце 

прошлого года. Контрагентами по из-
готовлению УТЦ выступили компании 
«Транзас» и «Морские навигационные 
системы».

Тренажеры позволяют прово-
дить подготовку судоводителей для 
плавания в различных условиях (в том 
числе ледовых) с высокой точностью 
моделирования различных аварийных 
ситуаций при проведении морских опе-
раций. Тренажерный комплекс также 
позволяет проверить и подтвердить 
технические решения, принимаемые 
на всех этапах создания портовых и 
морских сооружений и судов от концеп-
туального проекта до эксплуатационной 
документации, а также проводить 
обучение персонала создаваемых 
объектов.

Комплекс включает в себя два 
тренажера – тренажер «Универсал» и 
тренажер «Взаимодействие». Первый 
предназначен для обучения персонала 
судов при проведении морских опе-
раций буксировки платформ и других 
оффшорных сооружений, постановки 
платформ в море, монтажу элемен-
тов верхних строений, второй – для 
обучения персонала танкеров и плат-
форм (или отгрузочных терминалов) 
операциям отгрузки нефти в условиях 
замерзающих морей арктического 
шельфа России.

Основным элементом УТЦ СКФ является многофунк-
циональный навигационный тренажер по управлению 
судном с панорамной визуализацией 300 градусов и визу-
альными эффектами (волновое и ветровое затемнение, 
тени от облаков, береговых объектов и судов и др.). На 
мостике установлено оборудование, имитирующее суда 
с различными типами управления, а также штурман-
ский стол с сенсорным экраном, обеспечивающий полно-
стью электронную навигацию. В частности, тренажеры 
оснащены математическими моделями судов, уча-
ствующими в арктических проектах группы компаний: 
«Тимофей Гуженко», «Василий Динков», «СКФ Сахалин».

Источник: ФГУП «Крыловский государственный научный центр»

Тренажер 
«Универсал» 

в Крыловском ГНЦ
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Запуская контейнерную линию, порт 
Росток рассчитывает воспользоваться 
своим удобным географическим местора-
сположением на побережье Балтийского 
моря и интегрироваться в контейнерные 
перевозки на Балтике. Время нахождения 
в пути от порта Росток до терминалов 
Большого порта Санкт-Петербург (БПСПб), 
а также МТП «Усть-Луга» составляет 2,5 
дня. На первом этапе будет осущест-
вляться один рейс в неделю, в будущем 
суда станут ходить чаще – в зависимости 
от загрузки. Для судов линии выбран 
ледовый класс 1А.

ROSTOCK&ST.PETERSBURG.CONNECT
Между морскими портами Санкт-Петербург и 
Росток запущена регулярная контейнерная ли-
ния. Ее оператором выступает компания 
«Дельта Шиппинг», уже работающая 
в Большом порту Санкт-Петербург.

Марина Дерябина

Росток – единственный в Германии 
универсальный порт на побережье Бал-
тийского моря. В 2012 году грузооборот 
порта снизился на 1,0 млн тонн против 
2011 года и оставил 21,3 млн тонн.

В процессе расширения ЕС Росток при-
обрел еще большее значение в качестве 
транспортного узла между Северной и Цен-
тральной Европой и одного из крупнейших 
центров экономической активности на севе-
ре Германии. Хорошо развитое сообщение с 
удаленными от берега районами обеспечи-
вает беспрепятственные автомобильные и 
железнодорожные перевозки.

ГРУЗООБОРОТ ПОРТА РОСТОК ЗА 2011-2012 ГГ. 
ПО НОМЕНКЛАТУРЕ ГРУЗОВ, млн тонн

�������	
��	 2011 
�� 2012 
��

������ ��	
� 2,90 3,05

�
�
������ ��	
� 5,80 5,25

�����
����� ��	
� 0,55 0,55

�
������ ��	
� 11,70 11,15

��-�� 1,30 1,25

�
�
� 22,25 21,25

В настоящее время в порту Росток 
продолжается модернизация терминала 
интермодальных перевозок: к концу 2013 
года его мощности по перевалке контейнер-
ных грузов будут удвоены. Терминал для 
смешанных перевозок занимает площадь 
приблизительно 70 тыс. м. кв. и находится 
в непосредственной близости к причалам 
паромных и накатных грузов.
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Объем перевалки грузов морскими 
портами России по итогам 2012 года 
составил 565,5 млн тонн или 106% по 
сравнению с 2011 годом. Такие данные 
приводит Ассоциация морских торговых 
портов (АСОП).

Рост перевалки грузов обеспечивается 
постоянным наращиванием портовых 
мощностей. По данным Федерального 
агентства морского и речного транспорта 
(Росморречфлот), в прошедшем году их 
введено в строй 72,5 млн тонн. В 2013 году 
предусматривается увеличение портовых 
мощностей еще на 54,0 млн тонн. «К 2016-
2018 гг. планируется обеспечить перевалку 
грузов в объеме 740 млн тонн в год, в 

ЭКСПОРТ ВЫТЯГИВАЕТ 
ГРУЗООБОРОТ

Российские морские порты про-
демонстрировали позитивную 
динамику по итогам 2012 года. 
В текущем году стоит ожи-
дать продолжения роста – на 
полную мощность заработает 
нефтепровод ВСТО, а в портах 
начнутся отгрузки с новых тер-
миналов.

Александр Белый

том числе иметь 15% резерв пропускной 
способности для минимизации потерь в 
периоды пиковых нагрузок в транспортной 
системе», – отмечает руководитель Рос-
морречфлота Александр Давыденко.

По итогам 2012 года объем перевал-
ки сухогрузов составил 251,7 млн тонн 
и вырос на 117%, в основном за счет: 
угля – 89,2 млн. т (прирост 14%), грузов 
в контейнерах – 42,7 млн т (8%), черных 
металлов – 25,6 млн тонн (5%), зерна 
– 24,0 млн тонн (23%). Также выросла 
перевалка грузов на паромах – 8,3 млн 
тонн (6%), цветных металлов – 4,2 млн 
тонн (2%). В то же время сократился объ-
ем перевалки минеральных удобрений 
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на 17% до 10,4 млн тонн, руды на 11% 
до 7,2 млн тонн, лесных грузов на 4% до 
5,9 млн тонн, рефрижераторных грузов 
на 14% до 3,9 млн тонн и металлолома на 
3% до 3,7 млн тонн.

Объем перевалки наливных грузов со-
ставил 313,8 млн тонн, что больше на 4% 
показателя 2011 года, в том числе: сырой 
нефти – 197,0 млн тонн (2%), нефтепро-
дуктов – 114,0 млн тонн (8%).

Экспортных грузов перегружено 
446,2 млн тонн, что на 9% больше, чем 
в 2011 году, импортных – 47,4 млн тонн 
(6%). Перевалка транзитных грузов 
сократилась на 18% до 40,2 млн тонн, 
каботажных – на 1% до 31,7 млн тонн, 
за счет снижения объемов перевалки 
сырой нефти. В то же время перевалка 
сухогрузов в каботаже выросла на 4% до 
18,8 млн тонн.

Своя жизнь

В портах Балтийского бассейна объем 
перевалки грузов увеличился до 207,2 
млн тонн (прирост 12%), из них перегруз-
ка сухогрузов составила 75,4 млн тонн 
(5%), наливных – 131,8 млн тонн (16%). 
Грузооборот порта Высоцк вырос до 13,6 
млн тонн (2%), Выборг до 1,5 млн тонн 
(33%). В то же время сократился объем 

перевалки грузов Большого порта Санкт-
Петербург до 57,8 млн тонн (падение 
4%), порта Приморск до 74,8 млн т (1%) и 
Калининград до 12,7 млн тонн (4,8%).

Вместе с Балтикой в 2012 году пре-
бывал в позитиве Азово-Черноморский 
(прирост составил 175,3 млн тонн, что 
на 2% больше, чем за 2011 год: падение 
по наливу было компенсировано сухими 
грузами) и Дальневосточный (грузоо-
борот увеличился до 134,2 млн тонн, т.е. 
на 7% за счет роста налива и сухогрузов) 
бассейны.

Подкачали Арктический и Каспийский 
бассейны: порты первого просели на 6% 
(аутсайдеры Варандей, Кандалакша, Мур-
манск), второго – на 5% (рост грузообо-
ротов Махачкалы и Оля не смог отыграть 
падения в Астрахани).

Самый динамичный порт страны 
– Усть-Луга, куда вкачиваются колос-
сальные государственные и частные 
инвестиции. Усть-лужские стивидоры по-
стахановски обеспечили двукратный рост, 
в основном за счет ввода в эксплуатацию 
наливных терминалов и увеличения 
перевалки угля. Отчасти успех порта 
зиждется на грузах (в первую голову речь 
о нефти и нефтепродуктах, автомобилях), 
переориентированных из прибалтийских 
и российских портов.

В спину Усть-Луге дышит порт Тамань, 
где грузооборот (2,2 млн тонн) вырос в 
1,8 раза за счет ввода в эксплуатацию 
зернового комплекса и порт Оля (рост 1,3 
раза). Далее с большим отставанием, но с 
хорошей динамикой следуют Архангельск 
(плюс 21% к грузообороту), Кавказ, На-
ходка, Восточный.

Крупнейший отечественный «Ново-
российский морской торговый порт» (НМТП) 
перевалил за год 117 млн тонн и фактически 
стагнировал на фоне роста среднеотрасле-

ГРУЗООБОРОТ МОРСКИХ ПОРТОВ РОССИИ

2002      2003  2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

600

550

500

450

400

350

300

250

200

150

100

50

0

млн тонн

260,9
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525,8

407,7
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535,5

2012

565,5 565,5 

Источник: АСОП

Генеральный директор 
ОАО «Лесной терминал «Фактор» 
Александр Махонько:
«В 2012 году после вступления России 
в ВТО отечественные экспортеры леса 
долго не могли получить лицензии. 

В связи с этим объемы отправок существенно сни-
зились, что привело к росту товарных запасов на 
терминале. В 2013 году ожидаем улучшения ситуации 
и увеличения объемов обработки лесных грузов, хотя 
рыночные риски, связанные с рецессией в Европе оста-
ются на повестке дня».

Генеральный директор ОАО «Компания Усть-Луга» 
Светлана Макарова:
«В Морском торговом порту Усть-Луга работает 10 термина-
лов и нефтебаза «Усть-Луга» - конечная точка БТС-2, которые 
продолжают планово наращивать свою мощность. По предва-
рительным оценкам, в 2013 году грузооборот порта возрастет 

на 25% и превысит 55 млн тонн. Максимальное увеличение грузооборота ожи-
дается на угольном терминале, терминалах по перевалке нефти и нефтепро-
дуктов. Возрастут объемы обработки контейнеров и Ро-Ро грузов.
Во втором квартале текущего года в порт придут новые грузы. Будут введены 
в эксплуатацию Комплекс по перевалке сжиженных углеводородных газов и пер-
вая очередь Комплекса перевалки стабильного газового конденсата».

дуктов. Возрастут объемы обработки контейнеров и Ро-Ро грузов.
Во втором квартале текущего года в порт придут новые грузы. Будут введены
в эксплуатацию Комплекс по перевалке сжиженных углеводородных газов и пер-
вая очередь Комплекса перевалки стабильного газового конденсата».
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вых показателей. Очень слабые операци-
онные результаты продемонстрированы и 
в январе-феврале 2013 года (грузооборот 
упал на 11% в годовом сопоставлении, 
снижение отмечено по широкому спектру 
грузов, включая нефть и зерно).

Из-за негативных показателей 
между совладельцами НМТП разгорелся 
конфликт. «Транснефть» требовала от-
ставки гендиректора порта, так как НМТП 
не удается выполнить инвестиционную 
программу, техническое состояние пор-
товых мощностей неудовлетворительно, 
а долговое бремя предприятия значи-
тельно. В свою очередь, руководство пор-
та, поддерживаемое Группой «Сумма», 
утверждало, что нет никакой проблемы 
с выплатами по текущим долгам и их 
рефинансированием, капиталовложения 
эффективнее использовать для модер-
низации существующих мощностей, 
а не строительства новых терминалов 
(освоение фондов должно основываться 
на фактическом спросе со стороны клиен-
тов). Было очевидно, что неспособность 
сторон найти консенсус может нанести 
ущерб реализации программы развития 
НМТП, однако в конце февраля ГК «Сум-
ма» и «Транснефть» сумели договориться 
об управлении стивидорной компанией.

Спрос будет

По итогам года стоит ожидать роста 
грузооборота морских портов, во всяком 
случае за январь-февраль 2013 года он 
увеличился на 8% по сравнению с анало-
гичным периодом 2012 года и составил 
88,5 млн тонн.

Есть предпосылки, что в 2013 году 
перевалка углеводородного сырья 
продолжит рост. В том числе, по при-
чине завершения реализации в конце 
прошлого года одного из крупнейших 
трубопроводных проектов на Востоке 
России – введена в строй вторая очередь 
магистрального нефтепровода «Вос-

точная Сибирь – Тихий океан» (ВСТО) с 
параллельным расширением «Спецмор-
нефтепорта Козьмино». В 2013 году из 
«Козьмино» планируется экспортировать 
21 млн тонн нефти (вместо 16 млн в 2012 
году), из них 18 млн поступит по ВСТО 
и 3 млн тонн – по железной дороге из 
Сковородино. Сегодня примерно 40% 
сырья покупает Китай, еще процентов 
30% уходит потребителям в США, Японию, 
Сингапур, даже Перу. «Потребление нефти 
в развитых странах сокращается, но 
одних Китая и Индии достаточно для того, 
чтобы спрос на нефть в мире продолжало 
расти», – прогнозирует аналитик ИК 
«Велес Капитал» Василий Танурков.

Как и нефтяники, отечественные 
металлурги ориентированы на экс-
порт (доля экспорта для большинства 
предприятий варьируется в диапазоне 
30-60%) и сильно зависят от состояния 
мировой экономики, ситуация в которой 
далека от позитивной (падает спрос на 
стальную продукцию на смежных рынках 
– в Европе и Китае). К тому же наличие 
существенных негативных факторов в 
виде европейского долгового кризиса и 
проблем с финансированием бюджетного 
дефицита в США отрицательно сказы-
ваются на инвестиционной активности. 
Развивающиеся страны, такие как Индия, 
в состоянии поддержать мировой спрос 
на сталь, однако надежда на это пока не 
оправдывается: по итогам первых двух 
месяцев года перевалка черных металлов 
сократилась до 4,2 млн тонн (минус 7%).

Сами металлурги очень осторожно 
оценивают перспективы года. Так, в 
компании «Северсталь», отмечая неко-
торые признаки восстановления рынков, 
признают, что экономическая конъюн-
ктура останется непростой, причем цены 
на сталь будут под давлением в течение 
всего 2013 года.

Продолжится рост перевалки угля, 
экспортируемого из страны. По данным 
АСОП, за два первых месяца текущего 

Грузооборот на железнодорожной сети РФ сократился в 
феврале 2013 года почти на 4% в годовом сопоставле-
нии. По итогам первых двух месяцев произошло сокра-
щение погрузки по всем группам грузов (за исключением 
угля), причем сильнее всего пострадали металлургиче-
ские грузы. Слабая динамика погрузки отражает низкие 
темпы роста экономической активности в России, так 
как железнодорожные перевозки исторически сильно кор-
релируют с производством.

темпы роста экономической активности в России, так 
как железнодорожные перевозки исторически сильно кор-
релируют с производством.

года отечественные стивидоры пере-
грузили на экспорт 14,1 млн тонн (рост 
22%). Причем перспективы энергети-
ческого угля на мировом рынке более 
оптимистичны, поскольку странам с 
традиционно высоким потреблением 
данного энергоресурса (Китай, Индия и 
т.п.) будет трудно перевести экономику 
на альтернативные энергоресурсы без 
существенных денежных вливаний. 
Напомним, по данным Минэнерго РФ, 
добыча угля в России в 2012 году выросла 
до 31,5 млн тонн – на 5% по сравнению 
с аналогичным периодом прошлого 
года, экспорт угля подскочил на 20%, до 
125,7 млн тонн. 
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– Алексей Эдуардович, подведите 
основные итоги прошлого года.

– В 2012 году произошли два события, 
имеющие принципиальное значение для 
проекта. Во-первых, он получил офици-
альную поддержку со стороны государ-
ства, о которой говорилось все предыду-
щие годы. Своим Постановлением №1224 
от 26 ноября 2012 года Правительство 
РФ включило проект в ФЦП «Развитие 
транспортной системы в России на 
2010-2015 годы». С этого момента наше 
государственно-частное партнерство на-
полнилось реальным содержанием.

По большому счету, судьба терминала 
теперь зависит от объемов и ритмич-
ности бюджетного финансирования в 
части создания объектов федеральной 
собственности – подходного канала и 
акватории, а также средства навигаци-
онного оборудования. ФГУП «Росмор-

«ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНОЕ 
ПАРТНЕРСТВО НАПОЛНИЛОСЬ 
РЕАЛЬНЫМ СОДЕРЖАНИЕМ…»

Проект строительства Много-
функционального морского 
перегрузочного комплекса 
«Бронка» включен в ФЦП «Раз-
витие транспортной системы 
в России на 2010-2015 годы». 
По словам исполнительного 
директора ООО «Феникс» Алек-
сея Шуклецова, инвесторы 
проекта ждут начала дноуглу-
бительных работ, от которых 
зависит дальнейший ход 
строительства причальных 
сооружений и завершение пер-
вой очереди терминала.

Виктор Цукер

ВЕ
СТ

И Алексей Шуклецов, 
исполнительный 

директор ООО «Феникс» 

3D-модель 
ММПК «Бронка»
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ВЕСТИ М
ОРСКОГО ПЕТЕРБУРГА 

ПЕТЕРБУРГА №
1 / 2013

приступить к строительству инженерных 
сетей на отметке плюс 1,65 м от уровня 
воды – ливневой канализации, кабель-
ных трасс, чтобы затем все это засыпать и 
приступить к верхнему строению.

– Прокладка канала потребует 
переноса существующих коммуни-
каций?

– В соответствии с проектом канала, 
уже переложены наиболее сложные в 
инженерном смысле газовый и водопро-
водный дюкеры. Компания «Феникс» по 
инвестиционному соглашению с городом 
участвовала в перекладке водопро-
вода на Кронштадт, для чего 300 млн 
рублей внесено в городской бюджет на 
проведение работ. Осталось переложить 
кабельные трассы.

– Сколько средств уже инвести-
ровано в развитие терминала, какие 
работы ведутся в настоящее время?

– По состоянию на конец 2012 года, 
в общей сложности расходы по проекту 
превысили 6,0 млрд рублей. В текущем 
году будет инвестировано еще 3,5 млрд 
рублей.

В настоящее время достраиваются два 
контейнерных причала и пандус паромно-
го причала. К середине текущего года они 
будут закончены. Уже объявлен конкурс 
на верхнее строение причалов, которое 
полностью скрепляет их конструкцию: 
полтора километра этого строения 
должно быть сдано до конца года. Вы-
сокая степень законченности причалов 
позволит вести дноуглубление у самой 
границы причалов и при этом избегать 
таких неприятностей как их подвижка или 
разрыв шпунтовых стенок.

– То есть в 2013 году вся при-
чальная линия, включая верхнее 
строение, будет закончена?

– Да, именно так.
– Кредиты привлекаете на строи-

тельство?
– Пока все работы оплачиваются 

акционерами. Переговоры с российскими 
и европейскими банками ведутся. Рассчи-
тываем на классическую схему проектно-
го финансирования: 20% выделяет сама 
компания, 80% – кредитная организация.

– В каком состоянии автодорож-
ная и железнодорожная инфраструк-
тура на подходах к терминалу?

– Никаких проблем с автодорожной 
инфраструктурой нет. Сегодня полным 
ходом идет строительство автодорожной 
развязки, которая соединит ММПК «Брон-
ка» с Кольцевой автомобильной дорогой 
(КАД). «Росавтодор» введет ее в строй к 
концу 2013 года.

Что касается железнодорожного 
сообщения, то мы заинтересованы в 

порт» 29 декабря объявило конкурс на 
проведение дноуглубительных работ, в 
середине марта его итоги были подведе-
ны: победителем стало ЗАО «БалтСтрой» 
(Санкт-Петербург). Компания обязалась 
выполнить работы за 10,8 млрд рублей 
в течение 43 месяцев с гарантийным 
сроком в 19 месяцев.

Для нас очень важно было опреде-
литься с точными сроками ввода терми-
налов, чтобы начать продажи, потому что 
самый главный вопрос, который задают 
нам потенциальные клиенты, звучит 
так: «Когда терминал сможет принять 
первое судно? Пока этого вы не знаете, 
договариваться о совместной работе 
бессмысленно». Мы полагаем, что на этот 
принципиальнейший вопрос мы получим 
ответ с началом дноуглубительных работ.

В соответствии с конкурсной докумен-
тацией, канал должен углубляться пять 
лет. На наш взгляд, это – очень долго, и 
не внушало особого оптимизма. Мы из-
начально считали, что технически канал 
можно построить примерно за три года, 
и мы, исходя именно из этого сценария, 
верстаем свои планы – в 2015-м – начале 
2016 года терминал должен войти в экс-
плуатацию.

Во-вторых, по действующему за-
конодательству компанией проведены 
общественные слушания. Они прошли 
достаточно конструктивно. И если до 
сих пор проект воспринимался неодно-
значно, в том числе экологами, то теперь 
жители Ломоносова, общественные и 
экологические организации избавились 
от многочисленных необоснованных 
страхов и слухов вокруг проекта.

– Сколько времени потребуется 
для получения разрешения на ввод 
объекта в эксплуатацию?

– Мы исходим из того, что к июлю 
2015 года все портовые сооружения 
должны быть закончены, еще шесть 
месяцев потребуются на получение раз-
решений на эксплуатацию.

– Кто выставлял требования по 
срокам дноуглубления?

– Пять лет прописано «Росморпор-
том». Но в государственном контракте 
указано, что работа может быть вы-
полнена быстрее – минимум за три с 
половиной года.

– Как будет использоваться 
изымаемый грунт?

– По проекту, порядка 2 млн куб. 
метров грунтов из подходного канала 
должны быть положены в тело причалов. 
Собственно, поэтому мы с таким нетерпе-
нием и ждем начала дноуглубительных 
работ. Ведь пока не будут приняты грунты 
с канала в тело причала, мы не можем 

развитии этой транспортной составляю-
щей и реализуем первый этап развития 
железнодорожной инфраструктуры. 
В настоящее время ведутся проектные 
работы, связанные с подключение к сети 
«РЖД».

– Когда сможете принимать 
поезда, где будет располагаться при-
портовая грузовая станция?

– К моменту запуска в эксплуатацию 
на терминале будет своя железнодо-
рожная инфраструктура мощностью 475 
тыс. тонн грузов в год, то есть сможем 
отправлять две пары поездов в сутки. 
Действующая грузовая станция Бронка 
по существу станет выполнять функции 
припортовой станции.

– Что говорят о железнодорож-
ных отправках ваши потенциальные 
иностранные клиенты? Ведь Вы с 
ними обязательно должны обсуж-
дать требуемые характеристики 
железнодорожных фронтов прежде, 
чем их создавать.

– Безусловно, такие консультации мы 
проводим. Наши потенциальные клиенты 
готовы использовать железнодорожный 
транспорт, если бы не два принципиаль-
ных момента. Во-первых, железная до-
рога не дает никаких временных гарантий 
по транзитному грузу. Во-вторых, баланс 
цена-качество не в пользу «железки». 
Другими словами, позиция клиентов 
такова: если я могу не везти контейнер 
по железной дороге, то воспользуюсь 
автотранспортом. Может, это и обидно 
звучит для железнодорожников, но 
такова фактура сегодняшнего дня. За 
примерами далеко ходить не надо: доля 
контейнерных грузов, перевозимых по 
железной дороге из/в Большой порт 
Санкт-Петербург (БПСПб), не превышает 
20-25%. Причем, в основном это – экс-
порт бумаги, которая доставляется в порт 
контейнерными маршрутными поездами 
с целлюлозно-бумажных предприятий. 
Доля импорта, вывозимого по «железке» 

ИНВЕСТИЦИИ В СТРОИТЕЛЬСТВО ММПК «БРОНКА», 
млрд рублей

Федеральные
15,9

6,0 уже 
инвести-
ровано

Источник: ММПК «Бронка»

еральные
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ии
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не велика, так как в основном контейне-
ры развозятся автотранспортом.

По большому счету, грузовладельцы 
ждут, когда принцип линейного судо-
ходства – работа по расписанию – будет 
переложен на железную дорогу в России. 
Как собственно и происходит в ведущих 
мировых портах: время отправки и 
прибытия поездов точно согласовано 
со временем отправления судов, что 
гарантирует быструю доставку грузов. 
Однако очевидно, что этого не добиться 
без создания сети новых контейнерных 
железнодорожно-автомобильных терми-
налов по всей стране.

– Недостаток парковок для грузо-
вых автомобилей, обслуживающих 
нужды порта – известная петер-
бургская проблема. Как на ММПК 
«Бронка» решают данный вопрос?

– Перед въездом на терминал за-
резервирована территория под парковку 
площадью 9 га, где смогут единовре-
менно разместиться 1800 грузовых 
автомобилей. Это позволит избежать 
автомобильных пробок на КАД перед 
съездом на терминал, а также избавит 
ожидающих начала загрузки водителей 
от необходимости парковаться где при-
дется в Кронштадте или в Ломоносове. 
На парковке будет все необходимое для 
водителей: круглосуточное кафе, магазин 
товаров в дорогу, прачечная, а также 
мелкий авторемонт.

– Рассматривается ли возмож-
ность предоставления дополни-
тельного сервиса для судоходных 
компаний в части бункеровки судов, 
утилизации судовых отходов?

– ММПК «Бронка» является неотъем-
лемой частью БПСПб, и все возникающие 
вопросы утилизации отходов с судов 
будут решаться по единой существующей 
в порту схеме с привлечением судов 

«Портофлота». Никаких приемников для 
грязных вод, мусора, пищевых отходов не 
будет – в этом просто нет необходимости.

Что касается бункеровки судов, то в 
рамках существующего проекта она не 
предполагается, и никакой бункеровоч-
ной базы мы не проектируем. Проектное 
количество судозаходов составляет 800 
раз в год, что не мало. Какие есть сегодня 
варианты по бункеровке? Танкеры-
бункеровщики могут прийти из централь-
ной части БПСПб или из Кронштадта, 
где есть накопитель, используемый при 
бункеровке судов на терминале «Моби 
Дик». Не думаю, что ставки по бункеровке 
судов на ММПК «Бронка» будут как-то 
отличаться от общепортовских.

– Порт – всегда шум и выхлопы. 
О минимизации их вредного воздей-
ствия задумываетесь?

– Все оборудование, для которого это 
было резонно сделать, мы поставили на 
электрическую тягу. Остальное останется 
на дизельном ходу, при этом все самые 
современные опции по снижению шумно-
сти и выхлопов, которые можно получить 
у производителей оборудования, мы 
приобретем.

– Как правило, открытие пунктов 
пропуска через государственную 
границу в отечественных портах 
идет непросто. На ММПК «Бронка» 
проблемы есть?

– От Федерального агентства по обу-
стройству государственной границы РФ 
(«Росграница») нами получены техниче-
ские условия на создание пункта пропуска 
через госграницу на территории ММПК 
«Бронка». Мы постарались, как можно 
раньше начать работу с «Росграницей», 
чтобы учесть все требования агентства до 
завершения строительства. Когда терми-
нал будет стоять в бетоне, возможностей 
для маневра не останется.

В целом, закладывая схему работы 
контролирующих органов, мы ориенти-
ровались на принцип работы аэропорта. 
В публичной зоне терминала каждый 
клиент сможет без специального разре-
шения и пропуска обратиться к таможен-
никам, пограничникам, инспекторам 
фитосанитарного и ветеринарного контро-
ля, представителям портовых служб и 
стивидорных компаний. Остальная терри-
тория, так называемая «чистая» зона, бу-
дет доступна только после аккредитации. 
Это означает, что внутри порта никакого 
частного автотранспорта не будет, только 
аккредитованный технологический транс-
порт. Если, допустим, агенту необходимо 
попасть на судно, то он сможет вос-
пользоваться общепортовским транс-
портом. Впрочем, в случае если клиенты 
пожелают иметь свой технологический 
транспорт в порту, то мы не станем 
возражать. Пешком по территории никто 
ходить не будет, что продиктовано, в том 
числе, техникой безопасности.

– Сколько таможенников разме-
стится на терминале?

– На терминале будет открыт пост 
Балтийской таможни со штатом около 100 
человек.

– Одной из составляющих вашего 
проекта станет логистический центр. 
На какие потребительские рынки он 
сориентирован?

– На базе ММПК «Бронка» мы попы-
таемся создать систему дистрибуции, по 
крайней мере, для Северо-Западного фе-
дерального округа. Для этих целей нами 
зарезервирована территория площадью 
42 га рядом с КАД и железнодорожной 
станцией Бронка, где в 2017 году должен 
начать работу логистический центр.

– Ваш проект потребует при-
влечения свыше 2300 работников. 
Из кого собираетесь формировать 
костяк – портовых работников?

– Рассчитываем, что нам удастся 
сформировать костяк трудового кол-
лектива из жителей Ломоносова. Срок 
подготовки квалифицированного докера 
сегодня варьируется от трех до шести 
месяцев. Скорее всего, мы создадим 
курсы переподготовки в Ломоносове, 
возможно, лучших отправим дообучаться 
за границей.

Заниматься переманиванием персо-
нала с существующих морских комплек-
сов не собираемся. Это в принципе непра-
вильный подход – на новом терминале 
все должно быть сделано по-новому.
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В настоящее время на рынке 
Северо-Западного региона, ключевом 
для бункерного бизнеса, компания 
«Газпромнефть Марин Бункер» занимает 
лидирующую позицию, поставляя на 
рынок более 30% судового топлива всех 
видов. На самом емком региональном 
рынке РФ работают четыре собственных 
судна-бункеровщика: «Газпромнефть 
Зюйд», «Газпромнефть Норд», «Газпром-
нефть Ист», «Газпромнефть Норд-Вест».

Современный флот

Если говорить в целом о танкерном 
флоте «Газпромнефть Марин Бункер», то 
он состоит из семи собственных бункеров-
щиков, отвечает всем требованиям 
международных конвенций и имеет 
судовые лицензии на осуществление 
перевозок грузов морским транспортом и 
погрузо-разгрузочную деятельность при-
менительно к опасным грузам в морских 
портах. Район плавания судов компании 
не ограничен.

Согласно технической политике 
компании «Газпромнефть Шиппинг», 
возраст приобретаемых судов не должен 

превышать 10 лет, а возраст эксплуати-
руемых судов – 25 лет, поэтому к 2017 
году «Газпромнефть Марин Бункер» 
планирует заменить четыре действующих 
бункеровщика, а к 2020 году – увеличить 
собственный флот более, чем в два раза.

Терминальная сеть

Также «Газпромнефть Марин Бункер» 
намеревается в скором времени 
приступить к созданию собственной 
терминальной сети в морских портах. 
Пока, основываясь на опыте эксплуата-

ЗАДАЧА ДЛЯ ЛИДЕРА

В стратегических планах ком-
пании «Газпромнефть Марин 
Бункер» – оператора бункерно-
го бизнеса «Газпром нефти» – 
дальнейшее расширение биз-
неса, включающее создание 
собственной терминальной 
сети в морских портах, а также 
увеличение флота бункеров-
щиков.

Редакция журнала 
«Вести морского Петербурга»

«Газпромнефть Марин Бункер» – 
оператор бункерного бизнеса «Газ-
пром нефти» – занимает лидирую-
щие позиции на бункерном рынке РФ, 
с долей 18,6% по итогам 2012 года. 
Суммарный объем реализации су-
довых топлив компании по итогам 
2012 года составил около 2,9 млн 
тонн. При этом доля объема реали-
зации бункерного топлива «в борт» 
составила около 1,8 млн тонн. 
Этот показатель за 5 лет работы 
компании (начиная с 2008 года) уве-
личился более чем в три раза.
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ции своей нефтебазы в Большом порту 
Санкт-Петербург, компания планирует 
формировать сеть на основе тради-
ционных перевалочных комплексов, 
специализирующихся на работе с мазу-
тами и светлыми нефтепродуктами. Но в 
дальнейшем не исключено, что компания 
сама возьмется за создание в морских 
портах инфраструктуры для СПГ.

В Санкт-Петербурге на территории 
Кировского завода находится арендуе-
мый компанией «Газпромнефть Марин 
Бункер» бункерный терминал с единовре-
менным объемом хранения 12 тыс. куб. 
метров нефтепродуктов, причалом под 
погрузку судов с разрешенной осадкой 
6,2 м и длиной до 130 метров.

Ближе к клиентам

В 2012 году компания открыла 
представительство в порту Архан-
гельск. Таким образом, в настоящее 

время у «Газпромнефть Марин 
Бункер» девять региональных пред-
ставительств на территории России: в 
Азове, Архангельске, Владивостоке, 
Калининграде, Мурманске, Новорос-
сийске, Санкт-Петербурге (Централь-
ный офис), Туапсе, Ярославле.

Клиентская база «Газпромнефть 
Марин Бункер» насчитывает более 200 
компаний, большая часть из которых – 
иностранные фирмы. В России бункеро-
вочная компания активно сотрудничает 
с такими крупными российскими корпо-
рациями как ФГУП «Росморпорт», ЗАО 
«Содружество-Соя», ОАО «МХК «ЕвроХим». 
Среди клиентов компании практиче-
ски все российские речные и морские 
пароходства.

В ноябре 2012 года компания была 
признана победителем открытого 
конкурса по выбору поставщика судового 
топлива для нужд ледокольного флота 
Северо-Западного бассейнового филиала 

«Мы присутствуем в 15 морских и 9 речных 
портах Российской Федерации и в даль-
нейшем планируем расширение географии 
деятельности», – заверил генеральный 
директор компании «Газпромнефть Марин 
Бункер» Андрей Васильев.

ФГУП «Росморпорт» – крупнейшего 
предприятия морского транспорта в Бал-
тийском регионе России, действующего в 
морских портах: Большой порт Санкт-
Петербург, Выборг, Высоцк, Калининград, 
Пассажирский порт Санкт-Петербург, 
Приморск и Усть-Луга.

В соответствии с условиями кон-
курсного отбора, «Газпромнефть Марин 
Бункер» будет производить поставки 
судового топлива до мая 2013 года. 
Планируемый объем поставок составит 
не менее 20,0 тыс. тонн.
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– Андрей Борисович, эксплуатиру-
емый Обществом терминал с момен-
та запуска в строй весной 2008 года и 
до настоящего времени постепенно 
увеличивает объем отгружаемых 
нефтепродуктов. В текущем году, 
то есть в год пятилетия с момента 
начала работы, на терминале под 
погрузку встал тысячный танкер. Как 
Вы оцениваете прошедший период, 
в чем значимость данного проекта?

– Сегодня с уверенностью можно 
утверждать, что первый пусковой ком-
плекс первой очереди терминала  достиг 
проектной мощности 8,4 млн. тонн в год. 
Если в первые годы работы терминал 
отгружал 3-5 млн. тонн нефтепродуктов в 
год, то уже в 2012 году объем перевалки 
составил 7,5 млн. тонн, а в текущем году 
мы планируем превысить проектную 
мощность и отгрузить 10 млн. тонн не-
фтепродуктов.

За первые пять лет объект практически 
окупил себя и начинает генерировать 
прибыль для акционеров компании. Очень 
важно, что за время эксплуатации не допу-
щено ни одного срыва сроков по отгрузке и 
ни одной чрезвычайной ситуации. Послед-
нее обстоятельство имеет особое значение 
для ООО «БалттрансСервис», поскольку 
принадлежащий нашему Обществу тер-
минал расположен в Балтийском регионе, 
страны которого уделяют особое внимание 
вопросам экологической безопасности.

Все вышесказанное свидетельствует 
о том, что инвестиции в проект были 
оправданы, месторасположение терми-
нала определено очень удачно, а в самой 
компании трудится коллектив с высоким 
уровнем профессионализма.

– За счет каких резервов в 2013 
году планируете осуществить отгруз-

ку с превышением почти на 20% про-
ектных возможностей терминала?

– Это будет достигнуто благодаря 
более качественному планированию 
отгрузочного процесса на стыке «тру-
бопровод – терминал», использованию 
резервов мощности оборудования и 
улучшению организации работы всех 
служб терминала.

– С чем связан рост отгрузок не-
фтепродуктов на экспорт?

– Дело в том, что достаточно большое 
количество российских нефтеперерабаты-
вающих заводов перешло на производство  
дизельного топлива стандарта Евро и 
дизельного топлива с низким содержанием 
серы. Основными заводами, которые экс-
портируют свою продукцию через терминал, 
являются расположенные в Центральной 
части России Нижегородский, Ярославский, 
Киришский, Рязанский НПЗ. Впрочем, 
постепенно начинаются отгрузки из Сибири, 
в частности, с Омского НПЗ. Большая часть 
грузопотока идет в адрес потребителей 
топлива из стран Западной Европы.

– Очевидно, что спрос на услуги 
терминала растет. Каковы планы по 
расширению его возможностей?

– Обществом построен и введен в 
эксплуатацию только первый пусковой 
комплекс терминала по перегрузке 
светлых нефтепродуктов. Он включает в 
себя: резервуарный парк, позволяющий 
единовременно хранить 240 тыс. тонн не-
фтепродуктов, два глубоководных причала, 
причал вспомогательного флота, а также от-
вечающее мировым стандартам современ-
ное механо-технологическое оборудование.  
Полное развитие терминала предполагает 
наличие резервуарного парка для хранения 
свыше 700 тыс. тонн нефтепродуктов, а 
также три глубоководных причала.

«Дноуглубление 
позволит отгру-

жать с терминала 
танкеры дедвейтом 

свыше 50 тыс. 
тонн…»

В этом году исполняется пять лет с 
момента ввода в эксплуатацию при-

надлежащего ООО «БалттрансСервис» 
терминала по перегрузке светлых нефте-

продуктов, расположенного в Морском 
торговом порту Приморск Ленинградской 
области. По словам генерального дирек-

тора Общества Андрея Гормаха, за это 
время проект доказал свою надежность, 

высокую значимость и эффективность, 
что оправдывает возможность дальней-

шего увеличения его мощности.

Андрей Гормах, 
генеральный директор 

ООО «БалттрансСервис» 
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В настоящее время вопросы увеличе-
ния мощностей терминала и подходящего 
к нему магистрального нефтепродуктопро-
вода являются предметом обсуждения в 
ОАО «АК «Транснефть». Помимо расшире-
ния резервуарного парка и строительства 
еще одного причала рассматривается 
возможность увеличения глубин у дей-
ствующих причалов. Работы по дноуглу-
блению ООО «БалттрансСервис» планирует 
провести в 2015 году. После их завершения 
терминал сможет принимать танкеры 
дедвейтом свыше 50 тыс. тонн против 
сегодняшних максимальных 45 тыс. тонн.

– Какова скорость загрузки судна?
– Установленное на терминале 

современное насосное оборудование 
обеспечивает максимальную скорость 
загрузки в 5 тыс. тонн/час. То есть, танкер-
сорокапятитысячник будет полностью за-
гружен за 9-10 часов. В целом, обработка 
одного танкера, включая швартовые 
операции и оформление документов, 
занимает около 20 часов.

– Тяжелая зимняя навигация 
2010-2011 гг. вызвала много на-
реканий к организации ледокольной 
проводки в Финском заливе. Для 
устранения проблем был создан 
Единый ситуационный центр по 
управлению ледокольными опера-
циями и привлечены к работе атом-
ные ледоколы. Как Вы оцениваете 
результативность этих мер?

– Принятые меры действительно 
эффективны и последние две зимние 
навигации проходят без срывов.

– Рассматривает ли компания воз-
можность предоставления дополни-
тельных услуг?

– Безусловно, ОАО «АК «Транснефть» 
рассматривает возможность предо-

ставления дополнительных услуг как 
грузоотправителям, так и судовладельцам. 
В частности, в настоящее время активно 
обсуждается возможность предостав-
ления услуг по бункеровке судов. В этой 
связи следует отметить, что терминал, 
принадлежащий ООО «БалттрансСервис», 
располагает необходимым оборудовани-
ем, позволяющим осуществлять хранение 
сжиженного природного газа, который 
может быть предложен судовладельцам. 

– Почему именно СПГ, а не, 
предположим, дизельное топливо с 
низким содержанием серы?

– В соответствии с международными 
требованиями, с 2015 года суда должны 
бункероваться топливом с содержанием 
серы не выше 30 ppm. Отвечающее этим 
требованиям дизтопливо будет значи-
тельно дороже СПГ.

– В мире повсеместно ужесто-
чается экологическое законода-
тельство, что вносит существенные 
изменения в деятельность морского 
транспорта, портовых комплексов. 
Расскажите об экологическом аспек-
те в работе терминала.

– Действительно, внимание мировой 
общественности к соблюдению экологи-
ческих норм на транспорте повсеместно 
усиливается. В ООО «БалттрансСервис» 
этому вопросу уделяется особое вни-
мание. Мы постоянно совершенствуем 
свое экологическое оборудование. Это 
позволило нам добиться значительного 
улучшения качества экологических по-
казателей. Произведенные в 2009-2012 гг. 
инструментальные замеры выявили 
снижение валового выброса загряз-
няющих веществ в атмосферу на 48,0%, 
уменьшение количества образовавшихся 
отходов на 17,5%. Платежи за негатив-
ное воздействие на окружающую среду 
уменьшились на 55,0%.

В целях предотвращения загряз-
нения акватории Финского залива на 
терминале эксплуатируются очистные 
сооружения промышленно-дождевых 
и хозяйственно-бытовых сточных вод. 
Производительность станции очистки 
производственно-дождевых сточ-
ных вод составляет 1440 м3 в сутки, а 
хозяйственно-бытовых – 75 м3 в сутки.

В ноябре 2012 года немецким органом 
по сертификации – DQS проведен сертифи-
кационный аудит Системы экологического 

менеджмента предприятия на соответ-
ствие требованиям Международного 
стандарта ISO 14001:2004. Это позволило 
улучшить экологические показатели 
деятельности предприятия и снизить риски 
связанные с возможными аварийными 
ситуациями. Отмечу, что при аудите прове-
рялась не только документальная сторона 
вопроса, но и велся опрос сотрудников с 
целью определения шагов по дальнейше-
му повышению экологических показателей 
деятельности терминала.

В результате аудита Общество первым 
среди предприятий, входящих в систему 
ОАО «АК «Транснефтепродукт», получило 
экологический Сертификат международ-
ного образца.

– Расскажите об учениях, которые 
проводятся на территории терми-
нала?

– Два раза в год проводятся учения 
по ликвидации аварийного разлива 
нефтепродуктов на акватории терминала. 
В учениях задействованы подразделения 
ООО «БалттрансСервис» (в компании соз-
дано специальное Аварийно-спасательное 
формирование), МЧС, а также привле-
каются соответствующие службы порта 
Приморск и ООО «Спецморнефтепорт 
Приморск».

Что касается самой нефтебазы, то 
здесь регулярно проводятся учения, к 
примеру, по соблюдению мер пожарной 
безопасности, ликвидации возможных 
воспламенений нефтепродуктов – в 
общей сложности свыше 100 различных 
учений ежегодно.

Александр Белый

Терминал по перегрузке светлых нефтепродуктов 
ООО «БалттрансСервис» – конечная точка магистрального 
нефтепродуктопровода Кстово (Второво) – Ярославль – 
Кириши – Приморск протяженностью 1056 км, предназна-
ченного для транспортировки на экспорт малосернистого 
дизельного топлива из России. Основными задачами «Балт-
трансСервис» являются: прием – хранение – отгрузка дизель-
ного топлива европейского качества Евро-5, а также дизтоплива 
П-0,035-55. Коллектив компании насчитывает 275 человек.
Перевалочный комплекс введен в строй в 2008 году и располо-
жен на земельном участке площадью 91,56 га в порту При-
морск на юго-восточном побережье Финского залива. Он пред-
ставляет собой комплекс высокотехнологичного оборудования: 
резервуарный парк общим объемом 240 тыс. м3 (это позво-
ляет отгружать более 8 млн тонн в год дизельного топлива, 
что соответствует заявленной мощности первого пускового 
комплекса первой очереди проекта «Север» в объеме 8,4 млн 
тонн в год); два причала, оснащенных стендерными системами 
производства немецкой компании SVT; химико-аналитическая 
лаборатория для контроля качество принимаемого и отгру-
жаемого продукта на любом этапе технологического процесса.

тонн в год); два причала, оснащенных стендерными системами
производства немецкой компании SVT; химико-аналитическая 
лаборатория для контроля качество принимаемого и отгру-
жаемого продукта на любом этапе технологического процесса.

В ООО «БалттрансСервис» экологической 
безопасности уделяется особое внимание
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Современная Арктика с ее колоссаль-
ным природно-ресурсным потенциалом, 
включающим в себя минерально-
сырьевые, топливно-энергетические, 
лесные и биологические ресурсы, явля-
ется стратегическим регионом северного 
полушария. В нем тесно переплетаются 
экономические и политические интересы 
как России, так и других арктических госу-
дарств – США, Канады, Дании, Норвегии, 
а также целого ряда стран Европейского 
Союза и Тихоокеанского региона.

Активизация хозяйственной деятель-
ности в Арктической зоне, рост объемов 
добычи и транспортировки полезных 
ископаемых, глобальное изменение 
климата и удлинение периода свободной 
ото льдов навигации привели к росту ин-
тереса к арктическим трассам и, прежде 
всего, к Северному морскому пути (СМП), 
который является важнейшей частью ин-
фраструктуры хозяйственных комплексов 
российского Крайнего Севера и Дальнего 
Востока. Для целого ряда российских 
регионов СМП выступает в качестве 
единственной транспортной артерии.

Помимо этого, Севморпуть явля-
ется альтернативным и кратчайшим 
естественным транспортным коридором 
между странами Европы и Азиатско-
Тихоокеанского региона. Сегодня, с 
развитием новых масштабных проектов 

по добыче полезных ископаемых в Ар-
ктической зоне РФ, значение СМП в части 
обеспечения доставки энергоносителей 
на международные рынки становится 
просто неоценимым. Поэтому не случай-
но все, что связано с арктической морской 
транспортной системой и ее развитием, 
является неотъемлемой частью нацио-
нальной политики России.

При этом необходимо отметить, что 
в части допуска судов на трассы СМП, 
РФ руководствуется Конвенцией ООН по 
морскому праву 1982 года: устанавливает 
недискриминационные правила, направ-
ленные в первую очередь по предотвра-
щению загрязнения морской среды в 
районах, покрытых в течение большей 
части года льдами.

Россия активно участвует в работе 
Подкомитета  ИМО по проектированию и 
оборудованию судов по разработке Обя-
зательного Кодекса для судов полярного 
плавания (Полярный Кодекс), который 
упорядочит требования к постройке, 
оборудованию, эксплуатации судов, 
защите окружающей среды и подготовке 
экипажа.

Общим обязательным условием 
доступа на СМП является соответствие 
судна специальным требованиям, 
наличие у капитана и лица его заме-
щающего опыта управления судном во 

ПУТЬ ОСВОЕНИЯ АРКТИКИ

Главная задача государства 
в сфере развития транспорта 
– создание условий для эконо-
мического роста и повышения 
конкурентоспособности нацио-
нальной экономики, что дости-
гается обеспечением доступа 
к безопасным и качественным 
транспортным услугам, а 
также использованием геогра-
фических особенностей России 
в качестве ее конкурентного 
преимущества.

Виктор Цукер, 
по материалам доклада статс-

секретаря – заместителя Министра 
транспорта РФ С.А. Аристова 
на II Международном форуме 

«Арктика: настоящее и будущее».
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льдах; не допускается  плавание судов, 
не имеющих на борту свидетельства о 
надлежащем финансовом обеспечении 
гражданской ответственности вла-
дельца судна за ущерб от загрязнения 
морской среды.

В интересах совершенствования за-
конодательной базы РФ в сфере регулиро-
вания отношений, связанных с плаванием 
судов в акватории СМП, 28 июля 2012 года 
принят Федеральный закон № 132-ФЗ «О 
внесении изменений в отдельные зако-
нодательные акты Российской Федерации 
в части государственного регулирования 
торгового мореплавания в акватории 
Севморпути». Принятие законопроекта 
позволит создать централизованное 
государственное управление Севмор-
путем, обеспечивающее безопасные 
условия плавания судов на его акватории 
и предоставление равного доступа всем 
заинтересованным перевозчикам, в том 
числе иностранным.

Комплексный подход

На современном этапе СМП рас-
сматривается как комплексный 
инфраструктурный объект. Его развитие 
предусматривает модернизацию базовых 
портов, улучшение ледокольного, гидро-
графического, аварийно-спасательного и 
гидрометеорологического обеспечения, 
совершенствование системы связи и эта 
задача уже реализуется.

Основой безопасного плавания судов 
в ледовых условиях СМП является ледо-
кольный флот. По состоянию на начало 
2013 года в акватории СМП действовало 
9 линейных ледоколов, из которых 5 
атомных и 4 дизель-электрических.

В рамках федеральных целевых 
программ запланировано строитель-
ство одного универсального атомного 
ледокола мощностью 60 МВт, а также 
четырех линейных дизель-электрических 
ледоколов (один мощностью 25 МВт и 
три ледокола мощностью по 16 МВт), кон-
тракт на их строительство заключен. А в 
горизонте до 2020 года будут построены 
еще два аналогичных атомных ледокола.

Развитие коммерческого флота осу-
ществляется по планам и за счет средств 
судоходных и ресурсодобывающих 
компаний. Государственная поддержка 
строительства этих судов осуществляется 
в виде субсидий на оплату части про-
центной ставки по кредитам российских 
банков. Помимо этого 7 ноября 2011 года 
принят Федеральный закон № 305-ФЗ 
«О внесении изменений в отдельные за-
конодательные акты РФ в связи с реали-
зацией мер государственной поддержки 

судостроения и судоходства» направлен-
ный на реализацию мер государственной 
поддержки судостроения и судоходства. 
Таким образом, сегодня в России созданы 
все необходимые нормативные условия 
для обновления флота.

Огромное значение для раз-
вития СМП имеет навигационно-
гидрографическое обеспечение, 
которое является составной частью 
системы обеспечения судоходства. 
С целью создания современной 
комплексной системы навигационно-
гидрографического обеспечения на 
СМП предусматривается: продолжение 
работ по замене светооптической аппа-
ратуры плавучих и береговых средств 
навигационно-гидрографического обе-
спечения на новую энергосберегающую 
аппаратуру на основе светодиодной 
оптики; установка перспективных аль-
тернативных, экологически чистых ис-
точников энергии (солнечных батарей, 
ветрогенераторов и аккумуляторных 
батареи нового поколения, изготовлен-
ных с учетом жестких экологических 
требований и ряд других).

Уже проведена замена или модер-
низация более 150 комплектов средств 
навигационно-гидрографического 
оборудования, работающих от альтерна-
тивных источников энергии. Продолжа-
ются работы по съемке рельефа дна на 
традиционных и новых высокоширотных 
трассах СМП по маршрутам проводки 

крупнотоннажных судов в соответствии 
с требованиями международных стан-
дартов. Промеры произведены на 32 тыс. 
приведенных километров высокоширот-
ных трасс. На первом этапе планируется 
покрыть съемкой все участки высокоши-
ротной трассы с глубинами до 40 метров и 
полосой обследования – 10 км.

Продолжаются работы в рамках 
Федеральной целевой программы (ФЦП) 

Потенциальный объем транзитных 
грузов по СМП в восточном направлении 
составляет 5-6 млн тонн и в западном – 
2-3 млн тонн.

СОСТАВ ФЛОТА ЛИНЕЙНЫХ ЛЕДОКОЛОВ РОССИИ
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Источник: Минтранс РФ

Основные направления комплексной системы навигационно-гидрографического обеспечения 
безопасности судоходства:
 – изучение подводного рельефа арктических морей в целях издания современных навигационных 

карт, руководств и пособий для плавания;
 – оборудование трасс СМП современными средствами навигационного обеспечения; оперативное 

информирование мореплавателей об изменениях в навигационной обстановке;
 – осуществление лоцманских проводок на реках Енисей и Колыма общей протяженностью 432 

морские мили.

информирование мореплавателей об изменениях в навигационной обстановке;
 – осуществление лоцманских проводок на реках Енисей и Колыма общей протяженностью 432 

морские мили.
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«Обеспечение ядерной и радиационной 
безопасности на 2008 год и период до 
2015 года» в части вывоза и утилизации 
радиоизотопных термоэлектрических 
генераторов с навигационных объектов 
СМП. По состоянию на начало 2013 года 
демонтировано и вывезено с целью даль-
нейшей утилизации 338 из 396 комплек-
тов радиоизотопных термоэлектрических 
генераторов.

Россия в соответствии с международ-
ными обязательствами ведет передачу 
навигационных предупреждений на 
районы НАВАРЕА ХХ и ХХI в Арктике по 
системе SafetyNet, используя спутники 
связи ИНМАРСАТ-С. 

В интересах навигационно-
гидрографического обеспечения для 
арктических морей издано 747 навига-
ционных морских карт, 19 руководств 
и пособий для плавания. На побережье 
установлено свыше 1555 различных 

средств и объектов навигационного обе-
спечения.

Кроме того, до 2015 года предусмотре-
но строительство: трех гидрографических 
лоцмейстерских судов ледового класса 
Arc7; шести специализированных гидро-
графических катеров; двух лоцманских 
катеров ледового класса Arc4, а также 
модернизация действующих гидрографи-
ческих судов.

Особое внимание уделено вопросу 
организации аварийно-спасательного 
обеспечения и ликвидации разливов 
нефти. В целях обеспечения выполнения 
государственной задачи по поиску и 
спасанию людей, терпящих бедствие 
на море, в зоне ответственности РФ 
в Арктике, исходя из особенностей 
Арктического региона и планируемого 
увеличения интенсивности судоходства 
по акватории СМП создан и с июля 2011 
года функционирует морской спаса-

тельный подцентр Тикси. В конце 2012 
года завершились работы по созданию 
морского спасательно-координационный 
центра Диксон и морского спасательный 
подцентра Певек.

С учетом значительной протяжен-
ностью СМП, в период с конца 2012 до 
середины 2013 года намечено заверше-
ние работ по созданию четырех аркти-
ческих пунктов передового базирования 
аварийно-спасательных формирований 
в портах Диксон, Тикси, Певек и Про-
видения. Они оснащаются необходимым 
оборудованием, предназначенным для 
работы в сложных арктических условиях.

В 2011 году в рамках Арктического 
Совета создана Целевая группа для раз-
работки международного Документа в 
сфере готовности и реагирования на мор-
ские нефтяные загрязнения в Арктике. 

В интересах совершенствования 
поиска и спасания в Арктике в рамках 
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ОБЪЕМЫ ПЕРЕВОЗОК ГРУЗОВ ПО ТРАССАМ СМП 
ЗА ПОСЛЕДНИЕ 25 ЛЕТ

Источник: ЦНИИМФ
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Система комплексной безопасности Арктической зоны 
и северных территорий России к 2020 году будет иметь 
группировку сил и средств МЧС РФ в составе: 10 аркти-
ческих комплексных аварийно-спасательных центров; 
67 пожарно-спасательных подразделений общей числен-
ностью около 4500 человек, оснащенных современной 
техникой, что позволит снизить риски возникновения 
чрезвычайных ситуаций природного и техногенного 
характера, снизить количество пострадавших в Аркти-
ческом регионе в целом.

техникой, что позволит снизить риски возникновения
чрезвычайных ситуаций природного и техногенного 
характера, снизить количество пострадавших в Аркти-
ческом регионе в целом.

ФЦП «Развитие транспортной системы 
России (2010-2015 годы)» строятся четыре 
спасательных судна мощностью 7 МВт ле-
дового класса Arc6 и четыре спасательных 
судна мощностью 4 МВт ледового класса 
Arc5. Суда оснащаются необходимым 
аварийно-спасательным оборудованием 
для решения широкого комплекса задач 
по поиску и спасанию людей, терпящих 
бедствие на море, ликвидации послед-
ствий морских аварий и ликвидации 
разливов нефти на море, в том числе и с 
использованием телеуправляемых под-
водных аппаратов.

В 2000 году введена в эксплуатацию 
автоматизированная система монито-
ринга и контроля за местоположением 
морских и смешанного (река-море) пла-

вания судов (СМС) «Виктория». Система 
основана на комплексном использовании 
морских спутниковых и наземных кана-
лов связи и обеспечивает мониторинг и 
контроль местоположения зарегистриро-
ванных в ней судов (в штатном режиме 
– 2 раза в сутки, при необходимости – 
каждые 10 минут).

С сентября 2009 года в РФ действует 
Национальный Центр Данных системы 
дальней идентификации и контроля за 
местоположением судов, обеспечиваю-
щий в автоматическом режиме прием 
от судов, плавающих под флагом РФ, 
информации о судне, сохранение и предо-
ставление этой информации зарегистри-
рованным пользователям в соответствии 
с Конвенционными требованиями.

В рамках ФЦП «Мировой океан» 
разрабатывается многоцелевая россий-
ская космическая система «Арктика». 
Основной задачей системы является: 
мониторинг состояния атмосферы и по-
верхности Земли в Арктическом регионе, 
всепогодный круглосуточный мониторинг 
ледовой обстановки на Севморпути, 
предоставление услуг современной связи, 
передача дифференциальных поправок 
ГЛОНАСС и GPS, обнаружение и контроль 
чрезвычайных ситуаций природного и 
техногенного характера и ряд других. В 
состав космической системы «Арктика» 

будет входить несколько спутниковых 
подсистем, базирующихся как на геоста-
ционарных, так и высокоэллиптических 
орбитах.

Таким образом, РФ проводит ком-
плексную и целенаправленную работу 
по обеспечению безопасности плавания 
в Арктике с использованием акваторий 
СМП и созданию благоприятных условий 
по его эксплуатации и дальнейшему 
развитию.

Уже принято решение о создании 
Системы комплексной безопасности 
населения и территорий российской 
Арктики. МЧС поэтапно создает ее на базе 
10 комплексных аварийно-спасательных 
центров МЧС.

На первом этапе в 2012-2013 гг. 
на основе имеющихся поисково-
спасательных подразделений МЧС в 
Арктике уже организовано строительство 
Центров в гг. Дудинка, Нарьян-Мар, 
Архангельск.

На втором этапе в 2014-2015 гг. 
планируется организовать строительство 
Центров в гг. Воркуте, Анадырь, Про-
ведения.

На третьем этапе в 2015-2020гг. 
планируется завершить создание системы 
комплексной безопасности в Арктике – 
построить и оснастить Центры в Мурман-
ске, Певеке, Тикси, Надыме.
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Безопасность мореплавания и полетов 
авиации в Арктике обеспечивается только 
путем создания системы комплексного 
информационного обеспечения. Такую 
систему не создать без высокоорбитальных 
систем космической связи и космических 
средств ледовой разведки. Однако выделе-
ние государственного финансирования для 
создания этих средств пока не планируется 
(по состоянию на окончание 2012 года).

Поэтому Федеральное космическое 
агентство (Роскосмос) поддерживает 
идею государственно-частного пар-
тнерства для создания этих средств в 
кооперации с организациями Минрегиона 
России, Минтранса, «Газпрома», «Роснеф-
ти» и других хозяйствующих субъектов в 
Арктической зоне России.

Предложения Роскосмоса

В настоящее время и в период до 2020 
года Роскосмос предлагает заинтере-
сованным органам государственного и 
местного управления, а также хозяй-
ствующим субъектам в отечественной 
Арктической зоне ряд информационных 
технологий и ресурсов.

…для навигации

Для обеспечения навигации 
организациями Роскосмоса создана и 
функционирует российская космиче-

СВЕРХУ ВСЕ ВИДНЕЙ

Задачу обеспечения безопас-
ного мореплавания и полетов 
авиации в Арктике можно 
решить только путем создания 
межведомственной, терри-
ториально распределенной 
системы комплексного инфор-
мационного обеспечения.

Виктор Цукер, 
по материалам доклада 

заместителя руководителя 
Федерального космического агентства 

А.Е.Шилова на II Международном форуме 
«Арктика: настоящее и будущее»

ская система ГЛОНАСС для определения 
местоположения потребителей на по-
верхности Земли, в воздухе и в ближ-
нем космосе. Ее функционирование 
обеспечивается с помощью системы 
навигационных космических аппаратов 
(КА) «Глонасс-К». 

Доступ к гражданским навигацион-
ным сигналам глобальной навигационной 
спутниковой системы ГЛОНАСС предо-
ставляется российским и иностранным 
потребителям на безвозмездной основе 
и без ограничений. Существующим 
составом орбитальная группировка 
обеспечивает потребителям 100% доступ-
ность навигационного поля на территории 
РФ и стран СНГ (по всему миру – 99%) с 
погрешностью решения навигационной 
задачи около 6 метров, что позволяет 
решать широкий круг задач.

Кроме того, ГЛОНАСС может обе-
спечить всепогодное круглосуточное 
автономное определение местоположе-
ния судов на переходах по маршрутам, 
на рейдах, у грузовых терминалов портов 
и добывающих платформ, текущего 
местоположения авиационных средств 
в полете в Арктической зоне России и по 
кроссполярным трассам.

Следует отметить, что для навигации в 
высоких широтах особенности баллисти-
ческого построения ГЛОНАСС дают этой 
системе существенные преимущества по 
сравнению с американской системой GPS.

Многоцелевая космическая 
система «Арктика»

(Источник: Арктический и 
антарктический научно-

исследовательский институт)
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…для метеомониторинга

Для гидрометеорологического 
мониторинга Роскосмосом созданы, а Рос-
гидрометом с 2010 года эксплуатируются 
низкоорбитальный гидрометеорологи-
ческий КА «Метеор-М» и с 2011 года гео-
стационарный гидрометеорологический 
космический аппарат «Электро-Л».

В перспективе российская гидроме-
теорологическая орбитальная группи-
ровка будет поэтапно наращиваться и 
модернизироваться, чтобы в период 
2015-2020 годов обеспечить Росгидро-
мет качественной  информацией для 
повышения достоверности оперативных 
и среднесрочных прогнозов погоды, 
гелиогеофизической и ледовой обстанов-
ки в арктическом регионе с оперативным 
доведением метеопрогнозов до судов, 
добывающих платформ и самолетов.

При этом на двух КА «Метеор-М» будут 
установлены многоцелевые радиолока-
торы Х-диапазона, которые позволят ча-
стично решать задачи ледовой разведки 
по трассах Северного морского пути (СМП) 
и в руслах северных рек. Это подтвердит 
возможность выполнения требований 
Минтранса РФ, разработанных в рамках 
системного проекта многоцелевой косми-
ческой системы «Арктика».

Роскосмос и Росгидромет получили 
согласие Минэкономразвития и Минфи-
на на финансирование принципиально 
нового, – инновационного проекта 
создания к 2017 году высокоэллиптиче-
ской космической системы «Арктика-М». 
Эта система специально спроектирована 
для задач: гидрометеорологического 
мониторинга в арктическом регионе 
Земли; постоянной радиосвязи с гидро-
метеорологическими платформами и 
дрейфующими буями в Арктической 
зоне РФ; служебной и аварийной связи в 
полярных широтах, когда по физическим 
ограничениям недоступны непрерыв-
ные наблюдения с геостационарной 
орбиты или с низких орбит.

С помощью системы «Арктика-М» 
Росгидрометом будут решаться задачи: 
оперативного освещения состояния 
акваторий северных морей и океанов с 
передачей штормовых предупреждений; 
оценки условий для полетов авиации 
(балльность и высота верхней границы 
облачности, направление и скорость ве-
тра на трех уровнях атмосферы, струйные 
течения, зоны болтанки летательных 
аппаратов, зоны развития активной 
конвекции в атмосфере); обеспечения 
постоянной двухсторонней служебной 
радиосвязи по арктическому региону 
Земли в целом.

… для экомониторинга

Для экологического мониторинга и 
обеспечения хозяйственной деятельности 
Роскосмосом в 2012 году введен в экс-
плуатацию новый космический аппарат 
дистанционного зондирования Земли 
«Канопус-В», а в первом полугодии 2013 
года запускается КА «Ресурс-П», который 
является развитием КА «Ресурс-ДК1».

В ближайшей перспективе российская 
орбитальная группировка КА дистан-
ционного зондирования Земли типа 
«Канопус» и «Ресурс» будет наращиваться 
как численно, так и качественно, что 
позволит государственным органам и 
хозяйствующим субъектам с большей эф-
фективностью решать задачи обеспече-
ния высокопериодического всепогодного 
и всесезонного контроля экологического 
состояния территорий, прилегающих к 
трассам СМП, акваторий портов, районов 
добычи и погрузки нефти и газа на шель-
фе северных морей, а также - контроля 
чрезвычайных ситуаций.

… для связи

Для устойчивой стационарной и 
мобильной связи с участием Роскосмоса 
введены в эксплуатацию геостационар-
ные КА типа «Экспресс» и типа «Ямал», 
обеспечивающие постоянную связь до 
65-70о с.ш., а также создана система 
низкоорбитальных КА «Гонец», обеспечи-
вающая сеансы мобильной связи  во всем 
арктическом регионе Земли.

Для постоянной устойчивой стацио-
нарной и мобильной связи и передачи 
данных во всем арктическом регионе 
Земли организациями Роскосмоса и «Газ-
прома» проработаны проекты высоко-
эллиптических систем космической связи 
«Арктика-МС» и «Полярная звезда». 

Такие системы космической связи по-
зволят доставлять видеоданные потреби-
телям наиболее удобным и оперативным 
путем, что очень важно, так как наличие 
современных радиолокационных средств 
при отсутствии каналов оперативной 
связи и передачи данных о ледовой 
обстановке не позволяет капитанам гру-

зовых судов и ледоколов решить задачу 
повышения средней скорости проводки 
судов и сократить большие издержки 
Минтранса и регионов по «северному за-
возу», повысить безопасность функцио-
нирования морских буровых платформ.

…для поиска и спасания

Для оперативного оповещения ситуа-
ционных центров о чрезвычайных проис-
шествиях, требующих незамедлительной 
организации аварийно-спасательных 
работ в рамках международной системы 
КОСПАС-САРСАТ используются КА «Надеж-
да», «Электро-Л» и «Глонасс-К».

Для системы КОСПАС-САРСАТ в РФ 
серийно производятся морские, авиацион-
ные и персональные радиобуи с подтверж-
денной работоспособностью в арктических 
условиях. Для повышения оперативности 
оповещения ситуационных центров о 
чрезвычайных происшествиях Роскос-
мос обеспечивает установку бортовой 
аппаратуры ретрансляции сигналов от 
аварийных радиобуев на КА «Глонасс-К» 
и «Арктика-М», функционирующих на 
орбитах с высотой от 20 тыс. до 40 тыс. км, 
и передачу информации от аварийных 
буев в наземную службу системы КОСПАС-
САРСАТ. Это только обеспечит возможность 
непрерывной аварийной связи во всем 
арктическом регионе Земли, но и много-
кратно повысит вероятность установления 
аварийной связи в условиях сильно пере-
сеченной местности.
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КА «Ресурс-П»

КА «Канопус-В»

Для навигации в высоких широтах особен-
ности баллистического построения ГЛО-
НАСС дают этой системе существенные 
преимущества по сравнению с американ-
ской системой GPS
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Компания «Ван Оорд» имеет солидный 
опыт работы в Арктике. В первую очередь 
успешная реализация арктических про-
ектов обусловлена наличием  специали-
зированного высокотехнологичного 
флота, который способен выполнять как 
непосредственно дноуглубление, так и 
операции по обратной засыпке горной 
массой подводных траншей, укреплению 
оснований и строительству фундаментов 
для добывающих платформ гравитацион-
ного типа и ветрогенераторных электро-
станций, устанавливаемых на шельфе, 
берегоукреплению и т.д.

Свои первые арктические контракты 
– по созданию искусственных островов 
в рамках проекта по добыче нефти на 
канадском шельфе в море Бофорта –  
компания выполнила еще в 1983-1985 гг.

В России «Ван Оорд» работает с 2001 
года. В 2008 году компания по заказу 
НК «ЛУКОЙЛ» участвовала в строитель-
стве терминала СМЛОП «Варандей» в 

АРКТИЧЕСКИЙ ОПЫТ РАБОТЫ 
КОМПАНИИ «ВАН ООРД»

Компания «Ван Оорд» (Нидер-
ланды) – международный 
подрядчик по дноуглубитель-
ным работам и морскому 
строительству имеет большой 
опыт работы в Арктике. В рос-
сийских арктических проектах 
она участвует с 2008 года.

В.П. Ерашов, коммерческий 
представитель фирмы «Ван Оорд»

Баренцевом море для отгрузки нефти. 
Судами «Ван Оорда» были произведены 
разработка котлована и траншей с по-
следующей подводной укладкой в них 
скального грунта на глубинах до 20 м 
для защиты нефтепроводов. Общий 
объем доставленного и уложенного 
скального грунта составил 23 500 тонн. 
Также суда «Ван Оорда» работали на 
прокладке трубопровода через реку 
Енисей.

С 2008 года по 2012 год дноуглу-
бительными судами «Ван Оорда» в 
Байдарацкой губе (Карское море) 
выполнены: подводная разработка и 
засыпка траншей для многониточного 
магистрального газопровода и для 
оптоволоконного кабеля, а также работы 
по созданию искусственной территории. 
По газопроводу компания «Газпром» 
доставляет продукцию с Бованенковского 
месторождения на материковую часть РФ 
по кратчайшему транспортному коридору 

Самоотвозный трюм-
ный землесос Utrecht в 

Байдарацкой губе

Самоотвозный трюмный 
землесос Vox Maxima

Самоотвозный трюмный 
землесос Geopotes 15
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протяженностью 71 км. В то же время 
переход является одним из наиболее 
сложных сооружений линейной части 
всего газопровода.

На указанном объекте суда компании 
(самоотвозные трюмные землесосы 
«Vox Maxima», «Utrecht» и «Geopotes 15») 
работали в условиях сравнительно малых 
глубин и отсутствия естественных мест 
укрытия в случае штормов. Однако про-
стой флота был практически исключен, 
так как используемые суда «Ван Оорда» 
способны выполнять дноуглубительные 
операции при высоте волны до 2,5 м.
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Порт Актау – единственный порт Ре-
спублики Казахстан и одно из важнейших 
звеньев в транспортной схеме страны. Он 
является государственным предприяти-
ем, и правительство уделяет большое 
внимание постоянному усовершенство-
ванию работы порта, модернизации его 
производственной инфраструктуры, 
портовых мощностей, повышению эффек-
тивности работы всех подразделений. Это 
дает возможность интегрировать водные 
пути страны в мировую транспортную 
систему, а также повысить привлекатель-
ность порта для всех участников транс-
портного рынка.

На сегодняшний день порт Актау пред-
ставляет собой современный многоцеле-
вой терминал, обладающий большими 
возможностями. После реконструкции 
порт располагает тремя универсальными 
причалами для обработки генеральных и 
навалочных грузов, одним причалом для 
экспорта зерна, перегрузки тяжеловесных 
грузов и обработки судов типа «РО-РО». 
Общая протяженность новых причалов 
составляет 550 м с возможностью одно-
временной обработки четырех судов.

Еще четыре нефтеналивных причала 
позволяют одновременно обрабатывать 
до четырех танкеров с водоизмещением 

12 тыс. тонн. Порт обновил погрузочное 
оборудование, имеется возможность 
перевалки всех видов генеральных и 
насыпных грузов, контейнеров и наката. 
Действует паромный комплекс, на кото-
ром обрабатывается накатная техника, 
в том числе, железнодорожные вагоны.

Обширные площади (более 
50000 кв. м открытых площадок, крытый 
транзитный склад – 6000 кв. м) и контей-
нерная площадка обеспечивают хранение 
грузов, в том числе, тяжеловесных.

АСУ для порта

Основные задачи, стоящие перед 
портом Актау на сегодняшний день: 
увеличение производительности работы 
всех производственных составляющих 
порта, повышение уровня сервиса работы 
терминала, координация всех работ по 
различным видам грузов. Решение таких 
задач может обеспечить система авто-
матического управления многоцелевым 
терминалом.

В конце 2012 года стартовал проект 
по внедрению системы SOLVO.TOS-CARGO 
в порту Актау. Выбор этого решения объ-
ясним – «СОЛВО» имеет большой опыт 
внедрения систем управления контейнер-

ПЕТЕРБУРГСКОЕ 
РЕШЕНИЕ ДЛЯ АКТАУ

Петербургская компании 
«СОЛВО» завершает в порту 
Актау – морских воротах 
Казахстана – внедрение ком-
плексной системы управления 
грузовыми операциями.

Елена Гребенщикова, 
генеральный директор ООО «СОЛВО»

Леонид Юсим, 
руководитель проектов ООО «СОЛВО»
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ными терминалами: в течение последних 
десяти лет компанией автоматизировано 
свыше пятнадцати контейнерных терми-
налов в России, Украине, странах Балтии. 
Проект на многоцелевом терминале в 
порту Усть-Луга (2010-2011 гг.) послу-
жил основой разработки новой версии 
системы, предназначенной специально 
для многофункциональных комплексов 
SOLVO.TOS-CARGO.

Система SOLVO.TOS-CARGO для порта 
обеспечивает управление и контроль над 
полным циклом перевалки генеральных 
грузов на перегрузочном и паромном 
комплексах. Система охватывает как 
документальное сопровождение грузов, 
так и оперативное управление грузовой 
площадкой. Обеспечивается учет об-
работки судов, вагонов и автомобилей, 
учет грузов импортного и экспортного на-
правлений, перемещение грузов на склад 
временного хранения. Также предусмо-
трено ведение месячного планирования 
(планов подхода судов, планы завоза 
и вывоза), сменно-суточное и сменное 
планирование.

Оперативное управление грузовой 
площадкой и операции приема и выдачи 
грузов могут производиться как по 
традиционной бумажной технологии, так 

и с использованием мобильных радио-
терминалов. Разработана специальная 
методика штрих-кодирования, ориен-
тированная на грузопоток экспортных 
металлов.

При реализации функций управления 
паромным комплексом учтена специфика 
ведения очереди для погрузки накатной 
техники на паром и операции по приему-
передаче железнодорожных вагонов, 
следующих в прямом железнодорожно-
паромном сообщении по СМГС (Соглаше-
ние о международном железнодорожном 
грузовом сообщении).

Основные цели проекта: коорди-
нация работы всех фронтов и участков 
порта, повышение производительности 
их работы. Повышение уровня сервиса 
будет достигнуто после внедрения 
системы SOLVO.TOS-CARGO за счет 
снижения времени обработки судов и 
времени нахождения грузов в порту, со-
кращения числа перемещений грузов во 
время хранения и времени на обработку 
транспортных средств, значительного 
уменьшения брака при оформлении 
документов, предоставления инфор-
мации по наличию и движению грузов 
подразделениям порта и сторонним 
грузовладельцам, обеспечения об-

мена информацией с контрагентами, 
государственными контролирующими 
организациями.

Решение для портов и многопрофиль-
ных перегрузочных комплексов 
SOLVO.TOS-CARGO позволяет стивидор-
ным компаниям эффективно и просто 
обрабатывать транспортные средства, 
управлять всеми операциями по перевал-
ке генеральных, накатных, навалочных 
грузов и контейнеров.

Восточное побережье Каспийского моря, на котором на-
ходится порт Актау, расположено в области Мангистау. 
Природа в этой области Республики Казахстан необычна 
и прекрасна, да и Каспийское море считается одним из 
самых удивительных морей, так как не имеет связи с 
мировым океаном и, по существу, является самым боль-
шим в мире озером.
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Квалифицированные кадры – важ-
нейший элемент развития судостроитель-
ной отрасли России. В настоящий момент 
численность персонала предприятий, 
входящих в «Объединенную судострои-
тельную корпорацию», составляет около 
83 тыс. человек. Почти 50% персонала 
ОСК расположено на предприятиях 
Архангельской и Мурманской областей, в 
первую очередь – в Северодвинске. Более 
20 тыс. человек трудятся на предприяти-
ях Санкт-Петербурга, Ленинградской и 
Калининградской областей, в том числе 
более 5,6 тыс. – в ведущих проектно-
конструкторских бюро по проектиро-
ванию подводных лодок и надводных 
кораблей. Еще 12 тыс. человек работают 
на предприятиях ОСК Дальневосточного 
региона – в Приморском, Хабаровском и 
Камчатском краях.

Остаточное затухание

Значительная часть кадрового по-
тенциала судостроительной промышлен-
ности сформировалась в советское время. 
В этой связи крайне актуальной является 
недопущение старения кадров в отрасли, 

уменьшение показателя среднего воз-
раста, который в настоящее время по ОСК 
составляет около 46 лет. При этом данный 
показатель крайне неравномерен по 
регионам, в частности он выше среднего 
на предприятиях ОСК на Дальнем Востоке 
– 49 лет. В настоящее время пенсионного 
возраста достигли 40% работающих 
в ОСК. Задача недопущения роста по-
казателя среднего возраста, пополнения 
отрасли новыми, молодыми кадрами, с 
новыми знаниями и навыками является 
одной из приоритетных для ОСК. Считаем, 
что такой же приоритет она должна иметь 
и в Государственной программе развития 
судостроения. Необходим учет кадровой 
составляющей при реализации всех ме-
роприятий Госпрограммы – в частности, 
по развитию территориальных кластеров, 
научных центров и производственных 
мощностей, поскольку конкуренция на 
различных региональных рынках труда 
препятствует привлечению в судострои-
тельную отрасль кадров, ведет к их 
вымыванию и старению.

Реализация масштабной задачи ка-
дрового обеспечения требует совместных 
усилий как федеральных и региональ-

С ВИДОМ НА ВЕРФЬ

Наряду с техническим пере-
вооружением и выработкой 
направлений стратегическо-
го развития отрасли, среди 
певоочередных задач, стоя-
щих перед «Объединенной 
судостроительной корпора-
цией», является подготовка 
и переподготовка кадров. 
Одной из мер закрепления 
специалистов в отрасли ста-
нет предоставление жилья 
спрециалистам, хорошо за-
рекомендовавшая себя еще во 
времена СССР.

Л.М.Иванов, 
начальник управления персонала 

ОАО «Объединенная судостроительная 
корпорация».
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ных властей, так и судостроительной 
промышленности. В первую очередь это 
касается изменения подхода к техниче-
скому и инженерному образованию – как 
к высшему, так и среднему (СПО) и на-
чальному профессиональному (СПО). При 
поступлении в вузы на судостроительные 
и морские специальности в 2012 году 
средний балл ЕГЭ колебался в пределах 
49-55, (самый низкий – при наборе на 
специальности, связанные с морским 
вооружением). Количество выпускников 
общеобразовательных школ, заявивших 
о сдаче ЕГЭ по физике, например в Санкт-
Петербурге, едва превысило 6 тыс. В этой 
связи ОСК выступила инициатором раз-
работки и принятия ряда профориентаци-
онных программ в регионах присутствия 
предприятий корпорации.

Эти программы, по нашему мнению, 
должны приниматься на региональном 
и местном уровнях, с финансированием 
за счет бюджетов всех уровней, учебных 
заведений, предприятий. Таким про-
граммам профориентации необходимо 
федеральное субсидирование на конкурс-
ной основе. Для управления реализацией 
и мониторинга выполнения программ 
целесообразно создание координаци-
онных органов из представителей всех 
заинтересованных сторон. В частности, 
в Северодвинске, в силу специфики этого 
ключевого для отечественного судострое-
ния моногорода, такой координационный 
орган предполагается создать на базе 
Попечительского Совета Северодвинского 
филиала Северного (Арктического) феде-
рального университета (САФУ), объеди-
няющего в своем составе как учебные 
заведения уровня как высшего, так и 
среднего профессионального образова-
ния. Соглашение об этом было подписано 
19 сентября 2012 года между САФУ и ОСК.

Поскольку значительная доля произ-
водственных мощностей судостроения 
и судоремонта так или иначе находится 
в моногородах, основной принцип 
таких программ профориентации по сути 
направлен на снижение темпов мигра-
ции молодежи из моногородов путем 
стимулирования интереса к получению 
востребованных судостроительных специ-
альностей. Программы профориентации 
в этом случае должны ориентироваться 
на разные возрастные группы молодежи, 
а не только на школьников выпускных 9 и 
11 классов – по сути дела, надо начинать 
с игровых элементов еще в детских садах. 
В сферу охвата таких программ должны 
попадать и школьные учителя профильных 
для будущих судостроителей предметов – 
физики, математики, технологии. Работа 
над реализацией таких программ должна 

приводить и к качественным изменениям 
в сфере начального, среднего и высшего 
образования. Включение молодого спе-
циалиста или рабочего в состав персонала 
одного из предприятий ОСК должно давать 
ему возможность проявить в будущем 
свои возможности не только в регионе, 
где он родился, но и на других заводах и 
проектно-конструкторских бюро в рамках 
корпоративных программ управления 
мобильностью персонала и кадрового 
резерва.

Всего в настоящий момент ОСК 
реализует соглашения о сотрудниче-
стве с Санкт-Петербургским морским 
государственным техническим уни-
верситетом, САФУ и Дальневосточным 
федеральными университетами. В стадии 
подготовки к подписанию – соглашение 

с Нижегородским государственным 
техническим университетом. В частности, 
в Дальневосточном регионе подписанное 
соглашение о сотрудничестве между ОСК 
и Дальневосточным федеральным уни-
верситетом (ДВФУ) предполагает совмест-
ные мероприятия по профориентации 
школьников и практической подготовке 
студентов на предприятиях, входящих в 
«Дальневосточный центр судостроения 
и судоремонта»: в городах Владивосток, 
Большой Камень, Комсомольск-на-
Амуре, Хабаровск, Вилючинск и после-
дующим трудоустройством.

В Комсомольске-на-Амуре и Большом 
Камене уже открыты совместные 
кафедры, позволяющие привлекать 
практикантов и ученых для ведения 
научных работ на базе реального бизнеса, 
максимально сближая науку и произ-
водство.

Для студентов и школьников 
работает молодежный интернет-портал 
«МатрОСКа», где отражается вся работа 
корпорации с молодежью: от тестов по 
профориентации до освещения хода и 
результатов корпоративного конкурса 
научно-технического творчества молодых 
ученых.

Конкуренция на рынке труда препятству-
ет привлечению в судостроительную 
отрасль кадров, ведет к их вымыванию и 
старению
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Президентская программа

В 2012 году ОСК инициировало работу 
по участию предприятий корпорации и 
профильных вузов – партнеров в Прези-
дентской программе подготовки кадров 
по трем приоритетным направлениям 
модернизации экономики: энергоэффек-
тивность и энергосбережение; страте-
гические информационные технологии; 
ядерные технологии.

На конкурс программ переподго-
товки, проводимый Минобразования в 
настоящее время от вузов – партнеров 
корпорации подано восемь заявок, 
предусматривающих профпереподготов-
ку до конца текущего года 278 человек с 
софинансированием затрат 50% на 50% 
со стороны государства и ОСК.

Помимо обучения сотрудников, Про-
грамма предполагает софинансирование 
стажировок на российских и зарубежных 
предприятиях и в исследовательских 
центрах. Например, ДВФУ по своим про-
граммам предложил провести стажировки 
у таких партнеров университета, как Южно-
корейский KOjE (провайдер по обучению 
у мировых лидеров судостроения DSME и 
Samsung), а также в Немецкой компании 
IMG. К сожалению, спектр программ 
переподготовки, финансируемый по 
Президентской программе, не учитывает 
большего числа отраслей морской дея-
тельности, а потому было бы целесообраз-
ным дополнить его на оставшийся период 
действия программы 2013-2014 гг.

Чтобы победить в конкурентной борь-
бе на глобальном рынке, необходимо 
осваивать новые технологии судоремонта 
и судостроения, аналогов которым 
в России нет. Для качественной под-
готовки кадров необходимо оснащение 
классов и мастерских учебных заведений 
новым современным оборудованием 
производства. Очевидно, что ресурсы 
региональных бюджетов, даже там, где 
они выделяются на эти цели, невели-
ки. Представляется целесообразным 
оказание федеральной поддержки для 
подобных проектов.

Критичным для привлечения 
молодых рабочих кадров и линейного 
персонала в судостроении, как и в других 
отраслях оборонно-промышленного 
комплекса, в течение многих лет является 
уход в армию молодых выпускников 
учебных заведений НПО и СПО. Пред-
ставляется необходимым вернуться к 
проработке вопроса об организации 
альтернативной службы для таких 
выпускников на судостроительных и судо-
ремонтных предприятиях, выполняющих 
Гособоронзаказ.

Основные тенденции рынка труда России:
 – бизнес-среда становится все более конкурентной и сложной, эта 

тенденция ускоряется по мере вступления в ВТО;
 – безработица сохраняется (4 млн человек или 5% от трудоспособ-

ного населения) и носит структурный характер;
 – почти треть безработных в России – моложе 25 лет;
 – система образования в России не соответствует потребностям 

экономики;
 – производительность труда отстает от западных стран в 4-5 раз

ОСК приступает к пилотному запуску 
корпоративной жилищной программы 
в Северодвинске, Санкт-Петербурге и в 
Дальневосточном регионе.

Подход к кадровому обеспечению 
как одному из принципиальных ограни-
чений для реализации Государственной 
программы судостроения, подводит к 
выводу о том, что главной задачей раз-

вития кадрового потенциала судострое-
ния должна стать не столько подготовка 
и переподготовка кадров, сколько их 
привлечение и закрепление в отрасли. 
С учетом недостаточно конкурентоспо-
собных заработных плат в отрасли (целе-

вые показатели в 30-50 тыс. рублей, 
указанные в проекте Госпрограммы, это 
лишний раз подтверждают), при реали-
зации Программы необходимо запускать 
такие механизмы привлечения кадров, 
как государственное субсидирование 
ипотечных жилищных кредитов, фи-
нансирование строительства арендного 
жилья.

В настоящее время ОСК завершает 
разработку и приступает к пилотному 
запуску корпоративной жилищной 
программы в Северодвинске, Петербург 
и в Дальневосточном регионе. В целях 
обеспечения кадрами производственной 
деятельности ОСК в период до 2020 года 
предполагается в три этапа сформировать 
жилищный фонд в размере около 1 000 
тыс. кв. м, для целей закрепления на 
рабочем месте 10 тыс. сотрудников ОСК, 
а также для 12 тыс. вновь привлекаемых 
специалистов.

 – система образования в России не соответствует потребностям 
экономики;

 – производительность труда отстает от западных стран в 4-5 раз
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По оценкам Российской академии 
наук (РАН), наука и промышленность 
экономически развитых стран в на-
стоящее время осуществляют модерни-
зацию, обеспечивающую переход к 6-му 
технологическому укладу, под которым 
понимают ведущие отрасли и виды 
деятельности, обеспечивающие макси-
мальный экономический рост. Ядром 
нового уклада являются нанотехнологии, 
биотехнологии, информационно-
коммуникационные технологии и 
технологии новых материалов.

Промышленность же России по про-
дуктовому ряду, средствам производ-
ства и технологиям сегодня находится 
в третьем, четвертом и в начале 5-го 
технологического уклада (микроэлек-
троника – технологическая основа 5-го 
уклада сделала локомотивом раз-
вития такие отрасли, как электронная 
промышленность, вычислительная и 
оптико-волоконная техника, программ-
ное обеспечение, телекоммуникации и 
роботостроение).

Применительно к отечественному 
судостроению, данный вывод коррек-
тен. Военная продукция, проекты кото-
рой созданы учеными и конструктора-
ми судпрома, базируется в основном на 
разработках и заделах 4-го технологи-
ческого уклада. В меньшей мере пред-
ставлены модернизированные образцы 

техники, в которых в достаточной мере 
использованы  инновации 5-го уклада. 
Гражданская судостроительная продук-
ция достаточно современна, но даже 
при проектировании в отечественных 
КБ, как правило, комплектуется при-
борами и механизмами импортного 
производства.

Исследуя проблему инновационного 
развития России, ученые РАН сделали 
вывод, что «перед страной стоит архи-
сложная задача – осуществить переход к 
шестому укладу, не до конца освоив пред-
шествующий пятый». При этом указыва-
ется, что в российской промышленности в 
целом и в судостроении в частности есть 
прорывные исследования и разработки в 
области технологий практически по всем 
направлениям 6-го технологического 
уклада.

Успешность скачка зависит от многих 
вещей. Во-первых, от создания и быстро-
го внедрения высоких технологий в соот-
ветствии с мировой тенденцией резкого 
сокращения инновационного цикла, 
ускорения темпов обновления продук-
ции и технологий. В РФ до сих пор этот 
вопрос решается не лучшим образом, как 
следствие – технологическое отставание 
по ряду направлений науки и техники. 
Во-вторых, от ужесточения требований 
к качеству долгосрочных прогнозов 
и управленческих решений (сегодня 

СОСТАВ МИРОВОГО ТРАНСПОРТНОГО ФЛОТА 
НА НАЧАЛО 2012 ГОДА
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СЛОЖНОЕ РЕШЕНИЕ
Перед российской промыш-
ленностью, в том числе судо-
строением, стоит сложнейшая 
задача – осуществить переход 
к шестому технологическому 
укладу, не до конца освоив 
предшествующий пятый.

Виктор Цукер,
по материалам IV съезда РНТО 

судостроителей им. акад. А.Н. Крылова

Информационные 
технологии про-

низывают миро-
вое судостроение
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научно-технологический менеджмент 
самое слабое звено в промышленности). 
В-третьих, от само собой разумеющейся 
модернизации основных фондов с учетом 
прогрессивных технологий производства 
и проектирования, а также роста квали-
фикации персонала.

По заслугам

Сегодняшнее положение дел в судо-
строении нельзя назвать успешным. По 
состоянию на февраль 2012 года, мировой 
портфель заказов включал 5623 судна 
суммарным дедвейтом 110 млн тонн. 
На верфях Китая аккумулировано 42% 
объема заказов, Южной Кореи – 35%, 
стран ЕС – 7%, в РФ – 0,4%. В прошлом 
году отечественные корабелы построили 
порядка 50 судов различного назначения. 
В то же время судоходные компании РФ 
размещают ежегодно за рубежом заказы 
на сумму около 1 млрд долларов.

Крупнейшая в мире российская 
судостроительная фирма «Объединен-
ная судостроительная корпорация» по 
гражданскому судостроению занимает 82 
место. При этом численность занятых в 
отечественном судостроении превышает 
численность занятых в судостроении 
вместе взятых 16 стран ЕС более, чем в 
два раза.

Особенно неубедительно выглядят 
производственные показатели судпрома 
РФ. Так, производительность труда на 
одного рабочего в год (на конец 2011 
года) составляла в Японии 180 тонн 
дедвейта, Южной Корее – около 100 тонн 
дедвейта, ЕС – 40, в РФ и Китае – 20.

Государством перед судпромом 
поставлена задача: в перспективе иметь 
долю на мировом рынке гражданской 
продукции 3-5%. Однако объективная 
оценка показывает, что с такой произво-
дительностью труда отечественный суд-
пром не может рассчитывать на значимое 
присутствие на глобальном рынке.

Поэтому на данном этапе развития 
корабелам необходимо основное усилие 
сосредоточить на судах и специальной 
морской технике для собственных нужд. 
Строя их для отечественных государ-
ственных и коммерческих заказчиков, 
промышленности удастся завершить 
реконструкцию судостроительных 
производств, получить опыт создания 
конкурентоспособной продукции, что в 
перспективе позволит усилить позиции на 
мировом рынке.

Перспективная номенклатура для 
отечественного судпрома – высокотех-
нологичные наукоемкие суда. Отдельно 
необходимо остановиться на создании 

газовозов ледового класса. Наиболее 
перспективным проектом отечественных 
судов-газовозов для освоения их на 
имеющихся производственных мощ-
ностях является судно с мембранным, 
а не сферическим типом грузовых танков 
вместимостью 70-80 тыс. куб. м, приспо-
собленное к работе в высоких широтах.

Военный бум

Задачи в области военного корабле-
строения не менее амбициозны. В рамках 
Государственное программы вооружения 
(ГПВ) до 2020 года для ВМФ предпо-
лагается построить до десяти ракетных 
подводных крейсеров стратегического 
назначения (РПКСН) проекта 955 «Борей» 
и столько же – многоцелевых атомных 
подводных лодок проекта 855 «Ясень», 20 
дизель-электрических подлодок – шесть 
проекта 636.6 «Варшавянка» и 14 лодок 
доработанного проекта 677 «Лада». Также 
предстоит построить четыре вертоле-
тоносца типа «Мистраль», 14 фрегатов 
(восемь проекта 22350 и шесть проекта 
11356), 35 корветов (из них не менее 20 
корветов проектов 20380 и 20385), не 
менее девяти малых ракетных кораблей 
проекта 21631, шесть больших десантных 
кораблей проекта 11711, серию базовых 
тральщиков проекта 12700 «Алексан-

Доля верфей России в мировом портфеле заказов по 
состоянию на начало 2012 года составляла 1,3% по 
числу судов, 0,4% по тоннажу и 0,3% в стоимостном 
выражении.

Д рф р р ф
состоянию на начало 2012 года составляла 1,3% по
числу судов, 0,4% по тоннажу и 0,3% в стоимостном 
выражении.

ТАВКР «Адмирал флота Советского Союза 
Кузнецов» нуждается в крупномасштабной 

модернизации

дрит», не менее девяти малых десантных 
кораблей на воздушной каверне проекта 
21820 «Дюгонь».

Дополнительно планируется провести 
крупномасштабную модернизацию тя-
желого атомного авианесущего крейсера 
(ТАВКР) проекта 1143 «Адмирал флота Со-
ветского Союза Кузнецов» (с 2012 по 2017 
год), четырех тяжелых атомных ракетных 
крейсеров проекта 1144: «Адмирал На-
химов», «Адмирал Лазарев», «Адмирал 
Ушаков» и «Петр Великий» (до 2020 года) 
и подводных лодок проекта 949А «Антей».
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том числе, к дополнительному аварийному 
снабжению, к емкостям танка, к емкостям 
для сбора отходов, балластным танкам/
цистернам, к количеству топлива, пресной 
воды и продовольствия). Администрация 
в течение 10 рабочих дней сообщает 
заявителю решение по его заявке. В случае 
принятия Администрацией положительного 
решения, на официальном сайте не позднее 
двух рабочих дней после принятия решения 
размещается разрешение, в котором 
указываются: название, флаг, номер ИМО 
судна, которому выдано разрешение. В 
публикации также содержатся даты начала 
и окончания срока действия разрешения 
(не более 365 календарных дней), маршрут 
плавания судна. Администрация также 
принимает решение о необходимости 
ледокольной проводки судна в ледовых 
условиях с дополнительной оплатой услуг 
ледоколов (за исключением случаев, когда 
дополнительные сборы не взимаются).

В соответствии со ст. 14 Правил плава-
ния, «судно, получившее разрешение, не 
должно заходить на акваторию Северного 
морского пути ранее даты начала срока 
действия разрешения и должно покинуть 
акваторию Северного морского пути не 
позднее даты окончания срока действия 
разрешения». В течение всего периода 
нахождения судна на СМП капитан морского 
судна обязан информировать Администра-
цию о времени захода и выхода из любого 
морского порта. Дополнительно, после 
пересечения Западного или Восточного 

В ПРАВОВОМ ПОЛЕ

Текущий 2013 год ознаменован 
официальным возрождением 
нормативно-правового регули-
рования на всех законодатель-
ных уровнях Северного мор-
ского пути (СМП)- стратегически 
важной для России транспорт-
ной коммуникации. Учитывая 
повышенный международный 
интерес к СМП, крайне важным 
представляется формулирова-
ние единой правовой дорожной 
карты для прохождения СМП, 
особенно  когда речь идет об 
иностранных флотах и грузах.

Виктория Жданова, 
юрист практики «Судостроение 
и судоходство» ООО «Инмарин»

В начале 2013 года, 30 января, вступил 
в силу федеральный закон от 28 июля 2012 
года №132-ФЗ «О внесении изменений в 
отдельные законодательные акты Россий-
ской Федерации в части государственного 
регулирования торгового мореплавания в 
акватории Северного морского пути» (далее 
– «закон об СМП»). На подзаконном уровне 
также опубликован и действует приказ 
Министерства транспорта от 17 января 
2013 года №7 «Об утверждении Правил 
плавания в акватории Северного морского 
пути» (далее – «Правила плавания»). Также, 
создано ФКУ «Администрация Северного 
морского пути», которое, в том числе, от-
вечает за принятие и рассмотрение заявок 
на прохождение акватории СМП.

Ходить по разрешению

Для прохода СМП устанавливается 
разрешительный порядок. В соответствии 
с ним не ранее чем за 120 календарных 
дней и не позднее, чем за 15 рабочих 
дней до предполагаемой даты захода 
судна в акваторию СМП, судовладельцы 
должны направить электронное заявле-
ние на русском или английском языке.

Целью подачи заявления судовладель-
цем является установление Администра-
цией соответствия судов требованиям, 
касающихся безопасности мореплавания 
и защиты морской среды от загрязнения 
с судов, в соответствии с гл. VIII Правил 
плавания (включает в себя требования, в 
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рубежа и до выхода с акватории СМП один 
раз в сутки в 12.00 по московскому времени 
капитан судна направляет в Администра-
цию информацию, в том числе - о погодных 
условиях, судне, ледовой обстановке, курсе 
судна, а также о возможных неисправностях 
навигационного оборудования.

Таможня дает добро

Формально, все таможенные проце-
дуры по декларированию грузов и судов 
на территории РФ должны быть пройдены 
еще до выхода на акваторию СМП, напри-
мер, в Мурманске.

Флот, зарегистрированный в Российском 
международном реестре судов (РМРС), не 
подлежит обложению ввозной таможенной 
пошлиной в соответствии с Постановлением 
Правительства РФ от 16 июля 2007 года 
№448 «О порядке предоставления тарифной 
льготы в виде освобождения от обложения 
ввозной таможенной пошлиной судов, 
регистрируемых в Российском международ-
ном реестре судов». При прохождении СМП 
такое судно будет считаться транспортным 
средством международной перевозки, 
«ввозимым на таможенную территорию 
Таможенного союза или вывозимым за ее 
пределы в целях начала и (или) заверше-
ния международной перевозки грузов» 
(ч. 40 ст. 4 Таможенного кодекса Таможен-
ного союза (ТКТС)). Такие транспортные 
средства не подлежат помещению под 
какую-либо таможенную процедуру, а 
судовладельцу необходимо лишь подать 
общую декларацию на временный ввоз/
окончание временного вывоза судна в РФ 
(ст. 350 ТКТС), с приложением свидетель-
ства о регистрации судна в реестре и копии 
документа об уплате государственной 
пошлины за регистрацию судна в реестре. 
Таможенная декларация должна содержать 
также сведения о транспортном средстве 
международной перевозки, его маршруте, 
грузе, припасах, об экипаже и о пассажирах, 
цели ввоза (вывоза) транспортного сред-
ства. После этого судно может продолжить 
перевозку груза в каботаже по СМП, без 
уплаты таможенных пошлин и налогов. 
В случае непредставления декларантом 
при подаче таможенной декларации в 
таможенный орган вышеуказанных до-
кументов, суда из РМРС освобождаются от 
обложения ввозной таможенной пошлиной 
при наличии письменного обязательства 
представить указанные документы в тече-
ние 45 дней с даты принятия таможенной 
декларации.

Одновременно с этим, необходимые 
таможенные процедуры должны быть 
завершены также в отношении груза, 
перевозимого по СМП.

ТАРИФЫ НА УСЛУГИ ЛЕДОКОЛЬНОГО ФЛОТА 
НА ТРАССАХ СЕВЕРНОГО МОРСКОГО ПУТИ
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Источник: Приказ Федеральной службы по тарифам от 7 июня 2011 года №122-
т/1 «Об установлении тарифов на услуги ледокольного флота на трассах СМП».

В соответствии со ст. 5 Кодекса торгового мореплавания 
РФ в редакции закона об СМП, «под акваторией Северного 
морского пути понимается водное пространство, при-
легающее к северному побережью Российской Федерации, 
охватывающее внутренние морские воды, террито-
риальное море, прилежащую зону и исключительную 
экономическую зону Российской Федерации и ограниченное 
с востока линией разграничения морских пространств 
с Соединенными Штатами Америки и параллелью мыса 
Дежнева в Беринговом проливе, с запада меридианом мыса 
Желания до архипелага Новая Земля, восточной береговой 
линией архипелага Новая Земля и западными границами 
проливов Маточкин Шар, Карские Ворота, Югорский Шар».

В случае если пункт доставки груза 
находится на территории России, грузы 
помещаются под таможенную процедуру 
выпуска для внутреннего потребления, 
с уплатой соответствующих налоговых 
пошлин по действующим тарифам (гл. 30 
ТКТС). В случае если грузы перевозятся по 
СМП транзитом, то наиболее подходящим 
в налоговом аспекте таможенным режи-
мом будет временный ввоз (гл. 37 ТКТС), 
который прекращается по окончанию 
перевозки, с дальнейшим помещением 
груза под процедуру реэкспорта (гл. 40 
ТКТС) без уплаты пошлин и налогов.

В случае, если порты отправления и 
доставки груза находятся за пределами РФ 
(СМП используется только для транзита), 
товары стоит поместить под процедуру 
таможенного транзита (гл. 32 ТКТС), в кото-
рой «товары перевозятся под таможенным 
контролем по таможенной территории 
таможенного союза, в том числе через 
территорию государства, не являющегося 
членом таможенного союза, от таможенно-
го органа отправления до таможенного ор-
гана назначения без уплаты таможенных 
пошлин, налогов с применением запретов 
и ограничений, за исключением мер не-
тарифного и технического регулирования» 
(ч. 1 ст. 215 ТКТС).

Законодательство в отношении пере-
сечении государственной границы РФ по 
СМП продолжает развиваться, что по-
влияет и на его таможенное оформление. 
23 января 2013 года Государственная Дума 
РФ приняла в первом чтении прави-
тельственный законопроект №166761-6 
«О внесении изменений в ст. 9 Закона 
Российской Федерации «О Государственной 
границе Российской Федерации» и ст. 6 
Федерального Закона «О порядке выезда 
из Российской Федерации и въезда в 
Российскую Федерацию». Законопроектом 
предполагается, что при соблюдении ряда 
условий российским и иностранным судам 
будет разрешено неоднократно пересекать 
государственную границу без прохождения 
пограничного и таможенного контроля.

Вне зависимости от избранного 
реестра, судовладельцам, желающим 
пройти по СМП, необходимо застраховать 
свою гражданскую ответственности за 
загрязнение окружающей среды, а также 
обеспечить соответствие их судов требо-
ваниям предусмотренным, в том числе, 
приложениями к Правилам плавания.

Есть пробелы

Необходимо упомянуть о про-
блемах, которые появились в связи с 
новым законодательством. Во-первых, 
отсутствует понятие «прилежащая зона», 

использованное при определении СМП 
в основных международных природоох-
ранных конвенциях. Во-вторых, сложно 
в настоящий момент установить предмет 
деятельности ледовой лоцманской про-
водки в отличие от ледовой проводки. 
В-третьих, законодатель должен 
поставить точку в вопросе разработки 
механизма страхования ответственности 
по морским требованиям обязательного 
страхования при плавании по трассам 
СМП. Наконец, необходимо ликвидиро-
вать порочную практику применения 
процедуры таможенного транзита при 
перевозке иностранных грузов по СМП 
через территориальное море, открытое 
море и международные проливы.

Между тем, вполне очевидно, что 
перечисленные проблемы по сравнению с 
концептуальной либерализацией регули-
рования на СМП, носят в большей степени 
технический характер и с наибольшей 
вероятностью могут быть отрегулиро-
ваны по мере роста привлекательности 
судоходства по СМП, как такового и 
практики применения соответствующих 
норм в частности. Именно сейчас судов-
ладельцам предстоит «обкатать» систему 
работы на СМП, а также практику прохода 
по акватории, которая сделает переход 
быстрым и экономически эффективным.

Желания до архипелага Новая Земля, восточной береговой
линией архипелага Новая Земля и западными границами
проливов Маточкин Шар, Карские Ворота, Югорский Шар».
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Своему появлению во второй по-
ловине XIX века танкеры – как новый тип 
судов – обязаны началу промышленной 
разработки нефти в Баку, постепенно 
превратившей этот город в крупнейший 
нефтяной район России. Впрочем, амери-
канцы еще с 1860-х годов транспортиро-
вали нефть через Атлантику и перепробо-
вали не одну конструкцию судов, так, что 
идея танкера была навеяна временем.

Вначале нефтепромышленники 
перевозили добытую нефть и нефтепро-
дукты морем в обычных дубовых бочках, 
погрузив их в трюм. Дело это было не 
шибко выгодное: деревянные бочки 
быстро приходили в негодность, кроме 
того, было сложно добиться возврата 
порожней тары. При этом транспорти-
ровка бочек по Каспийскому морю с его 
частыми штормами нередко приводила 
к потере груза (бочки разбивались, а их 
содержимое выплескивалось в трюм) 
и даже к гибели судов из-за смещения 
груза и потери остойчивости.

А нельзя ли заливать сырье прямо 
в корпус судна? Такая идея пришла 
шведским подданным братьям Роберту 
и Людвигу Нобель и в 1877 году по заказу 
нефтепромышленной фирмы «Товари-
щество нефтяного производства братьев 
Нобель» был спроектирован и через год 
построен филиалом Мутальского завода 
в Норрчепинге (Швеция) первый в мире 
наливной морской пароход «Зороастръ» 
грузоподъемностью 15 тыс. пудов (около 
242 тонн). После спуска на воду пароход 
по Балтийскому морю и российской 
речной системе добрался до Каспия, 
где начал перевозить керосин из Баку в 
Царицын и Астрахань.

ДЕДУШКА ТАНКЕРНОГО ФЛОТА

В 1878 году – 135 лет назад ми-
ровые верфи вошли в новую 
для себя эпоху строительства 
танкеров. Сегодня на смену 
родоначальнику наливного 
флота пароходу «Зороастръ» 
пришло более 4000 танкеров.

Алексей Лисовский
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Ноу-хау столетней давности

Мало того, что впервые в мировой 
истории при постройке судна при-
менялась бессемеровская сталь, сама 
конструкция парохода «Зороастръ» 
предполагала разделение на отсеки, 
чтобы препятствовать образованию волн 
в нефти или керосине. Помимо прочего, 
на нем установили восемь отдельных 
цистерн, которые изымались, если требо-
валось уменьшить осадку на мелководье. 
Паровая машина судна работала от кот-
лов на жидком топливе и располагалась в 
средней части судна; по прибытии в Баку 
на «Зороастре» установили паровой насос 
для откачки керосина.

Сразу же за «Зороастром» Нобели 
заказали еще два больших танкера, 
которые перевозили на понтонах из 
Швеции по частям, разделив каждое 
судно натрое, и собирали уже в Астра-
хани. В 1881-1882 гг. Мутальский завод 
построил товариществу еще шесть судов, 
а первым океанским танкером стал по-
строенный в 1886 году «Петролеа» – уже 
после кончины Людвига Нобеля.

Российские судовладельцы долго 
игнорировали новшества Нобилей, мол 
«если американцы не перевозят нефть 
как зерно, значит, идея бредовая». Пер-
вый отечественный морской танкер был 
построен только в 1894 году на механико-
судостроительном заводе купца 
Любимова в Перми: «Арцив Васпуракани» 
имел водоизмещение около 1200 тонн и 
скорость около 10 узлов.

Транспортировка нефти

Большинство современных нефте-
промыслов находится далеко от мест 
переработки или сбыта нефти, поэтому 
быстрая и экономичная доставка 
«черного золота» жизненно важна для 
процветания отрасли.

Самым дешевым и экологически 
безопасным способом транспортировки 
являются нефтепроводы. Сырье в них дви-
жется со скоростью до 3 м/сек под воздей-
ствием разницы в давлении, создаваемой 
насосными станциями (их устанавливают 
с интервалом в 70-150 километров в за-
висимости от рельефа трассы).

Поскольку применение трубопроводов 
экономически выгодно, а работают они в 
любую погоду и в любое время года, это 
средство транспортировки нефти незамени-
мо – особенно для России, с ее огромными 
территориями и сезонными ограничениями 
на использование речного транспорта.

Тем не менее, основной объем между-
народных перевозок нефти осуществляют 

танкеры. Малотоннажные танкеры 
используются для специальных целей 
– в том числе для перевозок битумов; 
танкеры общего назначения, обладаю-
щие дедвейтом в 16,5-25 тыс. тонн, при-
меняются для перевозки нефтепродуктов; 
среднетоннажные танкеры (25-45 тыс. 
тонн) – для доставки как нефтепродуктов, 
так и нефти. Крупнотоннажными считают-
ся танкеры дедвейтом более 45 тыс. тонн, 
и на них приходится основная нагрузка 
по транспортировке нефти морем. Для 
перевозки нефти по речным артериям ис-
пользуют танкеры и несамоходные баржи 
дедвейтом 2000–5000 тонн.

Часть современных танкеров – 
гигантские суда (ныне пальма первенства 
принадлежит четырем танкерам серии TI 
дедвейтом 441 тыс. тонн, построенные в 
Южной Корее в 2002-2003 гг.). Впечатляю-
щие размеры объясняются экономиче-
ским «эффектом масштаба»: стоимость 
перевозки одного барреля обратно про-
порциональна размерам судов, а число 
членов экипажа большого и среднего 
танкера примерно одинаково. Другими 
словами суда-гиганты значительно со-
кращают расходы на транспортировку.

Часто супертанкеры заполняют с 
морских платформ и разгружают на 
рейде, перекачивая жидкое содержимое 
на танкеры меньшего размера, так как 
далеко не все морские порты в состоянии 
принять супертанкер. Так, например, 
большинство российских портов из-за 
ограничений по фарватеру не способно 
принимать танкеры с дедвейтом более 
130-150 тыс. тонн (возможностями по об-
работке танкеров дедвейтом до 300 тыс. 
тонн располагает только порт Мурманск). 
Поэтому частично загруженный в том же 
петербургском порту танкер стотысячник 

потом дозагружается, например, в Рот-
тердаме, Таллинне, Вентспилсе.

Грузовые помещения танкера раз-
делены несколькими поперечными и 
одной-тремя продольными переборками 
на резервуары – танки. Некоторые из 
них служат только для приема водного 
балласта. Доступ к танкам возможен с 
палубы – через горловины небольшого 
размера с плотными крышками. Для 
снижения риска утечки нефти и нефтепро-
дуктов в результате аварий в 2003 году 
Международная морская организация 
(ИМО) одобрила предложения Евросоюза 
об ускорении вывода из эксплуатации 
однокорпусных нефтяных танкеров. Уже 
с апреля 2008 года запрещены перевозки 
всех тяжелых видов топлива на не обо-
рудованных двойным корпусом судах.

Сегодня мировой танкерный флот на-
считывает порядка 4000 танкеров, однако 
не все они бороздят моря и океаны, так 
как пребывают без работы в отстое из-за 
замедления мировой экономики и пере-
избытка тоннажа танкерного флота. Боль-
шинство судов принадлежат независимым 
судоходным компаниям, с которыми 
нефтяные корпорации или трейдеры за-
ключают договоры фрахтования, получая 
право на использование танкеров.

Мировым лидером в морских 
перевозках сырой нефти и крупнейшим 
оператором крупнотоннажных тан-
керов выступает фирма Frontline Ltd. 
Отечественная ГК «Совкомфлот» входит в 
пятерку крупнейших мировых танкерных 
судоходных компаний.

Использованы материалы: книга Бриты Осбринк 
«Империя Нобелей», издание «Мировое судострое-
ние: современное состояние и перспективы разви-

тие», НК «Роснефть», НК «Лукойл».
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Впервые для широкого обозрения 
представлена фотография, сделанная на 
льдине при спасении экспедиции (1937-
1938 гг.) Ивана Папанина. Между тем 
снимок, названный «И.Д.Папанин после 
разборки лагеря «Северный полюс» на 
дрейфующей льдине угощает участников 
погрузки оставшимся у папанинцев 
коньяком (1938 г.)», передает отсутствие 
главного чувства, которое губит людей – 
отчаяния. Участники экспедиции оказались 
отрезанными от двух баз, льды начали 
крошиться под зимовочной палаткой, 
но они дождались парохода «Таймыр», 
вышедшего из Мурманска на помощь. Как 
видно на фото, спасателей встретили не с 
пустыми руками, и участники операции во 
главе с начальником Главсевморпути Отто 
Шмидтом смогли отметить встречу.

Отто Шмидт, выдающийся советский 
ученый, не был кабинетным профессо-
ром. На фотографии он с коллегами – в 
походе на штабном ледоколе «Садко» - 
том самом судне, на котором папанинцы 
вернулись в Ленинград.

Советские ученые не только осваивали 
Северный морской путь (СМП), но и «дер-

МЕСТО ГЕРОИЧЕСКИХ ВСТРЕЧ
Журнал «Вести морского Петербурга» впервые 
среди российских СМИ публикует уникальные 
фотографии из фондов Президентской библио-
теки, демонстрирующие драматизм освоения 
Северного морского пути. Снимки 1920-1930-х 
годов показывают насколько романтика тех 
лет, связанная с освоением севера, переклика-
лась с политической борьбой за господство на 
этой территории, как во льдах Северного ле-
довитого океана ковались характеры, а мечты 
обретали новые формы.

Валентин Сидорин, начальник пресс-службы 
Президентской библиотеки

жали» его под пристальным вниманием. 
Уже в те годы разворачивалась борьба за 
освоение этой территории. В ней принял 
участие и итальянский исследователь Ум-
берто Нобиле. В мае 1928 года он вылетел 
со Шпицбергена на дирижабле «Италия» 
и достиг Северного Полюса, несмотря на 
сильнейший боковой ветер. С дирижабля 
был сброшен итальянский флаг и боль-
шой деревянный католический крест, 
переданный папой Пием IX.

Обратный путь завершился крушени-
ем дирижабля «Италия». Часть экспе-
диции погибла, оставшиеся, надеясь на 
спасение, обосновались во льдах. Сигнал 
их бедствия был пойман советскими 
радиолюбителями и из Ленинграда на 
спасение экспедиции вышел ледокол 
«Красин» под командованием Рудольфа 
Самойловича с самолетом «ЮГ-1» на 
борту под управлением пилота Бориса 
Чухновского (на фото).

Экспедиция Нобиле была поднята со 
льдины. Впрочем, Бенито Муссолини, 
отправивший итальянцев на покорение 
севера, был вне себя от ярости и подверг 
спасенных героев опале. По его мнению, 

Профессор 
Р.Л. Самойлович 

и летчик Б.Г. Чухновский 
– во время пребывания 

в Берлине (1928 г.)

О. Ю. Шмидт 
на ледоколе 
«Садко» (1938 г.)

Лопарь-проводник 
естественно-

географической 
экспедиции Акаде-

мии наук. Кольский 
полуостров (1929 г.)

И. Д. Папанин после раз-
борки лагеря «Северный 
полюс» на дрейфующей 
льдине угощает участ-

ников погрузки остав-
шимся у папанинцев 

коньяком (1938 г.)

они провалили операцию, более того – их 
спасли русские. Позже Нобиле работал в 
СССР, создавая дирижабли.

Сегодня фонды Президентской 
библиотеки насчитывают несколько 
сот уникальных книг и материалов, по-
священных жизни и освоению Арктики. 
Они отражают жизнь людей, планы по 
освоению земель и их воплощение.
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В конце 2012 года компания 
«Модуль» отметила свой 

20-летний юбилей.

ЮБИЛЕЙ КОМПАНИИ «МОДУЛЬ»

А. Альтшуллер, ген. директор ООО «Модуль»

А.Степанов, Морская академия транспорта; 
Э.Човушян, Петролеспорт; А.Богданов, УЛКТ

М.Гюльахмедов, КАМАЗ; 
А.Атаева, Мерседес-Бенц Тракс Восток; 
Р.Закиров, В.Гай, Модуль

А. Альтшуллер,
А.Тихов, ПКТ

О.Валинский, ОЖД
А. Альтшуллер
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А.Баранов, ITL

Т.Огородникова, Нева-Дельта 
Шиппинг И.Дружинин, CMA CGM

Н.Быков, OOCL

А.Ширяев, ОЖД

Т.Гай, СК «Гайде»

А.Атаева
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