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Рассматриваемая отрасль – морские грузоперевозки, конкретная сфера деятельности – перевозки нефти и нефтепродуктов морским транспортом.

1. Состояние отрасли на данный момент и основные факторы, влияющие на ее состояние 

Развитие морского транспорта всегда имело для нашей страны огромное значение. Наибольшая часть мирового грузооборота по-прежнему приходится на основной традиционный вид транспорта - морской.
Россия занимает пятое место в Европе и входит в десятку ведущих стран мира по объему морской внешней торговли. Доля морского транспорта во внутренних грузоперевозках РФ составляет 1,2%, однако во внешнеторговом грузообороте более 60% всех сообщений осуществляется морем. Та​кой дисбаланс объясняется тем, что внутри страны выгоднее и эффективнее перево​зить грузы железными дорогами или с ис​пользованием трубопровода, в то время как для транспортировки в страны АзиатскоТихоокеанского региона и Америки больше подходят суда.

Морской транспорт обладает рядом пре​имуществ по сравнению с другими видами транспорта: перевозка груза морем требует значительно меньше энергии и, следова​тельно, меньшего расхода топлива. Крупные морские суда способны одновременно пе​ревозить десятки тысяч тонн грузов, что в значительной степени определяет доволь​но низкую себестоимость перевозок.
Отечественное судоходство в ближайшее время будет довольно активно развиваться. У нас имеется большой потенциал роста в данной отрасли, который может быть реализован в самом ближайшем будущем. В Braemar Seascorp считают, что уже скоро зарубежным партнерам следует ожидать существенного расширения флота РФ и – соответственно – увеличения экспортных поставок.
Мировой спрос на нефть и нефтепродукты на сегодняшний день как никогда высок. Самым крупным потребителем нефтепродуктов по-прежнему остаются Соединенные Штаты (в США и Канаде ежегодно потребляется 3,5 тонны нефти на душу населения, в Китае – 2,5 тонны), на долю России на сегодня приходится более 20% мирового производства нефтепродуктов.
Согласно данным директора группы Braemar Seascorp Колина Кридленда, объем российских экспортных поставок сырой нефти постоянно растет, в частности, в 2007 году через порты Балтийского бассейна прошло всего 80 млн тонн, через порты Черного моря – 113 млн тонн, через Дальний Восток и Арктический регион – 12,9 млн тонн.
Причем нужно учесть, что потенциал балтийских портов (равно как и черноморских) ограничен современным уровнем развития инфраструктуры и недостаточностью инвестиционных ресурсов. Если на Балтике экспортные поставки нефти остаются на том же уровне, то на Черном море показатели несколько снижаются. Рост перевалки наблюдался в последнее время только в Российской Арктике (с 9 млн тонн в 2005 году до 12,9 млн в 2007-м).
Флот, занятый транспортировкой сырой нефти, представлен на сегодняшний день судами следующего класса: танкеры Handy дедвейтом 20-39,9 тыс. тонн, продуктовозы MR (40-54,9 тыс. тонн), суда типа panamax (59-79,9 тыс. тонн), aframax (80-124,9 тыс. тонн), suezmax (125-199,9 тыс. тонн) и VLCC (200 и более тыс. тонн). Основная доля экспортных перевозок приходится на танкеры класса aframax, на втором месте идут suezmax.
Ситуация в портах определяет обстановку не только самого портового региона, но и других регионов, поддерживающих хозяйственные связи посредством морского транспорта. От пропускной способности зависит экономическая эффективность перевозок и доходы лиц, занятых в указанных сферах.

За последние пятнадцать лет рынок услуг, предоставляемых судам в портах, оказался захвачен зарубежными конкурирующими фирмами. Сложилась парадоксальная ситуация, когда российские суда ремонтируются в доках зарубежных портов, так как это дешевле, качественное и надежнее, чем в России. Морской транспорт по своей экономичности превосходит авиа- и автотранспорт, но уступает им по скорости и распространенности. Тем не менее для отдельных регионов страны он продолжает оставаться единственным средством сообщения с остальными регионами. В связи с этим возрастает значимость решения проблем, накопившихся в сфере морских перевозок и функционирования портов.

Морские порты России могут предложить иностранным судам только дешевое топливо, но и этот сектор рынка может быть утрачен. Черноморские порты Украины - страны, никогда не располагавшей собственными нефтяными ресурсами, как оказалось, также готовы предположить услуги по бункеровке. Топливо, вывезенное из России контрабандно, предлагается в украинских портах по более низким ценам.

Произошедшие за последние годы политические и экономические изменения в стране, повлекшие, в частности, потерю мощного потенциала транспортной системы морских портов стран Балтии и Украины, во многом определили исключительную важность и значение для страны экономической зоны черноморского побережья. Потери России от перераспределения объемов перевозимых экспортных грузов, которые будут производиться через порты стран Балтии, Украины и Финляндии, составляют 1,5 - 2,0 млрд. долл.

Нельзя забывать, что вдоль всей береговой линии материковой части России (кроме крупных транспортных узлов) имеется множество бухт, оборудованных в последние годы под частные гавани, или модернизированные частные причалы, ранее заброшенные и поэтому нигде не учтенные. Через них, как через "черные дыры", из страны утекают ресурсы.

Условия морского транзита определяются расходами на строительство танкерного флота, а в этой области специалисты отмечают тенденцию к сокращению, и стоимостью фрахта судов, которая, наоборот, в последние годы неуклонно повышается. 
Россия имеет благоприятное геополитическое положение между двумя самыми динамичными регионами мирового хозяйства - Западной Европой и Азиатско-Тихоокеанским регионом. По сути, она представляет собой дешевый, обладающий огромной пропускной способностью транспортный коридор между Европой и Азией, что предопределяет ее ключевую роль в обеспечении евроазиатских связей с использованием международных транспортных коридоров "Север - Юг", "Севморпуть" и Транссиб. Подобные коридоры проходят по регионам, богатым полезными ископаемыми и перспективным в плане их освоения, имеют "выход" к морским портам.
Современное состояние морского транспорта определяется следующими основными факторами:

- географическими особенностями организации морского сообщения;

- экономическим потенциалом транспортного комплекса;

- состоянием гражданско-правовых основ коммерческой деятельности на объектах морского транспорта и портовой инфраструктуры;

- мерами государственного регулирования деятельности на объектах морского транспорта;

- эффективностью систем управления и контроля транспортным комплексом;

- степенью адаптации налогового законодательства к экономике.
Рассмотрим подробнее данные факторы применительно к направлениям регионального развития этого вида бизнеса.

2. Характеристика экономического потенциала

морского транспортного комплекса

В морском транспорте России в 1990-е гг. сложилась весьма парадоксальная ситуация. С одной стороны, основную долю прибыли морской транспортный флот получал от работы в заграничном плавании. В начале третьего тысячелетия под иностранными флагами ходили около 800 российских судов. При этом основной объем заграничных перевозок (до 95%) составляли грузы иностранных фрахтователей. С другой стороны, Россия ежегодно тратила около 1,3 млрд. дол., используя иностранные суда для перевозки своих внешнеторговых грузов.

В начале 1990-х гг. на долю морского транспорта приходилось 18,6% всего грузооборота России и около 60% ее внешнеторгового оборота. В результате заполнения иностранными судовладельцами образовавшейся ниши на рынке морских транспортных услуг в 1996 г. ими был получен доход по фрахту в сумме 3,3 млрд. дол. Они захватили большую часть экспортных перевозок угля, металла, руды, нефти и нефтепродуктов, удобрений и лесоматериалов; при этом внешнеторговые контракты заключались на условиях доставки флотом покупателя (FOB)
.

В 2000 г. ситуация изменилась: объемы перевозок на морском транспорте возросли на 60%, а каботажных - на 2%. Перевозки грузов иностранными фрахтователями сократились на 15%.

При этом дедвейт морского флота России, работающего под отечественным флагом, в 2000 г. сократился более чем на 10%. Из общего дедвейта судов, принадлежащих российским судоходным компаниям (11,2 млн. т), почти 7 млн. т приходится на суда, зарегистрированные за рубежом под иностранные ("удобные") флаги.

В 2003 г. Россия располагала 43 морскими торговыми портами, в которых эксплуатировался 351 перегрузочный грузовой комплекс для обслуживания транспортного флота с причальным фронтом длиной 57,3 тыс. пог. м (в том числе для наливных судов - 50,8 тыс. пог. м) и мощностью 165 млн. т в год. Для обслуживания пассажиров действовало 35 комплексов. Всего было перевезено 24 млн. т грузов и 0,6 млн. человек. В первом полугодии 2005 г. грузооборот морских портов России составил почти 160 млн. т, было обработано 11,5 тыс. судов на причалах, арендованных стивидорскими компаниями
.

Однако торговые порты и портовые пункты обеспечивали потребность России в переработке грузов лишь наполовину. После разрушения Советского Союза Россия лишилась важных портов в Балтийском и Черном морях. Значительное количество российских грузов экспортируется через порты Украины, стран Балтии и Финляндии (при этом Россия ежегодно теряла свыше 1,6 млрд. дол.). Из-за высоких железнодорожных тарифов невыгодно было вывозить товары из Западной Сибири и Урала через дальневосточные порты Владивосток и Находка. За время действия завышенных тарифов государство понесло значительные потери от "ухода" грузопотоков в порты сопредельных стран. Уже три года введены в действие новые тарифы, и объемы переработки грузов в отечественных портах возросли в два раза. Остается только удивляться, почему в течение столь продолжительного времени государство не могло принять столь очевидное решение.

Негативно сказывается на формировании условий оказания транспортных услуг то обстоятельство, что около 60% российских портов мелководны и не способны принимать современные крупнотоннажные суда. Более четверти причальных и оградительных сооружений находятся в неудовлетворительном состоянии. Модернизация портовых мощностей стала возможна за счет увеличения доходов после перераспределения грузопотоков в сторону российских портов, начавшегося со сменой тарифов.

Однако упущенное время сказалось на темпах "старения" флота. Средний возраст судов под российским флагом превышает 19 лет, тогда как в мире в целом - 14 лет. К 2006 г. большинство из них по срокам эксплуатации подпадают под списание на металлолом. На суда, находящиеся в эксплуатации свыше 25 лет, приходилось 36% общего количества судов, от 15 до 20 лет - 45%, сроком эксплуатации до 5 лет - лишь 1%. Между тем средний возраст судов российских судоходных компаний, работающих под иностранным флагом, составляет не более 10 лет. Новые современные морские сухогрузы и танкеры стоят на мировом рынке 30 - 50 млн. дол.
 

Строительство судов на отечественных вервях в 1,5 раза длительнее и на четверть дороже, чем за границей.

С другой стороны, со стоимости судна, отремонтированного за рубежом, взимается таможенная пошлина в размере 5%. Это еще больше увеличивает налоговое бремя российских судоходных компаний, которое в три-четыре раза выше, чем в других странах. Если сравнить расходы судовладельцев, зарегистрированных в России, включая налоги, которые достигают 15% выручки и выше, то они почти "съедают" норму прибыли до налогообложения в судоходстве, составляющую 10 - 15%. Налог на имущество составляет 2% стоимости имущества. Так как фондоемкость судоходства весьма велика, сумма годовых платежей по этому налогу сопоставима с прибылью до налогообложения. Существуют и дополнительные виды налогов. Общая сумма налогов и платежей в различные фонды в три-четыре раза превышает балансовую прибыль пароходств. Судоходный бизнес облагается в России по суммарной ставке 83,3% (в странах общего рынка эта цифра 30 - 35%, а в Либерии, Панаме, Мальте - 5%).

Финансовое состояние российских портов неодинаково. Нефтяные порты получают до 45% нормы прибыли до уплаты налогов, зарабатывая около 3 дол. за перегрузку каждой тонны нефти.

Доля морского фрахта в оплачиваемой покупателями общей стоимости товара составляет 10%. Конкретный размер этой доли зависит от самого товара, его стоимости, удельного погрузочного объема, дальности перевозки, типа используемых судов и других товародвиженческих условий доставки. По данным комитета по торговле и развитию при ООН (ЮНКТАД), доля фрахта в цене СИФ на кофе - 4,1 - 6,76%, зерна 5 - 15%; нефти и нефтепродуктов в период "бума" - 30 - 40%.

На размер фрахта и его долю в цене товара кроме экономических влияют и политические факторы. Доля расходов на перевозку морским транспортом в импортной цене на условиях доставки СИФ в развивающихся странах составляет 10,7%, а в развитых - 5,3%.

Затраты на грузооборот единицы продукции в России в два-три раза превышают мировые стандарты. 

Анализ данных по 2006 году показал, что средняя дальность транс​портировки нефти возросла на 1—2%, нефтепродуктов — приблизительно на 3%. Главным фактором в отношении увеличе​ния расстояний перевозок является Ки​тай. 
В период с 1992-го по 2006 год объем грузоперево​зок морским транспортом снизился в 5,7 раза, грузооборот — в 8,4 раза. В 2006 го​ду транспортным флотом морских пароходств было перевезено 16 млн. тонн гру​зов, что на 5,9% меньше, чем годом ранее.

В 2006-2007 годах мировой танкерный флот увеличился на 59 млн. тонн дедвейт, что станет наиболее значительным увеличением с 1976 года, в то время как на слом уйдет лишь 11 млн. тонн. Наибольшее увеличение количества судов ожидается в сегменте продуктовых танкеров. В 2006 году средняя стоимость фрахта танкеров снизилась на 26% по сравнению с прошлым годом, а в 2007 году ставки фрахта были на 45% ниже уровня 2005 года.

3. Российские грузоперевозчики
Сегодня Россия занимает 13-е место в ми​ре по объему дедвейта транспортного флота, фактически контролируемого нашими судо​ходными компаниями.

Общая численность флота российских грузоперевозчиков на начало 2007 года со​ставляла 1 536 судов дедвейтом 15,3 млн. тонн. Однако более 60% этого тоннажа пе​ревозится под «удобными», то есть под ино​странными, флагами. И количество таких судов постоянно растет: по сравнению с на​чалом 1990-х годов оно увеличилось поч​ти в четыре раза. Собственным морским флотом Россия обеспечивает лишь 4% своих внешнеторговых морских перевозок. При этом средний возраст судов, которые ходят под иностранными флагами, состав​ляет около девяти лет, под российским — более 24.

В настоящее время российский флот пе​реживает период бурного развития. В пер​вую очередь это касается океанского тан​керного флота, строительства контейнеро​возов и сухогрузов. По оценкам экспертов Минтранса России и Союза российских су​довладельцев, инвестиции в обновление морского флота России в 2005—2006 годах превысили $8 млрд. Это втрое больше, чем, к примеру, в 2001—2002 годах. В 2006 го​ду российские компании построили более 20 новых судов. Однако почти 100% всех долгосрочных кредитных линий под строи​тельство предоставлялось пулами ино​странных банков. Подобная ситуация объяс​няется тем, что иностранные финансисты кредитуют судоходные компании под доста​точно низкий процент (6—8%) и на длитель​ный срок (7—9 лет). В качестве обеспечения по кредиту они принимают само судно, кото​рое впоследствии регистрируется в госу​дарствах с низким налогообложением, на​пример в Греции, на Кипре, в Либерии. В России для регистрации судов, приобре​тенных за границей, от владельцев требует​ся единовременная оплата таможенных и налоговых сборов, которые в совокупности составляют около 24% от стоимости приоб​ретенного судна.
В результате сегодня под флагом России плавает меньше 200 крупнотоннажных су​дов суммарным дедвейтом порядка 2,6 млн. тонн, в то время как в 1992 году их было около 800, а дедвейт составлял более 10,5 млн. тонн
.

4. Региональные перспективы развития перевозки нефтепродуктов морским транспортом

4.1. Арктические транспортные системы

В составе Арктической транспортной системы (ТС) рассматриваются перевозки нефти с о. Варандей, о. Колгуев, Приразломного нефтяного месторождения (ПНМ), других морских месторождений Печорского моря, а также морских и прибрежных месторождений п-ва Ямал, Обской губы, Гыданского п-ва.

Транспортные системы «Сахалин-2» (действующая) и ПНМ (проектируемая) предназначены для отгрузки нефти с морских добывающих платформ, причем на Сахалине отгрузка нефти в танкеры с использованием плавучего нефтехранилища «Оха» производится только в безледовый период, а от платформы ПНМ планируются круглогодичные перевозки. Важно отметить, что опыт отгрузки нефти в танкеры в ледовых условиях Арктики имеется только в России (отгрузка нефти с использованием морской рейдовой системы — Варандейский нефтяной терминал). 

Ближайшая перспектива развития морских систем вывоза нефти связана с освоением месторождений на территориях, прилегающих к арктическому побережью (Тимано-Печорская провинция, Обско-Тазовский район, бассейн р. Енисей), а также морских месторождений (Приразломное, Варандей-море, Гуляевское, Северо-Долгинское, Медынское и др.). Прогнозируемые объемы морских перевозок нефти в этом регионе — 18-24 млн т нефти в год, в том числе с ПНМ — 6,0-6,5 млн т, Тимано-Печорской нефтегазовой провинции — 8-12 млн т, месторождений Обско-Тазовской губы — 4-5 млн т.

В качестве возможных рынков сбыта (портов назначения) рассматриваются Роттердам и порты Атлантического побережья США.

Значительные объемы перевозок, в сочетании с техническими, организационными и финансово-экономическими проблемами обеспечения Арктических перевозок, объясняют повышенный интерес, который проявляется к вопросам проектирования и технико-экономического обоснования морских ТС, предназначенных для эксплуатации в условиях Арктики.

Состав Арктической транспортной системы и ее особенности 
Морские транспортные системы для обеспечения перевозок нефти в условиях Арктики включают ряд структурных элементов (см. табл. 1). В конкретных ТС могут отсутствовать отдельные структурные элементы. В частности, при вывозе нефти с морских добывающих платформ в составе ТС нет сухопутных нефтепроводов, а отгрузочное устройство и нефтехранилище размещаются на платформе.

	Таблица 1. Состав Арктической морской ТС и требования, предъявляемые к ее структурным элементам

	№ п/п
	Наименование структурного элемента
	Назначение и требования

	1
	Сухопутный нефтепровод (СН) и насосные станции
	Перекачка нефти с центрального пункта сбора на месторождениях до БРП (или до пункта подключения к магистральному сухопутному трубопроводу)

	2
	Береговой резервуарный парк (БРП) и насосные станции
	Хранение нефти, поступающей с месторождений, для отгрузки в ЧТ. Подогрев и перекачка нефти на ЧТ. Компенсационные объемы на случай задержек в прибытии ЧТ.

	3
	Подводный трубопровод (ПТ)
	Транспорт нефти от БРП к отгрузочному терминалу

	4
	Отгрузочное устройство (терминал)
	Регулярная круглогодичная отгрузка нефти в ЧТ

	5
	Терминальные суда (ледокол или дежурное судно) 
	Обеспечение безопасности отгрузочного терминала и ЧТ. Эвакуация персонала терминала в аварийных условиях.

	6
	Челночные танкеры (ЧТ) с ледовыми подкреплениями 
	Перевозки нефти от места отгрузки до пункта назначения (перевалочная база или экспортный порт)

	7
	Линейные ледоколы
	Проводка ЧТ на маршруте БРП — перевалочная база в ледовой обстановке.

	8
	Перевалочная база (ПБ)
	Перевалка нефти с ЧТ в линейные танкеры. Бункеровка ЧТ. Минимизация простоев танкеров в ожидании грузовых работ.

	9
	Вспомогательные суда и буксиры на ПБ
	Обеспечение маневрирования танкеров в акватории ПБ, а также операций швартовки и загрузки танкеров.

	10
	Линейные танкеры (ЛТ)
	Морские перевозки нефти по чистой воде на участке ПБ — порт назначения


Особенности Арктических морских ТС, которые должны учитываться в процессе их разработки, приведены в табл. 2
.
	Таблица 2. Особенности морских Арктических ТС

	№ п/п
	Особенности ТС
	Способы учета особенностей ТС при проектировании

	1
	Значительный период планирования, включающий этапы строительства объектов ТС и ее эксплуатации (продолжительностью до 25-28 лет).
	Неопределенность условий создания и эксплуатации технических объектов Проекта и нормативной базы расчетов. Многовариантность расчетов, учет «временного фактора» при оценке затрат и технико-экономических показателей ТС.

	2
	Сложная структура ТС, в составе которой используются разнородные технические средства.
	Альтернативные технические средства решения задач. Учет «организационного фактора», оптимизация взаимодействия технических средств ТС.

	3
	Многокритериальность задачи
	При оптимизации технических и организационных решений по ТС, наряду с количественными (экономическими) показателями необходимо учитывать качественные (неформализуемые) факторы.

	4
	Неравномерность перевозок по годам планируемого периода,
	Различают этапы наращивания, стабильности и спада перевозок. ТС проектируется как развивающаяся система, обеспечивающая плановые перевозки в эксплуатационном периоде. Минимизация избыточной провозоспособности ТС с целью эффективного использования транспортного потенциала судов и технических средств. 

	5
	Сезонные изменения условий перевозок.
	Изменение ледовой и гидрометеорологической обстановки на значительном участке маршрута обуславливает избыток провозоспособности в летний период и ее дефицит в зимнее время. Оптимизация вывоза нефти с учетом возможности ее накопления в БРП и последующего вывоза в более благоприятных условиях перевозок.

	6
	Отсутствие опыта регулярных морских перевозок в арктических условиях.
	В процессе технико-экономических обоснований необходимо оценивать технические и экономические риски.


Технические и организационные решения по Арктической морской ТС 
Одним из ключевых звеньев ТС является челночный танкер (ЧТ) с ледовыми подкреплениями, характеристики которого оказывают существенное влияние на технические и организационные решения по многим структурным элементам ТС.

Наиболее важной характеристикой ЧТ является дедвейт. Использование малотоннажных ЧТ в составе ТС отрицательно сказывается на удельных затратах и тарифах на перевозку нефти. Кроме того, снижается потенциальная провозоспособность ТС, поскольку общее количество ЧТ, которое может быть обслужено на отгрузочном терминале, ограничено

Рост дедвейта ЧТ ограничивается, прежде всего, глубиной моря в месте установки отгрузочного терминала, выбор которого может быть фиксированным (например, для ПНМ) или оптимизироваться (в случае отгрузки с нефти с береговых месторождений с использованием морского отгрузочного причала). В настоящее время отгрузка нефти с о. Варандей осуществляется с отгрузочного терминала, установленного на глубине 12 м, в ЧТ дедвейтом 20 тыс. т. В перспективе рассматривается отгрузка в ЧТ дедвейтом 60-70 тыс. т.

Другой существенной характеристикой ЧТ является его ледовый класс, который определяет надежность перевозок и потребность в ледокольном обеспечении. Выполненные исследования позволяют рекомендовать для Печорского и Карского морей ЧТ ледовых классов ЛУ5 — ЛУ7 Российского морского Регистра судоходства.

Отгрузку нефти в ЧТ целесообразно выполнять с морских сооружений, габариты которых по ватерлинии обеспечивают защиту ЧТ от ветроволновой и ледовой нагрузки в процессе подготовительных и грузовых работ. Такое решение позволяет существенно сократить время обслуживания ЧТ в районе отгрузки, что приведет к увеличению пропускной способности систем отгрузки и провозоспособности ТС.

Технико-экономические оценки показывают, что преимущество перевалочной схемы над прямыми перевозками увеличивается с ростом дальности и объемов перевозок
.

Вместимость ПНХ должна быть достаточной для обеспечения бесперебойного приема нефти с ЧТ и отгрузки ее в линейные танкеры с учетом возможных отклонений от расчетного графика движения танкеров.

Как показывают оценки, различие в капитальных затратах на ПНХ при новом строительстве и переоборудовании танкера «second hand» современной конструкции (с двойным корпусом, постройки после 1990 г.) незначительно
.

Основные технико-экономические показатели Арктической морской ТС для отдельного месторождения приведены на рис. 2.
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Анализ результатов исследований показывает, что себестоимость и тарифы на перевозках нефти в Арктике превышают аналогичные показатели для танкерных перевозок в традиционных условиях (перевозки по чистой воде). Этот факт объясняется более сложными природными условиями Арктического бассейна.

4.2. Баренцевское направление транспортировки нефти

Итак, на мировой рынок нефть поставляется танкерами, что обеспечивает достаточную гибкость транспортных схем и возможность диверсификации направлений поставок, не только на традиционный рынок Западной Европы, но и на новый — атлантического побережья США. В отличие от Балтийского направления, вывоз нефти может осущест​вляться танкерами любого водоизмещения. Баренцевское направление транспортиров​ки дает начало единому транспортному ко​ридору Северо-Запада Европы, обеспечи​вающему поставки углеводородов России, Норвегии и Великобритании на рынки Ев​ропы и Северной Америки и охватываю​щему шельфы арктических морей России (Карского, Печорского, Белого, Баренцева), Норвежского и Северного морей, северную Атлантику.

Схема транспортировки нефти через Баренцевское направление включает в себя все три возможные вида ее доставки — маги​стральные трубопроводы, железную доро​гу и непосредственный вывоз с промыслов морским путем. Трубопроводный транспорт, в связи с отсутствием выхода магистраль​ных нефтепроводов на побережье Барен​цева моря, участвует в комбинированной транспортировке, использующей сочета​ние трубопроводного и железнодорожно​го транспорта. Наиболее характерный при​мер — транспортный проект «Роснефти» по вывозу нефти, добываемой в Тимано-Печор-ской провинции. Нефть транспортируется по системе магистральных нефтепроводов до пункта Приводино, где перегружается на железную дорогу. В Архангельске нефть за​гружается на челночные танкеры, доставля​ющие ее на танкер-накопитель «Белокаменка» в Кольском заливе, откуда она вывозится линейными танкерами большого водоиз​мещения.

Сложившаяся за последние годы транс​портная схема обеспечивает возможность поставок нефти и конденсата железнодо​рожным транспортом из регионов как ев​ропейской, так и азиатской части России (из Приволжского, Центрального и Северо​Западного федеральных округов) в порты Белого (Архангельск, Витино) и Баренцева(Мурманск) морей. В последнем случае по​ставки осуществляются на две станции — Мурманск и Кола. По Баренцевскому направ​лению осуществлялись прямые поставки нефти и конденсата на экспорт с промыслов в Северо-Западном ФО (Варандей, остров Колгуев), в Западной (Нумги, Андра, Тамбей) и Восточной Сибири (Дудинка, вывоз нефти через Тикси) (рис. 1). Помимо этого экспор​тируются нефтепродукты.

Данное направление обеспечивает вывоз как из регионов, где производится добыча углеводородов, так и транзитных, главным образом с эстакад нефтеперерабатывающих заводов и эстакад «Транснефти». Объемы по​ставок из регионов различны. Наибольшие объемы нефти в порты вывозятся из Самар​ской области и Республики Коми, конден​сата — из Ямало-Ненецкого АО. Основной грузопоток на шельфе обеспечивает Варан-дейский терминал.

Перспективы развития Баренцевского транспортного направления связываются не только с освоением месторождений нефти побережья и шельфа Печорского моря (Се​верные территории, Варандей-море, При разломное и др.), севера Западной Сибири, но и с развитием существующих и создани​ем новых экспортно-ориентированных при​портовых терминалов на побережье Белого и Баренцева морей. Администрации регио​нов, в первую очередь, Мурманской, Архан​гельской областей, Ненецкого АО, возлагают определенные инвестиционные ожидания не только на развитие припортовых терми​налов, но и на создание обеспечивающей транспортной инфраструктуры. Транспорт​ные проекты в этих регионах являются си​стемообразующими, вызывая развитие обе​спечивающих и сопутствующих отраслей. Реальное развитие Баренцевского направ​ления связывается со следующими транс​портными железнодорожными и трубопро​водными проектами:

· Создание ориентированных на экс​порт нефти и нефтепродуктов желез​нодорожных припортовых терми​налов в Кольском заливе (суммарная мощность по нефти более 40 млн. т в год — помимо уже существующих на акватории порта Мурманск рейдовых комплексов, мощность которых на конец 2005 г. составляет, по данным Министерства транспорта, 14,3 млн. т нефти в год).

· Завершение строительства железно​дорожной эстакады на станции Ба-кланка Северной железной дороги для транспортировки нефти Тимано-Печорской провинции до порта Ви-тино (по данным ОАО «РЖД», полная проектная мощность нефтеналивного терминала будет составлять около 5 млн. т в год).

· Строительство Северного маги​стрального нефтепровода до Индиги (мощностью 24 млн. т в год).
Далее рассмотрим перспективы раз​вития транспортировки нефти на Баренцевском направлении различными видами транспорта и вероятность осуществления перечисленных проектов.

Для месторождений на шельфе, островах и побережье Печорского и Карского морей морской транспорт является единствен​но возможным видом вывоза добываемой нефти. В Печорском море грузопоток будет формироваться как за счет развития суще​ствующих, так и создания новых центров нефтедобычи. С острова Колгуев отгрузка высококачественной нефти, превосходя​щей маркерный сорт Брент, производится партиями не более 20 тыс. т с доставкой в Роттердам. В последние годы объемы добы​чи (и вывоза) здесь снижаются. Произойдет ли после смены собственника основногоНесмотря на то, что фактические объе​мы добычи Варандейского ЦНД несколько отстают от прогнозных, планируемый ввод месторождений северных территорий обе​спечит очевидный и значительный рост до​бычи. В 2007 г. транспортные возможности Варандейского терминала, по данным «Лу​койла», достигнут 12 млн. т. Однако, если в разработку будут введены крупные место​рождения района — им. Требса и им. Тито​ва (дата проведения аукциона не определе​на), востребованность этого транспортного направления, очевидно, превысит плани​руемую мощность. Более того, ожидается освоение месторождений Медынско-Варандейского участка «Арктикшельфнефте-газом» и для их освоения, вероятно, будет использована транспортная инфраструк​тура Варандейского терминала, тем более что выносная часть нового отгрузочного комплекса «Лукойла» находится в преде​лах лицензионного участка «Арктикшель-фнефтегаза».

На шельфе Печорского моря основной грузопоток нефти будет связан с освоени​ем Долгинского месторождения, лицензия на которое получена «Газпромом» в конце 2005 г. Оно в 3 раза превосходит Прираз-ломное по величине запасов и является наи​более крупным из открытых месторождений нефти Печорского моря. Очевидно, что освоение обоих ме​сторождений будет координироваться, в первую очередь, с позиций созда​ния интегрирован​ной транспортной схемы.

В сибирской ча​сти Арктики, после изменения направ​ления транспор​тировки нефти с месторождений Ванкорской группы на магистральный не​фтепровод Восточ​ная Сибирь-Тихий океан, ожидаются менее значительные перевозки нефти. Реальное развитие грузопотока связа​но с транспортным проектом РИТЭКа по вывозу нефти с речных терминалов Андра и Нумги на Оби. В навигацию 2007 г. был достигнут общий объем перевозок в 389,4 тыс. т. Исходя из задействованных в транспортировке плавсредств (12 танкеров Иртышского речного пароходства «Лена-нефть» дедвейтом 2,1 тыс. т, баржебуксирный состав дедвейтом 5,3 тыс. т, речной танкер дедвейтом 500 т с малой осадкой, танкер-накопитель дедвейтом 40 тыс. т и два челночных танкера ледового класса дедвейтом 20 тыс. т, доставлявшие нефть на танкер-накопитель «Белокаменка» для последующего вывоза в Европу линейны​ми танкерами дедвейтом 100 тыс. т), можно предположить, что созданная транспортная схема является оптимальной и обеспечи​вает максимальную пропускную способ​ность, — ожидать здесь значительного уве​личения объемов поставок не следует.

Слабым местом морских транспортных схем является позиция Мурманского мор​ского пароходства (ММП), в доверитель​ном управлении которого находится рос​сийский арктический ледокольный флот. Ледокольный сбор взимается не за про​водку, а за сопровождение судов, даже вне зоны Северного морского пути и в безледный период. Ледоколь​ный круглогодичный сбор при транспор​тировке нефти на «Белокаменку» на конец 2005 г. составлял из Печорского моря (Варандей) — 12,10 $/т, из Архангельска — 8,47$/т. 
Литература

1. Милякина Е.В. Росса А.А. Экономико-правовые проблемы обеспечения экономической безопасности на морском транспорте // Законодательство и экономика, 2006, N 7.

2. Немухина А. На нет и судов нет // Прямые инвестиции, №12, 2007 Немухина А. На нет и судов нет // Прямые инвестиции, №12, 2007

3. Постановление ФЭК России от 5 февраля 2002 г. N 7/1 "Об индексации предельного уровня тарифов на грузовые железнодорожные перевозки во внутригосударственном сообщении и на перевозки экспортно-импортных грузов через российские порты по ставкам Прейскуранта N 10-01 "Тарифы на грузовые железнодорожные перевозки" // Экономика железных дорог. 2002. N 5.

4. Ю. Симонов, к.т.н., В. Минин, Ю. Поляков, к.т.н., А. Пинский, к.т.н., ФГУП ЦНИИ им. акад. А.Н. Крылова, г. Санкт-Петербург . Морские транспортные системы для вывоза нефти арктических месторождений // ТЕХНОЛОГИИ ТЭК, №3 2008.










� FOB - принятое в международной практике сокращенное обозначение базисных условий поставок. См.: Справочник участника внешнеэкономической деятельности. М.: ВНИИ КИ МВЭС РФ, 1993.


� Милякина Е.В. Росса А.А. Экономико-правовые проблемы обеспечения экономической безопасности на морском транспорте // Законодательство и экономика, 2006, N 7


� Морские порты России. 2001. N 1.


� Немухина А. На нет и судов нет // Прямые инвестиции, №12, 2007.


� Ю. Симонов, к.т.н., В. Минин, Ю. Поляков, к.т.н., А. Пинский, к.т.н., ФГУП ЦНИИ им. акад. А.Н. Крылова, г. Санкт-Петербург . Морские транспортные системы для вывоза нефти арктических месторождений // ТЕХНОЛОГИИ ТЭК, №3 2008.


� Ю. Симонов, к.т.н., В. Минин, Ю. Поляков, к.т.н., А. Пинский, к.т.н., ФГУП ЦНИИ им. акад. А.Н. Крылова, г. Санкт-Петербург . Морские транспортные системы для вывоза нефти арктических месторождений // ТЕХНОЛОГИИ ТЭК, №3 2008.


� Ю. Симонов, к.т.н., В. Минин, Ю. Поляков, к.т.н., А. Пинский, к.т.н., ФГУП ЦНИИ им. акад. А.Н. Крылова, г. Санкт-Петербург . Морские транспортные системы для вывоза нефти арктических месторождений // ТЕХНОЛОГИИ ТЭК, №3 2008.





PAGE  
2

