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При авторизованном использовании  материала ссылка на  РПСМ обязательна.
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ОФИЦИАЛЬНЫЕ  НОВОСТИ
· Российский морской регистр судоходства (РС) сохранил признание своих классификационных документов более чем с 50 иностранными дружественными государствами, несмотря на сложную внешнеполитическую обстановку. Как передает корреспондент ИАА «ПортНьюс», об этом на брифинге в Санкт-Петербурге заявил генеральный директор Российского морского регистра судоходства Сергей Куликов. По его словам, количество действующих международных соглашений продолжает увеличиваться, подтверждая устойчивость и соответствие организации мировым стандартам. «Важно, что регистр, несмотря на все вызовы времени, сумел сохранить признание более чем 50 иностранных флагов, то есть у нас действующие соглашения. Конечно, это дружественные страны. Количество соглашений продолжает расти», — отметил руководитель РС. По его словам, только за прошлую неделю было подписано новое соглашение с еще одним государством, что свидетельствует о поступательном развитии международного сотрудничества. «Это говорит о том, что регистр (РС) может работать не только с судами под российским флагом, но и с судами под иностранными флагами. Сохранение международных отношений, насколько их можно было сохранить, подтверждает соответствие регистра международным стандартам», — отметил Сергей Куликов.
· Глава Российского морского регистра судоходства (РС) исключил объединение с Российским классификационным обществом (РКО). Задача слияния Российского морского регистра судоходства (РС) с Российским классификационным обществом (РКО) не ставилась. Об этом на брифинге в Санкт-Петербурге заявил генеральный директор Российского морского регистра судоходства Сергей Куликов, передает корреспондент ИАА «ПортНьюс» «Таких задач не ставилось. И на мой взгляд, даже целесообразности объединения РС и РКО я, честно говоря, не вижу», — заявил генеральный директор РС. Он отметил, что у организаций есть исторические и профессиональные различия: «Это две организации со своей историей. Мы прекрасно знаем, что РКО изначально был российским речным регистром, то есть это компетенции больше для внутреннего плавания. Морской регистр — это компетенции морские», — уточнил Сергей Куликов. По его словам, сейчас между организациями налажен рабочий диалог. Такой формат исключает конкуренцию и направлен на развитие: «Это не конкуренция ни в коем случае. Это, наверное, две организации, которые, если раньше были далеко, сейчас стали немножко ближе и помогают друг другу развиваться», — отметил Сергей Куликов.
· Вопросы, связанные с подготовкой комплексного проекта «Развитие Арктической зоны Российской Федерации и Трансарктического транспортного коридора» обсудили на заседании Морской коллегии под руководством помощника президента Николай Патрушев с участием руководителей министерств, ведомств, глав приморских регионов, а также организаций, задействованных в морской сфере. «Предложены основные подходы к формированию указанного комплексного проекта. Предполагается, что проект станет документом стратегического планирования, содержащим сформированную по территориальному принципу систему взаимоувязанных инвестиционных и инновационных проектов, направленных на достижение национальных целей развития Российской Федерации и комплексное развитие Арктической зоны и Дальнего Востока», — говорится в сообщении. Отмечается, что его целью станет комплексное развитие социально-экономического и территориально-логистического потенциала Арктики и Трансарктического транспортного коридора для увеличения темпов экономического развития Арктической зоны и Дальнего Востока, повышения уровня и качества жизни населения, обеспечения связанности территорий России и увеличения международных перевозок. В рамках подготовки комплексного проекта поставлены задачи по формированию системы новых производственных кластеров и инвестиционных проектов в Арктике, разработке транспортно-экономической модели Трансарктического транспортного коридора, определению критических технологий для освоения Арктики.
· В России в 2026 году будет продолжена реализация программы льготного лизинга гражданских судов водного транспорта, произведённых на российских верфях. Распоряжение о направлении на эти цели 5 млрд рублей подписал председатель правительства Михаил Мишустин. Бюджетные инвестиции будут направлены АО «Государственная транспортная лизинговая компания» (ГТЛК) в виде взноса в уставный капитал. Решение позволит передать в 2027–2029 годах в лизинг по льготным ставкам не менее 40 гражданских судов. «Это даст судостроителям гарантированный заказ для модернизации производства и освоения передовых компетенций. Позволит обновить российский пассажирский и грузовой флот, что в свою очередь сделает поездки по рекам и морские прогулки, в том числе и туристические, комфортнее и, конечно, будет способствовать связанности регионов, формированию базы их экономического роста», — отметил Михаил Мишустин, комментируя принятое решение на заседании правительства 24 декабря. По словам председателя правительства, за последние два года на строительство свыше 70 пассажирских судов, которые будут переданы в эксплуатацию по лизинговым программам на льготных условиях, выделено 10 млрд рублей. Работа идёт в рамках федерального проекта «Производство судов и судового оборудования». Он входит в состав нового национального проекта «Промышленное обеспечение транспортной мобильности». Как ранее сообщало ИАА «ПортНьюс», общий размер финансирования программы льготного лизинга гражданских судов водного транспорта в 2023‒2028 годах уменьшен в 1,8 раза — с 231 млрд рублей до 134,85 млрд рублей. Количество судов, которые будут построены по программе на российских судоверфях, сокращено — с 260 до 219. В частности, из перечня исключены крупнотоннажные суда проекта SC40S (Handysize), контейнеровозы проекта 00108, пассажирские суда на подводных крыльях (СПК) проекта «Валдай-45Р», пассажирские суда проекта Р-250RR («Белуга»), рыболовные суда 82185А и танкеры проекта RST-27.
· Совет Евросоюза продлил действие секторальных экономических санкций против России еще на шесть месяцев — до 31 июля 2026 года, говорится в заявлении Совета ЕС. Ограничительные меры сохранены в полном объеме; в документе указано, что их продление связано с продолжающейся, по оценке ЕС, «дестабилизацией ситуации на Украине». Санкционный режим охватывает ограничения в торговле, финансах, энергетике, технологиях и товарах двойного назначения, промышленности, транспорте и сегменте предметов роскоши. В числе ключевых мер, которые остаются в силе, — запрет на импорт в Евросоюз морской нефти и отдельных нефтепродуктов из России, отключение ряда российских банков от системы SWIFT, приостановка лицензий и вещательной деятельности в ЕС отдельных СМИ, а также дополнительные инструменты по противодействию обходу санкций. В Совете ЕС напомнили, что секторальные санкции были введены в 2014 году и существенно расширены после февраля 2022 года. С 24 февраля 2022 года Евросоюз утвердил 17 пакетов ограничительных мер. Решение о продлении принято после заседания Европейского совета 18–19 декабря, по итогам которого лидеры ЕС подтвердили намерение сохранить действующие ограничения.
· «Норебо» и «Мурман СиФуд» в 2026 году возобновят лов рыбы в Норвегии. Россия в 2026 году возобновит лов рыбы в норвежской экономической зоне. Об этом в интервью телеканалу «Россия 24» рассказал руководитель Росрыболовства Илья Шестаков. По его словам, договоренности достигнуты по итогам 56-й сессии смешанной российско-норвежской комиссии по рыболовству. «Переговоры шли достаточно тяжело, шли полторы недели. Российская сторона настаивала, чтобы часть вопросов, на которые раньше мы не обращали внимания, была пересмотрена. Все это связано с тем, что норвежская сторона в одностороннем порядке ввела санкции против двух рыбопромысловых судов и, по сути, 50% нашего флота лишилось доступа в экономическую зону Норвегии для вылова трески и пикши», — сказал Илья Шестаков. Как ранее сообщало ИАА «ПортНьюс», правительство Норвегии летом 2025 года включило в санкционный список две российские рыбопромышленные компании — «Норебо» и «Мурман СиФуд». Введение санкций против этих компаний закрыло их судам доступ к норвежским портам и территориальным водам страны в связи с тем, что Евросоюз подозревал флот в участии в диверсионных операциях на критически важной инфраструктуре, включая подводные кабели. В ходе заседания смешанной группы удалось добиться пересмотра запрета. «Здесь что важно отметить: мы все-таки ведем переговоры с министерством, которое отвечает за рыбную промышленность, а санкции вводились министерством иностранных дел под надуманным предлогом. Они просто присоединились к тем санкциям, которые ввел Европейский союз в отношении этих двух компаний, обвинив их в шпионаже. При этом никаких доказательств не было предоставлено», — отметил глава Росрыболовства. «Я думаю, что мы правильное решение приняли, отстояли интересы Российской Федерации. И на следующий год наши рыбаки смогут осуществлять промысел и в российской экономзоне, и в норвежской. Ну и договорились о других условиях нашей совместной работы», — резюмировал Илья Шестаков.
США ВВЕЛИ САНКЦИИ ПРОТИВ КОМПАНИЙ И СУДОВ ЗА ПРОДАЖУ И ТРАНСПОРТИРОВКУ ИРАНСКОЙ НЕФТИ
Власти США ввели ограничения в отношении 29 судов и ряда компаний, связанных, по данным американской стороны, с транспортировкой и продажей иранской нефти и нефтепродуктов. Об этом говорится в заявлении Министерства финансов США, передает ТАСС.
Ведомство вводит рестрикции "в отношении 29 судов "теневого флота" и управляющих ими компаний, которые осуществили перевозку иранских нефтепродуктов на сотни миллионов долларов". Речь идет о компаниях, работающих или базирующихся в Египте, Индии, Панаме и на Маршалловых островах.
Минфин уточнил, что США к настоящему времени ввели санкции в отношении уже более 180 судов, связанных с транспортировкой иранской нефти и нефтепродуктов. Включение в санкционный список означает, в частности, замораживание активов в США и запрет американским гражданам и компаниям вести бизнес с его фигурантами.
4 февраля президент США Дональд Трамп подписал указ о восстановлении максимального давления на Иран. Документ нацелен, в частности, на недопущение получения исламской республикой ядерного оружия. Он предусматривает в том числе активизацию Вашингтоном усилий, направленных на сокращение экспорта иранской нефти.
В ночь на 13 июня Израиль начал военную операцию против Ирана. Республика осуществила ответную атаку. США вступили в конфликт 22 июня, ударив по иранским ядерным объектам в Исфахане, Натанзе и Фордо. На следующий день Иран атаковал в Катаре крупнейшую на Ближнем Востоке американскую авиабазу Аль-Удейд. После этого Трамп сообщил, что Израиль и Иран согласились установить режим прекращения огня. Он вступил в силу 24 июня.
6 ноября американский лидер выступил с утверждением, что Тегеран просит Вашингтон о снятии американских санкций. Он отметил тогда, что администрация США готова выслушать власти исламской республики. 14 ноября Трамп заявил, что Тегеран стремится к договоренностям с Вашингтоном по ядерной программе. 
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США РАССМАТРИВАЮТ ЗАПРЕТ ЗАХОДА ИСПАНСКИХ СУДОВ В ПОРТЫ И ШТРАФЫ ДО $2,3 МЛН ЗА РЕЙС
Утверждается, что Испания отказала в швартовке в терминалах APM в Альхесирасе трем судам под флагом США
Федеральная морская комиссия США (FMC) рассматривает меры — от ограничений на перевозку грузов до отказа во входе в порты США для судов под испанским флагом и штрафов до $2 304 629 за рейс — в рамках проверки ограничений Испании на портовый доступ для отдельных судов, следует из сообщения регулятора.
Комиссия сообщила, что запрашивает дополнительные комментарии у судоходных компаний, грузоотправителей и других участников рынка о «текущей политике Испании по отказу или ограничению портового доступа для некоторых судов, перевозящих грузы, направляющиеся в Израиль или прибывающие оттуда», о практике применения этих мер и их влиянии на внешнюю торговлю США. В FMC подчеркнули: «Окончательное решение не принято».
Расследование ведется с декабря 2024 года и касается того, создают ли действия Испании «общие или специальные условия, неблагоприятные для судоходства во внешней торговле США» в соответствии с американским законодательством о зарубежных практиках в морских перевозках.
Опубликованное на этой неделе уведомление в Федеральном реестре США уточняет обстоятельства, ставшие основанием для дела. В нем говорится, что по информации из нескольких источников Испания отказала в швартовке в терминалах APM в Альхесирасе трем судам под флагом США, работающим в рамках программы Maritime Security Program (MSP): Maersk Denver и Maersk Nysted — 9 ноября 2024 года, Maersk Seletar — 14 ноября 2024 года. В документе указано, что все три судна «эксплуатировались или обеспечивались компанией Maersk Line Limited».
В том же уведомлении отмечается, что 8 сентября 2025 года Испания объявила о «многоаспектной политике», предусматривающей прекращение отдельных морских и воздушных перевозок, включая запрет на использование испанских портов и воздушного пространства судами и воздушными судами, перевозящими вооружения для Израиля, а также танкерами с топливом для военных нужд.
FMC принимает публичные комментарии по делу до 20 февраля 2026 года, после чего комиссия оценит необходимость и формат возможных ответных мер.
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США НАМЕРЕНЫ НЕ МЕНЬШЕ ДВУХ МЕСЯЦЕВ ПРОДОЛЖАТЬ БЛОКАДУ ТАНКЕРОВ ВЕНЕСУЭЛЫ - СМИ
Вашингтонская администрация намерена не меньше двух месяцев поддерживать морскую блокаду у берегов Венесуэлы, препятствуя прохождению нефтяных танкеров в страну и из нее. Об этом сообщило агентство Reuters со ссылкой на американского чиновника.
"Хотя возможность применения военной силы все еще есть, основное внимание уделяется оказанию экономического давления путем обеспечения соблюдения санкций для достижения того результата, которого добивается Белый дом", - приводятся в материале слова должностного лица США о курсе вашингтонской администрации в отношении Венесуэлы.
Как отметил чиновник, Белый дом приказал американским силам в регионе сосредоточиться почти исключительно на "карантине венесуэльской нефти в течение как минимум двух следующих месяцев". По словам должностного лица, Вашингтон рассчитывает "к концу января" создать угрозу "экономической катастрофы" в Венесуэле и вынудить Каракас "согласиться пойти на значительные уступки США".
Вашингтон бездоказательно обвиняет Каракас в недостаточно активной борьбе с контрабандой наркотиков. Как сообщила в августе газета The New York Times, президент США Дональд Трамп подписал закрытую директиву о начале применения военной силы против латиноамериканских наркокартелей. После этого в район Карибского моря были переброшены значительные дополнительные американские силы, включая ударную группу кораблей во главе с авианосцем Gerald R. Ford. Военные США за последние месяцы уничтожили у побережья Латинской Америки более 20 катеров под предлогом борьбы с контрабандой наркотиков, жертвами стали почти 100 человек. После одного из этих ударов президент Колумбии Густаво Петро заявил, что в результате американской операции погиб рыбак из его страны, а не торговец наркотиками.
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В ВЕНЕСУЭЛЕ ВВЕЛИ ДО 20 ЛЕТ ТЮРЬМЫ ЗА «ПИРАТСТВО» В МОРСКОЙ ТОРГОВЛЕ
Принятие закона совпало с усилением правоприменительных мер, затрагивающих нефтяные перевозки
Национальная ассамблея Венесуэлы 23 декабря 2025 года приняла закон, предусматривающий наказание до 20 лет лишения свободы за действия, которые власти относят к «пиратству», блокадам и другим «международным незаконным актам» в сфере морской торговли, следует из официального сообщения парламента.
Документ под названием «Закон о гарантиях свободы навигации и торговли против пиратства, блокад и других международных незаконных актов» был рассмотрен в ускоренном порядке на внеочередной сессии и принят единогласно. В ассамблее заявили, что закон направлен на защиту судоходства и торговли в рамках международных договоров, ратифицированных Венесуэлой.
Принятие закона совпало с усилением правоприменительных мер, затрагивающих нефтяные перевозки. За последние недели США осуществили несколько операций по перехвату судов, связанных с венесуэльскими поставками, что усилило риски для экспорта нефти.
Справочно: Экспорт нефти Венесуэлы осуществляет государственная компания Petróleos de Venezuela S.A. (PDVSA), созданная после национализации нефтяной отрасли в 1976 году. 
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СУДОХОДСТВО
· Танкер для перевозки СПГ, связанный с китайской компанией, впервые пришвартовался к российскому экспортному проекту, находящемуся под санкциями США. Это последний шаг Москвы и Пекина к укреплению энергетических связей и обходу западных ограничений. По данным отслеживания судов, собранным Bloomberg, судно «Куньпэн», права собственности и управление которым ранее в этом году были переданы малоизвестным фирмам в Китае и на Маршалловых островах, пришвартовалось к заводу «Портовая» ПАО «Газпром» в Балтийском море. «Портовая» – относительно небольшой экспортный завод, который был подвергнут санкциям в январе администрацией бывшего президента Джо Байдена. Китай, не признающий односторонних санкций, активизирует свои усилия по импорту российского газа, внесенного в черный список западных стран, с помощью так называемых судов теневого флота. Первая партия газа с завода «Портовая» была импортирована азиатской страной в начале этого месяца. Читайте далее: Китай активизирует усилия по импорту российского СПГ, внесенного в черный список. Этот шаг предпринят на фоне усиления давления президента США Дональда Трампа на Россию с целью прекращения войны на Украине. Вашингтон готовит новый раунд санкций против энергетического сектора Москвы, включая ее теневой флот, в случае, если президент Владимир Путин отклонит мирное соглашение.
· На Северных Курилах зарегистрировано акционерное общество «Русская круизная компания» (АО «Рускруиз»). Учредителями выступили «Росморпорт», «Совкомфлот», «КС-Стратегический Альянс», а также корпорации развития Камчатского и Приморского краев. Компания, созданная при поддержке Минвостокразвития России для организации регулярных морских путешествий по Дальнему Востоку, получила статус резидента Курильских островов Российской Федерации (КОРФ), сообщает пресс-служба министерства.  Отмечается, что первая после пандемии COVID-19 тихоокеанская круизная линия России начнет работу в 2026 году. Специально для дальневосточных маршрутов в флот компании поступит современный дизель-электроход длиной более 200 м — лайнер «Астория Нова» под российским флагом. На борту «Астории Нова» будут доступны услуги уровня пятизвездочного отеля. Основной десятидневный маршрут будет стартовать из Владивостока, пролегать через Сахалин (Корсаков) к Курильским островам (Итуруп, Кунашир) и завершаться в Петропавловске-Камчатском. Обратный путь во Владивосток включит посещение Командорских островов. Также планируется в 2027 году включить в маршрут Магадан, Николаевск-на-Амуре и Шантарские острова. Ожидается, что новая линия обеспечит порт Владивосток дополнительным пассажирооборотом до 40 тыс. человек в год, а терминал в Петропавловске-Камчатском — до 20 тыс. человек. «Проекту будет оказана всесторонняя поддержка в рамках преференциального режима КОРФ, который предусматривает налоговые льготы и административные преференции», — подчеркнула директор КРДВ Сахалин и Курилы Мария Гришинкова. Как писало ИАА «ПортНьюс», соглашение о запуске морских круизных линий на Дальнем Востоке было подписано в июне 2025 года в рамках Петербургского международного экономического форума (ПМЭФ-2025).
· Китайская компания OVP Shipping планирует организовать регулярный сервис между Большим портом Санкт-Петербург и портами Ливии, Туниса и Алжира. Как сообщил «ПортНьюс» генеральный директор C-Shipping (агент OVP Shipping), на маршрутах будут работать два судна.  Также планируется возобновление сервиса между Санкт-Петербургом и портом Касабланка (Марокко). Ранее сообщалось, что OVP Shipping в рамках прямого сервиса из Азии в Россию будет выполнять заходы в порт Хошимин (Вьетнам). 
· Росморречфлот закрыл паромную линию «Лидер Лайн» с паромом Seabridge. Инфраструктура Сочи недостаточно подготовлена к приему грузопассажирских судов.  Предполагалось, что в рамках этой линии паром будет курсировать по маршруту Трабзон (Турция) — Сочи.  «Ранее губернатор Краснодарского края Вениамин Кондратьев направил обращение в Федеральное агентство морского и речного транспорта (Росморречфлот). В нем, в частности, говорилось, что портовая и городская инфраструктура города-курорта Сочи недостаточно подготовлена к приему грузопассажирских судов», — говорится в сообщении. Отмечается, что морской пункт пропуска через границу не укомплектован необходимым оборудованием — недостаточно мобильных инспекционно-досмотровых комплексов, что существенно повышает уязвимость системы пограничного контроля и может создать риски провоза опасных и запрещенных материалов. Также Морвокзал расположен в историческом центре города, где гуляют много туристов — движение дополнительного транспорта здесь сильно повредит курорту. Паром Seabridge совершил несколько попыток захода в порт Сочи, сначала в тестовом режиме, позже — с пассажирами. Разрешения на вход в порт он ни разу не получил. Как сообщало ранее ИАА «ПортНьюс», в ноябре 2025 года из турецкого порта Трабзон в Сочи отправился грузопассажирский паром после длительного перерыва.
· Через Суэцкий канал прошел контейнеровоз CMA CGM Jacques Saade вместимостью 23 тыс. TEU — крупнейшее за последние два года судно такого типа. Отмечается, что «возвращение крупных судоходных линий — это результат интенсивных усилий администрации Суэцкого канала за прошедший период». В SCA ожидают постепенного восстановления трафика и выхода на нормальные уровни во второй половине следующего года. По данным администрации, длина CMA CGM Jacques Saade составляет 400 м, ширина — 62 м, валовая вместимость — 231 тыс. тонн, максимальная вместимость — до 23 тыс. TEU. Судно, использующее сжиженный природный газ (СПГ) в качестве топлива, следовало из Марокко в Малайзию. Также через канал прошел контейнеровоз CMA CGM Adonis. 
· Датская A.P. Moller–Maersk выполнила тестовый проход контейнеровоза через Баб-эль-Мандебский пролив и Красное море — первый с конца 2023 года, но не считает этот рейс сигналом к возвращению регулярных перевозок по маршруту через Суэцкий канал, сообщается на сайте компании. Судно под флагом Сингапура Maersk Sebarok, работающее на сервисе MECL, прошло Баб-эль-Мандеб и Красное море 18–19 декабря 2025 года. «Во время транзита были применены максимально возможные меры безопасности», — заявили в Maersk, подчеркнув, что безопасность экипажа, судна и груза остается приоритетом. В компании отдельно отметили, что рейс не означает разворота всей маршрутной сети обратно на транссуэцкий коридор. Крупные контейнерные перевозчики в целом избегают Красного моря с конца 2023 года после атак на коммерческое судоходство в районе Баб-эль-Мандебского пролива и Аденского залива, что привело к перенаправлению судов вокруг мыса Доброй Надежды и росту сроков и издержек перевозок между Азией и Европой.
· Ведущая мировая компания по танкерному судоходству Hafnia приобрела крупный пакет акций своего конкурента Torm и заявила о планах мега-слияния, которое объединит два ведущих флота в этом сегменте. В двух заявлениях компании сообщили, что Hafnia приобрела около 14% выпущенного акционерного капитала Torm у Oaktree Capital Management, используя собственный оборотный капитал и кредитные линии для совершения покупки. Покупка акций достаточно велика, чтобы предоставить Hafnia право консультировать при назначении одного представителя в совет директоров Torm. Условия закрытия сделки требовали одобрения регулирующих органов Дании и Бразилии, и все условия были выполнены до объявления о покупке, заявила Hafnia. Hafnia заявляет, что «считает консолидацию позитивной для танкерной отрасли в целом и для акционеров» обеих компаний, и рассматривает варианты объединения двух предприятий. Она планирует обсудить возможности слияния с советом директоров Torm. Hafnia — крупнейший в мире оператор танкеров для перевозки химических веществ и нефтепродуктов, осуществляющий транспортировку сырой нефти и различных продуктов для ведущих нефтяных компаний. Энергетический судоходный конгломерат BW Group владеет 44-процентной контрольной долей в Hafnia, а также отдельными подразделениями BW, занимающимися СПГ, СУГ, специальными газами, сухими грузами, морской ветроэнергетикой и решениями для плавучих установок для добычи, хранения и отгрузки нефти (FPSO).
· В зоне регазификационного терминала СПГ в Калининграде планируется запретить плавание судов. Соответствующий приказ министерства транспорта России опубликован на федеральном портале для размещения проектов нормативно-правовых актов. В определяемом проектом приказа районе запрещается плавание всех типов судов за исключением кораблей, судов и катеров Военно-Морского Флота, Федеральной службы безопасности Российской Федерации, а также газовозов, осуществляющих движение к терминалу по приему, хранению и регазификации сжиженного природного газа в Калининградской области и от него, и судов портового флота, обеспечивающих эксплуатацию терминала. Приказ должен вступить в силу с 1 февраля 2026 года. Напомним, терминал построен в акватории Балтийского моря и представляет собой защищенный волнорезом причал, к которому швартуется плавучая регазификационная установка. Волнолом и терминал находятся на удалении 5 км от берега.
ДЛЯ ВОЗВРАЩЕНИЯ ГРУЗОВ НА ВВП РАССМАТРИВАЕТСЯ ВОЗМОЖНОСТЬ ПЕРЕХОДА К ДОЛГОСРОЧНЫМ ДОГОВОРАМ НА ПЕРЕВОЗКИ
Среди других инициатив — использование единого перевозочного документа и сервиса по типу «единого окна»
Для возвращения грузовладельцев на внутренние водные пути рассматривается возможность перехода к долгосрочным договорам на речные перевозки, использование единого перевозочного документа и сервиса «единого окна» для схем и участников транспортно-перегрузочных комплексов. Об этом в ходе совместного заседания коллегии Федерального агентства морского и речного транспорта и Общественного совета при Росморречфлоте рассказал заместитель министра транспорта России Александр Пошивай.
Он также напомнил, что в текущем году был принят федеральный закон об установлении границ речных портов, который вступает в силу в январе 2026 года.
Помимо возвращения грузов на ВВП в ходе заседания так же были подняты темы, касающиеся безопасности судоходства, развития инфраструктуры морских портов в новых регионах, итоги приемной кампании в отраслевых учебных заведениях.
Александр Пошивай в своем выступлении обозначил важность морского и речного транспорта. Ключевой задачей Минтранса является реализация национального проекта «Эффективная транспортная система», в рамках которого морские порты России увеличат перевалку грузов более чем на 225 млн тонн к 2030 года. Из них свыше 115 млн тонн придутся на восточное направление.
В ходе выступления Александр Пошивай затронул тему приоритетных маршрутов, среди которых Южный транспортный коридор. А связанное с инфраструктурой железных дорог развитие портов Азово-Черноморского бассейна обеспечит надёжность и стабильность экспортных потоков.
Отдельно была отмечена важность развития мультимодальных логистических центров на базе речных портов. Для их координации сформированы межведомственные рабочие группы, которые анализируют объемы и номенклатуру грузов, состояние портовой инфраструктуры, пропускную способность, а также оптимальность транспортных схем.
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«ПОЧТА КИТАЯ» ЗАПУСТИЛА ГРУЗОВОЙ МАРШРУТ МЕЖДУ КИТАЕМ И РОССИЕЙ
14 декабря автоконтейнеровоз, груженный почтовыми посылками, выехал из Центра контроля за грузами трансграничной электронной торговли в городе Эрэн-Хото в автономном районе Внутренняя Монголия в Россию. Этот рейс ознаменовал официальное открытие госкорпорацией «Почта Китая» специального автомобильного грузового маршрута, связавшего Китай с РФ через Монголию, сообщает информационное агентство Xinhua со ссылкой на официальный сайт мэрии города Эрэн-Хото. 
Эрэн-Хото является ключевым пограничным городом, связывающим северные районы Китая с Монголией и югом Сибири в России. Новый маршрут начинается от города Эрэн-Хото, а конечной его точкой является Новосибирск.
Как сообщается, вновь открытый логистический канал предназначен для доставки в Россию легких и мелких грузов в рамках трансграничной электронной коммерции. Его открытие рассматривается как практический шаг на пути интеграции почтовой службы города Эрэн-Хото в строительство экономического коридора Китай – Монголия – Россия и будет способствовать развитию комплексной пилотной зоны трансграничной электронной коммерции в этом городе.
В будущем почтовая служба города Эрэн-Хото продолжит работу над оптимизацией схемы функционирования этого маршрута и повышением уровня обслуживания по всей цепочке.
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ЗАЩИТА  ОКРУЖАЮЩЕЙ  СРЕДЫ
· В акватории залива Петра Великого Японского моря планируется установить запретные для плавания районы. Соответствующий проект приказа Минтранса России опубликован на Федеральном портале для размещения нормативно-правовых актов. Речь идет о границах Дальневосточного морского биосферного государственного природного заповедника. В данном районе планируется запретить плавание всех типов судов, за исключением кораблей, судов и катеров Военно-Морского Флота и Федеральной Службы Безопасности Российской Федерации, а также судов, получивших разрешение на плавание от администрации заповедника. Справочно: Дальневосточный морской биосферный государственный природный заповедник — действующий государственный природный биосферный заповедник федерального значения в России. Расположен в западной части Японского моря, на территории Первомайского района Владивостока (о. Попова) и Хасанского района Приморского края.
ДАНИЯ ОДОБРИЛА ПОЛНОМАСШТАБНОЕ ХРАНИЛИЩЕ CO₂ В СЕВЕРНОМ МОРЕ
Датское энергетическое агентство Energistyrelsen выдало первое в стране разрешение на полномасштабное геологическое хранение CO₂, одобрив использование истощенного нефтяного месторождения Nini West в датском секторе Северного моря в рамках проекта Greensand Future. Об этом говорится в сообщении Energistyrelsen.
Разрешение предусматривает закачку и хранение до 2,4 млн тонн CO₂ в течение 30 лет на участке, расположенном примерно в 240 км к северо-западу от Эсбьерга.
По данным регулятора, участники проекта Greensand Future рассчитывают ввести объект в эксплуатацию в середине 2026 года; при соблюдении этого графика он может стать первым действующим полномасштабным хранилищем CO₂ в ЕС, отметили в агентстве.
Решение принято после завершения пилотного этапа. В Energistyrelsen напомнили, что проект Greensand получил разведочное разрешение в декабре 2022 года, позволявшее закачать и хранить до 15 тыс. тонн CO₂ в течение четырех месяцев, а 8 марта 2023 года была проведена первая закачка CO₂ на датском шельфе.
Углекислый газ планируется размещать в песчаниковом коллекторе на глубине 1,7–1,8 км под морским дном, перекрытом вышележащими породами. Для проекта будет использована существующая морская инфраструктура, оставшаяся от добычи нефти и газа.
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МОРЯКАМ
INMARSAT MARITIME ПРЕДСТАВЛЯЕТ СЛЕДУЮЩИЙ ЭТАП РАЗВИТИЯ СЕТИ NEXUSWAVE НА БАЗЕ VIASAT 3
Компания Inmarsat Maritime, входящая в состав ViaSat (NASDAQ: VSAT), представила следующий этап развития своей услуги объединенной связи NexusWave после успешного запуска спутника ViaSat-3 Flight 2 и в преддверии запуска спутника ViaSat-3 Flight 3.
Поскольку ввод в эксплуатацию двух спутников ViaSat-3 запланирован на 2026 год, клиенты NexusWave получат выгоду от значительного увеличения доступной полосы пропускания благодаря новому поколению морских терминалов, а также дополнительной пропускной способности, ожидаемой от VS3 Flight 2 над Северной и Южной Америкой и VS3 Flight 3 над Азиатско-Тихоокеанским регионом. Это означает, что, инвестируя в NexusWave сегодня, клиенты морской отрасли могут рассчитывать на значительный шаг вперед в производительности, более стабильную скорость и еще большую гибкость для удовлетворения своих меняющихся потребностей.
NexusWave — это полностью управляемый, объединенный многосетевой сервис Inmarsat, сочетающий в себе пропускную способность сетей GEO Ka-диапазона, LEO, LTE и L-диапазона в едином интеллектуальном решении для подключения. С появлением сверхвысокопроизводительных высокоскоростных спутников ViaSat-3 клиенты смогут наслаждаться более быстрой передачей данных и улучшенной эффективностью сети для поддержки цифровизации и благополучия экипажа в масштабах, обеспечивая по-настоящему «офисный» и «домашний» доступ в Интернет на борту.
Новый морской терминал VS60, разработанный компанией Intellian и работающий на основе технологии программно-определяемого радио Viasat, еще больше укрепит архитектуру NexusWave и будет поддерживать ресурсоемкие приложения, такие как корпоративные сети, потоковое видео, обеспечение благополучия экипажа и критически важные операции. В ходе недавних морских испытаний терминал VS60, специально разработанный для эпохи ViaSat-3, достиг скорости загрузки, превышающей 250 мегабит в секунду. Терминал VS60 также включает в себя многоуровневую защиту для обеспечения безопасности конфиденциальных данных и целостности работы. Кроме того, спутники ViaSat-3 оснащены более чем 1000 управляемыми точечными лучами, которые позволяют динамически перемещать полосу пропускания в соответствии со спросом на глобальных судоходных маршрутах, в портах и приморских зонах.
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В ОБРАЗОВАТЕЛЬНЫЕ УЧРЕЖДЕНИЯ РОСМОРРЕЧФЛОТА В 2025 ГОДУ ЗАЧИСЛЕНЫ ОКОЛО 14,3 ТЫС. АБИТУРИЕНТОВ
Из них порядка 8,5 тыс. человек освоят программы за счет бюджетных средств
По итогам приемной кампании 2025 года в подведомственных Росморречфлоту учебных заведениях были зачислены около 14,3 тыс. абитуриентов, из которых порядка 8,5 тыс. человек освоят программы за счет бюджетных средств. Вопрос обучения в отраслевых учебных заведениях обсуждался в ходе совместного заседания коллегии и общественного совета Росморречфлота, сообщает пресс-служба ведомства.
Отмечается, что бюджетный прием остается стабильным — в 2024 году цифра составила 14,1 тыс. абитуриентов.  
«Анализ результатов приемной кампании позволяет выявить тенденции и «узкие места» и найти решения для повышения эффективности подготовки и трудоустройства выпускников», — говорится в сообщении.
Председатель общественного совета при Росморречфлоте Анна Исаева отметила востребованность плавательных специальностей в отраслевых вузах — средний конкурс при поступлении составил 6 человек на место. В числе механизмов кадрового обеспечения транспортной отрасли было поддержано предложение обязательной отработки по полученной специальности для выпускников, получивших образование за счет бюджетных средств.
Участники заседания также обсудили вопросы повышения востребованности целевого обучения по специальностям плавсостава, меры стимулирования для работодателей. Целевое обучение предстоит преобразовать из инструмента трудоустройства в престижную программу формирования кадрового резерва для стратегических проектов отрасли.
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ТЕМНАЯ СТОРОНА ТЕНЕВОГО ФЛОТА: БРОШЕННЫЕ МОРЯКИ
Экипаж танкера-продуктовоза, который стоит на якоре у индонезийского острова Батам, уже несколько месяцев предоставлен сам себе.
Международная организация труда признала 21 моряка, застрявшего на борту танкера «Green Land» (46,100-dwt/2002), брошенными. Им не выплачивают  заработную плату с июня.
«Green Land» — один из многих танкеров, которые, по мнению правозащитной группы «Объединенные против ядерного Ирана» (UANI), входят в состав теневого флота, перевозящего подсанкционную нефть.
«Green Land» - пример еще более темной стороны теневого флота — моряки, работающие на таких судах, часто остаются брошенными.
Танкер «Green Land» уже дважды оказывался в подобной ситуации - его экипаж признавался  брошенным  в июне 2024 и июне 2025 года.
С августа 2021 года танкер принадлежит компании Port Land Shipping, зарегистрированной на Маршалловых островах. С января 2024 года менеджером судна является компания Baltic Marine Services из Объединенных Арабских Эмиратов, но TradeWinds не удалось связаться с этой компанией для получения комментариев.
Можно сказать, что «Green Land» после его продажи немецким судовладельцем в ноябре 2019 ведет "кочевой" образ жизни. 
По данным МОТ, судно не имеет страхового покрытия и не классифицировано.
Члены экипажа — гражданам  Индии, Бангладеш и Украины, получили много обещаний  со стороны организаций, ответственных за их благополучие. В октябре Международный судоходный реестр Сент-Китса и Невиса выразил экипажу глубокое сожаление по поводу сложившейся ситуации, заверив, что находится в тесном контакте с представителями судна.
11 декабря Генеральное управление судоходства Индии сообщило МОТ, что «инициировало ряд мер для ускорения репатриации и выплаты заработной платы брошенным морякам».
Большую часть экипажа «Green Land» составляют моряки из Индии. Время покажет, вернутся ли они домой к Новому году. 
С такой же бедой сталкиваются многие другие моряки, работающие на танкерах «теневого флота» по всему миру.  При этом большинство моряков даже не подозревают о том, что трудоустраиваются на судно «теневого флота». Ни судовые менеджеры, ни работники крюинговых компаний не информируют их об этом.
Статистика МОТ
Из 28 танкеров, фигурирующих в текущих или спорных делах о брошенных моряках, зарегистрированных в базе данных МОТ, восемь либо находятся под санкциями, либо обвиняются UANI в принадлежности к «теневому флоту».
Очень сложно определить реальную ситуацию с брошенными моряками на судах «теневого флота», потому что об этом становится известно, только  когда моряки сами заявляют о проблеме.
По имеющейся в распоряжении TradeWinds информации, из примерно 400 судов, брошенных в этом году, 16 - танкеры.
Из них у четырех была фальшивая регистрация, флаг пяти судов не был идентифицирован, два ходили под иранским флагом и два — под гамбийским. Также были зарегистрированы единичные случаи с танкерами под флагами Танзании, Эсватини и РФ.
Считается, что случаев брошенных судов среди «теневого флота» не так много, как можно было бы ожидать, потому что операторы не хотят привлекать внимание к своим судам и стараются не создавать проблем. 
Однако другие наблюдатели утверждают, что брошенных экипажей среди таких судов становится всё больше, поскольку все больше судов попадают под санкции, а государства флага исключают их из своих реестров. Когда судовладельцы и суда попадают под санкции, доступ к международным банковским системам блокируется. Кроме того, исключение судна из регистра после введения в отношении него санкций ставит экипажи в затруднительное положение, с минимальной поддержкой и отсутствием ответственности со стороны судовладельца.
Старший советник UANI Чарли Браун считает, что экипажи танкеров «теневого флота», простаивающих далеко в открытом море, занижают данные о случаях оставления судов из-за ограниченного контакта с внешним миром. Суда, попавшие под санкции и не имеющие возможности участвовать легальных коммерческих перевозках, часто скрываются на якорных стоянках за пределами территориальных вод.
К ним часто присоединяются и не попавшие под санкции «теневые» танкеры, владельцы которых по тем или иным причинам хотят оставаться незаметными, пытаясь «отмыть» свое судно, меняя его название, флаг, зарегистрированного владельца и судового менеджера.
Оманский залив и Южно-Китайское море у берегов Малайзии — один из самых "популярных" мест для укрытия таких танкеров. Моря здесь мелководные, что позволяет судам бросать якорь далеко от берега в международных водах, вне поля зрения и досягаемости портовых властей и организаций по защите прав моряков.
Урегулирование дел о брошенных судах становится особенно сложным, если речь идёт о судах, находящихся под санкциями США, поскольку любые финансовые операции, включая выплаты экипажу, в этих случаях требуют разрешения Управления по контролю за иностранными активами Министерства финансов США.

Классический пример
Наглядным примером трудностей, с которыми сталкиваются организации, помогающие брошенным экипажам теневого "флота", является случай  танкером  "Olym"(160,000-dwt/2001).
Нефтеналивной танкер, который был внесен в санкционный список США под именем "Olympics", был внесен Международной морской организацией в список брошенных 1 августа 2024 года после того, как его экипаж из 25 человек пожаловался на задержку выплаты заработной платы за несколько месяцев.
Данные S&P Global показывают, что судно, находившееся в тот момент в иранском порту Шахид Раджаи в Бандар-Аббасе, принадлежит и эксплуатируется компанией Vishnu Inc, зарегистрированной на Маршалловых островах, в качестве адреса которой указан почтовый ящик в индийском городе Джагдишпур.
TradeWinds не удалось связаться с компанией по указанному номеру телефона.
В своем обращении в МОТ члены экипажа отметили, что дубайская компания сообщила им, что они получат зарплату и будут репатриированы только после завершения контрактов.
Ни компания Vishnu, ни находящийся под санкциями страховщик ответственности судовладельцев - компания Ascent General Insurance, не ответили на требования МОТ урегулировать ситуацию с выплатой зарплаты экипажу.
Гайана, государство, под флагом которого ходит  судно "Olym", подтвердила, что указанная судном информация о регистрации под гайанским флагом является ложной, а имеющиеся на борту сертификаты - поддельные.
В марте экипажу частично выплатили заработную  плату — за отработанный период  до октября 2024 года.
Вскоре после этого Организация портов и морского транспорта Ирана направила уведомление о том, что судно физически отсутствует в порту Шахид Раджаи, а также в водах, находящихся под юрисдикцией провинции Хормозган.
Что произошло с судном "Olym" и его экипажем после этого, остается загадкой.
Согласно данным MarineTraffic, последний раз транспондер АИС передавал сигнал 6 ноября, указав, что оно стоит у берегов Порт-Судана в ожидании распоряжения об отплытии, а куда - «будет определено позже». TradeWinds не смог установить, была ли это подлинная или поддельная передача сигнала. МОТ изменила статус дела с судном  "Olym" на «спорное».
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«ОБМАНЫВАЛИ  ИЛИ  ЭКСПЛУАТИРОВАЛИ»:  ИНДИЯ ЗАКРЫЛА  45 НЕДОБРОСОВЕСТНЫХ  КРЮИНГОВЫХ  АГЕНТСТВ  В  РАМКАХ  КАМПАНИИ ПРОТИВ  НАРУШЕНИЙ  В  ХОДЕ  ТРУДОУСТРОЙСТВА ЭКИПАЖЕЙ
В этом году Индия запретила деятельность 45 крюинговых агентств, которые "наживались" на моряках, искавших работу на судах под иностранным флагом.
По данным государственного регулятора судоходства, недобросовестные агентства бросали моряков или оставляли их на произвол судьбы в случае морских аварий и в ситуациях, требующих неотложной медицинской помощи.
В циркуляре Генерального директората по судоходству говорится, что растет число жалоб от моряков, которые были «обмануты, введены в заблуждение или подвергнуты финансовой эксплуатации» со стороны крюингов.
Морякам настоятельно рекомендовано не передавать деньги или паспорта лицам, которые обещают их трудоустроить, а также не принимать предложения о трудоустройстве, которые поступают им в WhatsApp или других социальных сетях. 
Уведомления, разосланные 45 компаниям, указывают на целый ряд нарушений, начиная от угроз жизни и заканчивая невыплатой заработной платы.
В одном из самых вопиющих случаев 13 индийских членов экипажа заявили, что были задержаны иранским владельцем одного из судов, им угрожали и не выплатили зарплату.
Большое количество подобных случаев связано с Иранскими компаниями, и в уведомлении, размещенном регулятором, подчеркивается, что индийские моряки оказались втянуты в конфликт между Израилем и Ираном.
Также, участились случаи, когда моряков отправляли работать не на те суда, о которых они договаривались изначально. В одном случае двое моряков заявили, что их крюинговое агентство отправило их в Дубай на судно снабжения, но потом их заставили перейти на иранское судно. Моряки отказались работать на иранском судне из-за напряженной ситуации с Ираном и вернулись в Индию.
В марте индийские чиновники заявили, что с 2020 года они зарегистрировали более 200 случаев, когда моряков отправляли работать не на те суда,  которые были указаны в их контрактах.
Одним из самых резонансных стал случай, в котором фигурировал  танкер-продуктовоз «Satina», который внесли в санкционный список США в ноябре 2011 года за поддержку иранской нефтяной торговли, согласно уведомлениям на сайте регулирующего органа. «Satina» был переименован в «Amil» и эксплуатировался под ложным флагом Гвинеи. Согласно данным системы отслеживания судов Kpler, в ноябре к востоку от Малайзии, танкер был задействован в незаконной перевалке грузов с-судна-на-судно.
К другому случаю оказался причастен нигерийский танкер-продуктовоз St Ilhaam. Моряка отправили в Иран для работы на этом судне, но на борту не хватало еды и воды, и моряк отказался работать на нем.
Турция также фигурирует в этих случаях: моряка, который трудоустроился на судно через одно из недобросовестных агентств, удерживали в Стамбуле 45 дней.
Кроме того, в другом случае 15 моряков, в том числе 13 - из Индии, были брошены в Стамбуле и не получали зарплату в течение двух месяцев, работали они на монгольском сухогрузе Azra C.
На фоне всех этих заявлений, ещё раньше индийские власти потребовали от крюингов  предоставить информацию о моряках, которых они трудоустроили в Иран, ОАЭ и Малайзию.
Одно из агентств заявило, что у него нет индийских моряков в Иране, хотя документы показывали, что там работают семь человек, трудоустроенных через этот крюинг. За предоставление ложных сведений компании запретили продолжать деятельность.
Моряков предупредили о необходимости проверять список запрещенных крюинговых агентств перед тем, как устраиваться на работу.
Крюинги обязаны убедиться, что судовладелец обеспечен достаточными средствами, чтобы не допустить ситуаций, когда моряки оказываются брошенными, без возможности вернуться домой, и вынуждены месяцами оставаться в иностранных портах.
Однако исследования показывают, что индийские моряки, пытающие найти работу на судне под иностранным флагом, особенно часто становятся жертвами мошенников, - кроме того, что они часто оказываются не на том судне, с которым заключен контракт, с них ещё и  требуют взятки за трудоустройство.
Согласно последнему докладу о морских кадрах, подготовленному Bimco и Международной палатой судоходства, Индия является пятым по величине поставщиком моряков для мирового флота.
Больше морских кадров поставляют только Филиппины, Россия, Индонезия и Китай.
Tradewindsnews.ru
БЕЗОПАСНОСТЬ
· Атаки на российские суда преследуют в том числе цель увеличения страховых взносов. Такое мнение в ходе «Прямой линии» высказал президент России Владимир Путин, комментируя недавнее нападение на судно в Ростове-на-Дону и сообщения о нападении на танкер в Средиземном море. «Это не приведет к ожидаемому результату в конце концов, не нарушит никаких поставок, а только создаст дополнительную угрозу. Ответы с нашей стороны последуют обязательно», — сказал глава государства. Напомним, в Ростове-на-Дону в ночь с 17 на 18 декабря потушен пожар на судне, вызванный атакой БПЛА. В результате происшествия два члена экипажа погибли, три — получили ранения.
· «Лаборатория Касперского» получила сертификат на проверку кибербезопасности судовых систем. Это позволит предоставлять судовладельцам высокий уровень услуг по разработке и внедрению на судах мер по киберзащите. «Лаборатории Касперского» выдано свидетельство о соответствии предприятия, осуществляющего проверку кибербезопасности судовых компьютеризированных систем и сетей, сообщает пресс-служба Российского морского регистра судоходства (РС). «Участие ведущих российских компаний по информационной безопасности в работе по обеспечению киберустойчивости морских судов подтверждает актуальность данного направления, а также позволяет предоставлять судовладельцам высокий уровень услуг по разработке и внедрению на судах мер по киберзащите с учетом имеющегося у признанных компаний опыта по защите от киберинцидентов или снижения последствий в случае их возникновения», — говорится в сообщении классификационного общества. Как отмечают в «Лаборатории Касперского», опыт работы с морскими объектами поможет усилить экспертизу в защите критически важных инфраструктур от все более сложных киберугроз.
· Анкара намерена расширить действие турецкой системы контроля безопасности судоходства на Черное море. Об этом сообщил глава Минтранса республики Абдюлькадир Уралоглу в эфире телеканала NTV, передает ТАСС. «Мы прилагаем серьезные усилия в сфере безопасности судоходства. Мы контролируем прохождение судов через все проливы, где работает наша система мониторинга судоходства как в проливе Дарданеллы, так и на Босфоре. И мы расширим услуги такого контроля с помощью радаров на весь район Мраморного моря. В наших планах распространить эту систему и на Черное море», - сказал министр. По его словам, на данный момент в планах властей начать срочное внедрение этой системы контроля в Восточном Средиземноморье, чтобы лучше «отслеживать ситуацию в районе от Мерсина до Кипра». Система, о которой говорил министр, реализуется в рамках национального проекта по предоставлению услуг контроля морского трафика. На данный момент идут работы по созданию соответствующей инфраструктуры в Восточном Средиземноморье. Там будут построены дополнительные радиолокационные, метеорологические станции и пункты, станции связи, пункты видеонаблюдения. В единую инфраструктуру будут объединяться данные автоматической идентификационной системы, радарных станций и дополнительных средств наблюдения и контроля. Как отмечают и Минтрансе Турции, это даст возможность осуществлять круглосуточное, непрерывное и более эффективное наблюдение за морским трафиком, передавать навигационную информацию, предупреждения для судов, контролировать безопасность.
· Из-за обострения противостояния между США и Венесуэлой военные обеих стран начали глушить сигналы GPS в Карибском бассейне. Такое решение обе стороны приняли на случай потенциальных ударов, пишет The New York Times (NYT) со ссылкой на данные Стэнфордского университета и американского чиновника. По данным издания, глушение GPS повышает риск столкновений в воздушном и морском пространствах региона. Сигнал GPS подавляют некоторые из американских военных кораблей, которые находятся в Карибском регионе в последние месяцы. По данным администрации американского президента Дональда Трампа, эти корабли, в том числе авианосец USS Gerald R. Ford, развернуты в регионе для борьбы с наркотрафиком, который якобы связан с властями Венесуэлы. Вооруженные силы Венесуэлы заглушили сигнал GPS вокруг ключевых объектов инфраструктуры страны — военных баз, нефтеперерабатывающих заводов и электростанций, анализирует NYT спутниковые данные компании Spire Global. Специалист по радиочастотам Логан Скотт пояснил, что такие меры нужны для обороны. «У вас есть военная база, и вы хотите не допустить к ней проникновения дронов и прочего», — сказал он. NYT отмечает, что глушение GPS уже привело к сбоям в работе гражданского транспорта. Из-за этого растут риски для безопасности полетов и судоходства в регионе. Напомним, 17 декабря президент США Дональд Трамп заявил о «полной блокаде всех нефтяных танкеров, на которые распространяются санкции, следующих в Венесуэлу и из нее».
В МОРПОРТАХ РФ ЗА 2025 ГОД ПРОВЕДЕНЫ БОЛЕЕ 10 ТЫС. ОСМОТРОВ СУДОВ СЛУЖБАМИ ГОСПОРТКОНТРОЛЯ И КАПИТАНОВ ПОРТОВ
Зарегистрированы 167 случаев отказа в выдаче разрешения на выход судна из порта
В рамках государственного портового контроля и работы служб капитанов морских портов в морпортах России за 2025 год проведены 6360 осмотров судов под флагом Российской Федерации и 3672 инспекции судов под иностранными флагами. Об этом сообщает пресс-служба Федерального агентства морского и речного транспорта (Росморречфлот) по итогам совместного заседания коллегии и общественного совета ведомства, на котором обсуждались вопросы безопасности судоходства на море и внутренних водных путях.
В отношении судов под российским флагом зарегистрированы 167 случаев отказа в выдаче разрешения на выход судна из порта, что составляет 2,6% от общего количества осмотров. Также зарегистрированы 188 задержаний судов под иностранными флагами, что составляет 5,1% от общего количества инспекций.
По итогам государственного портового контроля на внутренних водных путях на начало декабря 2025 года было проведено 11667 проверок судов и плавучих объектов. Всего в 2025 году проведено 1938 проверок на пассажирских судах.
Отмечается, что в связи с наступлением осенне-зимнего периода Минтрансом России и Росморречфлотом организована работа по обеспечению безопасности мореплавания в Керченском проливе путем внедрения дополнительных мер по мониторингу за судами, имеющими ограничения по району и сезону плавания.
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ОПУБЛИКОВАН ПРОЕКТ ОБНОВЛЕННЫХ ПРАВИЛ РАЗРАБОТКИ И ПРИМЕНЕНИЯ СУБ СУДОВ
Соответствующий приказ Минтранса должен вступить в силу с 1 сентября 2026 года
На федеральном портале для размещения проектов нормативно-правовых актов опубликован проект обновленных правил разработки и применения системы управления безопасностью (СУБ) судов, разрабатываемой и применяемой судовладельцами в отношении судов, подлежащих государственной регистрации (за исключением маломерных судов, прогулочных судов и спортивных парусных судов).
Под СУБ понимается совокупность документированных мер, необходимых для эффективного выполнения судами требований в области обеспечения безопасности судоходства и предотвращения загрязнения окружающей среды, действий работников судовладельцев, включая членов экипажей судов.
Судовладелец должен назначить работника или работников (не из числа членов экипажей судов), ответственных за обеспечение безопасной эксплуатации судов и осуществление связи между судовладельцем и находящимися на судах лицами.
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ПОДГОТОВЛЕН ПРОЕКТ ТРЕБОВАНИЙ К ОСНАЩЕНИЮ СУДОВ ДЛЯ ПРОХОЖДЕНИЯ ГОСГРАНИЦЫ РФ БЕЗ ПРОХОЖДЕНИЯ КОНТРОЛЯ
Речь идет о системе опознавания судов и слежения за ними на дальнем расстоянии
Подготовлен проект Требований к оснащению судов техническими средствами контроля, обеспечивающими постоянную автоматическую некорректируемую передачу информации о местоположении судна, и другими техническими средствами контроля местоположения судов, при условии выполнения которых эти суда могут неоднократно пересекать государственную границу Российской Федерации на море без прохождения пограничного, таможенного (в части совершения таможенных операций, связанных с прибытием (убытием) судов) и иных видов контроля, за исключением судов рыбопромыслового флота. Документ опубликован на Федеральном портале для размещения проектов нормативно-правовых актов.
В соответствии с проектом такие суда должны быть оснащены оборудованием системы опознавания судов и слежения за ними на дальнем расстоянии (система ОСДР).
Оборудование системы ОСДР должно быть одобрено Федеральным агентством морского и речного транспорта и обеспечивать постоянную автоматическую передачу некорректируемой информации с судна непосредственно в российский центр системы ОСДР3.
Оборудование системы ОСДР должно поддерживаться в рабочем техническом состоянии судовладельцами, которыми в том числе должна быть обеспечена защита оборудования системы ОСДР от несанкционированного доступа с целью исключения возможности искажения информации о местоположении судна, изменения идентификаторов и режимов работы оборудования системы ОСДР.
Напомним, в соответствии с ФЗ «О государственной границе РФ» в случаях, установленных правительством Российской Федерации, допускается неоднократное пересечение государственной границы на море без прохождения пограничного, таможенного (имеются исключения) и иных видов контроля российскими и иностранными судами, убывающими из российских портов с последующим прибытием в российские порты без захода во внутренние морские воды и в территориальные моря иностранных государств, а также российскими судами, прошедшими пограничный, таможенный и иные виды контроля при убытии с территории Российской Федерации, прибывающими на территорию Российской Федерации без цели захода в российские порты, с последующим убытием с территории Российской Федерации.
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ПОПРАВКИ К МЕЖДУНАРОДНОМУ КОДЕКСУ ПО СПАСАТЕЛЬНЫМ СРЕДСТВАМ ВСТУПЯТ В СИЛУ 1 ЯНВАРЯ 2026 ГОДА
Основные изменения касаются конструкции спасательных шлюпок и спасательных жилетов, а также скорости спуска спасательных средств
Пакет поправок к Международному кодексу по спасательным средствам (резолюции MSC.535(107) и MSC.554(108) вступает в силу с 1 января 2026 года, сообщает пресс-служба Российского морского регистра судоходства (РС).
Отмечается, что основные изменения касаются конструкции спасательных шлюпок и спасательных жилетов, а также скорости спуска спасательных средств.
Для судов, построенных после 1 января 2029 года, а также для шлюпок, устанавливаемых на ранее построенных судах после этой даты, вводится требование обязательного оснащения системами вентиляции. Эти системы должны обеспечивать минимальный воздухообмен из расчета 5 куб. м воздуха в час на одного человека, исходя из максимально допустимого количества людей на борту. В связи с этим в требования по обслуживанию, проверке, испытаниям и ремонту спасательных средств (резолюция MSC.402(96)) дополнительно включены положения по проверке таких систем.
Уточняются требования к конструкции спасательных жилетов, поставленных на судно после 1 января 2026 года. Жилет должен обеспечивать автоматический разворот тела потерявшего сознание человека из положения «лицом вниз» в воде в такое положение, при котором нос и рот пострадавшего находятся над поверхностью воды.
Кроме того, вводятся требования, исключающие возможность случайного разобщения гака при подъеме шлюпки, а также уточняются требования к устройствам одноточечной системы подвеса. Эти положения распространяются на спасательные и дежурные шлюпки, установленные на суда после 1 января 2026 года.
Также вводятся требования к расчету скорости спуска спасательных средств с использованием лопарей и лебедок. Максимальная скорость спуска не должна превышать 1,3 м/с. Нормы применяются к плотам, спасательным и дежурным шлюпкам, установленным на суда после 1 января 2026 года.
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ИMO С 2026 ГОДА ВВОДИТ ОБЯЗАТЕЛЬНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К ЯКОРНЫМ ЛЕБЕДКАМ НА ОФШОРНЫХ СУДАХ
Требования не касаются операций с собственными якорями судов
Международная морская организация (IMO) с 1 января 2026 года вводит обязательные требования к безопасности якорных лебедок и связанного с ними оборудования, говорится в разъяснениях классификационного общества DNV.
Новые нормы закреплены в правиле SOLAS II-1/3-13 и распространяются на суда, способные устанавливать, перемещать и снимать якоря морских и подводных установок, включая буксиры и офшорные сервисные суда. Требования не касаются операций с собственными якорями судов.
Согласно документу, якорные лебедки и связанное оборудование должны соответствовать правилам классификационного общества, проходить регулярное техническое обслуживание, а также обязательные проверки — ежегодные и раз в пять лет, а при необходимости и внеплановые осмотры после ремонтов и модернизации.
Для судов новой постройки, передаваемых заказчикам с 1 января 2026 года, требования будут применяться сразу при сдаче. Для действующего флота переход на новый порядок контроля, как правило, будет происходить при первой плановой проверке после этой даты. Любые якорные лебедки, устанавливаемые после 1 января 2026 года, подлежат обязательной сертификации.
В DNV отмечают, что проверки будут синхронизированы с плановыми классификационными и международными проверками судов. Выявленные замечания могут привести к ограничениям на использование оборудования в зависимости от их критичности, при этом приостановка эксплуатации судна в целом не предусматривается.
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REUTERS: США МОГУТ ЗАХВАТИТЬ ТАНКЕР BELLA 1 ПОСЛЕ ПРИБЫТИЯ ПОДКРЕПЛЕНИЯ
Команда танкера отказывается пустить на борт американских военных, сообщает агентство.
Источник: U.S. Navy
ВАШИНГТОН, 24 декабря. /ТАСС/. Военнослужащие Береговой охраны США могут предпринять попытку захвата нефтяного танкера Bella 1, следовавшего к Венесуэле под панамским флагом, после прибытия дополнительных сил. Об этом сообщило 23 декабря агентство Reuters.
По словам его источников, «Береговая охрана США ожидает прибытия дополнительных сил перед возможной попыткой высадки на борт и захвата связанного с Венесуэлой нефтяного танкера, который она преследует с 21 декабря». Как уточняется в публикации, команда танкера отказывается пустить на борт американских военных. Где именно сейчас находятся танкер и преследующие его американские силы, в материале не уточняется.
По сведениям агентства, приказ о захвате танкера, вероятно, будет дан одной из двух спецгрупп в составе Береговой охраны США, имеющих необходимые для этого средства. Американские военные, в частности, могут попытаться высадиться на судно с вертолетов. Как отмечает агентство, не исключено также, что США в итоге откажутся от таких попыток. Пентагон ранее отказался комментировать по запросу ТАСС публикации о преследовании американскими силами танкера Bella 1.
Вашингтон бездоказательно обвиняет Каракас в недостаточно активной борьбе с контрабандой наркотиков. Как сообщила в августе газета The New York Times, Трамп подписал закрытую директиву о начале применения военной силы против латиноамериканских наркокартелей. После этого в район Карибского моря были переброшены значительные дополнительные американские силы, включая ударную группу кораблей во главе с авианосцем Gerald R. Ford. Военные США за последние месяцы уничтожили у побережья Латинской Америки более 20 катеров под предлогом борьбы с контрабандой наркотиков, жертвами стали почти 100 человек. После одного из этих ударов президент Колумбии Густаво Петро заявил, что в результате американской операции погиб рыбак из его страны, а не торговец наркотиками.
Трамп 10 декабря сообщил о задержании находившегося под санкциями нефтяного танкера, перевозившего венесуэльскую нефть, и отметил, что США планируют оставить нефть себе. 16 декабря он объявил, что приказал блокировать все подсанкционные танкеры, направляющиеся в Венесуэлу и из нее. Американский лидер заявил, что США считают венесуэльские власти «иностранной террористической организацией».
20 декабря США подтвердили перехват танкера Centuries, который шел под флагом Панамы с грузом для нефтяного трейдера из КНР, поставляющего топливо на китайские нефтеперерабатывающие заводы. При этом судно не находится под американскими санкциями. 21 декабря агентство Bloomberg сообщило о проведении силами США операции по задержанию танкера Bella 1, следовавшего к Венесуэле под панамским флагом.
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НЕПРАВИЛЬНО ЗАКРЕПЛЕННЫЙ ГРУЗ ЛИТИЙ-ИОННЫХ БАТАРЕЙ ЕДВА НЕ ПОГУБИЛ СУДНО В ТИХОМ ОКЕАНЕ
Неправильно закрепленный груз литий-ионных батарей стал причиной пожаров на борту судна Genius Star XI во время сильного шторма в Рождество 2023 года, установило NTSB.
Сильный шторм и неправильно закрепленный груз литий-ионных батарей стали причиной двух разрушительных пожаров на борту балкера Genius Star XI под панамским флагом во время его перехода через северную часть Тихого океана в Рождество 2023 года, что привело к ущербу в размере 3,8 миллиона долларов, согласно расследованию, опубликованному Национальным советом по безопасности на транспорте. Этот инцидент подчеркивает растущую обеспокоенность по поводу транспортировки крупномасштабных систем литий-ионных батарей по морю.
Грузовое судно длиной 410 футов перевозило 192 литий-ионных аккумуляторных блока системы хранения энергии (BESS), когда из-за обрыва крепежных ремней 41 блок сместился в условиях сильного волнения, что привело к внутренним структурным повреждениям и тепловому разгону батарей в трех блоках — неконтролируемому процессу нагрева, температура которого может превышать 572°F (260°C).
Расследование выявило критическую несовместимость оборудования, которая поставила под угрозу всю систему крепления. «Диаметр D-образного кольца и внутренний диаметр крюка (отверстие горловины) были несовместимы», — установили следователи. «Окружность D-образного кольца была больше, чем горловина крюка; по сути, крюк не мог полностью зафиксироваться на D-образном кольце». Этот конструктивный недостаток концентрировал нагрузку на изгиб крюка, а не распределял ее по всей горловине, что приводило к разрушению и разделению крюков под нагрузкой.
24 декабря, во время прохождения вблизи Берингова моря, судно столкнулось с штормовым северо-западным ветром скоростью около 26 узлов с порывами более 30 узлов, а также с волнами и зыбью высотой до 19 футов. На следующее утро экипаж обнаружил, что все блоки BESS в отсеке 4 трюма № 2 сместились, и из грузового трюма № 1 пошел черный дым.
Капитан приказал экипажу активировать стационарную систему пожаротушения с использованием углекислого газа, развернув все 153 баллона CO2 в грузовом трюме № 1. Поскольку на борту не осталось CO2 для тушения другого пожара, судно изменило курс и направилось в Датч-Харбор, Аляска. Три дня спустя, еще в пути, в грузовом трюме № 2 вспыхнул второй пожар. В отсутствие CO2 экипаж боролся с огнем, распыляя морскую воду на внешнюю поверхность трюма в течение примерно четырех часов.
Судно Genius Star XI прибыло в Датч-Харбор 29 декабря, где Береговая охрана распорядилась поставить его на якорь в двух милях от берега из-за риска повторного возгорания. Сообщений о пострадавших или загрязнении окружающей среды не поступало.
В ходе расследования было установлено, что когда внутренние полки весом 300 фунтов отделились от деформированных направляющих и обрушились, это позволило литий-ионным аккумуляторным батареям свободно перемещаться и воздействовать на внутреннюю структуру блоков. «Внутри этих же 13 блоков были обнаружены следы искрения и ожогов, которые, вероятно, возникли, когда открытая шина аккумуляторного блока ударилась о внутреннюю часть блока и вызвала короткое замыкание батарей», — говорится в отчете.
Следователи NTSB подчеркнули важность уроков для морской отрасли в отношении крепления крупных стационарных литий-ионных аккумуляторных блоков. Согласно отчету, экипажи должны следовать руководству по креплению груза на судне и утвержденному плану крепления, тщательно проверять все средства крепления груза во время и после погрузки, а также уделять пристальное внимание проверке правильности установки крюков крепежных ремней, проволоки и цепей на D-образных кольцах и точках крепления.
«Надлежащая проверка и подтверждение имеют решающее значение для предотвращения перемещения груза, структурных повреждений аккумуляторных блоков и потенциальных случаев теплового разгона во время сильного шторма», — заключили следователи.
Судно, принадлежащее компании GS Navigation S.A. и эксплуатируемое тайваньской компанией Wisdom Marine International Inc., вышло из Пусана, Южная Корея, 18 декабря, направляясь в Лонг-Бич, Калифорния. После инцидента порт доставки был изменен на Сан-Диего, куда судно прибыло 24 февраля 2024 года после того, как поврежденный груз был закреплен, а система CO2 заправлена в Датч-Харборе.
Инцидент подчеркивает растущую обеспокоенность по поводу морской транспортировки крупномасштабных литий-ионных аккумуляторных систем по мере глобального расширения индустрии хранения энергии. Несовместимость в креплении оборудования осталась незамеченной, несмотря на план хранения и крепления, который ранее использовался для пяти аналогичных перевозок без известных проблем.
shipsupply.ru
НАУЧНЫЕ ИССЛЕДОВАНИЯ В АРКТИКЕ ВЫЯВИЛИ ОПАСНЫЕ ДЛЯ СУДОХОДСТВА ИЗМЕНЕНИЯ РЕЛЬЕФА ДНА
Возле острова Колгуев и полуострова Канин зафиксированы крупные песчаные гряды высотой до 8 метров
Предварительные результаты, полученные в ходе завершившегося в ноябре 2026 года 60-го рейса НИС «Академик Николай Страхов» в Баренцевом море, зафиксировали на полигонах у острова Колгуев и полуострова Канин крупные песчаные гряды высотой до 8 метров, образованные гидрофизическими процессами. Как сообщает пресс-служба Института океанологии им. П.П. Ширшова РАН, ученые установили, что направление с юга на север является в данном районе преобладающим для переноса осадочного материала.
«Предварительные данные предполагают довольно быстрое перемещение значительного объема осадков по поверхности дна вдоль указанной зоны, а миграция и изменение характеристик песчаных волн представляют опасность для судоходства. Дальнейшее развитие этих процессов может привести к обнажению подводных коммуникаций, повышая риск повреждения находящихся на дне трубопроводов и кабелей», — говорится в сообщении института.
Кроме того, проведенные геофизические исследования, включая многолучевое эхолотирование и сейсмопрофилирование, позволили выделить комплексы рельефа ледникового и водно-ледникового происхождения. Особое внимание ученые уделили району исследований к северу от мыса Канин Нос (между Баренцевым и Белым морями), где был обнаружен предполагаемый канал стока талых вод и участки холмисто-грядового рельефа, сформировавшиеся под действием древних ледников.
Важной частью исследований стали зоны повышенной газонасыщенности и ледовая экзарация. Обнаружены аномалии, связанные с дегазацией: газовые факелы, а также яркие пятна и вертикальное акустическое осветление в осадочном чехле. «Особенно много таких проявлений было выявлено в восточной части Печорского моря. Выделяющиеся газовые потоки способны в целом ослаблять структуру и устойчивость донных осадков, что позволяет считать их потенциальными георисками при строительстве и эксплуатации объектов подводной инфраструктуры», — отмечает пресс-служба Института океанологии им. П.П. Ширшова.
Ученые также выявили борозды ледового выпахивания, встречающиеся на глубинах от 95 до 270 метров. Максимальная глубина, при которой происходит современное ледовое выпахивание в Баренцевом море, по оценкам океанологов не превышает 180–200 метров.
«Проведенные работы существенно расширяют понимание геологических и гидрологических процессов изучаемого региона, что поможет уточнить границы распространения четвертичного оледенения, а также позволит оценить потенциальные геориски для судоходства и подводной инфраструктуры. Полученные результаты лягут в основу разрабатываемых рекомендаций по созданию составной части комплексной системы мониторинга морского дна, экологического состояния, водной и осадочной толщи с целью изучения опасных природных процессов», — отметил начальник экспедиции Роман Ананьев.
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ПРОИСШЕСТВИЯ
· В поселке Волна Темрюкского района в ночь с 21 на 22 декабря из-за атаки беспилотников получили повреждения два причала и два судна, сообщает оперативный штаб Краснодарского края. «Все, кто находился на борту, эвакуированы. Ни среди членов экипажа, ни среди сотрудников на берегу пострадавших нет», — говорится в сообщении. Уточняется, что на причалах повреждения привели к возгораниям площадью от 1 тыс. кв. м до 1,5 тыс. кв. м. «В настоящий момент идет активное тушение пожаров. На месте работают оперативные и специальные службы», — сообщала пресс-служба оперштаба. Также накануне вечером оперативный штаб сообщал о повреждении обломками БПЛА трубопровода на одном из терминалов в п. Волна. «Пострадавших нет. Площадь возгорания составила 100 кв. м. На месте работают оперативные и специальные службы. Пожарные расчеты тушат возникший пожар», — говорилось в сообщении. Оперативные службы ликвидировали возгорание на танкере и причале порта 22 декабря, на подводящем трубопроводе с мазутом — 23 декабря.
· Пожар в порту Темрюка после ночной атаки беспилотников утром 25 декабря растет. Горят два резервуара с нефтепродуктами. К полудню его площадь достигла 4 тыс. кв. м, сообщает оперштаб Краснодарского края. На тушении задействованы 99 человек и 26 единиц техники, утром прибыл пожарный поезд. Пожар начался ночью после атаки БПЛА. Рано утром горели 2 тыс. кв. м. Люди не пострадали, попадания нефтепродуктов в акваторию Темрюкского залива не допущено, отмечают в оперштабе. По данным Минобороны, минувшей ночью над Краснодарским краем сбили семь дронов.
· При нахождении танкера «Котлас» в акватории Кольского залива в длительном отстое у причала АО «НТ Лавна» произошло частичное затопление машинного отделения. Экипаж на борту отсутствовал. Разлива нефтепродуктов не зафиксировано. Об этом сообщает пресс-служба Северо-Западной транспортной прокуратуры. «Мурманская транспортная прокуратура устанавливает обстоятельства», — говорится в сообщении. Отмечается, что силами судовладельца проводится откачка воды. К месту происшествия направлено судно Морспасслужбы. Прокуратура проводит проверку исполнения законодательства о безопасности про эксплуатации водного транспорта. Ситуация находится на контроле.
· Шведские власти в ночь на 21 декабря провели досмотр судна «Адлер» под флагом России. Судно встало на якорь у берегов в районе Хёганаса у южных берегов Швеции после отказа двигателя. Об этом сообщил телеканал SVT со ссылкой на шведскую таможню, передает ТАСС. На борт поднялись представители таможни, которая запросила помощь у береговой охраны. По данным SVT, в операции также участвовала Национальная оперативная группа, а в расследовании задействованы шведская полиция безопасности (СЕПО) и прокуратура. «Экипаж был очень любезен и радушно нас встретил, - приводит телеканал слова представителя шведской таможни Мартина Хёглунда. - Мы продолжаем таможенный досмотр, начатый вчера вечером. Мы методично проверяем груз и документы, мы имеем право делать все это во время таможенного досмотра. Судно находится в шведских водах и по очевидным причинам не подало таможенную декларацию, поскольку не должно было вставать на якорь в Швеции. Экипаж утверждает, что у них проблемы с двигателем». Судно вышло из порта Бронка близ Санкт-Петербурга четыре дня назад. Оно шло через пролив Эресунд, когда в ночь на субботу произошла поломка двигателя. После подачи сигнала бедствия в субботу утром контейнеровоз встал на якорь у полуострова Скон на юго-западе Швеции. Судно принадлежит российской компании M Leasing LLC, которая находится в санкционных списках США и ЕС, пишет SVT.
UPD: Прокуратура Швеции приняла решение не возбуждать расследование в отношении судна Adler под флагом России по подозрению в нарушении санкций США и ЕС. Cухогрузу, стоявшему на якоре в районе Хёганаса после отказа двигателя 20 декабря, разрешено покинуть территориальные воды королевства. Об этом сообщил телеканал SVT, передает ТАСС. «Судно направляется на север, но не объявило о пункте назначения», - приводит канал слова представителя Управления судоходства Швеции Фредрика Стрёмбека. 
· Старший эксперт Северо-Западного филиала Российского классификационного общества осужден за получение взятки в крупном размере. Об этом сообщает пресс-служба Северо-Западной транспортной прокуратуры. «В октябре 2024 года мужчина получил 1 млн рублей от руководителя коммерческой организации за освидетельствование дебаркадера в целях его перегона в Карелию и дальнейшей эксплуатации», — говорится в сообщении. Отмечается, что ему назначено наказание в виде лишения свободы на 4 года 6 месяцев с отбыванием в ИК строгого режима и штраф 1 млн рублей.
· В Мурманске вынесен приговор матросу судна, допустившему загрязнение морской среды в акватории Кольского залива. «Доказательства, собранные Мурманским следственным отделом на транспорте Западного межрегионального следственного управления на транспорте Следственного комитета Российской Федерации, признаны судом достаточными для вынесения приговора матросу судна. Он обвинялся в совершении преступления, предусмотренного ч. 2 ст. 252 УК РФ (загрязнение морской среды вследствие нарушения правил сброса с транспортных средств веществ и материалов, вредных для здоровья человека и водных биологических ресурсов, причинившее существенный вред водным биологическим ресурсам и окружающей среде)», — говорится в сообщении. Отмечается, что следствием установлено, что вечером 11 августа 2024 года осужденный, являясь матросом на борту судна, пришвартованного у причала в Мурманске, во время погрузки бункерного топлива — мазута — допустил негерметичное закрытие смотровой горловины топливного танка и доложил капитану о готовности к проведению грузовых операций. В результате при приеме судном нефтепродуктов произошел их разлив в акваторию Кольского залива Баренцева моря, что повлекло загрязнение вод и причинение ущерба окружающей среде на сумму более 3 млн рублей. В ходе предварительного следствия был проведен комплекс необходимых следственных действий для сбора и закрепления доказательственной базы. Ущерб, причиненный преступлением, возмещен в рамках расследования. Приговором суда виновному назначено наказание в виде штрафа.
· ВМС Корпуса Стражей исламской революции (КСИР) Ирана совершили перехват  танкера в Ормузском проливе, сообщило в среду, 25 декабря агентство Mehr. «КСИР объявил, что его военно-морские силы провели точечную операцию и успешно перехватили судно с грузом из 4 млн литров контрабандного топлива», - информирует агентство. По словам командующего представителя КСИР Аббаса Голамшахи, «танкер получил более 4 млн литров контрабандного топлива с мелких судов и планировал перегрузить его на более крупные корабли за пределами Персидского залива». Агентство уточняет, что на борту судна находились 16 моряков, не имеющих гражданства Ирана. Они пытались покинуть территориальные воды Ирана в момент задержания. Mehr не поясняет, под каким флагом шло судно.
· Власти США задержали и досмотрели нефтяной танкер в международных водах Карибского моря, сообщил Белый дом. Министр внутренней безопасности США Кристи Ноэм заявила, что береговая охрана при поддержке Минобороны остановила судно, ранее заходившее в Венесуэлу. «Соединенные Штаты продолжат преследовать незаконные перевозки подпадающей под санкции нефти. Мы найдем вас и остановим», — написала она в соцсетях. В сообщении Белого дома утверждается, что на борту судна находилась «санкционная нефть», а судно было охарактеризовано как «ложно зарегистрированное» и отнесено к венесуэльскому «теневому флоту». По данным компании по управлению морскими рисками Vanguard, перехваченным судном является танкер Centuries под флагом Панамы. Как сообщало ИАА «ПортНьюс», в начале декабря США задержали танкер Skipper, перевозивший партию нефти из Венесуэлы. Напомним, ранее президент США Дональд Трамп заявил о «полной и всеобъемлющей блокаде» танкеров с подпадающей под санкции нефтью, следующих в Венесуэлу и из нее. Аналитики отмечают, что предыдущий инцидент уже оказал влияние на рынок: часть танкеров с венесуэльской нефтью приостановила движение, что привело к снижению экспорта. Власти Венесуэлы в ответ заявили, что расценивают действия США как «серьезный акт международного пиратства», и сообщили о намерении обратиться в ООН и другие международные структуры.
ВМС НИГЕРИИ СПАСЛИ 20 МОРЯКОВ С ГОРЯЩЕГО СУДНА CHIMBA EXPRESS ПОД ФЛАГОМ КАМЕРУНА
Один член экипажа пропал без вести, поисково-спасательная операция продолжается
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Военно-морские силы Нигерии спасли 20 членов экипажа после пожара на судне Chimba Express под флагом Камеруна в районе канала Калабар у побережья штата Кросс-Ривер, сообщили ВМС Нигерии (Nigerian Navy).
Сигнал бедствия был принят во время планового патрулирования. К месту происшествия был направлен корабль NNS OSE при поддержке других сил флота. По прибытии спасатели зафиксировали «густой дым», часть моряков находилась в воде, остальные — на открытой палубе. «Члены экипажа, покинувшие судно, а также те, кто оказался на палубе, были спасены с использованием спасательных кругов», — говорится в сообщении.
На борту находился 21 человек — 14 граждан Нигерии и семь граждан Камеруна. Двадцати спасенным морякам оказана первая медицинская помощь. Один член экипажа — старший механик — пропал без вести: по данным ВМС Нигерии, он прыгнул за борт, опасаясь взрыва. Поисково-спасательная операция продолжается.
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· Транспортная группа FESCO (входит в контур управления госкорпорации «Росатом») взяла в управление ранее национализированный Калининградский морской торговый порт (Калининградский МТП). Как сообщало ранее ИАА «ПортНьюс», в 2023 году Арбитражный суд Калининградской области удовлетворил исковое заявление Генеральной прокуратуры РФ о взыскании в доход государства акций Калининградского морского торгового порта. После чего решение суда было поддержано апелляционным, кассационным и Верховным судом РФ.
· «Мурманскому морскому торговому порту» (ММТП, входит в АО «Портовый Альянс») удалось сохранить рентабельность в 2025 году, несмотря на снижение грузооборота, который по итогам года составит немногим менее 10 млн тонн. Напомним, грузооборот ММПТ по итогам 2024 года составил порядка 13,6 млн тонн, что на 21,8% меньше по сравнению с 2023 годом. «Как отметил исполнительный директор ММТП Павел Олейник, ключевым вызовом для порта стало снижение грузооборота», — говорится в сообщении. Отмечается, что сохранение рентабельности стало результатом жесткого контроля издержек и активной цифровизации процессов. Был запущен «цифровой двойник» порта — система, которая оптимизирует операции и снижает простои судов, активно внедряется оборудование из России и Китая, а также укреплено сотрудничество с «Портовым Альянсом» и усилены собственные инженерные команды. «Нашу прибыль съедает ж/д тариф. Но тем не менее мы прошли самый трудный период нашей истории и адаптировались к тем условиям, в которые попали. На сегодняшний день у нас растет перевалка железнорудного концентрата. Это уже не один клиент, как был раньше», — отметил одну из ключевых проблем Павел Олейник. Он также подчеркнул конкурентные преимущества порта: незамерзающий залив и глубоководная акватория, которая позволяет принимать суда класса Capesize.
· АО «Портовый Альянс» намерено к 2027 году переваливать через свои терминалы каждую 15-ю тонну экспортного груза. Как передает корреспондент ИАА «ПортНьюс», такими планами в интервью телеканалу «Россия 24» поделился генеральный директор АО «Портовый Альянс» Михаил Кузнецов. По его словам, в настоящее время через терминалы компании переваливается каждая 20-я тонна груза, экспортируемого Россией. «Мы серьезно добавили в ряде портов. Самое главное, наверное, в нашем основном порту, угольном порту в Хабаровске. Объем перевалки здесь (в 2025 году. — Прим. ред.) у нас вырос больше, чем на треть, — сказал Михаил Кузнецов. — Добавили мы в перевалке удобрений на Черном море — примерно 20%. Закончили последний этап строительства единственного в России аммиачного порта и практически удвоили объем возможной перевалки». Говоря о перспективах развития Туапсинского балкерного терминала (ТБТ) он отметил, что в течение последних трех лет здесь каждый год фиксировались рекордные объемы перевалки. «По сравнению с предыдущим годом мы добавили 20% и сейчас уже практически вышли на максимум», — уточнил генеральный директор АО «Портовый Альянс». Продолжается развитие портовых мощностей компании на Балтике: Port Favor («Порт Фавор») в Усть-Луге (Ленинградская область). «К лету следующего года мы должны отгрузить первую тонну удобрений. Общие инвестиции составят больше 80 миллиардов рублей в этот порт. Он строится уже много лет и сейчас находится на самой завершающей стадии. Мы надеемся, что это будет крупнейший порт страны по перевалке удобрений. Сейчас мы получили разрешение доставить в порт 10,5 млн тонн. Вместе с автомобильной составляющей это составит более 13 млн тонн. В течение ближайших лет мы рассчитываем выйти на этот объем», — рассказал Михаил Кузнецов.
· Грузооборот портов Азово-Черноморского бассейна в ноябре 2025: снизилась перевалка нефтепродуктов. Согласно имеющимся официальным данным, экспорт, на долю которого в отчетном месяце приходилось 71,9% всех грузов, увеличился относительно показателя аналогичного месяца 2024 года на 14,5%. В каботаже было перевалено на 6,2% больше, чем годом ранее. Транзит снизился на 0,7%, импорт – на 3%. В ноябре этого года доля Азово-Черноморского бассейна в общем грузообороте всех морских портов России соответствовала 31,1%. В структуре грузооборота портов Азово-Черноморского бассейна более 40% приходилось на нефтеналивные грузы. В ноябре 2025 года доли нефти и нефтепродуктов составляли 32,3% и 9,6% от общего объема перевалки соответственно. На зерно приходилось 26,3%, на уголь и кокс – 10,7%. При этом самая высокая динамика была в сегменте лесных грузов, перевалка которых выросла в 15,2 раза. Руды было обработано в 2,4 раза больше, чем в ноябре 2024 года, оборот сжиженного газа увеличился на 68,2%. Наиболее значительно, на 81% снизилась перевалка прочих навалочных грузов. Химического налива перевалили на 78,4% меньше, чем в ноябре 2024 года, нефтепродуктов обработали на 37,8% меньше. В ноябре 2025 года доля порта Новороссийск в общем грузообороте Азово-Черноморского бассейна составляла 58,3%, доля порта Тамань была 14,9%, порта Кавказ – 7,3%.
· В ноябре 2025 года грузооборот портов Балтийского бассейна снизился на 5,6% относительно показателя 2024 года. Грузооборот Балтийского бассейна в ноябре 2025: выросла перевалка металлолома. Согласно имеющимся официальным данным, экспорт, на который приходилось 88,4% всех грузов, сократился на 5,8%. В импорте было перевалено на 21,2% меньше, чем годом ранее. Каботаж увеличился на 17,1%, транзит – на 8,7%. В ноябре 2025 года доля Балтийского бассейна в общем грузообороте всех морских портов России соответствовала 27,9%. В структуре грузооборота портов Балтийского бассейна более половины приходилось на нефтеналивные грузы. В отчетном месяце доля нефти составляла 28,6%, нефтепродуктов – 23,9% от общего объема перевалки. На химические и минеральные удобрения в ноябре 2025 года приходилось 13,9%, на уголь и кокс – 13%. При этом самая высокая динамика была в сегменте химического налива, оборот которого вырос на 70%. Металлолома было обработано на 40,2% больше, чем в ноябре 2024 года. Перевалка лесных грузов увеличилась на 40%. Наиболее значительно, на 78,9% снизился оборот цветных металлов. Cжиженного газа было обработано на 76% меньше, чем годом ранее, руды перевалили на 32,9% меньше. В ноябре 2025 года доля Усть-Луги в общем грузообороте Балтийского бассейна составляла 44,8%, Приморск обработал 23,8%, на Большой порт Санкт-Петербург приходилось 22%.
· Контейнерооборот Бакинского международного морского порта (входит в ЗАО «Азербайджанские железные дороги» и является одной из компаний холдинга AZCON) впервые в истории достиг 100 тыс. TEU. Отмечается, что если в 2020 году через порт было перевалено 40,39 тыс. TEU, то в 2024 году данный показатель составил уже 76,77 тыс. TEU. Фиксируется устойчивый рост и общего грузооборота порта: за 11 месяцев текущего года было обработано 7,54 млн тонн. «Достижение в 2025 году отметки в  100 тыс. TEU свидетельствует об эффективности операций, проводимых в порту, а также создает основу для более высоких показателей на следующий год», — говорится в сообщении. Как рассказали представители порта, рост показателей связан с созданием единой системы управления, сформированной в результате слияния Бакинского международного морского порта с ЗАО «Азербайджанские железные дороги». Интеграция портовых и железнодорожных операций позволила ускорить обработку грузов и оптимизировать логистические маршруты.
· Порты Геническ, Скадовск и Хорлов планируют включить в реестр морских портов РФ. В Геническе под руководством главы Херсонской области Владимира Сальдо состоялось заседание регионального совета, посвященное перспективам развития морских портов региона. В ходе встречи были обозначены первоочередные шаги по интеграции портовой инфраструктуры в правовое и экономическое поле Российской Федерации. И.о. министра транспорта и развития транспортной инфраструктуры Херсонской области Анатолий Терещенко, выступая перед журналистами, подробно разъяснил план действий в отношении трех региональных портов — Геническа, Скадовска и Хорлов. «Первое, с чего мы начнем, — это внесение наших портов в реестр морских портов Российской Федерации, — заявил Анатолий Терещенко. — Дальше у нас должна появиться служба капитана порта, тоже федеральная структура, которая будет руководить, администрировать деятельность этих портов, вести работу с судовладельцами, заниматься сбором портовых сборов». После решения этих первоочередных административных задач, по словам чиновника, совместно с Министерством транспорта РФ и Росморречфлотом будет прорабатываться программа по восстановлению и модернизации портовой инфраструктуры. В свою очередь, министр курортов и туризма Херсонской области Сергей Запускалов сообщил о формировании в регионе Морского совета. Эта структура призвана координировать усилия различных ведомств для комплексного развития прибрежных территорий, включая как грузовую логистику, так и туристический потенциал морских портов.
АЛЕКСАНДР ЛУКАШЕНКО: ПЕРЕВАЛКА БЕЛОРУССКИХ ГРУЗОВ ЧЕРЕЗ ПОРТЫ РОССИИ В 2025 ГОДУ ДОСТИГНЕТ 16 МЛН ТОНН
Взаимные поставки товаров и услуг двух стран по итогам года составят порядка $60 млрд
Перевалка белорусских грузов через порты России в 2025 году достигнет 16 млн тонн. Об этом президент Республики Беларусь Александр Лукашенко заявил в ходе своего послания национальному собранию.
«На новый уровень вышло сотрудничество в транспортно-логистической сфере. Мы активно развиваем перевалку белорусских грузов через российские порты. В этом году ее объем достигнет 16 млн тонн. То есть полное восстановление досанкционного уровня», — сказал он.
Александр Лукашенко также напомнил, что в 2020 году была поставлена планка по наращиванию экспорта до $50 млрд: «В итоге не просто получили эту цифру, но и продолжили вести торговые отношения почти с 190 странами мира. Глобальный Юг и Азия стали новой реальностью. Сегодня в страны Ближнего Востока и Африку, Китай и Латинскую Америку едут наши сельхозтехника и грузовики, молочная и мясная продукция, шины, комплектующие — список товаров внушительный».
При этом основными торговыми партнерами Республики Беларусь на данный момент остаются Россия и Китай. Так, взаимные поставки товаров и услуг с Россией по итогам 2025 года должны составить порядка $60 млрд. А экспорт белорусских товаров в КНР ща последнее десятилетие увеличился почти в три раза.
В то же время Беларусь старается развивать торговые отношения со странами «дальней дуги». К примеру, объем поставок в Индию по итогам января-октября 2025 года вырос в 2,8 раза по сравнению с аналогичным периодом прошлого года и достиг $493 млн. Значительный задел имеется для развития торговли с Ираном, Пакистаном, Алжиром, Оманом, ОАЭ.
«Мы увеличили долю стран дальней дуги в нашем экспорте с 11% в 2021 году до 20% в 2024 году. Для нас это промежуточные цифры. Цель — треть белорусских поставок за рубеж должна находить покупателей в Азии, Африке и Латинской Америке», — сказано в послании.
Как ранее сообщало ИАА «ПортНьюс», проектную документацию по белорусскому терминалу в России планируется подготовить до конца 2026 года. Предполагается, что в первую очередь здесь будут переваливаться удобрения, а годовой объем может составить до 10 млн тонн.
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· Судостроительная верфь «Звезда» (Большой Камень, Приморский край) за последние пять лет передала заказчикам семь судов, в том числе нефтеналивные танкеры типа «Афрамакс» дедвейтом 114 тыс. тонн. Как ранее сообщало ИАА «ПортНьюс», на верфи состоялась церемония передачи заказчику — ПАО «Совкомфлот» — танкера-газовоза СПГ, впервые построенного в России. Ледокольный танкер класса Arc 7 «Алексей Косыгин» стал головным в серии. «Верфь «Звезда» — пионер в строительстве технически сложных гражданских судов. Предприятие создается в городе Большой Камень Приморского края по поручению президента России, оператором проекта является НК «Роснефть». Строительство на ССК «Звезда» газовозов для перевозки сжиженного природного газа не только укрепляет судостроительные мощности страны, но и вносит весомый вклад в стратегические цели импортозамещения, обеспечивая технологическую независимость России в создании критически важной арктической инфраструктуры», — говорится в сообщении «Роснефти». Уточняется, что ССК «Звезда» — первая российская судоверфь крупнотоннажного производства, которая предназначена для выпуска судов ледового класса, судов водоизмещением до 350 тыс. тонн, специальных судов и других видов морской техники. В портфеле заказов — около 60 судов. Что касается танкера «Алексей Косыгин», то он был построен и спущен на воду с помощью сухого дока, который является одним из крупнейших в мире. Его размеры (485 х 114 х 14 м) и технические параметры позволяют строить большинство типов существующих и перспективных судов водоизмещением до 350 тыс. тонн.
· АО «Государственная транспортная лизинговая компания» (ГТЛК) подписала акт приемки буксира «Филипп Ирапский», построенного Череповецким судостроительным заводом (ЧСЗ) по проекту ТСК-395М. «В рамках инвестиционного проекта по обновлению гражданского водного транспорта в России с использованием средств Фонда национального благосостояния при поддержке Минпромторга и Минтранса России ГТЛК законтрактовала на ЧСЗ строительство серии из 5 буксиров этого проекта для работы на маршрутах от Череповца до Астрахани», — говорится в сообщении. Отмечается, что буксиры-толкачи ТСК-395М предназначены для буксировки несамоходных судов и плавучих объектов и строятся по отечественному проекту с высокой долей российских комплектующих. Как сообщало ранее ИАА «ПортНьюс», церемония спуска на воду буксира-толкача «Филипп Ирапский» состоялась на Череповецком судостроительном заводе 15 декабря 2025 года. 
· Китайская верфь Hudong-Zhonghua Shipbuilding совместно с China Shipbuilding Trading подписала контракт с Bonny Gas Transport (BGT) на строительство трех СПГ-танкеров вместимостью по 174 тыс. куб. м каждый, сообщает China Securities Journal. Суда будут построены по проекту пятого поколения собственной разработки верфи — серии Changheng. В Hudong-Zhonghua сообщили, что проект предусматривает применение низкоуглеродных и энергосберегающих решений, а также мембранной системы удержания груза GTT NO96 Super+. По заявлению верфи, характеристики судна соответствуют требованиям по энергоэффективности и экологии, а сокращение выбросов при ежедневном ходе может превышать 10 тонн. Также указывается, что такие танкеры смогут обслуживать более 120 СПГ-терминалов по всему миру. В китайских источниках контракт назван первым сотрудничеством Китая и Африки в сегменте строительства СПГ-танкеров. Hudong-Zhonghua также сообщает, что общее число заказов на СПГ-танкеры пятого поколения достигло 39. Bonny Gas Transport является судоходным подразделением Nigeria LNG.
· Китай передал в эксплуатацию первый в мире «умный» танкер VLCC на метаноле. Планируется, что судно будет работать на маршруте Ближний Восток — Дальний Восток. В Даляне (провинция Ляонин) 22 декабря 2025 года состоялась передача в эксплуатацию танкера типоразмера VLCC «Кайто», который китайские государственные СМИ называют первым в мире «умным» сверхкрупным танкером с двухтопливной метанольной силовой установкой, сообщил телеканал CCTV. Судно разработано и построено CSSC Dalian Shipbuilding и находится в классе Китайского классификационного общества (CCS). Длина танкера составляет около 333 м, ширина — 60 м. За один рейс он способен перевозить примерно 2,1 млн баррелей сырой нефти. На судне установлены разработанные в Китае двухтопливный главный двигатель и система подачи метанола, что позволяет использовать как метанол, так и традиционное судовое топливо. Проектный менеджер CSSC Dalian Shipbuilding Ли Цзимин заявил, что при работе на метаноле «выбросы углекислого газа могут быть снижены до 92%, а оксидов серы — до 99% по сравнению с обычным топливом». CCTV также сообщает, что танкер оснащен судовой интеллектуальной платформой и рядом интеллектуальных систем, включая системы управления грузом и эксплуатации машинного отделения, предназначенные для повышения безопасности и эффективности эксплуатации. Планируется, что судно будет работать на маршруте Ближний Восток — Дальний Восток. Китайские СМИ со ссылкой на материалы CCTV News также указывают, что в ходе проектирования и строительства проекта было получено 71 патентное решение, а передача судна заказчику состоялась на четыре месяца раньше контрактного срока.
· Южнокорейская Hanwha Ocean заключила контракт на строительство семи танкеров для перевозки сжиженного природного газа для европейского судовладельца, имя которого не раскрывается, следует из официального раскрытия компании на корейском регуляторе. Стоимость сделки составляет 2,5891 трлн вон (около $2 млрд). Как следует из раскрытия компании, контракт был подписан 18 декабря 2025 года, сообщение о нем опубликовано 19 декабря. Срок исполнения — до 30 июня 2029 года. Сумма контракта сопоставима примерно с 24% консолидированной выручки Hanwha Ocean за 2024 год, которая составила 10,776 трлн вон (около $8,3 млрд). С учетом этой сделки совокупный объем новых заказов Hanwha Ocean в 2025 году достиг 51 судна на сумму около $9,83 млрд, что превышает показатель 2024 года, оценивавшийся в $8,98 млрд.
«СОВКОМФЛОТ» ПРИНЯЛ В ЭКСПЛУАТАЦИЮ ПЕРВЫЙ ПОСТРОЕННЫЙ В РОССИИ КРУПНОТОННАЖНЫЙ ТАНКЕР-ГАЗОВОЗ «АЛЕКСЕЙ КОСЫГИН»
Группа компаний «Совкомфлот» приняла в эксплуатацию первый построенный в России крупнотоннажный танкер-газовоз СПГ нового поколения усиленного ледового класса Arc7 — «Алексей Косыгин». Об этом сообщает пресс-служба ПАО «Совкомфлот».
«Участие в церемонии приняли: генеральный директор ПАО «Совкомфлот» Игорь Тонковидов, генеральный директор ССК «Звезда» Сергей Целуйко, представители Российского морского регистра судоходства», — говорится в сообщении.
Отмечается, что судно построено на судостроительной верфи «Звезда» (г. Большой Камень, Приморский край) при финансовой поддержке группы ВЭБ.РФ. Дизайн газовоза разработан с учетом уникального опыта эксплуатации судов серии «Кристоф де Маржери» в сложных климатических условиях Арктики, что способствовало развитию передовых компетенций судостроения и созданию в России собственного производства крупнотоннажных грузовых судов.
Генеральный директор ПАО «Совкомфлот» Игорь Тонковидов:
— Сегодняшнее событие является историческим для всего отечественного судоходства и судостроения — мы вводим в строй первый газовоз, построенный в России. Никогда прежде в нашей стране не строились такие сложные в инженерном и технологическом отношении суда. «Алексей Косыгин» представляет собой новое поколение арктического грузового флота, которому предстоит сыграть ключевую роль в решении важнейшей государственной задачи и обеспечить круглогодичную навигацию на всем протяжении Северного морского пути. Мечта многих поколений российских мореплавателей становится реальностью при нашем непосредственном участии.
Высокий ледовый класс Arc7, улучшенные ледовые обводы корпуса, современные технические решения, обеспечивающие безопасную работу в условиях низких температур без ограничений по толщине льда, позволяют ему круглогодично перевозить СПГ по трассам Северного морского пути из районов с наиболее тяжелыми ледовыми условиями.
Строительство осуществлено с соблюдением самых высоких стандартов экологической безопасности. В качестве основного вида топлива газовоз «Алексей Косыгин» использует экологически безопасный СПГ, минимизируя антропогенное воздействие на окружающую среду.
Судно будет эксплуатироваться под государственным флагом Российской Федерации по долгосрочному тайм-чартерному контракту с компанией «Арктик СПГ 2».
Порт приписки — Санкт-Петербург. Экипаж газовоза состоит из 29 российских моряков. Наблюдение за строительством осуществил Российский морской регистр судоходства (РС, Регистр).
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MOL ПРИВЛЕКЛА ОКОЛО $189 МЛН НА СТРОИТЕЛЬСТВО ПЕРВОГО В СИНГАПУРЕ ПЛАВУЧЕГО ТЕРМИНАЛА СПГ
Судно будет эксплуатировать Singapore LNG Corporation (SLNG)
Японская Mitsui O.S.K. Lines (MOL) подписала соглашение о проектном финансировании для строительства плавучей установки хранения и регазификации СПГ (FSRU), которая будет задействована во втором импортном терминале СПГ Сингапура, говорится в сообщении компании. В банковский синдикат вошли Japan Bank for International Cooperation (JBIC), Mitsubishi UFJ Financial Group (MUFG), DBS, OCBC и Standard Chartered Bank (Singapore). Судно будет эксплуатироваться Singapore LNG Corporation (SLNG), сообщает пресс-служба MOL.
JBIC в отдельном релизе сообщил, что подписал кредитное соглашение 22 декабря, а его участие в финансировании составляет «примерно $189 млн». Общий кредит предоставляется совместно с MUFG Bank, DBS, OCBC и Standard Chartered (Singapore). Заемщиком выступает UnicornMark Discovery — зарегистрированная в Сингапуре компания, созданная MOL. Финансирование предназначено для владения новым FSRU и оказания SLNG услуг по фрахтованию, включая лизинг, эксплуатацию и техническое обслуживание.
Проект FSRU связан с планами строительства второго терминала СПГ в Сингапуре, о которых SLNG объявила в октябре 2024 года. Тогда компания сообщила, что установка будет размещена в порту Джуронг и подключена к береговым трубопроводам и газовой сети страны.
Строительство судна уже началось. В пресс-релизе от 24 октября 2025 года SLNG сообщила о церемонии резки стали на верфи Hanwha Ocean в Гедже (Южная Корея) с участием представителей SLNG, MOL, Hanwha Ocean и Управления энергетического рынка Сингапура. FSRU рассчитана на 25-летний период фрахта без необходимости докования, сообщила SLNG. Вместимость хранилищ составит 204 тыс. куб. м, мощность регазификации — 5 млн тонн СПГ в год. Ввод в эксплуатацию ожидается к концу десятилетия.
Сингапур примерно на 95% зависит от импортируемого природного газа в выработке электроэнергии, отметила MOL. 
Как сообщало ранее ИАА «ПортНьюс», емкость плавучих терминалов СПГ в мире может утроиться к 2030 году.
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ПРО РЫБОЛОВНЫЙ ФЛОТ ОТ ПЕРВОГО ЛИЦА
Одна из учредителей рыболовной компании «Робинзон», заместитель председателя Союза рыбопромышленников Севера, вице-президент Союза промышленников и предпринимателей Мурманской области Ирина Мокерова в ходе международного рыбопромышленного форума в Санкт-Петербурге побеседовала с ИАА «ПортНьюс».
— Ирина Вадимовна, хотели бы начать наше интервью с вашего мнения о новой законодательной инициативе по ограничению срока эксплуатации судов как торгового флота, так и, возможно, рыбопромыслового. Ее еще называют запретом на ветхий флот.
— Я считаю, что неправильно для судов использовать слово «ветхий». В техническом смысле такого понятия не существует. Если суда вовремя прошли освидетельствование классификационных обществ и администрации флага, имеют действующие документы и соответствуют требованиям РС, соответствуют всем техническим параметрам, отвечают задачам судовладельца, если экономически целесообразно их использование, то почему такой действующий флот не должен работать?
Когда-то в Советском Союзе срок использования рыболовного судна ограничивали 23–24 годами, а затем его надо было списывать.
Тогда действовала целая программа, взамен списанных судов флоты получали новые суда, которые строились целыми сериями. Сейчас такой системы нет. Сейчас мы слышим лишь декларации о том, например, что к 2036 году на российских верфях может быть построено, по оптимистическому сценарию, 192 рыболовных судна. Но и этих судов не хватит, чтобы заменить все, которым в 2036 году будет больше 40 лет.
При этом надо понимать, что действующий флот работает, с задачами справляется, все квоты вылавливает, каких-либо серьезных нарушений перед контролирующими органами, в том числе отвечающими за безопасность мореплавания, нет.
И таких рыболовных судов, которые только по возрасту хотят назвать «ветхими», в России очень много. Только на Севере больше половины численности рыболовного флота уже перешагнуло или скоро перешагнет возрастную планку 30 лет.
Если с 2036 года 40-летним рыболовным судам запретят заход в порт, что у нас будет взамен? Возникает много вопросов. Чем рыбу ловить? Что-то будет построено, нам кто-то предложит новые суда? Лучшие суда? А кто сказал, что построенные суда будут лучше, эффективнее? А кто сказал, что они будут построены?
Пока практика отечественного судостроения не подтверждает возможности наших верфей построить достаточное число судов, чтобы в срок до 2036 года заменить бо́льшую часть рыболовного флота.
— Вы имеете опыт размещения заказа на строительство нового судна. И выбор вами был сделан не в пользу отечественных верфей. Почему?
— Действительно, в 2014 году на острове Батам (индонезийский остров, расположен в 20 км южнее Сингапура. — Прим. ред.) мы построили новое судно. Я считаю, что этот опыт был очень интересен и полезен для нас.
До этого, вплоть до 2009 года, мы три года обращались ко многим российским верфям с просьбой взять у нас заказ на постройку траулера. Причем мы хотели строить на свои деньги, без государственных дотаций и претензий на дополнительные квоты. Мы были на Балтийском заводе, на «Северной верфи», мы просили «Звездочку», мы просили Выборгский судостроительный завод, мы просили верфи в Калининграде: «Возьмите наш заказ, пожалуйста!» Заказ верфи не брали. Мы обращались в Министерство промышленности и торговли Российской Федерации: «Помогите нам разместить заказ на российской верфи!». Я даже к главе министерства Виктору Христенко (министр промышленности и энергетики РФ с 9 марта 2004 года по 12 мая 2008 года, а затем с 12 мая 2008 года по 31 января 2012 года — министр промышленности и торговли РФ. — Прим. ред.) обращалась лично. Но помочь и он не смог, только пообещал, что будет создана специальная программа, будут строить суда для всех.
Пришлось смириться с тем, что в России новое судно нам не удастся построить, поиски верфи не приносили результата. Нам помогли проектанты нашего судна, и на одной из судостроительных выставок представители сингапурской компании, управляющей верфью на индонезийском острове Батам, предложили нам строительство. У нас на тот момент был дизайн-проект, были заказаны у MAN главный двигатель и вся пропульсивная установка, был перечень основного необходимого оборудования.
И вот на выставке два человека, один из них инженер, а второй управляющий — представители верфи, выслушали нас, посмотрели проект и назвали стоимость строительства судна. Сразу. Вот как мы с вами сейчас разговариваем. Может быть, минут сорок мы обсуждали некоторые детали, и была названа цена готового судна!
Через месяц в Сингапуре мы подписали договор на тех самых условиях, о которых мы договорились на выставке, с той самой ценой.
Оказывается, вот такое бывает!
— А когда вы получили судно?
— К сожалению, дальше не все было так просто. Вначале эта верфь принадлежала компании Dubai Drydocks, которая имела различные отраслевые активы по всему миру. Буквально через год после закладки судна на индонезийском острове Батам мы почувствовали замедление хода строительства, стройка встала.
Мы полетели в Дубай, чтобы встретиться с хозяевами верфи.
Нас приняли в тот же день. Оказалось, что собственник из Дубая передает верфь на острове Батам малайзийской компании, хотя сделка еще не завершена. Буквально в течение часа нам было предложено решение: новый собственник получает верфь вместе с недостроенным нашим судном и обязательством завершить строительство. Деньги, уплаченные нами в процессе строительства, нам возвращаются сразу и полностью. А с будущим новым хозяином верфи мы можем заключить новый контракт уже сегодня вечером. Так все и произошло. В тот же день мы перезаключили контракт на строительство нашего траулера. По новому контракту судно должно было быть достроено в течение двух лет, стоимость строительства осталась неизменной. Деньги, уплаченные по старому контракту, нам вернули в течение трех дней в полном объеме.
Понимаете, в чем еще была удивительная разница? Не только в скорости принятия решения, но и в скорости его исполнения и, кроме того, высокой ответственности руководителей за каждое данное слово.
Это было удивительно.
В итоге за менее чем четыре года нам построили новое судно. Мы его получили в 2014 году.
— Вы наверняка внимательно следили за строительством. Что, на ваш взгляд, отличает азиатское судостроение от российского?
— Сейчас я могу сказать, что нам не хватает технологического опыта, имею в виду в первую очередь организацию производства. Хочу подчеркнуть: наше судно строилось по совершенно новому проекту, без готового комплекта рабочей документации, даже не с листа, а с компьютера. Буквально, как только получали от проектанта на монитор чертеж новой детали или новой секции, ее сразу начинали строить.
Судостроительный комплекс на острове Батам — исключительное место. На острове миллион населения, 20 верфей, и практически все взрослые жители участвуют в судостроении. Только на нашей верфи одновременно с нашим судном строилось пять крупнотоннажных судов совершенно разных назначений, от буровой вышки до судна для перевозки 5000 коров. Никаких серий, все проекты оригинальные, новые, РКД (рабоче-конструкторская документация. — Прим. ред.) поступает в процессе строительства, вся работа ведется прямо с монитора.
Строительством нашего судна управлял молодой человек по имени Зико, лет 37, может быть, и младше, с простым, мне кажется, по нашим представлениям, средним техническим образованием. И вот он взялся за новый проект. Подчеркиваю, никакого комплекта РКД в бумаге, все с компьютера, сложнейший график, приходится учитывать в режиме реального времени, какие пришли чертежи, какие подрядчики работают сегодня, какие ушли, каких позвать с других верфей на завтра, какое заказано оборудование на каждый проект. Поставки, переделки, согласования, предъявления — все в момент поступления задачи. И он справлялся.
Еще очень важно: стоимость строительства судна по окончании работ практически не изменилась по отношению к первоначальной, контрактной.
Отечественное судостроение, к сожалению, существенно отличается от того, что мы видели на Батаме. Российское судостроение создавалось в основном для выполнения государственных военных заказов. И времени, и денег для их исполнения всегда хватало. Шутили даже, что, если молодой лейтенант пришел на корабль в начале строительства, у него есть шанс уйти в море на построенном корабле капторангом (капитан второго ранга. — Прим. ред.).
Мы не можем определить стоимость строительства судна без подробной калькуляции, а ее не сделать без детализации, для которой требуется полный комплект РКД, в бумаге, разумеется. Добавьте к этому построение предварительных технологических графиков и т. д. Сколько на это потребуется времени? А если тетя Маша, не дай бог, не все болты посчитала — последует увеличение стоимости. Если потребуются изменения — в полном объеме в обратную сторону: чертеж на бумаге, изменения в проект, согласования и т. д. И так на протяжении всего строительства: бесконечные согласования с отвлечением времени и продлением сроков на каждом шагу. Но это далеко не все.
Отмечу еще поставку необходимого оборудования и деталей. Если на верфи на Батаме намечена дата — именно в эту дату все, что надо, привезли и сразу доставили на судно монтировать.
Важно, что на всех верфях Батама строились суда разного назначения, и не было речи ни о каких сериях, максимум два одинаковых судна для одного и того же заказчика. Да и зачем нужна серия, если строится все с монитора? Во всем мире рыболовный флот разный и построен под свои задачи каждым заказчиком. Важно понимать: оборудование, и механизмы, и машины постоянно совершенствуются, обновляются в соответствии с изменениями в конвенциях, а вместе с этим меняется и корпус судна. В настоящее время эти изменения происходят гораздо быстрее, чем 30 лет назад. Поэтому строить новейшие во всех смыслах суда надо быстро, максимум за 2 года, и не растягивать сегодняшние представления о новой технике в серии на целую линейку судов протяженностью в несколько лет.
Честно скажу, после строительства судна на Батаме первая мысль была — взять того же Зико и привезти на какую-нибудь нашу верфь. Чтобы российские судостроители смогли перенимать опыт.
— Но сегодня российские власти и российские верфи тоже начали активно строить новый флот, в том числе и рыболовный. Как вы оцениваете ход реализации программы «квоты под киль»?
— Говорить «квоты под киль» или «импортозамещение» приятно, вообще приятно произносить красивые слова или словосочетания, думая, что вот сейчас все будет построено и все получится. Но на практике, когда наши судовладельцы встретились с судостроителями, появились большие проблемы и у верфей, и у заказчиков.
Однако я соглашусь, что сама идея вызвать интерес у российских рыбаков к замещению флота, к вложению денег в обновление судов неплоха.
Очень трудно верфям, которые были построены в основном для военных заказов и ледоколов и строили их, перейти к строительству рыболовных судов без всякого опыта подобного строительства. Сегодня в таких проектах все трудности усугубились. Отставания в графиках строительства, финансовые проблемы, также остро стоит вопрос с поставками оборудования. Под изменения в составе оборудования зачастую надо вносить изменения в сам проект.
Если говорить про ОСК, которая сейчас перешла под управление главы ВТБ Андрея Костина, то я уверена, что для ОСК это хорошо. Костин — умный человек, я думаю, он разберется, что именно надо предпринять и что сделать. Не секрет, что верфи действительно нуждаются в деньгах, потому что накопились долги из прошлого. Перестраивать верфи надо. Причем перестроить — это не просто купить новые станки. Надо перестроить технологические цепочки, надо разобраться, что брать в качестве заказа, и т. д. Огромная работа.
Но самая главная, на мой взгляд, проблема, это кадры. Во многом работу на Батаме было легче организовать, потому что верфи имели возможность обмениваться рабочей силой подрядных организаций. Надо, например, завтра 30 сварщиков — будет 30. Надо больше — будет больше. Они выполнят задание и уйдут на другой объект. При высокой организации всех видов контроля.
— Большая дискуссия идет о мерах господдержки отрасли, об их необходимости и об их адресности. С точки зрения судовладельцев рыбопромыслового флота, нужны ли меры господдержки и кому они должны быть направлены?
— Если человек назвался судовладельцем, бедным он быть не может. Потому что он обязан обеспечить существование себе, всем экипажам судов и самим судам. И это все должно не просто работать в моменте, но и иметь гарантии на какую-то перспективу. Поэтому если говорить об адресной поддержке, то я бы адресовала поддержку малому и среднему бизнесу, тем, у кого не хватит сил на программу «квоты под киль».
— Говоря об обновлении флота, нельзя не затронуть вопрос судоремонта. Многие считают, что и в этом сегменте бизнеса у нас катастрофические проблемы.
— Мне иногда кажется, что, когда мы говорим про судоремонт, мы просто хотим напустить побольше тумана. Ведь если брать новые суда, то из своего опыта скажу, что спустя даже 10 лет эксплуатации нашему судну никакого судоремонта не надо.
Новое судно имеет новое оборудование. Ремонт его могут произвести только сами производители этого оборудования, поскольку оно очень сложное, а программное обеспечение есть только у его поставщиков. Физически ремонтировать это оборудование не имеет смысла, так как стоимость запасных частей часто больше стоимости самого оборудования. Что же касается корпусных конструкций, если они металлизированы, как у нас, и хорошо покрашены, то их не надо не только ремонтировать, но даже и красить в течение 10–15 лет.
Если мы говорим про старые суда, про ремонт как корпусной, так и механической, электрической и прочих частей судна, то ремонт проблемы не представляет, мощностей достаточно. Например, целый ряд судоремонтных предприятий в Мурманске вполне обеспечивают ремонт всех старых судов, заходящих в порт. Может быть, не хватает доков, но сегодня и этот вопрос начал решаться. Опять же, нет судов на Севере, не прошедших вовремя докование в соответствии с требованиями Регистра.
Хотя и здесь, в судоремонте, главная проблема — кадры. Рабочие четвертого-пятого разрядов стареют. А для молодежи, чтобы вырасти до приличной квалификации в судоремонте, нужно хотя бы 5, а то и 10 лет непрерывного упорного труда, и не в офисных условиях. При этом им нужно платить хорошую зарплату, чтобы молодежь не уходила с производства.
В завершение хочу сказать, что наши судовладельцы держатся за свои квоты и никогда не допустят ситуации, чтобы у них не было судов, способных эти квоты выловить, а старыми или новыми судами, должен решить сам судовладелец. Это его ответственность.
Автор: Надежда Малышева
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РЫНКИ
· За прошедшую неделю стоимость нефти марки Brent в моменте пробила психологический уровень в $60 за баррель, но сил «медведей» не хватило, и цена отскочила от уровня в $59 за баррель: в настоящее время Brent торгуется выше уровня $62 за баррель. Если смотреть на картину в целом, то нефть продолжается находиться в понижательном тренде, который поддерживается ожиданиями профицита в 2026 году. Поэтому новый штурм отметки в $60 вполне вероятен. В Роттердаме цены на топливо несколько выросли вслед за нефтью, в Сингапуре продолжалось снижение по MGO при небольшом отскоке по VLSFO. В России существенных ценовых колебаний за неделю не фиксировалось. Исключением является Дальневосточный бассейн, где снизились цены на VLSFO и MGO.
ПРОШЛИ ЛИ МЫ ПИК ХАОСА?
Рор Адланд, руководитель исследовательского отдела SSY, представляет свой прогноз развития рынка судоходства на 2026 год.
После шести долгих лет непрерывных потрясений, начавшихся с COVID-19 в январе 2020 года, аналитиков рынка судоходства можно понять, если они тоскуют по старым добрым временам, когда имели значение только фундаментальные факторы спроса и предложения и, возможно, немного рыночных настроений.
Прошлый год показал, что судоходство теперь явно является козырем в геополитической игре «око за око». Не только в плане тарифов и ответных тарифов, как мы видели в предыдущей торговой войне между США и Китаем, но и в отношении «специальных портовых сборов» и попыток заставить флот вашего партнера работать в другом месте.
Настроения рынка всегда затмят тщательный фундаментальный анализ.
Хотя в торговом конфликте сейчас действует годичное перемирие, тарифы на американские товары, поставляемые в Китай, остаются высокими и, таким образом, по-прежнему сокращают объемы торговли между двумя странами. Однако для товаров, где существуют альтернативные источники спроса и предложения, таких как зерно, уголь и в некоторой степени сырая нефть, подобные искусственные торговые барьеры лишь перенаправляли потоки (например, южноамериканская соя заменяет американское происхождение) с ограниченным влиянием на мировой спрос на морские перевозки.
А как насчет потенциальной нормализации транзита через Красное море/Суэц? Проблема – по крайней мере, в сфере товарных перевозок – заключается в том, что стимулов для изменения существующего положения дел немного. Экономические неудобства альтернативного маршрута через мыс Доброй Надежды недостаточно велики, чтобы грузоотправители активно добивались изменений, а владельцы и операторы судов, а также их страховщики, безусловно, предпочитают более безопасный и длинный вариант. Более того, кампанию хуситов следует рассматривать в более широком геополитическом контексте, где предоставление избирательного доступа флотам союзников является как дешевым, так и простым в поддержании. Кроме того, такую власть над одним из крупнейших морских узловых пунктов мира практически невозможно отвоевать без чрезмерных военных или политических издержек. Таким образом, хотя время от времени будут появляться позитивные прогнозы и разговоры о возобновлении переговоров и в 2026 году, мы склоняемся к тому, что изменений не будет.
Несмотря на недавние геополитические потрясения в мировой экономике, спрос на сырьевые товары, пожалуй, сохранился на очень хорошем уровне. В преддверии 2026 года мы сохраняем позитивный настрой в отношении спроса на сырьевые товары, при этом Европа и США потенциально могут увидеть улучшение экономического роста и промышленного производства по мере снижения процентных ставок. Хотя восстановление китайского сектора недвижимости в ближайшее время маловероятно, возникающие в результате этого препятствия для общего экономического роста по определению стали намного слабее, в то время как передовое производство и экспорт работают на полную мощность.
Единственная проблема, которая является результатом собственных ошибок, заключается в том, что рост предложения резко ускоряется во всех секторах судоходства. Некоторые сектора судоходства – в частности, танкеры для перевозки химических веществ, нефтепродуктов и СПГ – становятся все более структурно уязвимыми на основе простого фундаментального баланса. До сих пор судоходство спасалось за счет продолжающихся сбоев, но в какой-то момент мы достигнем пика хаоса.
Наконец, как всегда, настроения рынка всегда будут преобладать над тщательным фундаментальным анализом.
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ИННОВАЦИИ
МГУ ИМ. АДМИРАЛА НЕВЕЛЬСКОГО РАЗРАБОТАЛ ЛИНЕЙКУ МНОГОСРЕДНЫХ РОБОТОТЕХНИЧЕСКИХ СИСТЕМ ДЛЯ КЛЮЧЕВЫХ ЗАДАЧ МОРСКОЙ ОТРАСЛИ
В ходе практических испытаний отработаны механизмы расхождения более 10 морских автономных или дистанционно управляемых морских судов
Морской государственный университет (МГУ) имени адмирала Г.И. Невельского во Владивостоке в рамках реализации стратегического технологического проекта, направленного на создание межсредных робототехнических систем, функционирующих в едином цифровом контуре, и на оптимизацию работы морской отрасли Дальнего Востока, создал линейку систем для ключевых задач отрасли. Об этом сообщает пресс-служба Федерального агентства морского и речного транспорта (Росморречфлот).
Проект подразумевает создание интегрированной системы, объединяющей подводные аппараты, автономные надводные судна и беспилотные летательные аппараты в единую морскую робототехническую триаду (МРТ). Триада встраивается в существующую морскую и портовую деятельность через единую цифровую экосистему «Робопор», которая позволяет планировать миссии и управлять ими, собирать телеметрию, анализировать данные и формировать отчетность.
Отмечается, что такой подход обеспечивает согласованную работу морских роботов, облегчая проведение инспекций, мониторинг биоресурсов, сопровождение судов, обеспечение экологической безопасности и логистики, а также снижая издержки и увеличивая доходы предприятий.
В рамках практических испытаний при поддержке министерства по рыболовству Сахалинской области были проведены натурные исследования применения беспилотной авиации в промысловом рыболовстве. Они подтвердили работоспособность выбранных типов БПЛА. В ходе исследований были отработаны механизмы расхождения более 10 морских автономных или дистанционно управляемых судов (МАНС), определены оптимальные режимы работы в зависимости от метеоусловий, гидрологии и времени суток, отработаны методы поиска скоплений биоресурсов, таких как рыба и краб, без выхода промысловых судов в море.
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«РОСАТОМ» ИЗГОТОВИЛ ЯДЕРНОЕ ТОПЛИВО ДЛЯ АТОМНОГО ЛЕДОКОЛА «РОССИЯ» ПРОЕКТА «ЛИДЕР»
Это первая в истории партия ядерного топлива для новых мощных судовых реакторных установок РИТМ-400
На Машиностроительном заводе в Электростали (АО «МСЗ», предприятие Топливного дивизиона «Росатома») изготовлена и прошла прием активная зона для реакторной установки головного атомного ледокола «Россия» проекта 10510 «Лидер». Это первая в истории партия ядерного топлива для новых мощных судовых реакторных установок РИТМ-400. Об этом сообщает пресс-служба «Росатома».
«Ледокол следующего поколения «Лидер» будет работать на двух реакторах РИТМ-400, более мощных в 1,8 раза по сравнению с установками РИТМ-200, созданными для универсальных атомных ледоколов проекта 22220 (головное судно серии — «Арктика»). Изготовленная головная активная зона предназначена для первого из двух реакторов РИТМ-400», — говорится в сообщении.
Отмечается, что в отличие от УАЛ, достаточно маневренных для работы не только на глубокой воде, но и на мелководье в устьях полярных рек, «Лидер» будет отличаться прежде всего мощью. Суммарная мощность ледокола составит 120 МВт (на валах), что позволит судну преодолевать льды толщиной свыше четырех метров.
Самый мощный в мире атомный ледокол будет способен прокладывать канал шириной около пятидесяти метров. Он обеспечит ритмичность проводки судов в восточном районе акватории Северного морского пути. Во льдах толщиной до двух метров атомоход обеспечит проводку транспортных судов со скоростью двенадцать узлов.
Как сообщало ранее ИАА «ПортНьюс», компанией «ВНИИР-Прогресс» был поставлен комплект судового электрооборудования для атомного ледокола проекта «Лидер».
Справочно: Ледокол «Россия» с силовой установкой 120 МВт станет первым атомоходом проекта 10510 (ЛК-120Я, шифр «Лидер»). Судно было заложено 6 июля 2020 года. Государственным заказчиком строительства является госкорпорация «Росатом», застройщиком — ФГУП «Атомфлот». ООО «Судостроительный комплекс «Звезда» (г. Большой Камень, Приморский край) стало единственным исполнителем контракта. Длина атомного ледокола составит 210 м, ширина — 47 м, осадка — 13 м. Он будет работать на двух реакторных установках РИТМ-400 и станет самым большим и мощным ледоколом в мире. Судно сможет преодолевать льды толщиной до 4 м и прокладывать канал шириной около 50 м. Он обеспечит круглогодичную проводку крупнотоннажных судов по всей акватории Северного морского пути (СМП).
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В «СИРИУСЕ» МОЖЕТ ПОЯВИТЬСЯ ПЕРВЫЙ В РОССИИ ПАССАЖИРСКИЙ МОРСКОЙ ПОРТ, УПРАВЛЯЕМЫЙ ИСКУССТВЕННЫМ ИНТЕЛЛЕКТОМ
Проект предполагает комплексное внедрение цифровых технологий, ключевым элементом которого станет система реального времени для управления морским трафиком с возможностью прогнозирования на 30 минут вперед.
Контроль за акваторией и терминалами возложат на так называемых «цифровых дельфинов» — сенсорные устройства, установленные на буях. Они будут отслеживать занятость швартовых и передавать оператору актуальный статус всех портовых операций. В здании морского вокзала также разместят системы интеллектуального видеонаблюдения и биометрии, сообщает РБК со ссылкой на журнал федеральной территории «Сириус».
Акватория порта станет испытательным полигоном для российской системы «е-Навигация» на Черноморском побережье. Это комплекс решений на базе ИИ и математического моделирования, предназначенный для повышения безопасности судовождения, включая автономное. Новый подход призван снизить аварийность из-за человеческого фактора, повысить эффективность поисково-спасательных операций, уменьшить загрязнение окружающей среды и оптимизировать логистику.
Параллельно на базе имеретинского порта планируется обучать и сертифицировать специалистов по дистанционному управлению судами.
«В Сириусе активно ведут разработки в области искусственного интеллекта. Федеральная территория и ее акватория готовы стать тестовой площадкой как для испытаний беспилотного морского транспорта, так и для обкатки других ИИ-решений», — отметила председатель совета федеральной территории «Сириус» Елена Шмелева.
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