16.01.2019   ИНФОБЮЛЛЕТЕНЬ №1
Перепечатка материалов без разрешения владельца – марки CIA SUR - ЦИА РПСМ - запрещена и преследуется  по закону. 

При авторизованном использовании  материала ссылка на ЦИА РПСМ обязательна.
· Прошлый год стал худшим для  компаний, работающих на глобальном рынке морских перевозок,  после 1992 года. Об этом сообщил журналистам глава «Совкомфлота» Сергей Франк в кулуарах Гайдаровского форума. «2018 год - худший год для индустрии (глобального рынка морских перевозок - прим. ТАСС) после 1992 года. Экономика отрасли, что называется, оказалась ниже ватерлинии», - сказал он. При этом Франк отметил, что финансовые итоги прошлого года у «Совкомфлота» могут быть лучше, чем у основных   конкурентов. «Мы, наверное, будем смотреться приличнее всех основных наших конкурентов, потому что у нас большой индустриальный портфель. То есть, у нас есть большой объем бизнеса, который построен на принципе fixed income, то есть он не зависит от волатильности. Он нас будет поддерживать. Итоги мы еще подводим, и они будут объявлены в конце марта», - сказал он. Гайдаровский форум - ежегодная международная научно-практическая конференция в области экономики, проводится с 2010 года. Организаторами форума выступают Российская академия народного хозяйства и государственной службы при Президенте РФ (РАНХиГС), Институт экономической политики им. Е. Т. Гайдара и Ассоциация инновационных регионов России (АИРР).
· «Совкомфлот» технически   готов к проведению первичного размещения акций на бирже   (IPO), но пока считает рыночную ситуацию сложной для   размещения. Об этом сообщил журналистам глава компании Сергей Франк. «Пока мы должны быть реалистами в плане момента, когда фундаментально предпосылки на фрахтовых и финансовых рынках   будут позволять сделать эту операцию (IPO, прим. ТАСС)   полезной, - сказал он. - Эта возможность у компании есть,   она давным-давно готова технически к этому». Глава компании отметил, что для проведения размещения и   привлечения инвестора необходимо, чтобы рынки вернулись к своим историческим средним значениям. «Состояние фрахтового рынка сегодня такое, что прийти сегодня к инвестору и   рассказать ему очень красивую историю сложно», - сказал он. Франк при этом отметил, что рассчитывает на восстановление ситуации в ближайшее время, в том числе за счет выравнивания спроса и предложения на глобальные морские перевозки. «У нас хорошие новости - четвертый квартал 2018 г. нас   порадовал. Это был хороший квартал. Он по-прежнему не   рекордный, не 2015, не 2008, не 2004. И первый квартал пока   начинается бодро», - добавил глава «Совкомфлота».
· «Совкомфлот» полностью готов   к переходу на использование газа в качестве судового   топлива. Об этом заявил на Гайдаровском форуме генеральный   директор, председатель правления «Совкомфлота» Сергей Франк. «Начиная с 2020 года, запрещается использование целого   ряда топлив, в первую очередь с точки зрения содержания серы», - сказал Франк. «Мы полностью готовы к следующей   волне регулирования, - добавил он. - К 2021 году наша   группировка на Балтике будет включать уже 11 судов на СПГ, и мы сможем обеспечить на другом уровне решение   экологических вопросов». Как пояснил Франк, основная нагрузка (90%) на товарооборот в мировой экономике приходится на морской   транспорт. Однако через пять лет ожидается следующая волна   регулирования выбросов, связанная с парниковыми газами. В частности, в 2020-2025 годах ожидается ввод ограничений на   выбросы окислов серы, азота и сажи в акваториях   Средиземноморья, прибрежных водах Китая, Японии, Мексики, Австралии, Панамского канала. «Альтернативы газу как   топливу морского флота не существует», - считает глава   «Совкомфлота». По его словам, только природный газ может удовлетворить   новым требованиям, так как позволяет снизить выбросы   оксидов серы на 100%, оксидов азота на 76% и углекислого   газа на 27%. Во всем мировом флоте предстоит замена более 200 млн тонн потребляемого ежегодно мазута, добавил он.
· После отмены военного положения на Украине сменили экипаж "Механика Погодина". Владелец российского судна "Механик Погодин", удерживаемого в порту Херсона, сменил экипаж танкера после отмены на Украине военного положения. Об этом сообщает ТАСС. "В конце декабря 2018 года, после окончания действия военного положения на Украине, на судне "Механик Погодин" была проведена смена экипажа. В ближайшее время новой смены проводить не планируется", - сообщили ТАСС в пресс-службе компании "Волжское Пароходство" (судовладелец "В. Ф. Танкер" входит в состав "Волжского Пароходства"). По данным пресс-службы, экипаж в полном объеме обеспечен медикаментами, продуктами и питьевой водой. При необходимости запасы доставляются на борт силами агента в порту Херсона. «Механик Погодин» с 12 членами экипажа на борту был заблокирован украинской стороной в порту Херсона 10 августа. Киев утверждает, что танкер принадлежит российской компании "ВЭБ Лизинг", против которой введены санкции. Между тем компания-оператор судна "В. Ф. Танкер", которая не входит в санкционные списки Украины, сообщала ранее, что закрыла обязательства перед "ВЭБ-Лизинг" и единолично владеет танкером. В связи с этим, считает оператор, оснований для удержания судна нет. 
· Первый неатомный ледокол корпорации «Росатомфлот» «Обь», строящийся на Выборгском судостроительном заводе в Ленинградской области, планируется передать заказчику в мае 2019 года. Об этом сообщил в четверг ТАСС начальник отдела маркетинга предприятия Никита Ворошилов. «Сейчас ледокол находится на стадии готовности близкой к 90%. Идут достроечные работы, ведется затяжка кабеля, оборудование установлено, сейчас идет его наладка. В конце мая планируем сдать судно заказчику», — сказал Ворошилов, добавив, что выход на ходовые испытания должен состояться в апреле 2019 года. Закладка ледокола «Обь» проекта Aker ARC 124 (ледовый класс Icebreaker7) состоялась 27 сентября 2016 года. Спуск на воду состоялся в июне 2018 года. Судно имеет длину 89,2 м, ширину — 21,9 м и осадку — 7,5 м. Мощность судна — 12 МВт, что должно позволить эффективно работать во льду толщиной 1,5 м на скорости 2 узла и развивать скорость 4 узла в битом льду толщиной до 5 м. Судовладельцем и оператором портового ледокола «Обь» является госпредприятие «Атомфлот» корпорации «Росатомфлот», подписавшее в ноябре 2014 года договор на оказание комплекса услуг портового флота на обеспечение проводки судов и обслуживание акватории порта Сабетта для проекта «Ямал СПГ» сроком до 31 декабря 2040 года. По словам Ворошилова, в ближайшее время предприятие планирует принять участие в тендерах на создание еще пяти ледоколов. «Сейчас планируем продолжить ледокольную тематику. Наши основные потенциальные заказы — пять ледоколов», — рассказал он. Он уточни, что речь идет о потенциальных заказах на второй ледокол проекта Aker ARC 124, аналогичный «Оби», и четырех ледоколах на сжиженном природном газе (СПГ) мощностью около 45 МВт для работы в Арктике. Техническое и рабочее проектирование ледоколов на СПГ может занять около полутора лет, при этом минимальный реальный срок постройки судна подобного типа составляет около четырех-пяти лет с момента закладки. При этом, отметил Ворошилов, сейчас основную загрузку предприятия обеспечивают промысловые суда. К 2024 году завод планирует выполнить обязательства по строительству восьми рыболовецких траулеров для рыбаков, работающих в российских арктических водах. Общая сумма контрактов составляет приблизительно €450 млн. «В 2024 году мы планируем закрыть все контракты на поставку в общей сложности восьми траулеров для северного бассейна. Четыре из них проекта KMT01, которые мы строим для Архангельского тралового флота, станут самыми крупными в этом бассейне, включая суда, работающие и в Норвегии, и в России», — уточнил он. Также предприятие планирует принять участие в строительстве серии научно-исследовательских судов (НИС) для нужд российских научных институтов. «Тендер на их постройку должен состоятся в первой половине 2019 года. Наш профиль технологически сложные и высоконасыщенные суда, поэтому данные проекты интересны для нашего предприятия», — пояснил Ворошилов. Выборгский судостроительный завод — предприятие, входящее в состав Объединенной судостроительной корпорации. Был основан в 1948 году. С этого времени выборгские судостроители сдали более 210 кораблей и судов. Крупнейшими судами, переданными предприятием заказчику в 2018 году, стали «Александр Санников» и «Андрей Вилькицкий», ставшие самыми мощными дизель-электрическими ледоколами в России.

· ФГУП «Росморпорт» допускает возможность использования буксиров ледового класса вместо вспомогательных ледоколов. Это следует из материалов открытого запроса предложений, объявленного унитарным предприятием 28 декабря. Согласно данным ЕИС в сфере закупок, победитель процедуры выполнит научно-исследовательскую работу по определению возможности замены подлежащих списанию вспомогательных ледоколов буксирами ледового класса для выполнения одиночных и комплексных совместно с ледоколом проводок судов во внутрипортовых и смежных акваториях. Заявки на участие в процедуре принимаются до 18 января. Подведение итогов запланировано на 28 января 2019 года. Начальная (максимальная) цена договора составляет 3 млн рублей. Работа должна быть выполнена в течение 135 календарных дней с даты подписания договора.

· Нижний порог нынешнего ценового спреда между высокосернистым и низкосернистым топливом заставляет судовладельцев усомниться в правильности своего решения инвестировать в скрубберы. По  предварительным оценкам на начало 2019 года, ценовая разница между высокосернистым бункеровочным топливом (3,5% серы) и низкосернистым (0,5% серы) составляет от 40 до 104 долларов за метрическую тонну. Такие данные приводят Platts и тайваньская нефтеперерабатывающая компания CPC Corp.  Нижний порог этого спреда заставляет судовладельцев крепко усомниться в правильности своего решения инвестировать в скрубберы. На прошлой неделе CPC Corp. официально запустила ежедневное обновление ценника на низкосернистое топливо 180 cst на своем сайте для пяти тайваньских портов – Гаосюн, Килунг, Тайчжун, Хуалянь и Суао. Во вторник цена на низкосернистое топливо (0,5% серы) 180 cst составила 421 доллар за метрическую тонну  - на 104 доллара дороже, чем стоит высокосернистое топливо (3,5% серы) в портах Гаосюн, Килунг и Тайчжун и на 100 долларов дороже цены высокосернистого топлива в портах Хуалянь и Суао. Самым дорогим во всех пяти портах остается маловязкое судовое топливо  - 615 долларов за метрическую тонну. Между тем, по оценкам S&P Global Platts, цены на низкосернистое топливо были ниже – агентство оценивало его примерно на 40 долларов дороже высокосернистого.  Так, в прошлую среду Platts оценило низкосернистое топливо 380 cst примерно в 366 долларов – на 40 долларов дороже высокосернистого. Подобный сравнительно узкий ценовой спред, по мнению аналитиков Platts, отражает текущий довольно вялый спрос на низкосернистое топливо, несмотря на то, что его использование станет обязательным уже со следующего года. С 1 января 2020 года вступает в силу международное положение о максимальном содержании серы в судовом топливе. Цифра определена  - 0,5%. Следовательно, напрямую сжигать нынешнее высокосернстое топливо (3,5% серы) станет нельзя. У судовладельцев, впрочем, есть возможность поставить специальные устройства – скрубберы - и продолжать использовать высокосернистое топливо. Главной движущей силой инвестиций в скрубберы была уверенность в том, что цена высокосернистого топлива после 2020 года будет значительно ниже цены низкосернистого. Час X ближе, однако пока на такое развитие событий нет ни малейшего намека. Чем больше ценовой спред, тем спокойнее на душе у судовладельцев, решившихся поставить скрубберы. Экспертами подсчитано, что разница в 100 долларов позволит окупить установку мощного скруббера года за два, а спред в 40 долларов будет означать, что бизнес придется просто свернуть.

· По данным телеканала KBS, в прошлом году мировые судостроители получили заказы на 28,6 млн компенсированных валовых регистровых тонн. Судостроительные компании Республики Корея в 2018 году смогли вернуть себе первое место в мире по объему заказов, обойдя китайских конкурентов. Об этом сообщает телеканал KBS. По его данным, в прошлом году мировые судостроители получили заказы на 28,6 млн компенсированных валовых регистровых тонн (CGT). Южнокорейский показатель оказался самым большим, составив 12,63 млн CGT (или 44,2% от всех заказов). Таким образом, Южная Корея впервые за семь лет вновь вышла на первое место по объему заказов, обогнав Китай, показатель которого составил 9,15 млн CGT, а доля - 32% мирового рынка.

· Морем небезопасно: не лучшее начало года для мировой индустрии морских перевозок.  Покинутое командой судно «Sincerity Ace» с тысячами новеньких автомобилей на борту дрейфовало, догорая. На судне вспыхнул пожар, экипаж ничего не смог сделать. Итог: пятеро погибших моряков, 3600 уничтоженных машин. И таких жутких случаев, напоминающих по картинке съемки дорогих голливудских боевиков, в современной морской индустрии слишком много, пишет колумнист Seatrade Maritime News Майкл Грей. Не успел мировой Интернет отшуметь по поводу полыхающих машин на «Sincerity Ace» – тут же похожий случай: контейнеровоз «Yantian Express» продолжает полыхать. В который раз подтверждается уязвимость такого рода судов. Стоит по каким-либо причинам заняться пламени в одном из контейнеров – тут же, из-за штормовой погоды в Северной Атлантике вспыхивает все судно, а команда едва успевает унести ноги. Другой случай – к счастью, скорее курьезный. Куда делся 271 контейнер с одного из самых крупных в мире судов – «MSC Zoe» - никто не знает. И почему некоторые оставшиеся оказались, мягко говоря, в разобранном состоянии. Дело было в Ваттовом море. Шторм. Но ведь эти обстоятельства должны как-то предусматриваться конструкторами судов, перевозчиками. На этом фоне практически незаметно для мировой общественности ушел на дно маленький балкер в Черном море, и произошел взрыв на танкере с химикатами в Гонконге. Конечно, можно списать все это на трагическое невезение, сказать, что это просто черная полоса. Но если немного подумать, станет ясно, что каждый из этих инцидентов буквально кричит о крупных недочетах как в конструкции судов, так и в регуляторике морских перевозок. Возьмем случай с «Sincerity Ace». Палубы забиты машинами до отказа. Автомобили стоят впритирку – как сардины в банке. Каждая машина – с заправленным баком, заряженным и подключенным аккумулятором. Теоретически на ней можно уехать прямо из порта. Можно оснастить судно средствами борьбы с огнем, но опыт показывает, что в случае беды применить их просто нет времени. Подумали ли конструкторы и регуляторы о том, чтобы сделать подобные суда безопаснее? Или в приоритете лишь экономия топлива при возможности за один рейс перевезти как можно больше. Другой случай - с «MSC Zoe» и испарившимися контейнерами - показывает: размеры судна – это еще не гарантия сохранности груза. Определенно нет, если вы располагаете контейнеры пирамидами по 8-9 штук и не в состоянии хоть как-то их закрепить при проходе по такому непростому участку как Ваттовое море. Конечно, конструкторам судов и регуляторам стоит крепко задуматься над оптимизацией процесса перевозок. А может, правда в другом? Может, все варианты просчитаны, и улучшения этому бизнесу просто не по карману?
· Китайская Shanghai International Port Group (SIPG) сохраняет верхнюю строчку в рейтинге контейнерных портов мира, работающих с самой высокой загрузкой, девятый год подряд. В минувшем году порт зафиксировал выработку в объеме 42,01 млн teu. По сравнению с 40,23 млн teu в 2017 показатель вырос на 4% и достиг рекордной величины. Чистая прибыль Шанхайского порта в 2018 году составила 10,28 млрд юаней (1,5 млрд долларов). Рост показателей порта объясняется восстановлением мировой экономики - китайский импорт и экспорт также устойчиво растут. На сегодняшний день порт Шанхая оснащен самыми современными мощностями, имеет 46 причалов и более шести млн кв. метров контейнерных площадок. Вторым по величине мировым контейнерным портом остается порт остается порт Сингапура.
· По данным TradeWinds, крупнейшая судоходная фирма Zim приняла решение открыть блокчейн для электронных коносаментов (eBLs). По словам представителей Zim, использование блокчейн системы для оцифровки товаросопроводительных документов сократит время, сложность и эксплуатационные расходы для всех создателей контейнерного судна. Отметим, до блокчейна Zim обработка документов eBL занимала от нескольких дней до нескольких недель. Теперь это стало возможным всего за пару часов до отправления судна. «Транспортировка больших объемов грузов по всему миру, иногда с участием сотен поставщиков, и океаны документов — не легкий подвиг. Если частные блокчейны помогут сделать процесс немного эффективнее, я думаю, это нормально, если платформа будет немного децентрализована», — сообщает представитель компании. Заметим, фирма Израиля не единственные поклонники блокчейн системы. В июле 2018 года Австралийский банк уже использовал технологию blockchain для отслеживания доставки 17 000 кг миндаля по всему миру. Также идею поддержали портовые операторы в Великобритании и уже начали изучать блокчейн как инструмент повышения эффективности британских портов.

· В прошедшем году рынок контейнеровозов продолжал страдать от переизбытка мощностей, который несколько приглушил первоначальный оптимизм относительно перспектив сектора. В первом половине прошлого года чартерные ставки взлетели, однако начиная со второй половины и до конца года они падали, опустившись ниже, чем они были 12 месяцев назад. По данным консалтингового агентства Alphaliner в 2018 году поставки новостроя достигли отметки 1,3 млн. TEU, превысив рекордные 1,2 млн. TEU, поставленные в 2017 году. При этом списания и другие формы утилизации контейнеровозов упали в 2018 году до 7-летнего минимума, составив лишь 111,2 тыс. TEU против 427 тыс. TEU в 2017-м. «Эти два фактора вместе привели к тому, что по состоянию на конец 2018 года мировой контейнерный флот вырос на 5,7% до 22,3 млн. TEU», – говорится в обзоре агентства. Большой чистый прирост тоннажа не был уравновешен спросом на него, что привело к увеличению мощностей простаивающего флота до 628 тыс. TEU к концу 2018 года против 416 тыс. TEU годом ранее. «В первой половине 2018 года мощности простаивающего флота впервые с 2011 года опустились ниже уровня 200 тыс. TEU. Однако позже в 2018 году, когда слабая операционная рентабельность заставила перевозчиков урезать мощности на различных направлениях, простаивающий флот начал разрастаться опять», – отмечает Alphaliner. Рост простаивающих мощностей был обусловлен преимущественно июльской отменой четырех сервисов на транстихоокеанском направлении и временной приостановкой работы вместительного сервиса между Азией и Европой в сентябре.  
· Представители компании Maersk заявили, что контейнеровоз «Maersk Honam» вернется к эксплуатации во второй половине 2019 года и его ожидает самый масштабный ремонт в истории нашего столетия. Напомним, в марте 2018 года гигантский контейнеровоз пострадал от сильного пожара в Аравийском море. Судно шло из Сингапура в Суэцкий канал. Ликвидация пожара заняла несколько дней. В результате ЧП погибли 5 моряков. Известно, что «Maersk Honam» с апреля 2018 года находится в Дубае. Судно  было разделено на две части в Drydocks World Dubai. По словам представителей компании, они собираются транспортировать часть судна на верфь Hyundai Heavy Industries (HHI), где оно будет перестроено. Транспортировка  будет производится с помощью судна «Xin Guan Hua» компании Cosco. Оставшиеся часть судна «Maersk Honam» останется в Drydock World Dubai для удаления поврежденных контейнеров и мусора. После очистки он будет переработан.

· В Швеции разрабатывают эко-ледокол, который заменит находящийся в эксплуатации «Оден». Об этом сообщает sverigesradio.se. Судно длиной 140 м будет работать на метаноле. Судно будет эксплуатироваться для проведения исследовательских работ. На эскизах изображается большая кормовая палуба для размещения исследовательского оборудования. Стоимость ледокола составит порядка 1,2 млрд шведских крон. Предполагается привлечение частных инвестиций.
МОРЯКАМ

КОМАНДИРОВКА ЧЛЕНОВ ЭКИПАЖА: РАЦИОНАЛЬНОЕ  ПЛАНИРОВАНИЕ 
Для  судоходного сектора командировка моряка — большое  дело. Удовлетворение  сложных и зачастую  совершенно разных  потребностей   полутора миллиона  моряков  из 150 стран мира является огромным материально-техническим предприятием с дополнительными расходами. Создание  для  моряков  благоприятной  обстановки  подразумевает  обязательное  планирование  на  случай  непредвиденных ситуаций. Хорошие судоходные компании  должны располагать  надёжной  политикой  деловых поездок, которая  эффективно применяется  в области обеспечения  безопасности,  защиты,  здоровья, удобства  и, по мере возможности, рентабельности.  Принимая  во внимание  состояние  мировой  экономики, тенденция  заключается  в  изучении  способа повышения эффективности и экономичности командировок. Тем не менее по словам Фареда  Кхана (Fared Khan) из «Wallem Ship Management», если  операторы попытаются  кардинально сократить расходы, то  они рискуют потерять из поля  зрения обязательство по соблюдению интересов. «Как правило,  путешествие  моряка на судно и обратно домой включает достаточно большое  количество отдельных этапов. При заграничном рейсе  такси в аэропорт  может входить в стоимость полёта,  а также  транзит в порт, на самолёт, а затем на судно. В конце контракта  весь процесс меняется в прямо противоположном направлении.  Попытки сэкономить деньги  могут сильно отразиться на  безопасности и комфорте людей, в конечном счёте, отрицательно сказываясь на  их моральном состоянии,  производительности работы  и усталости. Основной причиной для беспокойства является то, что  часы труда/отдыха всегда сосредоточены  на времени,  проведённом  на  борту  судна, а не  на  командировке. Но прежде, чем  попасть к месту  работы, моряк может совершить долгий  путь и пересечь  несколько часовых поясов.   Если моряк  плохо или очень мало спал, или вовсе не спал из-за  того, что «застрял» на  перелёте  эконом-классом, то по прибытии  на  судно и вступлении в должность  он или она крайне  измотаны.  Эксплуатационная  безопасность становится  проблемой. «В  периоды  процветания моряки путешествовали,  останавливались в гостиницах на  долгое  время  и прибывали на судно  хорошо отдохнувшими. Нынешние  экономические  прогнозы говорят  о том, что люди не смотрят на  командировки  в нужном ракурсе. Мы  должны изучить проблему более комплексно, обратив внимание на вопросы безопасности и  здоровья. Например, сколько судоходных компаний  проводят   связанную с командировкой  экипажа оценку рисков?  Это касается не  только того,  как люди путешествуют. Оценка должна  охватывать районы конфликта, общественных беспорядков, терроризм и  природные катаклизмы, в том числе  землетрясения  и цунами. «Если отдельное  лицо начинает своё путешествие в деморализованном состоянии, то  это непосредственно отразится на  эффективности  и ответственности», - сказал Кхан. Судоходство медленно осваивает технологии,  но благодаря «умным» телефонам моряки  должны  быть доступны одним нажатием кнопки, особенно в кризисной  ситуации. Работодатель и туристический  оператор должны уверить  родственников моряка,  что он  в безопасности и о нём позаботятся. Что касается  перемещения экипажей, то  ряд  крупных и респектабельных тревел-поставщиков предлагает  несколько  положительных инициатив, которые для операторов  являются  источником  экономии, а для провайдеров — постоянных клиентов. «Важнейшее значение  играют знания, гибкость и круглосуточный  охват. Многие судоходные компании  намерены  прибегнуть к услугам по организации путешествий  на  контрактной  основе», - отметил Кхан.  «Они организуют очень эффективный, полный контроль над  перемещением лиц. Кроме того, они планируют поездку  заранее, если учитывать, что  бронирование за неделю или  за  несколько дней  до даты  командировки может принести заметную экономию на  расходах, чем при  бронировании  за один день до  отправления. Что касается  члена  экипажа, то перед тем, как отправиться  в порт,  у него/неё  есть маршрут  на несколько дней.  Это даёт некоторое  спокойствие». Если  руководители судоходных компаний станут более  открытыми  и  помогут превратить передовую практику во всеобщее достояние, то, в конечном счёте,  индустрии удастся сэкономить деньги.  «Судоходство — очень традиционная индустрия. Если говорить о поддержке  очевидного конкурентного преимущества, то многие люди и организации  по-прежнему крайне  замкнуты или же эгоистичны», - продолжил Кхан. «Например, совместное  использование  передовой  практики  по логистическим соглашениям  удалённых портов, в том числе  визы, иммиграция, агенты, наземный  и прибрежный транспорт, которые  создадут взаимовыгодные условия  для  всех участников.  Что мы действительно должны  сделать - объединить  отраслевых лидеров с целью снижения стресса  моряков   во время их командировок, а также  для  контроля  утомляемости, создавая условия  для  эксплуатационной  безопасности, защиты,  охраны здоровья и  хорошего самочувствия.  Если мы собираемся добиться  наилучшей практики, то у нас должен  быть  подход, основанный  на  полном  отраслевом сотрудничестве», - к такому выводу  пришёл   Кхан.
Lloyd's List 
ЭКОНОМИЯ  НА ЭКИПАЖЕ – ОГРОМНЫЙ  РИСК
Хотя расходы  на экипаж  входят в  общий  счёт по эксплуатации  судна, собственников  просят  сосредоточиться   не только на чистой  прибыли, но и на  качестве подготовки своих людей. 

Внимание  к вопросу  качества  подготовки  экипажа встречает всё большую поддержку  среди судовладельцев,  операторов  и менеджеров, если не сказать всех,  сообщает   «Wallem Ship Management» - группа, специализирующаяся на  судовом менеджменте со штаб-квартирой  в Гонконге. «Wallem Ship Management» была основана   в Шанхае в 1903 году норвежским брокером Хоконом Валлемом (Haakon Wallem). По её  заверению,  качество  должно быть первостепенным фактором при определении места  экипажа  в сетке общей стоимости владения. Морской  директор «Wallem» Фаред Кхан (Fared Khan)  рассказал «Lloyd's List», что, с целью поддержания качества,  должна  совершенствоваться  и  профессиональная подготовка таким образом, чтобы  она  отражала  реалии современной  жизни, акцентируя  внимание  на  универсальных  стандартах  и здоровом образе жизни моряков. «Качество экипажа  - всегда актуальный вопрос, на  который,  в последние  несколько лет, оказала влияние  сложившаяся в судоходстве экономическая  ситуация. Складывается  впечатление, что качество подготовки  в различных  учебных центрах, одобренных для проведения обязательных курсов по ПДНВ (Международной конвенции о подготовке и дипломировании моряков  и несении вахты),  является  проблемой. То есть судовладельцы  вынуждены  компенсировать подготовку в собственных  учебных центрах», -  сказал он.  Конвенция ПДНВ  принята ИМО в 1978 году. Она вводит  минимальные профессиональные стандарты  для капитанов, командного состава  и вахтенных на  морских  торговых судах и крупных яхтах. «Фактором являются  и организации, которые  осуществляют подготовку.  Раньше  национальные правительства  морских держав   уделяли первостепенное  внимание морскому  образованию  и подготовке, поэтому  из этих учебных центров   вышли  высококвалифицированные  специалисты. Несмотря  на  это около 10 лет назад  мы  стали свидетелями  перехода к частому  сектору. Финансовые реалии  говорят о  сокращении  бюджетов в ущерб качеству», - отметил Кхан. Усложнение нового поколения судов  и их технологического оснащения ещё раз подчёркивает потребность в высокопрофессиональном экипаже, который,  как признают судовладельцы,   требуется  для  выполнения  задач   в условиях жёстких требований. Эта  тема затрагивалась в последнем годовом докладе «Moore Stephens» под названием «OpCost», в основу которого легли результаты  опроса  о фактических  затратах, связанных с эксплуатацией  примерно 3200 судов. Один из респондентов  сказал: «Расходы  на  экипаж  составляют 60% от наших эксплуатационных издержек, которые растут  на фоне  высокого спроса  на  рабочую силу  и ограниченного предложения, а также необходимости соблюдения  работодателями ужесточающихся требований». По словам другого участника опроса: «Многие судоходные компании, - особенно те компании, которые занимаются эксплуатацией  танкеров, химовозов и газовозов,  - сталкиваются с перспективой роста  расходов... при найме  профессионального экипажа».  В последние  годы большинство предостережений  о безэкипажных судах  получили прагматичный  и главенствующий  смысл, а именно, что экипаж  по-прежнему  будет важным элементом любого планирования общей стоимости владения. «Вновь появилась мысль о том, что  цифровая революция, которая  начала  преображать судоходство, способна  вовсе исключить необходимость в моряках», - сказал ведущий корреспондент «Lloyd's List» Ричард Клэйтон (Richard Clayton). «Дистанционно управляемые суда  будут прибывать на  дистанционно подключённые терминалы для  передачи грузов  на беспилотные грузовики, железнодорожные вагоны и баржи внутреннего плавания. Такой футуристический сценарий противоречил убеждениям действующих моряков и морских специалистов, которые знают, как непредсказуемо море. Хотя беспилотное  судоходство  маловероятно в ближайшем будущем, но, как ожидается,  численность экипажа подключённого судна будет меньше, чем сейчас. Такие  моряки будут  обучены: параллельной работе с береговыми командами в должности технических специалистов; использованию усовершенствованных средств помощи; обслуживанию пропульсивных и подключённых систем. Когда интеллектуальные суда будут зависеть от  высокопрофессионального экипажа, то судовладельцы, операторы и менеджеры поступят неблагоразумно, если  сэкономят на  расходах», - продолжил Клэйтон. Кхан полагает, что стоит перенять опыт авиационной индустрии, в которой непрохождение  тренажёра является  причиной  для  приостановки  действия  разрешения  к полётам. 

Скрытыми последствиями  ненадлежащей  подготовки  и отсутствия внимания  к самочувствию моряков  являются  психические расстройства и  аварии. «На самочувствие», - говорит Кхан: «Оказывают влияние такие факторы, как положения Международного кодекса по охране судов  и портовых средств. То есть экипаж судна не может сойти на  берег в порту. Это может привести к тому, что  люди продолжительное  время, как правило, несколько месяцев, находятся в море,  а значит, состояние их психического здоровья  и суицид всё  чаще   становится  причиной   для беспокойства». Собственники и операторы понимают, что поддержка здорового образа жизни, который охватывает удовлетворенность моряка в  период отдыха, связана с разумными тратами на технологии связи. Согласно недавнему исследованию  «Crew Connectivity», проведённому лондонской компанией «Futurenautics», за последние два года скорость распространения  доступа к сети Интернет в море увеличилась, поскольку, среди прочего, молодые моряки  считают возможность подключения обязательным условием. Помимо расходов  на  связь, такой фактор, как здоровый  образ жизни влияет на ряд расходных статей  работодателя. По словам Ричарда Клэйтона: «Мало, кто из представителей  современной   молодёжи, если они вообще  задумываются о мореплавании,  видит профессию моряка своей  мечтой. Моряки хотят получать деньги вовремя, они хотят  медицинского обслуживания  для  своей  семьи, они хотят  получить образование, продвигаться по карьерной  лестнице  и нормально питаться. Доступ к сети Интернет  само собой  разумеющееся условие, как  и  безопасные условия труда. Без них  моряки будут искать другие перспективы».
Lloyd's List
НА ЯПОНСКИХ СУДАХ ЗАНЯТО 30% ФИЛИППИНСКИХ МОРЯКОВ
Около 30% из 46000 моряков, занятых на  японских судах,  - филиппинцы, об отличной  работе которых упомянул  действующий  председатель Международной ассоциации морских менеджеров  Японии (IMMAJ), капитан Коичи  Акаминэ (Koichi Akamine).  В своей  речи   почётного гостя,   выступающего на  церемонии вручения  дипломов 195 курсантам, среди которых и женщины, Азиатско-Тихоокеанской   морской  академии 2018 года выпуска, он сообщил  эту  хорошую новость. Коичи Акаминэ пожелал  выпускникам реализовать себя наилучшим образом  в профессии, призвав их к сохранению и поддержанию качества, которым  филиппинские  моряки  славятся во всем мире. «Вы - выпускники Азиатско-Тихоокеанской  морской академии,  выдающегося  морского института», - сказал он  в своей  приветственной   речи, обращённой  к родителям за  их «неиссякаемую поддержку» в реализации желаний молодых леди и джентльменов. Акаминэ выразил  благодарность  филиппинским морякам,  которые, по его словам,  играют  очень важную роль  в морской индустрии Японии, подчёркивая, что Международная ассоциация морских менеджеров  Японии  получает «непосредственные» преимущества  от выпуска курсантов. Он выразил надежду  на то, что в скором будущем  ещё больше  филиппинских моряков  будет занято  на  японских судах. Он похвалил президента Объединённого морского  профсоюза  командного и рядового состава Филиппин (AMOUSUP)  и председателя совета  правления Морской  академии  стран Азии и Тихого океана (MAAP) доктора Конрадо Эф Ока (Conrado F. Oca)   и президента MAAP, вице-адмирала Эдуардо Ма Эр Сантоса (Eduardo Ma. R. Santos) за  их старания  и непрерывные  попытки  в обеспечении развития академии  в качестве  ведущего морского института   Филиппин и Азиатско-Тихоокеанского региона. 
MAAP  является  учебно-образовательным  подразделением  Объединённого  морского профсоюза  командного и рядового состава Филиппин, основанного  капитаном Грегорио Эс Ока (Gregorio S. Oca), известного в морской  индустрии Филиппин как «отец моряков Филиппин». Из 195 выпускников, 89 получили степень «бакалавра  наук в области морских перевозок»,  тогда как 106 человек — степень «бакалавра  наук в области морской инженерии». Вместе  с  169 выпускниками мая прошлого года,  в 2018 году Морская  академия стран Азии и тихого океана подготовила  364 специалиста. 
Hellenicshippingnews.com
ПРОФСОЮЗ  ТРЕБУЕТ  ПОСЛЕ  БРЕКСИТА   УКОМПЛЕКТОВЫВАТЬ ПАРОМЫ  БРИТАНСКИМИ  ЭКИПАЖАМИ 
Автор:  Дэвид Ослер (David Osler)
Британский Национальный профсоюз работников железнодорожного, морского и автомобильного транспорта (RMT)  планировал проведение акций протеста у здания Министерства Транспорта в Лондоне 11 января. Они требовали от правительства Великобритании, чтобы после выхода из ЕС все суда, зафрахтованные Министерством транспорта, укомплектовывались британскими гражданами. Также, Национальный профсоюз работников железнодорожного, морского и автомобильного транспорта требует признания профсоюзов Великобритании, а также чтобы на борту судов действовало британское трудовое законодательство. 

На этот  шаг профсоюз сподвигла вызвавшая неоднозначную реакцию общества новость о том, что министр транспорта Крис Грейлинг заключил с компанией Seaborne Ferries контракт на сумму 14 млн фунтов стерлингов (17,8 млн долларов) на осуществление морских ро-ро перевозок  из Рамсгейта в Остенд после выхода Великобритании из ЕС. Это решение вызвало много вопросов ещё и потому, что на данный момент у этой компании нет  зафрахтованных судов. 

«RMT не намерен допускать каких-либо ущемлений интересов  британских моряков, и именно поэтому мы продемонстрируем нашу позицию протестом у Министерства транспорта в пятницу утром», - сказал генеральный секретарь профсоюза  RMT Мик Кэш (Mick Cash) и добавил, что они не позволят, чтобы в британских водах появились суда позора, на которых моряки получают нищенскую зарплату ниже минимального размера оплаты труда и работают в невыносимых условиях. Министерство транспорта от комментариев отказалось.  

В свою очередь, мэр бельгийского Остенда заявил, что порт не будет готов обслуживать новую  паромную линию ко времени запланированного выхода Великобритании из ЕС - 29 марта.
lloydslist.maritimeintelligence.informa.com
БРОШЕННЫЙ  ЭКИПАЖ  СУХОГРУЗА КОМПАНИИ  «BORNEO  BULK CARRIERS»  НАПРАВИЛ  В  ITF  СИГНАЛ SOS 
Экипаж сухогруза хочет получить свою зарплату, которую им задолжала малайзийская компания — судовладелец.
Международная федерация транспортников (ITF) призвала малайзийские морские власти прийти на помощь десяти морякам сухогруза компании «Borneo Bulk Carriers», которые заявили, что судовладелец их бросил.  Судя по сообщениям, которыми обменивались по электронной почте экипаж «Shashvadhaa 1» и  ITF, моряки не получают зарплату с июля прошлого года. Экипаж судна состоит из индийцев и пакистанцев, а флаг у судна — малайзийский. Кроме того, моряки утверждают, что их бросили на практически  «мертвом» судне. Судно стоит на якоре  в районе порта Кота Кинабалу на острове Борнео. 

«Ужасные условия»

Условия на борту, как пишут моряки, - ужасные, поскольку судовладелец снабжает их минимальным количеством еды, воды, медикаментов и прочего. «Мы слабеем с каждым днем. Члены экипажа страдают от кожных и других заболеваний. Мы  все истощены», - говорится в электронном письме в адрес ITF.  На судне закончился запас топлива, и единственным источником электроэнергии на борту является небольшой переносной генератор, работающий на бензине, которым судно снабжают не часто. 

В кратком электронном письме, которое Джон Вуд (John Wood), консультант ITF по кампании, направил береговой охране Малайзии - Malaysian Maritime Enforcement Agency (MMEA), говорится, что в соответствии с положениями Конвенции о труде в морском судоходстве (MLC), экипаж «Shashvadhaa 1» следует считать брошенным судовладельцем, так как его члены более двух месяцев не получают оговоренную в контракте заработную плату.  Он потребовал от ММЕА выполнить предусмотренные Конвенцией на этот случай обязательства государства флага, а именно: репатриировать брошенный экипаж и выплатить причитающуюся ему заработную плату за период до 4 месяцев.  «У малайзийских властей не должно возникнуть трудностей с этим делом, не говоря уже о том, что это их обязанность согласно MLC.  В их распоряжении есть всё, что нужно, чтобы решить этот вопрос», - подчеркнул Джон Вуд. 

В начале декабря  компания «Borneo Bulk Carriers» сделала заявление, в котором, в частности, обвинила в  проблемах отсутствие поддержки со стороны круингового агентства.  При этом компания пообещала расплатиться с экипажем в течение ближайших дней.

Спорные утверждения

Кроме того, компания подвергла сомнению заявления о том, что не снабжала экипаж топливом и продовольствием, и пригрозила подать в суд на тех, кто порочит её имя и репутацию. 

В итоге, экипаж был репатриирован, однако  зарплату ещё не получил.
Tradewindsnews.com
ПРИОСТАНОВКА РАБОТЫ ГОСУДАРСТВЕННЫХ УЧРЕЖДЕНИЙ  США УДАРИЛО ПО ДИПЛОМИРОВАННЫМ МОРЯКАМ
Управления по лицензированию моряков торгового флота при Береговой  охране  США  закрыты по причине  текущей  приостановки  деятельности правительства, что имеет  серьёзные последствия  для  ряда   палубных и  технических офицеров. Для  решения вопроса  с закрытием, Национальный  морской  центр Береговой  охраны расширил срок действия  дипломов  моряков торгового флота  (только государственного образца) и медицинские свидетельства,  действующие до декабря 2018 года и января 2019 года. До 31 марта моряки могут  отправляться в рейс по документам,    подпадающих под продление, которое  не  распространяется  на   ПДНВ-сертификаты, которые обязательны  на судах, покрытых действием Международной конвенции о  подготовке и дипломировании моряков   и несении вахты.  Международная  организация капитанов, помощников капитана и лоцманов (MMP), представляющая значительную долю  дипломированных  американских моряков,  обеспокоена   тем, что некоторые члены организации не смогут отправиться в рейс, если их ПДНВ-сертификаты  истекают  на  дату прекращения  работы госорганов.  «Приостановление  деятельности  государственных учреждений, а значит, закрытие Региональных экзаменационных центров Береговой охраны США, препятствует  возможности работы членов  нашей  организации», - сказал береговой агент MMP Джереми Хоуп (Jeremy Hope). «Это ещё  одно  ужасное последствие приостановки функционирования   правительства».  
Ветераны Береговой  охраны  могут не получить пенсии
С 22 декабря сотни тысяч  федеральных служащих  были уволены или вынуждены  продолжить работу без оплаты труда. 42000 служащих Береговой  охраны США остались на  службе: благодаря единовременной  процедуре  они получили все долги по заработной плате за  вторую половину декабря. Тем не  менее  их платёжная ведомость  за  15 января   не будет погашена, пока Конгресс не предусмотрит в бюджете  сумму, которая получит одобрение  президента страны. То же  самое  справедливо  и в отношении ветеранов Береговой  охраны,  которые не получат  февральскую пенсию, если приостановка деятельности правительства   продолжится  до конца  января. «Стресс, беспокойство и   полный  абсурд  этой приостановки  начал отражаться  на  гражданах этой  страны в самых неожиданных направлениях», - сказал  отставник Береговой  охраны Энтони Седерстром (Anthony Sederstrom) в беседе  с  радиостанцией «WBUR». «Я  вышел в отставку, прослужив  в Береговой  охране  26 лет. И хотя свой пенсионный платёж я получил  в начале  года,  февральская  пенсия   под вопросом». Сенатор Джон Тьюн (John Thune)  передал в Сенат   целевой  проект закона о финансировании  - «Закон об оплате нашей Береговой  охраны» («Pay Our Coast Guard Act»), направленный  на  обеспечение  оплаты  труда  и   функционирования  службы на  время  передачи  Конгрессом  более  широкого пакета ассигнований. Законопроект о временной  замене  поддержали  шесть сенаторов, - по трое  от каждой партии. Несмотря  на  это,  до сих пор Палата  представителей не  выступила  с ответным проектом. 
Семьи  сотрудников Береговой  охраны просят о благотворительной  помощи
В преддверии неоплачиваемой  работы, начиная  с 15 января,  служащие Береговой  охраны  и их семьи  ищут способы по преодолению  трудностей, оформляя  займы, ища  бесплатные продукты  питания  и  применяя скидки для оплаты  своих коммунальных услуг. Ежемесячная  ведомость на   выплату  денежного содержания  гражданским и военным служащим  составляет $50млн, сообщает Общество оказания  помощи семьям  служащим Береговой  охраны (CGMA). Данная  сумма  оставляет огромную брешь между благотворительной  помощью и  займом. В очерке, опубликованном  в журнале  Военно-морского института  США «Proceedings»,  бывший  командующий  Береговой  охраной адмирал Тэд Аллен (Thad Allen)  резко раскритиковал  политического лидера  страны за  отказ платить своим служащим. «Я никогда  не верил в то,  что лидерам всех ветвей государственной  власти  нужно будет  напоминать об их конституционных  обязанностях», - написал адмирал Аллен.  «Хотя  политический  театр  является  результатом, доход  младших офицеров  Береговой  охраны и их семей уже не  превышает  национального уровня  бедности. Они не получат  выплат  во время  текущей  приостановки   деятельности правительства... Я  рад, что  мои родители не увидели этого». 
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БЕРЕГОВАЯ  ОХРАНА  США  ПОВЫШАЕТ  ТРЕБОВАНИЯ  К  ВЫБОРОЧНЫМ  ПРОВЕРКАМ  НА  УПОТРЕБЛЕНИЕ   НАРКОТИКОВ
Вследствие высокого показателя положительных тестов, Береговая охрана США увеличила минимальный уровень выборочного тестирования на употребление наркотиков, которое  работодатели морской отрасли должны будут проводить в 2019 году. Положительный показатель тестов за последний отчетный год превысил порог в 1%. 

До 31 декабря 2019 года не менее половины работников, на которых распространяются соответствующие правила, должны пройти обследование на предмет употребления наркотиков. В 2018 это требование распространялось на 25%  работников морских компаний. 

Береговая охрана требует от каждого работодателя представлять данные о тестировании на наркотики за каждый календарный год до 15 марта следующего года, при этом федеральное постановление предусматривает, что никто из тех, кто не прошёл тестирование успешно, не может быть принят на должность капитана, оператора или другого ответственного лица. В заявлении Береговой Охраны подчеркивается, что работа в состоянии наркотического опьянения  представляет серьезную угрозу для жизни, имущества и окружающей среды, а вводимое минимальное требование к уровню тестируемых сотрудников призвано эффективнее       предотвращать и выявлять случаи незаконного употребления наркотиков в отрасли.

После того, как отчетность за 2017 год показала положительный показатель тестов выше 1%, Береговая охрана в этом году повысила требование к количеству проверяемых на  употребление наркотиков до 50%.  Это требование будет оставаться в силе до тех пор, пока положительные результаты этих тестов не будут оставаться на уровне ниже порога в 1% в течение как минимум двух лет. 
lloydslist.maritimeintelligence.informa.com
БЕЗОПАСНОСТЬ

CHIRP MARITIME: ИТОГИ  2018 ГОДА 
В связи с окончанием 2018 года,  CHIRP Maritime пора  рассказать о   морских событиях  уходящего года,  о которых говорилось в средствах массовой  информации всего мира, событиях, которые,  указывают на  безопасность, а точнее, её  отсутствие. Спустя  десятилетия мы наблюдаем монотонное  возвращение  к одной  и той  же теме. В некоторых  случаях, как например,  работа  в закрытых помещениях, ситуация не показала  никаких изменений в лучшую сторону. Мы, как и  раньше, слышали о: смертельных случаях в закрытых помещениях;  столкновении судов  с катастрофическими последствиями;  официальных государственных расследованиях, в ходе  которых не  была  выявлена  истинная  причина аварии, но было отдано предпочтение  сослаться  на человеческий  фактор; продолжении роста  аварий  с участием паромов; рыболовной индустрии и о том, что  она по-прежнему является самой опасной торговой профессией  на  планете. С какой  целью обо всём этом говорится? Какова  цель и  позиция CHIRP Maritime  в международном морском контексте, в котором есть усовершенствованная  политика  управления  безопасностью и универсальное, одобренное ИМО, законодательство? Мы могли утверждать,  что для CHIRP Maritime это самое  важное требование за всю историю. Но почему  именно сейчас? Потому  что  что-то идёт не так, и это очевидно.  Мир судоходства  изменился,  и на  смену   отсутствию или нехватке  знаний пришли  точные  статистические сведения.Так, какие темы обсуждались CHIRP Maritime  в 2018 году? В январе  мы прокомментировали  серьёзный инцидент с участием спасательной  шлюпки  на  круизном судне, который, благодаря обратной  связи, однозначно указал на повсеместную обеспокоенность моряков.  Судно находилось в порту, когда  спасательная  шлюпка  упала  в море. На  тот момент в ней находилось пять человек, один из которых был госпитализирован. Тогда  мы прокомментировали ситуацию так: «Если серьёзные происшествия случаются  на   таких  хорошо обслуживаемых, высококлассных судах, как это круизное  судно, то  необходимо поставить следующие  вопросы: что происходит на  других торговых судах? Какова  реальная картина аварийности с участием спасательных шлюпок?  Сколько моряков погибло или  получило серьёзные увечья?  Кажется, эти сложные  шлюпки закрытого типа,  скорее  убивают, а не спасают людей». Самым ожидаемым событием 2018 года  стала  публикация  официального доклада  о гибели  американского контейнеровоза  «El Faro», потерпевшего бедствие 1-го октября  2015 года. Тщательное  расследование  и подробный  доклад, уточняющий  причины  и дающий рекомендации для  разных организаций, - всё было построено вокруг  вины капитана как главной  причины кораблекрушения. Тем не менее CHIRP  займётся  поиском коренной причины, из-за  которой капитан  неверно  истолковал доступную  ему информацию и воспринял риск. В окончательном докладе  приводится  81  результат  и 53 рекомендации, многие из которых направлены Береговой охране  США, классификационному  обществу, Международной морской организации, морским образовательным учреждениям и компании, специализирующейся на Системах управления  безопасностью. Обвинение отдельного лица, само по себе, не  решает проблему, но отнимет шансы  на  определение  и  противодействие  истинной  причине.  «Почему администрация  флага  или классификационное  общество (или судовые менеджеры)  разрешили  нахождение  в море 40-летнего  судна,  в отношении которого не были проведены значительные изменения в целях обеспечении его полной  безопасности? Было  доступно достаточное количество  возможностей  для модернизации судна  в период его переоборудования  в 2005-2006, а именно из ролкера  в ролкер с функциями контейнеровоза. Почему 40-летнее судно считалось «мореходным»? Для  тех, кто полагает, что  ответ заключается в том, что  «это судно было покрыто “Законом Джонса”»,  то  “Закон Джонса”   не обходит неотъемлемую безопасность судна». 

Безопасность  рыболовства  - постоянная  проблема, охватывающая  многие аспекты.  Годовой  показатель смертности в международной рыбопромысловой  индустрии оценивается  примерно  в 24000 случаев. CHIRP Maritime  приветствовала глобальную инициативу  в области безопасности от фонда «Lloyd's Register Foundation», направленную на  изучение  безопасности  рыболовства  в  развивающихся странах. В частности,  их доклад сосредоточен на  районах высокой  аварийности, а именно Филиппинах, Индонезии и Бангладеш.  В  рыбопромысловой  отрасли развитых стран выявлена такая проблема, как повсеместное  нарушение правил использования рекреационных препаратов с последующими  происшествиями, в том числе  и  наступлением смерти. Наибольшее беспокойство вызывает то, что  недавние  подтверждения из официальных источников указывают на широкий круг нарушений  в области труда, именуемых сейчас «современным рабством».В январе мы стали свидетелями страшных последствий   аварии с участием «Sanchi»,  в результате которых погибло 32 члена экипажа  и судно. Танкер  транспортировал 136000 тонн  концентрата, или ультралёгкой  нефти. После  столкновения  с китайским балкером «CF Crystal» танкер «Sanchi»  загорелся, в результате  чего в  море  вылилась нефть. Из 32 членов экипажа, которые пропали с борта «Sanchi», было найдено одно тело. CHIRP Maritime   разочарована тем, что во многих статьях  говорилось только об угрозе  экологического ущерба,  конфликте  страховых возмещений  и даже  приобретении  другого груза. Но что насчёт  экипажа? Тот, кто имеет  опыт работы  на  танкерах, может задать вопрос об эксплуатационной  эффективности  системы инертного газа. Для  тех из нас, кто знаком с ситуацией изнутри,  наши мысли с семьями моряков «Sanchi». 

2018 подходит к концу. Мы изучили статистику смертности в закрытых пространствах, но когда-нибудь  она прекратится? Уроки, полученные 40 лет назад, не усвоены. Почему? Итак, мы считали  основополагающей причиной -  подготовку, а точнее  её отсутствие, и инвестиции. Очень хорошо иметь конвенции ПДНВ  и СОЛАС, но чистый лист бумаги не  сохранит жизни. Значение  имеют не слова, а действия. Несмотря  на сказанное,  мы  решили закончить на  положительной  ноте. Мы  считаем, что в глобальной  инициативе   по защите  нашей  окружающей среды   именно  международная  морская  индустрия  является  лидером (опережающим авиационную отрасль). У нас есть  системы  разделения  отходов,  системы  управления  балластными водами,  сбросом льяльных вод и системы  контроля  выбросов. Есть экологически охраняемые районы и  районы, запрещённые для  рейдовой стоянки, Полярный  кодекс и ограничения  рыболовства. Несмотря  на то, что на  этом долгом пути предстоит  ещё многое сделать,  международное  морское  сообщество  стало участником  данной инициативы  и играет в ней свою роль. В данной статье содержится только небольшая доля информации о крупных морских авариях, которые произошли во всем мире. Мореплавание всегда есть и будет формой здравого смысла, сочетающегося  со знаниями. Профессия  моряка сопряжена с опасностями, а значит, требует  контроля. Тем не менее, изоляция  моряка от мира автоматизации и  «нажатия кнопок»  не  удалит его  из  реальности моря. Вне  тёплого, удобного, высокотехнологичного  центра управления  море  обычно   является таким диким и опасным. Безопасная  эксплуатация в таких условиях требует  знаний, опыта и  самоотдачи. С наступлением 2019 года CHIRP Maritime   сохраняет за собой статус   основной  программы конфиденциальных донесений на море, и по-прежнему  продолжает получать всё большее  признание  от тех, кто разделяет общее стремление.  Мы продолжим помогать и останемся голосом всех моряков.  Для CHIRP Maritime  на  первом месте  - моряки!
Автор: капитан Джефф Парфитт (Jeff Parfitt), директор CHIRP Maritime
Maritime-executive.com  
ТОЧКА  ЗРЕНИЯ:  СПРОЕКТИРОВАНЫ  ДЛЯ  КАТАСТРОФЫ 
Автор: Майкл Грей ( Michael Grey)
Лоцманские катера, которым «по долгу службы» необходимо как можно ближе подходить к морским судам, по-прежнему рискуют получить повреждения или даже быть затянутыми под воду судами, во много раз  превосходящими их по размеру. Это говорит о том, что каждому, кто участвует в проектировании судов, было бы очень полезно хотя бы короткое время провести на борту действующего судна.

Расплывчатость формулировок  в правилах Международной конвенции по охране человеческой жизни на море (СОЛАС) отчасти можно винить в опасном расположении посадочных дверей на судах. КАК можно было спроектировать морское судно таким образом, что у лоцмана практически нет шансов сесть на его борт или покинуть его, не поставив при этом  под угрозу свою  жизнь или жизнь экипажа лоцманского катера? Это вопрос, которым можно было задаться в любой момент в течение последних 40 лет, но тот факт, что он до сих пор представляет собой проблему, говорит о том, что есть важные вещи, которые мы упускаем из вида.

Ниже я приведу пример типичного происшествия,    которое было описано  в последнем выпуске бюллетеня Maritime Feedback, издаваемого в рамках  Программы конфиденциального представления данных об опасных инцидентах (CHIRP). В нём рассказывается, как во время своего первого рейса корабль повредил лоцманский катер, с которого на его борт пытались попасть лоцманы через посадочную дверь на корме. «Дверца для кошки», как  её назвали, располагалась так низко   в кормовой части судна, что  находящаяся рядом лодка неизбежно подвергалась серьезному риску того, что её затащит  под подзор  кормы, либо что её настройку разобьёт,  если судно вдруг покачнется.

Такое бездумное проектирование посадочных дверей стало почти привычным и весьма распространенным.

Сильная качка

Несколько месяцев назад были даже фотографии судна, посадочные двери которого оказались  наполовину в воде, потому что судно покачнулось из за сильной зыби, а в это время к нему подошёл катер, чтобы высадить на борт лоцмана. Подвергались в это время риску все участники операции.

Морской консультативный совет CHIRP, который рассматривал этот  инцидент, отмечает, что главным виновником создавшейся ситуации являются не только конструктор и тот, кто одобрил этот проект, а  расплывчатость формулировок, которую они  обнаружили в соответствующем положении СОЛАС. Положение, о котором идёт речь,  начинается достаточно разумно, требуя, чтобы посадочные двери располагались на прямостенной части корпуса судна  (а не на корме или носу, где его качает больше всего), однако следом добавляется «убийственная» фраза, которая сводит на нет всё разумное, что было до неё, -  «если это практически целесообразно». Таким образом открывается «лазейка», которая фактически позволяет «лепить» эти двери кому где нравится. Консультативный совет предлагает исключить эту формулировку, предполагающую право выбора, и тем самым превратить правило в директиву. Это очень разумное предложение, которое позволит избежать множества опасных ситуаций, а возможно и сохранить жизнь кому-то из моряков или лоцманов.

Сам  факт «жизнеспособности  подобных проектов,   ведь их разработали высококвалифицированные  кораблестроители и утвердили классификационные общества, указывает на более общую и более масштабную проблему. Разумеется, опасности, сопряженные с посадкой на судно в море и высадкой с него, не учли не из злого умысла или намерения сэкономить, а по причине того, что те, кто этим занимался, либо не знали о них, либо не придали им должного значения.  Скорее всего, ни эти  проектировщики, ни судостроители, ни те, кто утвердил их разработки, никогда не присутствовали при том, как лоцман садится на судно, иначе все проблемы стали бы для них очевидны. Это говорит о том, что каждому, кто участвует в проектировании судов, было бы очень полезно хотя бы короткое время провести на борту действующего судна. Это принесло бы пользу всем, однако для отказа от подобной практики неизменно находились «веские» причины: то это оказывалось непрактичным, то слишком дорогим. Однако, есть другие способы поближе познакомиться с работой лоцманов, которыми  при желании могут воспользоваться проектировщики и конструкторы   судов. Речь идёт о видеороликах,  которые снимают организации, предоставляющие лоцманские услуги. Один из них, сделанный лоцманами, работающими на Тихоокеанском северо-западе, превосходно демонстрирует все опасности, которым подвергаются представители этой профессии.

Резонно заметить, что уж в 21-м веке могли бы придумать пару способов, как в море пересесть с катера на судно, не рискуя жизнью и здоровьем, и это позор (обычно в результате некомпетентности тех, кто находится на борту), что лоцманы до сих гибнут, пытаясь попасть на судно или вернуться на свой катер. 

Лоцман Питер Хей, статья которого была опубликована в последнем номере журнала  «Seaways», который издаёт Морской Институт (Nautical Institute), пишет, что если бы  адмирал  Нельсон перевоплотился и оказался на борту современного корабля, то «единственное, что он бы узнал, был бы  лоцманский трап». Примечательно, что сегодня набирает популярность переброска лоцманов на борт судна на вертолётах. Из того, что приходилось встречать мне лично, самый эффективный способ посадки лоцмана на борт  я видел на одном ледоколе в Балтийском море — лоцмана на судно пересадили при  помощи  небольшого деррик-крана. Вобщем, давно пора проявить креативность в этом вопросе. Лоцманы заждались! 
lloydslist.maritimeintelligence.informa.com
УЧАСТИВШИЕСЯ  ПОЖАРЫ  НА  АВТОМОБИЛЕВОЗАХ  ВЫЗЫВАЮТ  ВСЁ  БОЛЬШУЮ ОБЕСПОКОЕННОСТЬ  В  ОТРАСЛИ 
Автор: Адам Корбетт (Adam Corbett)
Пожар на борту «Sincerity Ace», в результате которого погибли люди, стал третьим крупным  пожаром на борту автомобилевозов за последнее время. Связанные с грузом пожары на крупных  автомобилевозах становятся все более серьезной проблемой для судоходных и страховых компаний. 

Три крупнейших пожара на автомобилевозах произошли менее чем за три года, и вот, в конце прошлого года на борту японского судна случился очередной подобный пожар. Принадлежащий компании Shoei Kisen автомобилевоз «Sincerity Ace» (6,400-ceu/ 2009 загорелся в Тихом океане у побережья Оаху (Гавайи). 

Пожар был очень сильный, даже капитану пришлось покинуть судно. Жертвами трагедии стали пять моряков, тела четырёх спасатели обнаружили почти сразу, а  поиски пятого пропавшего моряка Береговая охрана США (USCG) прекратила через несколько дней безуспешных поисков. Причина пожара пока точно не установлена. Официальных версий возможных причин тоже нет. Фотографии  с места происшествия позволяют предположить, что пожар начался на нижних грузовых палубах, а затем огонь перекинулся дальше, уничтожив наружную обшивку нескольких трюмов. В концерне Nissan подтвердили, что судно перевозило 3,5 тысячи автомобилей этой марки. Помимо них на корабле было еще более трехсот легковых машин и строительной техники. Судно выполняло рейс из Японии в США. 

Пожары, возникающие при перевозке автомобилей, раньше случались в основном на ропаксах (перевозят пассажиров и автомобильную технику)  но теперь, похоже, они стали проблемой  автомобилевозов. 

Пожар, который произошёл на борту «Sincerity Ace», имеет много похожих черт с тем, которым оказался охвачен  «Auto Banner»  (5,700-ceu/1998), который тоже начался на грузовой палубе. В момент происшествия (в мае прошлого года) судно находилось в  южнокорейском порту Инчон, на его борту перевозилось около 2000 подержанных автомобилей.  Ущерб от пожара был достаточно серьезным, и в отношении сгоревшего судна была признана  конструктивная полная гибель. 

В феврале 2017 года произошел пожар в  грузовом трюме   автомобилевоза «Honor» (57700 CEU / 1996 году) компании ARC, в это время судно находилось недалеко от порта Саутгемптон в Великобритании. Расследование происшествия, проведенное Национальным комитетом по безопасности на транспорте США, пришло в следующему заключению: «Вероятной причиной пожара на борту «Honor» была неисправность в соленоиде стартера одного из перевозимых транспортных  средств».

Расследование пожара «Sincerity Ace», вероятно, будет сосредоточено вокруг поиска ответов на два вопроса: загорелся ли один из автомобилей на борту, и почему оборудование для обнаружения и тушения пожара не сработало достаточно быстро для того, чтобы у экипажа была возможность не допустить  распространения огня.
Tradewindsnews.com
ВСТУПАЮТ В СИЛУ НОВЫЕ ПРАВИЛА ПО ПРЕДУПРЕЖДЕНИЮ РАЗЖИЖЕНИЯ УГЛЯ
Страховщик «Gard»  сообщает об изменениях в законодательстве, вступивших в силу с 1-го января. 

В соответствии  с поправками к Международному морскому кодексу  по твёрдым  навалочным грузам  (МКМПНГ), для  угольных грузов   будет требоваться, вероятно,  тот же Сертификат о транспортабельном пределе  влажности, что и для  концентратов, никелевой  руды и железорудной  мелочи. Согласно результатам исследования Пенелопы Кук (Penelope Cooke) из «Brookes Bell», все партии угля, за исключением  уже проверенных, сейчас должны обрабатываться как груз,  предрасположенный к разжижению из Группы А, но при этом  оставаясь  химически опасным грузом Группы B с вероятностью  самонагревания  и  выброса  метана. Существует два альтернативным способа, с помощью которых грузоотправители  могут подтвердить, что  на  груз угля  не  распространяются требования  Группы А. Во-первых, в случае, если не более 10%  гранулометрического состава угля  не превышает 1 миллиметра,  и не более 50%   не  превышает 10 миллиметров. Во-вторых, компетентный  орган страны  погрузки  вправе установить  лабораторные критерии  оценки наличия  или отсутствия у груза  угля свойств  Группы А. С высокой  долей вероятности,  в основе  таких критериев — результаты методов проверки для  грузов из Группы А Приложения 2 МКМПНГ. 

«Gard»  также  напомнил о других  правовых изменениях, вступивших в силу   с начала 2019 года. Так,  все крупные  морские суда  под флагом стран-членов Европейского союза  теперь должны направляться  на   одобренные утилизационные мощности, а также  о том, что  в Гонконге, Тайване и Китае  начало действовать  0,5%-ное ограничение на  содержание в топливе  серы.
Автор: Дэвид Ослер (David Osler)
Lloydslist.com
СТАТИСТИКА ОГРАБЛЕНИЙ  В ВОДАХ АЗИИ  САМАЯ НИЗКАЯ ЗА  ПОСЛЕДНИЕ 10 ЛЕТ
В 2018 году   количество случаев пиратства  и разбоя  на  море  в Азии   стало самым низким  за последние 10 лет. Об этом говорится  в докладе  расположенного в Сингапуре Регионального соглашения  о сотрудничестве в борьбе  с пиратством и вооруженным разбоем против судов  в Азии (ReCAAP). В период с января по декабрь  прошлого года  в Азии зарегистрировано, в общей  сложности, 76  случаев  пиратства  и вооруженного ограбления,  в том числе 62 фактических инцидента  и 14 попыток к нападению, информировало ReCAAP. Из этого числа, 4 оказались случаями пиратства, в то время как 72  - вооружённым разбоем против судов. Таким образом, в годовом выражении общее количество инцидентов сократилось на 25%, а  число фактических  происшествий, в сравнении с 2017 годом, уменьшилось на 31%. Хотя в 2018 году  в ряде  портов  и на  якорных стоянках ситуация  изменилась в лучшую сторону, например  на рейде   в Маниле,  зафиксировано  свыше 10 происшествий  в портах  и на  рейдах  в Бангладеш и Индонезии. Кроме того, в прошлом году   количество инцидентов  незначительно выросло в Малайзии и Вьетнаме. Также  активность спала в высокоопасных водах морей Сулу  и Сулавеси, а также  в  акватории восточного Сабаха (Малайзия), где количество инцидентов  в 2017 году  упало с 7 до 3 эпизодов в 2018 году. Несмотря  на  передышку, ReCAAP подчеркнуло, что похищение  экипажей  с целью получения выкупа по-прежнему  остаётся  серьёзной  угрозой данного региона. Между  тем,  в 2018 году не произошло ни одного случая  с кражей  груза нефти, хотя в июне и в августе минувшего года  было два  инцидента, связанных, предположительно,  с целью  кражи  нефтяного груза. «Хотя Центр обмена  информацией ReCAAP  приветствует  недавнюю понижательную тенденцию по количеству  случаев пиратства и морского разбоя в Азии, мы просим  правоохранительные/регламентирующие  органы  и судоходную индустрию  сохранять бдительность,  и призываем их к сотрудничеству, благодаря чему и произошло понижение», - сказал исполнительный  директор ReCAAP Масафуми Куроки (Masafumi Kuroki). «В Азии  более 90% инцидентов связаны с вооруженным разбоем против судов, которые происходят в территориальных водах прибрежных государств. Поэтому судовладение и меры приморских государств по сдерживанию, определению и пониманию действий злоумышленников  играют крайне  важное значение  в сокращении количества  инцидентов в Азии, также  как бдительность  и профилактические  меры на судах», - подытожил Куроки.
Автор: Индерприт Валиа (Inderpreet Walia)
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У    БЕРЕГОВ  НИГЕРИИ  ПОДВЕРГЛИСЬ НАПАДЕНИЮ  ДВА  ТАНКЕРА - ПРОДУКТОВОЗА
Оба инцидента произошли около Лагоса 7 января — вооруженные  преступники напали на торговые суда, сообщает IMB. 
В первом случае двое преступников сумели проникнуть на борт танкера, который стоял на якоре,  и попытались украсть груз. Им помешали заметившие их члены экипажа, которые подняли тревогу. Пираты сбежали ни с чем. 

Во втором случае с танкером поравнялась лодка, на которой было как минимум пять вооруженных человек, которые попытались проникнуть на борт, однако ретировались, услышав сигнал тревоги. Кроме того, танкер успел  послать сигнал бедствия нигерийским ВМС.

Напомним, что 9 января, после серии захватов заложников, в числе которых оказались и российские моряки,  БИМКО призвал ЕС, США и Китай усилить меры по борьбе  с пиратством в Гвинейском заливе. 
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ВО ВРЕМЯ  СТОЛКНОВЕНИЯ КАПИТАН ОДНОГО ИЗ СУДОВ РАЗГОВАРИВАЛ ПО   ТЕЛЕФОНУ
Согласно итогам расследования,  в момент аварии капитан  ропакса,  который  в прошлом году столкнулся  с  контейнеровозом, отвлекся  от радара  из-за телефонного звонка.

У побережья Корсики в октябре принадлежащий тунисской компании «Ulysse» (вместимостью 17900 валовых тонн; 1997 года  постройки) ударил находящийся на  рейде «CSL Virginia»  вместимостью 5018TEU (2005 года постройки), владельцем которого является  компания «Cyprus Sea Lines». Расследование властей Туниса, Кипра  и Франции показало, что  причиной  аварии стал человеческий  фактор, но при этом, ошибки  допущены обеими сторонами, сообщило французское информационное агентство «AFP». Юссеф Бен Ромдхане (Youssef  Ben Romdhane), генеральный директор по вопросам судоходства и портов Туниса, рассказал «AFP», что: «Капитан тунисского судна был занят  частными телефонными звонками. Он   находился  на отдалении от монитора  радара, который  предупреждал об опасности. На мостике  он был один». Веб-сайт Realities приводит слова Бен Ромдхане: «Расследование  подтвердило, что капитан судна был невнимателен и  не  проявил достаточный  уровень бдительности. Он был занят  телефонными звонками и обменом  личными СМС-сообщениями.  Его мысли был где-то в другом месте. Он видел “CSL Virginia”  на  расстоянии 20 миль. Он не изменил  скорость  следования судна и его направление». Кроме того, он сказал, что якорная стоянка  контейнеровоза  на судоходной  линии — нетипичное  явление. Компании «Cotunav»  и «CSL» прокомментировали  ситуацию. Независимое  расследование  французских властей   продолжается. В результате  аварии   произошёл разлив  порядка 200 кубических метров  топлива. Паром следовал из Генуя в Радес, Тунис. «CSL Virginia» шёл порожнем. Моделирование  ситуации  с помощью   АИС-данных  «MarineTraffic»  показало, что  паром, следующий прямым курсом,  столкнулся с контейнеровозом на  скорости 19 узлов. При собственнике «Virgin Maritime» контейнеровоз  был переименован в «Virgin Star».
Автор: Гари Диксон (Gary Dixon)
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MOL   ПРОВОДИТ  РАССЛЕДОВАНИЕ  В ОТНОШЕНИИ КАПИТАНА,  КОТОРЫЙ, ПРЕДПОЛОЖИТЕЛЬНО,  НАХОДИЛСЯ  В НЕТРЕЗВОМ  СОСТОЯНИИ  ВО  ВРЕМЯ СТОЛКНОВЕНИЯ
Компания Mitsui OSK Passenger Line (MOLPAS), которая является круизным подразделением японского судоходного гиганта MOL, временно отстранила от исполнения обязанностей капитана пассажирского лайнера “Nippon Maru” N(22,472-gt/1990) после сообщений о том, что он, возможно, был пьян в момент происшествия. 30 декабря 2018 года это пассажирское судно врезалось в бункеровочный пирс в  порту Гуам, где находится тихоокеанская база ВМС США — Апра. В момент происшествия на борту судна, направлявшегося на остров Сайпан, находилось 372 пассажира и 252 члена экипажа. В результате инцидента никто не пострадал, разлива   нефтепродуктов не произошло, однако, судно получило повреждения, и круиз пришлось задержать на время ремонта. 

В заявлении MOL говорится следующее: «Мы получили сообщение, в котором говорится, что в день происшествия капитан употреблял алкоголь. В нашей компании действует строгая антиалкогольная и антинаркотическая  политика, которая требует от сотрудников воздерживаться от употребления алкоголя за 4 часа до начала рабочего времени. Каждый, кто нарушит эти требования, подлежит немедленному увольнению. На время проведения расследования, которым занимаются Береговая охрана США совместно с ВМС США, капитан лайнера отстранен от исполнения своих служебных  обязанностей. Кроме того,  MOLPAS проводит собственное, внутреннее расследование, чтобы установить все возможные причины, которые могли привести к происшествию, чтобы в дальнейшем их избежать».
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«MAERSK» ПРОВОДИТ ФИЗИЧЕСКОЕ ИНСПЕКТИРОВАНИЕ КОНТЕЙНЕРОВ  В ПОРТАХ США
В рамках пилотной  программы по обеспечению  правильности  описания  груза  и его хранения,  «Maersk» недавно  приступила к физической  проверке контейнеров  в четырёх портах США, о чём в четверг, 10 января, сообщила компания. Она финансирует  выборочные  инспекции  контейнеров  с экспортно-импортным грузом  на   следующих терминалах: «Newark Berth 88», «Houston Bayport»,  «Miami Pomtoc» и  «New Orleans Ceres». Данная  мера  направлена на проверку их соответствия предоставленным описаниям, а также   правильности  наполнения, фиксации  и крепления груза. «Maersk» надеется, что собранные данные  помогут  разработать процедуры  по обеспечению точности  описания  грузов  и усовершенствовать использование Кодекса  практики по укладке  грузов  в грузовые транспортные единицы. «Благодаря контейнерным инспекциям мы  рассчитываем  отчасти ликвидировать риск неверно заявленного груза или неправильного наполнения  контейнеров для каждого, кто  задействован в  обработке  и  транспортировке  груза, а также  улучшить  в отрасли в целом условия  безопасности и надёжность  контейнеризированной   морской  цепочки поставок», - сказано в заявлении. В случае необходимости   корректирующих действий для  надлежащего  крепления  груза  или  внесения  изменений в декларацию,  соответствующие расходы  будут  возложены на  грузоотправителя  или грузополучателя, в зависимости от места  назначения  контейнера. В отношении  контейнеров, которые  уже   транспортированы  морем, и контейнеров, которые  уже  прошли проверку в порту погрузки,   всё  равно будут действовать требования  в области выборочных инспекций.
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ИМО РАССМОТРИТ РЕКОМЕНДАЦИИ  ПО ДЕЛУ «SANCHI»
Рекомендации к докладу о расследовании аварии с участием танкера «Sanchi»  изучаются Международной  морской  организацией (ИМО). 

Наряду  с Ираном, Панамой  и Гонконгом, Китай, как ведущий  орган  расследования, представил ИМО в мае прошлого года свои заключения   по аварии, произошедшей в январе 2018 года.  Как сообщил «Lloyd's List» представитель ИМО, рекомендации по «Sanchi»  пройдут стандартный процесс,  связанный  с   изучением  отчётов о  расследовании морских аварий. По заявлению морской  организации, данный  документ, возможно, будет рассмотрен в июле, в ходе  встречи Подкомитета  по внедрению инструментов ИМО. Среди рекомендаций:  контроль эффективности  подготовки и учений через изучение  управления   безопасностью  с целью дальнейшего его совершенствования, особенно в таких областях, как передача ходовой вахты; обеспечение разработки  и внедрения  судоходными компаниями процедур по  содействию сбору  видеоданных при предаварийных и аварийных  ситуациях; определение  «уязвимых» мест  и  районов  интенсивного судоходства на  фоне  обеспечения  регионального  сотрудничества   во время поисково-спасательных операций; а также  требование  использования  всех  средств навигационной  помощи  на  судне. Кроме того,  они  призывают разработать программу обучения  по управлению ресурсами мостика  и  её реализации  государствами-членами. В соответствии со следующими рекомендациям, для  судов, перевозящих  особые типы грузов, в Правиле 18 Конвенции  о международных правилах предупреждения  столкновения судов  на  море  будут оговорены «специальные условия и преимущества». Также  в рекомендациях  говорится  о  дальнейшем  обсуждении ИМО  вопроса  о средствах сдерживания  давления  инертного газа  в неповреждённых   цистернах,  а также требования по обработке  груза нефтяного конденсата  с целью  продвижения  соответствующих  правил, в том числе  предупреждающих сообщений АИС, как например, «держаться   на  расстоянии одной мили».  Далее Международная  морская  организация  должна  изучить стандарты эффективности доступа к Автоматизированной  информационной  системе (АИС), «рассмотрев целесообразность  использования  Глобальной навигационной спутниковой  системы  в качестве узлового  источника  данных  о  скорости  и курса  судна». 

В годовщину  катастрофы генеральный секретарь ИМО Китак Лим (Kitack Lim) направил семьям жертв  трагедии  письмо с соболезнованиями. Находящиеся на  борту  танкера  тридцать иранских моряков  и  два  выходца  из Бангладеш погибли  в результате  столкновения  с балкером, что привело к его возгоранию, с которым не  могли  справиться в течение нескольких дней. «ИМО приняла необходимые  меры, чтобы  помочь в расследовании аварии, итоги которого будут должным образом  проанализированы  с целью   принятия всех  необходимых мер  и снижения вероятности повторения таких трагических событий», - сказал Лим в своём обращении. Но процесс  определения   проблем в области безопасности слишком долгий.
Автор: Нидаа Бакхш (Nidaa Bakhsh)
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OCIMF ОТКРЫЛ ДОСТУП К  БАЗЕ  ДАННЫХ ПРОГРАММЫ САМООЦЕНКИ УПРАВЛЕНИЯ  ТАНКЕРАМИ 
По заявлению Международного морского форума  нефтяных компаний (OCIMF),  сведения Программы  самооценки системы  управления  танкерами (TMSA)   будут доступны  с 14 января. «Такое  серьёзное  изменение  будет означать  доступность дополнительной  информации для  более  широкого спектра  пользователей, что поможет, в целом, повысить безопасность  и надёжность морских перевозок», -  сообщила  OCIMF. Те, кто являются  членами форума, но зарегистрированы  в качестве  получателей Программы отчётности о судовых инспекциях, смогут  просматривать отчёты  с согласия  судовых операторов.
Автор: Гари Диксон (Gary Dixon)
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РОССИЙСКИЙ БАЛКЕР ЗАДЕРЖАН ПОСЛЕ ПОСАДКИ НА МЕЛЬ В ВОДАХ ВЕЛИКОБРИТАНИИ  
18 декабря Агентством морской  безопасности и береговой  охраны Великобритании (UK MCA) в Фалмуте   задержан  балкер «Кузьма Минин» вместимостью 19885 валовых тонн (1980 года постройки) после  его посадки на грунт  в районе  пляжа в тот же  день.  В ходе инспекции UK MCA на судне, принадлежащем «Мурманскому морскому  пароходству», обнаружено, в общей  сложности, 13   недостатков, 6 из которых стали причиной  для  его ареста. Выявлены   повреждения  спасательных шлюпок  балкера, а также  другого  спасательного оборудования, в том числе  надувных спасательных плотов,  спасательных буев, а срок годности медикаментов истёк либо они хранились в ненадлежащих условиях. Гирокомпас судна  не функционировал. На борту не было достаточного количества  провианта  для российского экипажа  из 18 человек. Кроме того, документация, а именно  трудовые соглашения  моряков  и Свидетельство о соответствии КТМС, также  были  недействительны, что и стало причиной  для  задержания  судна. 
«Кузьма  Минин» сел на  грунт  у юго-западного побережья Англии в декабре в результате дрейфования  якоря  в сложных погодных условиях. Спустя менее чем через 24 часа   балкер  был снят с мели в условиях прилива. По сообщениям, Агентство морской  безопасности  не  даёт разрешение  на  выход судна  из порта Фалмута до момента  завершения  необходимых ремонтных работ, а также  устранения судовладельцем недостатков, ставших причиной  для  его задержания. Пока неясно, сколько времени  для  этого потребуется.  Из-за  посадки на  грунт  топливная  цистерна судна  получила  повреждения,  и оказалось затопленной морской  водой. Тем не менее экологического загрязнения  не произошло. 18 членов экипажа  остаются  на  судне, которой  находится  на  якорной  стоянке  у порта Фалмута. Местные СМИ сообщают,  что на  текущий  момент моряки обеспечены  продуктами питания  и провизией.
Автор: Холли Бёркетт (Holly Birkett)
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АКЦЕНТ  НА  ЗАЩИТУ  ОКРУЖАЮЩЕЙ  СРЕДЫ   ОТВЛЕКАЕТ  ВНИМАНИЕ  ОТ  ПРОБЛЕМ  БЕЗОПАСНОСТИ  СУДНА,  ПРЕДУПРЕЖДАЕТ   МЕЖДУНАРОДНАЯ  ПАЛАТА  СУДОХОДСТВА 
Автор: Хелен Келли (HelenKelly)
Международная ассоциация судовладельцев в 2019 году будет фокусировать внимание на двух сферах: безопасности и квалификационных требованиях к морякам. 

Безопасность судоходства «пострадала» от того, что в последнее время отрасль сосредоточила  всё своё внимание на экологических инициативах, таких как Серные ограничения 2020, Конвенция об управлении балластными водами и Декарбонизация 2050.  Такое мнение высказал генеральный секретарь Международной палаты судоходства (МПС) Гай Платтен (Guy Platten) и добавил, что их организация в 2019 году сосредоточит усилия на иных вопросах - касающихся безопасности. 

МПС планирует сделать упор в своей работе на сфере подготовки и обучения моряков и определении того, как должны измениться квалификационные требования к морякам. Цель этих усилий будет состоять в том, чтобы ускорить адаптацию содержащихся в ПДНВ норм и требований к меняющимся эксплуатационным условиям. Также, МПС будет стараться убедить Международную морскую организацию начать пересмотр Международной конвенции по подготовке и дипломированию моряков и несению вахты, которая устанавливает минимальные стандарты компетенций для капитанов, офицеров и несущих вахту членов экипажа на морских судах и больших яхтах. 

В последний раз в Конвенцию вносились   изменения в 2010 году, тогда в нее были включены положения, обеспечивающие соответствие стандартов обучения новым технологическим и эксплуатационным требованиям, которые, в свою очередь, предполагают наличие новых знаний и навыков для работы на борту. За последние десять лет конструкция, техническое оснащение и процесс эксплуатация судов претерпели значительные изменения, а Конвенция ПДНВ за ними не успевала, сказал г-н Платтен в  интервью Lloyd's List. Чтобы исправить эту ситуацию можно, например, сделать подготовку моряков в соответствии с  ПДНВ модульной системой, тогда её будет проще применять и проще вносить в неё изменения.
lloydslist.maritimeintelligence.informa.com
В  МИРЕ

УРОВЕНЬ  УТИЛИЗАЦИИ  ТАНКЕРОВ ДОСТИГ  РЕКОРДНОЙ  ЗА  30  ЛЕТ  ОТМЕТКИ 
Всего за 2018 год был отправлен на слом 21 миллион дедвейта, что почти на 90% больше, чем за предыдущий год, такие данные приводит крупнейший судоходный брокер «Clarksons». Это самый высокий показатель утилизации танкеров с 1986 года, главной движущей силой которой стали рекордно низкие фрахтовые ставки. Так средняя ежедневная фрахтовая ставка в 2018 году составила всего $11,216, это самое низкое значение с начала 90-х годов прошлого века.  
Кроме того, желание судовладельцев избавиться от старых танкеров подстегнуло грядущее в 2020 году вступление в силу новых законов ИМО о выбросах, уверен  Ануп Сингх (Anoop Singh), аналитик другого известного судоходного брокера -  Braemar ACM. Темпы утилизации в первой половине прошлого года достигли максимальной за последние 15 лет отметки, чему немало способствовали высокие цены на утилизируемый тоннаж, - в прошлом году они достигали максимальной с 2014 года суммы. Несмотря на то, что, по данным Braemar ACM, во второй половине года темпы утилизации танкеров немного замедлились, 17 новых сошедших со стапелей судостроительных заводов супер танкеров (VLCC) «компенсировались» 16-тью  отправленными на слом. А на смену отправленным «на иголки» 13-ти суэцмаксам  и 18-ти  афрамаксам пришли 11 и 12 судов соответствующих сегментов флота. Во второй половине 2018 года утилизация замедлилась ненадолго - на период муссонов в Индийском океане, а потом, с возвращением пакистанских разделочных площадок на рынок,  произошёл новый скачок. 

Утилизированный  тоннаж  (dwt) в течение последних двух лет 
	Тип судна
	2017
	2018

	Динамика 

	Танкеры
	11.1 млн
	21 млн
	+89.9%

	Балкеры 
	14.7 млн
	4 млн
	-72.4%


Источник: «Clarksons»

Всего за 2018 год стоимость танкерного тоннажа, отправленного на слом в Южную Азию - мировой центр судоразделочной деятельности — составила более $1.5 млрд. По оценкам GMS, расположенной в Дубае крупнейшей компании, которая занимается выкупом отправленного на слом тоннажа, 51% всех отправленных в  прошлом году на слом танкеров   утилизировали в Бангладеш, 26% - в Индии и 23% - в Пакистане. 

Более того, отправляемые на слом суда заметно «помолодели», поскольку судовладельцы стремятся избавиться от энерго-неэффективных судов в преддверии вступления в силу  в 2020 году новых требований ИМО к судовому топливу и выбросам. Средний возраст утилизированных нефтеналивных танкеров и танкеров-продуктовозов  составил в 2018 году 20 лет, а в 2017 — 22 года, такую статистику приводит «Clarksons». 
Самый активный сегмент

Если смотреть статистику по размерам судов, то больше всего было утилизировано в сегменте VLCC - 34 судна дедвейтом  10,1 млн тонн. В сегменте афрамаксов отправили на слом 46 судов дедвейтом 4,78 млн тонн. Многие считают, что афрамаксы менее других подходят для установки скрубберов, в отличие от более крупных судов, которые потребляют больше топлива. В сегменте танкеров-продуктовозов «избавились» от 56 судов совокупным тоннажем 2,58 млн, а в 2017 на слом отправили 33 судна дедвейтом  1, 83 млн тонн. 

Среди компаний-судовладельцев самой активной в прошлом году была New Shipping, которая с ноября 2017   отправила на слом как минимум 4 VLCC, два афрамакса и один суэцмакс. Среди других компаний, активно действовавших на рынке продажи судов на утилизацию, можно выделить  MISC Berhad, Sovcomflot (SCF Group), Sinokor Merchant Marine и  Nordic American Tankers.  
«Возрастные» суда

Несмотря на то, что новые требования ИМО к судовому топливу будут и дальше стимулировать вывод из эксплуатации «возрастных» судов, если фрахтовый рынок восстановится и позволит владельцам стареньких судов получать прибыль, то они останутся на плаву. «Самый главный фактор, который влияет на активность в сфере утилизации судов — это фрахтовые ставки. В каком бы секторе не наблюдался рост отправляемого на слом тоннажа, это говорит об одном — фрахтовые ставки там низкие», - говорит президент GMS Анил Шарма (Anil Sharma).  Однако, если темпы утилизации резко замедлятся, то восстановление танкерного рынка может «повиснуть на волоске» - в зависимости от того, какими будут темпы прироста нового тоннажа, и насколько ОПЕК понизит добычу нефти в 2019 году. Понижение уровня утилизации в такой ситуации — это риск.  
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США ОБВИНЯЮТ  РОССИЙСКОГО СУДОВЛАДЕЛЬЦА  В  ПРИМЕНЕНИИ МОШЕННИЧЕСКОЙ  СХЕМЫ,  ЧТОБЫ  ОБОЙТИ  САНКЦИИ
Автор: Майкл Джулиано (Michael Juliano)
Правительственные прокуроры США утверждают, что компания «Совфрахт»,  используя подставную компанию, якобы отмывала миллионы долларов через банковскую систему США и платила за авиационное топливо. В этой связи правительство США инициировало судебное преследование российской транспортно-экспедиторской компании с целью изъятия у неё примерно 3 миллионов долларов США.

В сентябре 2016 года «Совфрахт» попал в санкционный список США за осуществление  деятельности  в Крыму. Однако, по словам прокуроров, тогда “Совфрахт” создал подставную компанию - Maritime Assistance - для осуществления денежных перечислений через финансовую систему США. В судебных документах говорится, что в течение года компания перечислила $48,1 млн. в качестве платы российскому судовладельцу Transpetrochart за поставку авиационного топлива с судна на судно некой  иностранной  компании и европейской бункеровочной компании. Это топливо, по данным американских прокуроров,  предназначалось для доставки  в сирийский порт Банияс. «Многочисленные банковские переводы представляют собой дополнительные примеры того, что «Совфрахт» переуступал свои долги в долларах компании «Maritime Assistance»», - говорится в судебных документах. «Во всех этих случаях «Совфрахту» было запрещено осуществлять долларовые переводы, поскольку это является нарушением санкций, наложенных на деятельность этой компании». Теперь, после того как Федеральное бюро расследований отследило два денежных перевода «Maritime Assistance» в размере $1,48 млн каждое  иностранной компании за перевозку 5047 тонн авиационного топлива, США намерены истребовать  у «Совфрахта» $2,96 млн долларов. 

В судебных документах говорится, что когда США заблокировали эти средства, один сотрудник «Совфрахта» написал по электронной почте своим коллегам на русском языке, что «Maritime Assistance» «спалилась». «Использовать её в дальнейшем - нецелесообразно. Небольшие платежи от имени MA [Maritime Assistance] в долларах ещё могут проходить некоторое время, но мы не можем рисковать, отправляя крупные перечисления. Нам нужно создать новую, «чистую» компанию», - написал этот сотрудник в рассылке партнерам.

Без ответа

Ни американские прокуроры, ни «Совфрахт» не ответили на электронные письма TradeWinds с просьбой прокомментировать ситуацию. Согласно документам, поданным в Окружной суд США по округу Колумбия, компания «Transpetrochart», которая попала под санкции в декабре 2016 года за то, что якобы работала с компанией «Совфрахт» по незаконной схеме, использовал два своих танкера - «Mukhalatka» (6,600-dwt/2013)  и «Yaz» (6,600-dwt/ 2014) - для перевалки 25 000 метрических тонн авиационного топлива. Компании, которые участвовали в сделке купли-продажи этого топлива, не называются. 

В июне 2018 года США предъявили обвинения пяти сотрудникам «Совфрахта» и трем сирийцам, которые, по их словам, помогли компании обойти санкции США.    
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«MOL  CHEMICAL  TANKERS»  КУПИЛА  «NORDIC  TANKERS»  У  ЧАСТНОГО АКЦИОНЕРА
MOL Chemical Tankers приобрела полное право собственности на датского судовладельца Nordic Tankers у частного акционера Triton.
Результатом сделки станет объединенный флот из 75 танкеров-химовозов и, как выразились сами участники сделки, более сильная бизнес-платформа.

Пер Сильвестр Йенсен (Per Sylvester Jensen), генеральный директор Nordic Tankers, отметил в своём заявлении следующее: «MOL Chemical Tankers -  уважаемая компания с успешной историей работы в сегменте танкеров-химовозов, которая ориентирована на клиентов и отражает стратегию Nordic Tankers. Мы надеемся, что новый владелец ещё полнее раскроет потенциал  Nordic Tankers, что принесёт выгоду нашим клиентам, владельцам, сотрудникам и другим заинтересованным сторонам, и с нетерпением ждем дальнейшего роста и развития Nordic Tankers в тесном партнерстве с MOL Chemical Tankers».

Частный инвестиционный фонд Triton владеет Nordic Tankers с 2012 года. Crystal Nordic, совместное предприятие Nordic Tankers и Borealis Maritime, было продано в прошлом году. MOL Chemical Tankers, базирующаяся в Сингапуре, управляет флотом из 56 судов водоизмещением от 19 000 до 37 000 тонн. Компании Nordic  принадлежит 19 морских танкеров, занятых в основном на трансатлантических и латиноамериканских сервисах. В заявлении отмечается, что весь руководящий состав и рядовые сотрудники Nordic Tankers останутся работать в компании, как прежде.
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ПАНАМСКИЙ  КАНАЛ  СОКРАЩАЕТ  ДОПУСТИМУЮ  ОСАДКУ  ПРОХОДЯЩИХ  ЧЕРЕЗ  НЕГО  СУДОВ  НА  ОДИН  ФУТ
В Администрации Панамского канала предупреждают, что  судам, осадка которых будет превышать установленный предел, возможно придётся выгрузить часть груза перед проходом через шлюзы. 

Администрация Панамского канала (ACP) уменьшила максимальную осадку для судов, проходящих через шлюзы Neopanamax из-за необычно низкого количества осадков в декабре.  11 февраля максимальная осадка сократится на 1 фут (около 30 см) и составит 49 футов (14,94 метра). До этого лимит осадки понижался в июне  прошлого года. «Осадки, зарегистрированные в водоразделе Панамского канала в декабре 2018 года, были примерно на 90% ниже исторического среднего уровня, в результате чего уровень воды в озерах Гатун и Мадден упал ниже ожидаемых уровней для этого времени года», - говорится в сообщении ACP. 

Судам, осадка которых на указанную дату будет превышать 49 футов, могут разрешить пересечь канал позже, в зависимости от фактического уровня воды в  озере Гатуна, либо им придётся выгрузить часть груза, чтобы уменьшить осадку.
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РЕГУЛИРОВАНИЕ   

СУДОХОДНЫЕ ГРУППЫ С ПРЕДВЗЯТЫМ ОТНОШЕНИЕМ К ГЕНДЕРНОМУ  ВОПРОСУ  РИСКУЮТ СТОЛКНУТЬСЯ С БОЙКОТОМ  
Согласно новым планам, выдвинутым несколькими  влиятельными  группами, отраслевые группы, в которых нет хотя бы  одной женщины-спикера, могли бы бойкотироваться. Обеспокоенная  медленными темпами отклика  на гендерное  разнообразие, а также  отсутствие представительниц  на мероприятиях судоходной  индустрии,  группы  могут отозвать  спонсорскую и другую коммерческую поддержку  мероприятий в том случае,  если их докладчиками  или в состав экспертных групп  будут входить только мужчины. Как сообщается, Международная женская ассоциация судоходства  и торговли (Wista International), Wista UK и британская  организация «Women in Maritime Taskforce»  рассматривают вопрос  о  ряд мер. Их целью станут  такие  важнейшие мероприятия, как Лондонская международная  неделя  судоходства (LISW), которая  проводится в Британии  каждые два года. Президент Wista International Деспина Теодосиу (Despina Theodosiou)  подтвердила, что члены  её  организации  рассмотрели вопрос о прекращении  коммерческой  помощи для мероприятий и организаций, которые не поддерживают гендерное  разнообразие. Сью Терпиловски (Sue Terpilowski), президент Wista UK и председатель «UK Women in Maritime Taskforce»,  подтвердила информацию об обсуждениях  по тому  же  вопросу. Члены  трёх групп  заняты на  протяжении всей  глобальной  морской  индустрии, как правило, в коммерческих компаниях  с внушительным коммерческим бюджетом.  Игнорирование мероприятий  будет крайней мерой, к которой, как считает «Lloyd's List»,  обратятся только в том случае, если организаторы  мероприятий  упорно не будут включать в состав  докладчиков женщин и  не  допускать их к экспертным обсуждениям. Председатель руководящей  группы LISW Джон Халмс (John Hulmes) сказал  о  гендерном дисбалансе, распространённом  в морской индустрии Соединённого Королевства. О рассказал о своём желании сотрудничать с «Women in Maritime Taskforce» и Wista, чтобы среди выступающих  на   мероприятии в сентябре  этого года  были и женщины. «Я всегда был ярым сторонником  гендерного разнообразия,  и  продолжу  поддерживать эту идею в рамках Лондонской  международной недели судоходства», - сообщил он «Lloyd's List». Тем не менее, по его словам,   основная цель руководящего комитета LISW   заключалась в  создании, насколько это возможно,  лучшей  программы конференции.  В настоящее время  все три влиятельные группы формируют «объединение женщин-докладчиков» или список профильных специалистов по регионам. Списки будут  общедоступны на  веб-сайтах Wista и Maritime UK, и будут готовы в первом квартале 2019 года. Для  женщин, являющихся морскими специалистами, и которые стремятся  принять участие  в  живых мероприятиях  и экспертных обсуждениях,  на  бесплатной  основе  будут доступны  открытые выступления  и  обучение. Организация «Women in Maritime Taskforce (UK)»  стремится к тому, чтобы  среди членов экспертной  группы, в рамках  официального мероприятия LISW в 2019 году, была, по крайней мере, хотя  бы одна женщина.
Автор: Хелен  Келли (Helen Kelly)
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ЗАКОНОДАТЕЛИ ЕВРОСОЮЗА ПОДДЕРЖИВАЮТ СПОРНУЮ ПОЗИЦИЮ ПО ПРАВИЛАМ ОТЧЁТНОСТИ ПОРТОВ
Каждый  раз при прибытии  в порт ЕС или отплытию из него, морские  операторы  должны   выполнять ряд требований в области правовой  отчётности. Законодатели Европы подписали свод поправок  для согласованного «единого окна». 

Европейские  законодатели поддержали идею о  согласованных требованиях  отчётности для портов  Европейского союза с дополнительной централизованной  системой  отчётности, за которую выступают судовладельцы и против  которой  выступает портовый сектор Европы.

 В преддверии  трёхсторонних переговоров  с Евросоветом и Еврокомиссией, Транспортный комитет парламента проголосовал за принятие  доклада члена  парламента  Дейрде Клун (Deirde Clune) касательно морского «единого» окна Евросоюза.  По сути, доклад представляет собой свод поправок к предложению Еврокомиссии по разработке гармонизированной  системы  отчётности  в портах ЕС.  Судовладельцы  и порты не согласны с представленным проектом в докладе Клун  в части  введения подконтрольной  Евросоюзу централизованной  точки доступа для  морских операторов, посещающих порты ЕС. Хотя  использование  данной  системы  будет добровольным,  крупнейшие порты Евросоюза  и Европейской организации морских портов (ESPO) потребовали от комитета отклонить этот проект, опасаясь, что он  может представлять угрозу  для  доступности данных, угрожая  безопасности  и экологии. С другой стороны, судовладельцы  полностью поддержали данное предложение, рассчитывая, что благодаря  единой  системе, вместо  повторной  работы  в каждой  стране, у экипажей  будет возможность  завершения  всех  обязательных отчётов. С целью выработки  формата окончательных условий морского «единого» окна, в  течение  ближайших нескольких недель представители парламента  приступят к переговорам  с  Евросоветом и Еврокомиссией. Европейская ассоциация судовладельцев (ECSA) приветствует  принятие проекта, который, по  её словам,  снижает административную нагрузку  на  экипаж, об этом рассказал «Lloyd's List» Мартин Дорсман (Martin Dorsman), генеральный  секретарь ECSA.  Европейская ассоциация  судовладельцев  и Всемирный  совет судоходства, который  также  поддерживает   идею общей  системы,   продолжат обсуждения  с представителями правительства для  того, чтобы выделить для  морских операторов, использующих отчётность от системе  к системе, кратко- и долгосрочные преимущества  от  точки добровольного общего доступа  и «извлечения 100%-ной  выгоды  от согласования  на  уровне Евросоюза», - сказал Дорсман. Европейская  организация морских портов поддержала   весь доклад в качестве  поправки к  предложению Комиссии,  но при этом снова сообщив  о своих опасениях  относительно точки  общего доступа  к  интерфейсу. «Это создаст  дополнительный  уровень отчётности, увеличит административную нагрузку,  повысит сложность и  расходы, а значит, и риски, что ведёт к  отрицательным последствиям  для эффективности», -  сказала генеральный секретарь ESPO  Изабелль Рикбост (Isabelle Ryckbost), которая, по её  словам, надеется, что переговорщики  вернутся к позиции Еврокомиссии по этому  вопросу, который не был частью этого предложения.
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В  РОССИИ
ВСЕ ТЕЧЕТ, ВСЕ ИЗМЕНЯЕТСЯ 
Уходящий 2018 год был крайне важным для отраслей водного транспорта, судостроения, портового хозяйства. Это и ключевые кадровые перестановки, и неожиданные события, и важные изменения в законодательстве. Многие вопросы предстоит разрешить в новом 2019 году.
С кадрами решили все
Уходящий год отметился серьезными кадровыми перестановками, влияющими на отрасль водного транспорта, портового хозяйства, логистики, судостроения: начиная от уровня правительства России и заканчивая руководством департаментов. Так, назначенный в новом составе правительства России заместителем председателя Максим Акимов стал, помимо прочего, курировать транспорт, связь и инновации. Другой заместитель председателя правительства – Юрий Борисов, назначен, в том числе, ответственным за судостроение и вопросы обустройства госграницы. Он же стал руководителем Морской коллегии при правительстве, которую ранее возглавлял Дмитрий Рогозин. Заместитель председатель правительства Юрий Трутнев взял бразды правления другого начинания Дмитрия Рогозина – возглавил государственную комиссию по развитию Арктики. Однако, в отличие от предшественника, Трутнев значительно сократил ее состав. Новый глава Минтранса Евгений Дитрих, сменивший в кресле министра Максима Соколова, во многом поменял и общую политику министерства. Важнейшим событием для отрасли водного транспорта и портового хозяйства стал уход с должности заместителя министра транспорта России - руководителя Росморречфлота Виктора Олерского. Эту должность занял Юрий Цветков, который долгое время работал в структурах группы «Совкомфлот» и с 2012 года был президентом ПАО «Новошип». Но и эти изменения в руководстве отраслью могут оказаться не последними. В ходе Транспортной недели-2018 помощник президента России Игорь Левитин предложил вернуться к принципу разделения должностей заместителя министра транспорта и главы Росморречфлота. Конкретного развития эта инициатива пока не получила, однако не исключено, что это будет сделано в будущем. Виктору Олерскому, который остался в отрасли в качестве независимого бизнесмена, предложено занять общественную должность лидера рабочей группы «Маринет» государственного проекта Национальная технологическая инициатива. Соответствующее решение должна принять правкомиссия в начале 2019 года. С момента основания рабочей группы и по настоящее время «Маринет» возглавлял Сергей Генералов, также некогда вернувшийся с госслужбы в частный бизнес. После ухода Виктора Олерского из Минтранса произошли кадровые перестановки в среде его бывших подчиненных. Так, Виталий Клюев ушел с должности директора департамента государственной политики в области морского и речного транспорта Минтранса России, это место занял Юрий Костин, до этого работавший заместителем  руководителя Росморречфлота. В свою очередь, заместителем руководителя данного федерального агентства осенью 2018 года назначен Андрей Тарасенко, перед этим неудачно баллотировавшийся в губернаторы Приморского края, а до этого возглавлявший ФГУП «Росморпорт».
Атомное ускорение для Севморпути
Важнейшие изменения коснулись и вопросов управления развитием арктическим побережья и Северного морского пути (СМП). Так, был принят закон «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации» (об участии Госкорпорации «Росатом» в функционировании Северного морского пути)». Законом закрепляется принцип «двух ключей»: полномочия по вопросам управления Северным морским путем и развития береговой инфраструктуры распределены между гокорпорацией «Росатом» и Минтрансом России. Летом уходящего года Вячеслав Рукша (возглавлявший на тот момент ФГУП «Атомфлот») был назначен заместителем генерального директора - директором Дирекции Северного морского пути Госкорпорации «Росатом». Таким образом, одним из «ключей» от Севморпути теперь заведует он. Сам принцип «двух ключей» из законодательной сферы на практику перенести оказалось не просто. Как рассказал в декабре 2018 года журналистам Юрий Цветков, к настоящему времени между Минтрансом и «Росатомом» остались минимум два нерешенных вопроса: о том, в чьем ведении будут находиться «Гидрографическое предприятие» и системы управления движением судов в Арктике. При этом «Росатом» уже подготовил проект постановления правительства России о гидрографическом обеспечении Севморпути, рассчитывая перевести «Гидрографическое предприятие» в свое ведение. Окончательной ясности в вопросы развития Арктики 2018 год, конечно, не принес. Минобороны России и Министерство природных ресурсов по-прежнему сохраняют свои интересы в Арктике. При этом в уходящем году из ПАО «Новатэк» в Минприроды вернулся Денис Храмов, где в должности заместителя министра теперь курирует геологию и недропользование, экономику и развитие всех проектов в Арктической зоне Российской Федерации. Совет безопасности РФ со своей стороны продолжает продвигать идею создания отдельного государственного органа по вопросам Арктики. Месяц назад в Санкт-Петербурге об этом сообщил заместитель секретаря Совета безопасности Сергей Вахруков: «Мы за то, чтобы такой орган появился и рассчитываем, что в ближайшее время правительство примет такое решение». В сфере законодательства и госпланирования в самой Арктике в следующем году столкнутся не менее трех различных ведомственных взглядов. Госкорпорация «Росатом» в 2019 году планирует приступить к разработке плана комплексного развития инфраструктуры Северного морского пути; Минприроды будет готовить собственный комплексный проект «Реализация минерально-сырьевого и логистического потенциала Арктики», а Минтранс обязан реализовать мероприятия комплексного плана модернизации и расширения магистральной инфраструктуры на период до 2024 года, включающий федеральные проекты «Морские порты России» и «Северный морской путь».  При этом на каждом совещании по вопросам Арктики чиновники как мантру повторяют, что им необходимо реализовать задачу президента России и перевести 80 млн тонн грузов по Севморпути в 2024 году.
«Новатэк» и все-все-все
 Между тем, стремясь занять долю на быстроразвивающемся мировом рынке сжиженного природного газа (СПГ), ПАО «Новатэк» ударными темпами с опережением графиков вводит свои мощности на Ямале. Вторая и третья линии проекта «Ямал СПГ» запущены с опережением первоначального графика на шесть месяцев и более чем на год соответственно.  Совокупная проектная мощность трех запущенных линий «Ямал СПГ» составляет 16,5 млн тонн СПГ в год, или 5,5 млн тонн для каждой линии. На горизонте – реализация проекта «Арктик СПГ-2» на полуострове Гыдан (Утреннее месторождение). Но фактически ускоренная работа «Новатэка» опережает доступные возможности грузового флота по экспорту СПГ. Поправки в Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации (КТМ), вступившие в силу 1 февраля 2018 года, ввели запрет на перевозки углеводородов из акватории Севморпути судами под иностранными флагами и на каботажные перевозки под флагами других государств. В конечном счете, сейчас под действие данного закона могут попасть в Арктике суда трех проектов: газовозы для Новатэка (работают под иностранными флагами), танкеры для вывоза нефти компании «Газпром Нефть» (в настоящее время работают под флагом РФ) из Обской губы и балкеры для угольного порта «Чайка» (пока официально не введен в эксплуатацию). Однако на практике эта норма закона в 2018 году не была применена.  ПАО «Новатэк», как известно, намерено использовать 15 судов арктического класса для перевозок СПГ по Севморпути. В настоящее время, в порт Сабетта заходят восемь газовозов Arc7 из запланированных 15-ти, остальные поступят в эксплуатацию в течение 2019 года. Все они работают  под иностранными флагами и построены на иностранных верфях, но законтрактованы предприятием до вступления в силу поправок в КТМ, следовательно, на них действие закона не распространяется. При стремительном росте грузовой базы, как оказалось, «Новатэку» требуется дополнительный флот. Привлечь газовозы на мировом фрахтовом рынке оказалось сегодня более сложной задачей: необходимых судов ледового класса Arc7 на рынке нет. Такой флот заказывается под проект. Кроме того, зафрахтовать дополнительные суда, пусть меньшего ледового класса (Arc4 для использования в летние месяцы с учетом изменений правил плавания по Севморпути) Новатэку не позволяют поправки в КТМ.  Попытка добиться «изъятия» из закона пока не удалась. По некоторым данным, опубликованным в СМИ, правительство вернуло на доработку проект распоряжения правительства Российской Федерации, разрешающее использовать на Севморпути в интересах ПАО «Новатэк» суда под флагами других государств. Но увеличить отгрузки арктического СПГ предприятие все же смогло за счет новой логистики. Так, в конце ноября 2018 года был запущен новый рейдовый перевалочный комплекс в районе порта Хоннингсвог (северо-западное побережье Норвегии) для перевалки СПГ по технологии «борт в борт» (с судна на судно, STS). В дальнейшем для вывоза газа также планируется строительство двух перегрузочных комплексов в Мурманской области и на Камчатке. Как пояснил журналистам в декабре 2018 года Юрий Цветков, в настоящее время рассматривается возможность установления трехлетнего «переходного периода» при реализации закона об использовании российского флага. Несомненно, главным интересантом такого решения станет «Новатэк», который в последующем намерен строить флот для своих проектов (например, для «Арктик СПГ-2») на российской верфи «Звезда». Спустя три года «Роснефть» должна достроить судостроительный комплекс в Приморском крае, предназначенный для строительства судов такого класса и размерений.
Бункеровочный прорыв
Фактический переход грузового флота на новый экологичный вид бункерного топлива стартовал в 2018 году. Проект ПАО «Совкомфлот» совместно с Shell представлен на конец 2018 года двумя танкерами ледового класса Arc4, использующими СПГ в качестве основного топлива: «Проспект Гагарина» и «Ломоносовский проспект». Суда работают в Балтийском море, строительство данной серии продолжается. Декабрь уходящего года принес новость о закладке первого российского танкера-бункеровщика СПГ. Им будет оперировать ООО «Газпромнефть Шиппинг» в интересах ООО «Газпромнефть Марин Бункер», которое на сегодняшний день является лидером российского бункерного рынка. Подробнее о развитии СПГ-флота и СПГ-бункеровки в России осенью 2019 года будем говорить на конференции ИАА «ПортНьюс» в Москве. 
От «Суммы» до тюрьмы
В конце марта 2018 года совладельцы группы «Сумма» братья Магомедовы задержаны по уголовному делу о хищении бюджетных средств и с тех пор находятся под стражей. Событие для отрасли немаловажное, поскольку «Сумма» до начала октября 2018 года владела пакетом акций крупнейшего в России портового холдинга «Новороссийский морской торговый порт» (НМТП). Кроме того, группа контролировала блокпакет «ТрансКонтейнер» (пакет продан в октябре 2018 года) и транспортную группу FESCO. Также оказался «подвешенным» проект Объединенной зерновой компании (ОЗК, входит в группу «Сумма») по созданию перегрузочного комплекса в порту Зарубино (Приморский край). В порту планируется построить терминал для перевалки зерновых грузов (пшеницы, кукурузы и сои) проектной мощностью до 33,5 млн тонн зерна в год. В результате с осени 2018 года контроль над НМТП получило ПАО «Транснефть»,  еще 20% компании - у Росимущества, остальные акции — у миноритариев. По итогам 9 месяцев 2018 года общее собрание акционеров приняло решение выплатить дивиденды на сумму более 5 млрд руб.
Глобальное «Дело»
Новый собственник появился весной 2018 года у крупнейшей в России стивидорной контейнерной группы Global Ports. ГК «Дело» Сергея Шишкарева купила более 30% акций Global Ports у группы «Н-Транс». В управлении Global Ports находятся пять морских терминалов на северо-западе и Дальнем Востоке России («Петролеспорт», ПКТ, «Моби Дик», «Усть-Лужский контейнерный терминал» и «Восточная стивидорная компания»), а также два терминала в Финляндии. Аналогичный по объему пакет акций Global Ports сохраняется у датской A.P. Moeller-Maersk A/S через APM Terminals B.V. Эксперты рынка не исключают, что новороссийский контейнерный терминал НУТЭП, входящий в ГК «Дело», в скором времени будет включен в Global Ports через сделку купли-продажи.
Концессия пришла в порт
Первое концессионное соглашение в российской портовой отрасли заключено в ноябре уходящего года в отношении проекта строительства нового угольного терминала «Лавна» в Мурманской области на западном берегу Кольского залива. Механизм концессии предусматривает, что концессионер должен построить угольный терминал «Лавна» мощностью 18 млн тонн в год, а концендент – обеспечить транспортную доступность и завершить строительство первого этапа существующей железнодорожной инфраструктуры. Вложения инвесторов в угольный терминал составят 24 млрд руб. В настоящее время на площадке ведутся подготовительные работы и работы по вертикальной планировке, подписан контракт на поставку оборудования. Первую очередь терминала мощностью 9 млн тонн в год планируется запустить в декабре 2019 года, вторую — в декабре 2021 года.
Магистральное будущее
Будущее российских портов будет определено планом развития магистральной транспортной инфраструктуры до 2024 года, акционированием «Росморпорта» и совершенствованием законодательства. Все это должно повысить совокупную мощность портов России минимум на 350 млн тонн в год, а грузооборот – на треть. В соответствии с базовым сценарием прирост мощности в Арктическом бассейне должен составить 65 млн тонн в год, в Дальневосточном бассейне 130 млн тонн в год, в Северо-Западном почти 55 млн тонн в год, в Азово-Черноморском и Каспийском почти 105 млн тонн в год. К такому результату должна привести реализация ряда крупных проектов, включенных в указанный план. Критерии отбора проектов, в том числе, состояли в их привлекательности для частных инвестиций. О технических аспектах строительства морских портов в России будут говорить в Москве 20 и 21 февраля участники II Конгресса «Гидротехнические сооружения и дноуглубление». Для внутренних водных путей следующий год будет важным с точки зрения нахождения транспортного баланса между различными видами транспорта, прежде всего, железной дорогой и внутренними водными путями. Скидки на перевозки железной дорогой в период навигации являются одним из главных барьеров, стоящих на пути развития речных перевозок. Как рассказал журналистам в декабре 2018 года Юрий Цветков, критерии транспортного баланса планируется определить к весне 2019 года. В сфере судостроения важнейшим событием станет утверждение дополнений в постановление правительства №719 о критериях российского происхождения судов. Это должно стать мощным фактором для импортозамещения и локализации судового комплектующего оборудования.
Надежда Малышева, Виталий Чернов.
«portnews.ru»
СКОЛЬКО СТОИТ ФЛОТ ПОСТРОИТЬ.
На меры господдержки строительства нового флота в России в 2018 году было выделено более 2 млрд руб., что позволило частным заказчикам построить более сотни судов различного назначения. Отечественные верфи также активно закладывали и суда по государственным заказам.

По данным Минпромторга России, в прошедшем году на субсидирование кредитных платежей было выделено 564 млн руб., лизинговых – 887 млн руб., а по судовому утилизационному гранту – 540 млн руб. Субсидии на уплату кредитных и лизинговых платежей получили 20 компаний: ООО «Грифон», ОАО «СЗФ», ООО «Транспетрочарт», ООО «В. Ф. Танкер», ООО «В. Ф.Танкер-Инвест», ООО «ПТрансКо», ООО «Волгасервис», ООО «Восток трансгрупп», ФГУП «Атомфлот», ООО «Волго-Балт-Танкер», ОАО «МРП», ООО «БФ Танкер», ООО «Нафта-инвест», ООО «Курганнефтепродукт», ООО «ИСР Транс», ООО «Анкор», ОАО «Мостурфлот», АО «СК «Волжское пароходство», ООО «Пола Райз», АО «Хабаровскводтранс». Всего в рамках данной меры господдержки субсидируется строительство 110 судов, в том числе танкеры проекта RST25 и RST27, проекта 19614, сухогрузы проекта RSD44, баржи и буксиры. Субсидии в рамках судового утилизационного гранта в 2018 году получили ООО «Московское речное пароходство», ООО «Рыболовецкая компания «Вирма» (под ярусоловы-процессоры проекта МТ1112XL), ООО «Водоходъ» и ООО «Волготранс». Кроме того, в 2018 году были предоставлены 5,9 млрд руб. ПАО «Государственная транспортная лизинговая компания» (ГТЛК) для лизинга гражданских грузовых и пассажирских судов.  Ранее планировалось, что эти средства будут использованы в проектах ЗАО «Гознак-лизинг» (с 2016 года - в составе АО «ОСК»).  Со своей стороны, ГТЛК планирует дополнительно к полученному госфинансированию привлечь на рынке более 5 млрд руб., что позволит реализовать проекты строительства на российских верфях и передачи в лизинг судовладельцам 11 сухогрузов и двух пассажирских скоростных судов («Комет»).
Внутренний водный транспорт
По оценкам генерального директора «Морского инженерного бюро» Геннадия Егорова, перспективная потребность в сухогрузах река-море плавания в России оценивается в 100-140 судов после 2022 года, когда произойдет пиковое списание старого флота. Одним из главных драйверов в данном сегменте являются перевозки зерновых. При этом, по мнению Геннадия Егорова, обновление флота для сибирских рек возможно либо за счет государственного бюджета, либо за счет многократного повышения ставок на его услуги ввиду узкой сезонности работы. Если перечислять конкретные проекты по строительству судов смешанного плавания, реализованные или начатые в 2018 году, то стоит выделить наиболее крупные серийные. Так, 20 декабря 2018 года ООО «Невский судостроительно-судоремонтный завод» сдал головной сухогруз проекта RSD59 «Пола Анатолия» для ООО «Пола Райз». Другой завод, «Красное Сормово», в свою очередь завершил строительство серии из пяти сухогрузных теплоходов проекта RSD59 для той же компании «Пола Райз» 15 октября 2018 года. Закладка этих судов состоялась осенью 2017 года. Теплоходы «Пола Макария», «Пола София», «Пола Филофея», «Пола Феодосия» и «Пола Фива»  в настоящее время находятся в эксплуатации. В ноябре 2018 года завод «Красное Сормово» подписал очередной трехсторонний контракт с ГТЛК и судоходной компанией «Пола Райз» на строительство и поставку второй серии из четырех сухогрузов данного проекта. Все четыре сухогруза планируется построить и передать заказчику в 2019 году. Спуск на воду первого судна новой серии запланирован на январь 2019 года, передача его заказчику в начале следующей навигации. Также в ушедшем году были построены семь несамоходных нефтеналивных барж класса «Белмакс» для эксплуатации по реке Белая (Башкортостан) проекта ROB20. «Окская судоверфь» (входит в состав UCL Holding) 29 августа 2018 года сдала седьмую баржу «Белмакс 7» проекта ROB20. Серия из десяти судов строится по лизинговой схеме для судоходной компании «Белмакс» (Санкт-Петербург), заказчиком (лизингодателем) выступает ГТЛК. Кроме того, «Окская судоверфь» 21 сентября 2018 года заложила киль уже четвертого в серии из восьми сухогрузных судов проекта RSD32M, строящихся по заказу ГТЛК. В свою очередь, «Верфь братьев Нобель» завершила строительство двух двухкорпусных нефтеналивных барж смешанного река-море плавания проекта ROB07 «МН-4001» и «МН-4002» дедвейтом 4400 тонн для ОАО «Ленское объединённое речное пароходство». Продолжая тему барж, отметим, что в Приморском крае по заказу региона построены две самоходные баржи «Камчатка-1» и «Камчатка-2» на базе проекта «Славянка». Первое судно построено на «Ливадийском ремонтно-судостроительном заводе», второе – на «Славянском судоремонтном заводе». Самоходная баржа с аппарелью предназначена для перевозки 25 пассажиров, и 40 тонн грузов. Две баржи будут использоваться для работы в режиме паромной переправы и рейдовой разгрузки на необорудованный берег. Также на ПАО «Находкинский судоремонтный завод» 31 октября 2018 года состоялась торжественная закладка двух самоходных грузопассажирских барж. Каждая баржа рассчитана на 20 тонн груза и  12 пассажиров. Они тоже будут построены по заказу министерства транспорта Камчатского края. Спуск судов запланирован на 2019 год. Рассматривается возможность возможна модернизация этой линейки самоходных барж с учётом природно-климатических условий Камчатки. Астраханский судостроительный завод «Лотос» (входит в ОСК) заключил контракт на строительство двух несамоходных барж-площадок проекта 7514 по заказу ЗАО «Гознак-лизинг» для ФГБУ «Морспасслужба». Суда будут построены в рамках Программы  лизинга морских и речных гражданских судов АО «ОСК». Срок сдачи заказа – весна 2019 года. Несамоходные баржи-площадки предназначены для перевозки генеральных грузов методом толкания и буксировки. Суда смешенного типа плавания (река-море) будут строить под наблюдением  Российского морского регистра судоходства. Что касается танкеров, то стоит отметить строительство двух продуктовозов-химовозов проекта RST27М. Танкеры строились на заводе «Красное Сормово» для компании «БФ Танкер» по заказу ГТЛК. В сравнении с RST27 танкер-химовоз нового проекта RST27M имеет усиленную морскую функцию. На «Астраханском судостроительном производственном объединении» (АСПО) 4 сентября 2018 года состоялась закладка двух танкеров-химовозов проекта 00216М. Заказ будет выполнен в соответствии с договором, подписанным Группой компаний (ГК) «Каспийская Энергия» (входит в состав ОСК), ООО «Волготранс» и ЗАО «Гознак-лизинг». Первый химовоз должен сойти со стапелей АСПО в 2019 году, второй – в 2020 году. Как сообщало ИАА «ПортНьюс» ранее, судоходная компания «Волготранс» подписала соглашение с ОСК на строительство более 30 танкеров дедвейтом 6000-7500 тонн (река-море плавания) в течение трех лет. В апреле 2018 года состоялась закладка судна проекта RT37 - танкера-бункеровщика и экологического судна для Байкала. Танкер планируется сдать в 2019 году, он строится на заводе «Восточно-Сибирского речного пароходства». В свою очередь, «Ярославский судостроительный завод» (ЯСЗ) 21 сентября 2018 года заложил судно-нефтесборщик проекта Р2114 по заказу АО «Транснефть – Прикамье». Судно длиной более 20 м, шириной – 6 м предназначено для локализации и ликвидации разливов нефти и нефтепродуктов, в том числе на реках. Договор на его строительство был заключен в феврале. Планируется, что судно будет передано АО «Транснефть – Прикамье» в сентябре 2019 года.
Буксиры
На Хабаровском судостроительном заводе (входит в ОСК)  27 ноября 2018 года состоялась закладка первого в серии буксира проекта 00440 для Амурского судостроительного завода (АСЗ, входит в ОСК). Лизингодателем выступила кэптивная лизинговая компания Объединённой судостроительной корпорации (ОСК) «Машпромлизинг» (в ноябре 2018 года сменила название: решением общего собрания акционеров ЗАО «Гознак-лизинг» переименовано в акционерное общество «Машиностроительная промышленная лизинговая компания» - АО «МАШПРОМЛИЗИНГ»). Проект судов был разработан в конструкторском бюро «Вымпел» (также входит в ОСК). АСЗ планирует использовать новые буксиры для осуществления перегона кораблей и судов в г. Владивосток для их дальнейшей достройки, заводских ходовых и швартовых испытаний с последующей передачей заказчикам, а также оказания услуг по буксировке. Головное судно планируется построить в 2019 году, второе – в 2020 году. Ледокольный буксир «Надым», построенный в рамках проекта «Портофлот» для Атомфлота, был спущен на воду на производственной площадке ООО «Краншип» (г. Темрюк, Краснодарский край)  18 апреля 2018 года. Проект строительства судов вспомогательного флота для порта Сабетта «Портофлот» подразумевает строительство и использование трех буксиров ледового класса, одного портового ледокола и одного ледокольного буксира. Строительство ведется верфями ООО «Краншип» (г. Темрюк) и ПАО «Выборгский судостроительный завод» (Выборг, Ленинградская область). Контракт на услуги «Портофлота» с ОАО «Ямал СПГ» действует с 2014 по 2040 годы. В рамках проекта «Портофлот» уже построены буксиры «Пур», «Тамбей» и «Юрибей».
Пассажирские суда
«Невский судостроительно-судоремонтный завод» (Невский ССЗ) заключил с АО «Сахалинлизингфлот» контракт на строительство двух грузопассажирских паромов проекта PV22. Проект разработан Морским Инженерным Бюро-Дизайн-СПб. Грузопассажирские суда класса ARC 4 для послужат для перевозок между Курильскими островами и между островом Сахалин. Новые суда проекта PV22 предназначены для: перевозки 146 пассажиров; перевозки генеральных грузов, включая рефрижераторные и опасные грузы в упаковке – объем трюма заметно вырос - до 895 куб. м (против 208-215 куб. м на существующих судах); перевозки 24 контейнеров (в том числе 8 рефрижераторных); перевозки 6 легковых автомобилей. На судостроительном заводе «Лотос» (ССЗ «Лотос», г. Нариманов, Астраханская область, входит в производственный дивизион CNRG Group - структуру Объединенной судостроительной корпорации) 21 июня 2018 года состоялась закладка второго речного круизного судна проекта ПКС-180 «Золотое кольцо». В январе 2018 года было заложено  головное судно данного проекта. Теплоходы строятся в рамках программы лизинга морских и речных гражданских судов АО «ОСК». Заказчиком выступает ЗАО «Гознак-лизинг» (входит в состав АО «ОСК»), судовладельцами и операторами судов будут являться ООО «Волгасервис» и ООО «Речсервис», входящие в Группу компаний «Гама». Проект ПКС-180 «Золотое кольцо» представляет собой трехпалубный теплоход, рассчитанный на 180 пассажиров. Также можно отметить строительство на «Свирской судоверфи» (Подпорожье, Ленинградская область) двух судов на воздушных подушках «Нептун-23». Они заменят действующие вездеходы «Арктика 3Д» на переправе «Салехард – Лабытнанги» (Ямал) в период межсезонья. Также ООО «Судостроительная компания «АЭРОХОД» в Нижнем Новгороде совместно с Российским Речным Регистром в 2018 году завершили испытания судов на воздушной подушке проекта А20П «Югорский-8» и «Югорский-9», после чего суда были отправлены в г. Ханты-Мансийск для пополнения парка судов АО «Северречфлот». На «Зеленодольском заводе им. Горького» (Республика Татарстан) в апреле 2018 года состоялась закладка двух прогулочно-экскурсионных пассажирских судов проектов 03620 и 03621. Суда проектов 03620 (пассажировместимость 250 человек) и 03621 (пассажировместимость 150 человек) представляют собой дизельные теплоходы, с кормовым расположением машинного отделения и носовым размещением рулевой рубки, конструктивный тип судов — однокорпусный, стальной. Предполагается, что суда будут выполнять прогулочные и экскурсионные рейсы.
Государство поможет с заказом
Помимо вышеуказанных судов строился служебно-вспомогательный флот, активно велось строительство судов и в рамках гособоронзаказа. Обзор строительства ледоколов, крупнотоннажных судов, рыболовного флота мы планируем сделать в отдельном материале. Если говорить в целом, то очевидны два факта: российское судостроение продолжает «оживать», и делает оно это благодаря активной роли государства, которое является как прямым заказчиком, так и помогает частным компаниям посредством применения мер господдержки. Также имеется тенденция на снижение доли гособоронзаказа в общем объеме судостроительной продукции. По оценкам ОСК, корпорация должна достичь паритета между военной и гражданской продукцией в течение ближайших девяти-десяти лет. Отдельной проблемой является высокая доля импортного судового комплектующего оборудования. Дабы отечественное судостроение не развивалось по принципу «отверточной сборки», которая мало поможет задаче увеличения валового внутреннего продукта страны, в России создан Центр импортозамещения и локализации судового комплектующего оборудования.
Виталий Чернов
«portnews.ru»

«НОВАТЭК»  ОТПРАВИЛ  ГАЗОВОЗЫ  НА  «ЗВЕЗДУ» 
Верфь построит для «Арктик СПГ-2» 14–15 танкеров
Как рассказали “Ъ” источники в отрасли, в конце 2018 года НОВАТЭК подписал с верфью «Звезда» (управляется ДЦСС — консорциумом «Роснефти», «Роснефтегаза» и Газпромбанка) опционное соглашение на строительство 14 танкеров-газовозов для будущего проекта «Арктик СПГ». По словам одного из собеседников “Ъ”, также будет «пилотное» судно, то есть в целом речь идет о 15 танкерах. В документе прописана возможность переуступки прав на заказ пяти-шести компаниям, в том числе «Совкомфлоту» (СКФ) и одному из крупнейших судовладельцев в мире, канадской Teekay, или их дочерним структурам. Цена строительства указана «рыночная», «как в Корее». По оценкам главы консультационного центра «Гекон» Михаила Григорьева, стоимость одного газовоза в 2017 году — $316–318 млн. В Минпромторге подтвердили, что НОВАТЭК заключил предварительный договор со «Звездой» на строительство 14 газовозов, предусмотренных перспективным планом загрузки верфи. Сейчас министерство вместе с «заинтересованными ведомствами и организациями» прорабатывает меры поддержки строительства крупнотоннажных судов. Источник “Ъ”, близкий к «Звезде», говорит, что заключено «соглашение на 15 газовозов», и подтверждает возможность переуступки прав заказа. Газовозы будут такими же, как для первого проекта НОВАТЭКа «Ямал СПГ». Официально на верфи вопрос не комментируют.  В НОВАТЭКе уточнили, что со «Звездой» подписано соглашение о резервировании мощностей, оно закрепляет взаимные обязательства на заключение отобранными судовладельцами контрактов на строительство судов, обеспеченных договорами фрахтования со стороны проекта. Сейчас идет тендер, заинтересованность подтвердили крупнейшие мировые судовладельцы, включая СКФ, пояснили в НОВАТЭКе. «Мы рассчитываем, что по итогам тендера СКФ возьмет на себя большое количество заказов,— говорят в газовой компании.— Тем более что по решению правительства строительство на «Звезде» головного первого газовоза будет осуществляться именно для СКФ. В конце 2018 года НОВАТЭК подписал договор тайм-чартера на этот газовоз, контракт между СКФ и «Звездой» должен быть подписан в первом квартале». Для «Ямала СПГ» 15 танкеров Yamalmax ледового класса Arc7 строила корейская DSME, заказчиками выступали СКФ, Teekay, китайские компании, греческая Dynagas. Все эти суда зарегистрированы в иностранных регистрах (как и большинство других судов СКФ). При этом из-за ускоренного запуска «Ямал СПГ» НОВАТЭКу, несмотря на заказы, пришлось искать танкеры для вывоза СПГ на рынке. По данным “Ъ”, на размещении нового заказа на «Звезде» настаивала верфь, которой требовалась загрузка для окупаемости. Летом представитель «Роснефти» говорил, что речь шла о заказе на 15 газовозов, в 2022-м, 2024-м и 2025 годах планируется сдавать по пять судов . Один из источников “Ъ” утверждает, что НОВАТЭК просил под заказ госсубсидии, но в компании это отрицают. «Мы ожидаем, что судовладельцы будут заказывать на «Звезде» газовозы по мировым рыночным ценам,— добавили в НОВАТЭКе.— Есть решение правительства о поддержке «Звезды» в целях локализации производства судов в России, объем и форму поддержки поручено определить Минпромторгу с ДЦСС». Это, по словам представителя компании, одно из отлагательных условий для подписания контрактов с судовладельцами. Однако у программы есть и еще один риск: российские власти давно пытаются вынудить судовладельцев регистрировать суда в России, и очередной мерой стал запрет каботажа и вывоза энергоресурсов по Севморпути под иностранными флагами. Также Минпромторг хочет ограничить перевозку в Арктике энергоресурсов судами, построенными за рубежом. Еще летом 2018 года глава и совладелец НОВАТЭКа Леонид Михельсон просил Минтранс и профильного вице-премьера Максима Акимова отменить ограничения. В декабре глава Минтранса Евгений Дитрих говорил, что соответствующее распоряжение правительства подготовлено, а господин Михельсон уточнял, что изъятие нужно на три года. Но источники “Ъ” говорят, что разрешение для использования иностранных танкеров НОВАТЭК еще не получил, так как документ не согласовывает Минпромторг. Надежда Малышева из PortNews не исключает, что предварительный договор НОВАТЭКа со «Звездой» позволит государству сделать шаг навстречу газовой компании для согласования с 2019 года предложенной временной логистической схемы для вывоза углеводородов с Ямала.
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