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При авторизованном использовании  материала ссылка на  РПСМ обязательна.
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· Совет участников судоходства по СМП видит его как открытую для мира морскую трассу. При этом Россия продолжит развивать СМП и в качестве основного национального транспортного коридора. В рамках деловой программы IХ Восточного экономического форума прошло заседание Совета участников судоходства по Северному морскому пути (СМП) говорится в сообщении ПАО «Совкомфлот». Открывая заседание, председатель Совета Сергей Франк отметил: «Мы видим, что сохраняется существенная позитивная динамика развития Севморпути, которая наблюдалась на протяжении последних лет. Растут объемы грузопотока, внедряются технологические инновации. Нет сомнений, что наша страна продолжит развивать СМП в качестве основного национального транспортного коридора, необходимого для успешной реализации российских проектов в Арктике. Вместе с тем, возможности этой трассы открыты для мира, ее развитие внесет значительный вклад в повышение стабильности и эффективности глобальной логистической системы, и мы приветствуем все более активное участие наших зарубежных партнеров в работе Совета». Участники Совета подвели предварительные итоги по результатам навигации в акватории СМП с 1 января 2024 года, рассмотрели вопросы комплексного подхода к безопасности судоходства по СМП и текущей обстановки на трассах и в акватории Северного морского пути.
· Еще 9 российских судов под санкциями. Управление по контролю за иностранными активами министерства финансов США (Office of Foreign Assets Control – OFAC) внесло в санкционный список 9 российских судов. В перечне – «Борис Кустодиев», «Порт Оля-3», «Порт Оля-4», «Композитор Рахманинов», «Омский-103», «Омский-119», «Вафа», «Вафа-1» и «Закамск». По данным Splash24/7, их подозревают в транспортировке вооружений из Ирана в Россию по Каспию.
· Великобритания расширила санкции против России, добавив в черный список еще 10 российских судов. Обновленный документ был размещен на сайте британского Минфина, передает ТАСС. В нем утверждается, что суда якобы «вовлечены в деятельность, целью которой является дестабилизация Украины», и создают угрозу ее суверенитету и независимости. Согласно версии Лондона, они осуществляют транспортировку нефти и нефтепродуктов российского происхождения в третьи страны. Речь идет о танкерах NS Corona, NS Clippper, NS Asia, SCF Baltica, SCF Vankor, «Залив Анива», «Олимпийский проспект», «Леонид Лоза», «Владимир Тихонов» и «Николай Зуев». В качестве оператора судов, использующих флаги Габона и Панамы, указана компания Stream Ship Management FZCO. Танкерам «запрещается доступ в порты Соединенного Королевства, их регистрация в судовом реестре Великобритании может быть прекращена». Капитаны и лоцманы могут получить предписание о задержании указанных судов.
· Датские власти запретили заходы в свои порты и на якорные стоянки 27 судам, связанным с Россией, сообщает Splash24/7 со ссылкой на местные источники, которые, в свою очередь, ссылаются на руководства для датских лоцманов. В этих руководствах также запрещается оказывать услуги российским судам, включая бункеровку и поставку припасов. Поскольку, как говорится в руководстве, суда «теневого флота» могут менять названия, необходимо проверять суда по номерам IMO. Руководства были изданы после введения Евросоюзом 14-го пакета антироссийских санкций, который включал в числе прочего 27 российских судов. США тем временем добавили в свой санкционный список еще два связанных с Россией судна – газовозы «New Energy» и «Mulan». «New Energy» была замечен в приеме с борта на борт СПГ с другого подсанкционного судна «Pioneer» у берегов Египта. В чем «провинился» «Mulan», не сообщается.
· ПАО «НОВАТЭК» выпустило официальное заявление с опровержением информации о формировании теневого флота. Обращение опубликовано на официальном сайте компании. «Сделанные в СМИ предположения и заявления о том, что якобы компания занимается формированием теневого флота, его управлением и отгрузками с проекта «Арктик СПГ 2», не соответствуют действительности», — говорится в заявлении. В компании также напомнили, что «НОВАТЭК» — один из участников ООО «Арктик СПГ 2», однако «сотрудники компании не являются сотрудниками проекта», а вся деятельность, включая операционную и коммерческую, находится исключительно под управлением руководства «Арктик СПГ 2». «Отмечаем, что достоверная информация по деятельности ПАО «НОВАТЭК» публикуется только на официальном сайте (..) «НОВАТЭК» будет пресекать все попытки публикации и распространения несоответствующих действительности сведений, имеющих целью нанесение ущерба компании, и защищать свои интересы в суде», — сказала в заявлении. Похожее обращение к партнерам опубликовано и на сайте ОАО «Ямал СПГ»: «В последнее время в средствах массовой информации появились публикации, в которых содержатся недостоверные данные о том, что зафрахтованные ОАО «Ямал СПГ» суда-газовозы используются, в том числе, и для отгрузки продукции с проекта «Арктик СПГ 2». Данные утверждения являются грубой ошибкой или сознательной инсинуацией СМИ и привлекаемых ими, так называемых, экспертов». Ранее в различных зарубежных СМИ была опубликована информация о том, что для вывоза продукции с проекта «Арктик СПГ 2» используется теневой флот.
СУДОХОДСТВО
· Российский завод по экспорту сжиженного природного газа «Арктик СПГ-2», находящийся под санкциями США, впервые направил партию газа в Азию. Компания Everest Energy забрала груз с завода «Арктик СПГ 2» на северо-востоке России в выходные, и теперь он направляется в Азию. Конечный маршрут судна компании Everest Energy до сих пор не ясен. Предполагается, что груз может быть доставлен Корякское топливное хранилище на Камчатке или на импортный терминал в Азии. Завод «Арктик СПГ-2» начал производство в декабре, но американские санкции против России задержали экспорт на несколько месяцев. Кроме того, в сентябре 2024 года США ввели санкции в отношении двух индийских компаний, обвинив их в связи с проектом «Арктик СПГ-2». Напомним, проект  «НОВАТЭКа»  «Арктик СПГ-2», где пока построена только одна из трех линий сжижения на 6,6 млн тонн, не мог начать отгрузки из-за отказов покупателей, опасающихся вторичных санкций, и отсутствия танкерного флота. Заказ на строительство 15 арктических газовозов был размещен на ССК «Звезда»; еще шести, по три для российской компании «Совкомфлот» и японской Mitsui O.S.K. Lines (MOL) - на южнокорейской верфи Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering (DSME, чьи активы позже перешли Hanhwa Ocean Group). Корейцы отказались поставлять танкеры России. ССК «Звезда» пока не сдала ни одного газовоза. 
· Компания «САСКО Лоджистик» открыла прием заявок на доставку грузов в рамках третьего субсидируемого каботажного рейса по Северному морскому пути. Его маршрут свяжет терминал «Петролеспорт» в порту Санкт-Петербург с портами Петропавловск-Камчатский и Корсаков, следует из сообщения компании. Обслуживать маршрут будет сухогруз САСКО Алдан вместимостью 12,7 тыс. тонн. Из порта Санкт-Петербург судно с контейнерами на борту выйдет 24 сентября, далее 19 октября сухогруз прибудет в порт Петропавловск-Камчатский, а 26 октября в порт Корсаков на Сахалине. В «САСКО Лоджистик» уточнили, что порт Корсаков был включен в маршрут каботажного рейса по СМП только в этом году. Первые контейнеры из Архангельска на Сахалин «САСКО Лоджистик» доставила 4 сентября. Теперь же Корсаков свяжут с портом Северной столицы. В компании рассчитывают, что в дальнейшем порт Корсаков станет постоянной точкой на маршруте и транзитным пунктом при перевозках из Китая. В том числе и с этой целью недавно началась масштабная реконструкция морской гавани порта. 
· Андрей Северилов, экс-акционер и глава совета директоров FESCO, которая с 2023 года перешла под контроль «Росатома», создал транспортную компанию «А7 Холдинг». На нее он планирует регистрировать портовые и железнодорожные активы. Об этом сообщил РБК.  Бывший глава совета директоров FESCO Андрей Северилов 9 сентября зарегистрировал в Москве новую компанию — АО «А7 Холдинг» с уставным капиталом 100 млн руб., следует из данных ЕГРЮЛ. Северилов занимает должность гендиректора этой компании, ему же принадлежат 100% ее акций. Северилов рассказал РБК, что «А7 Холдинг» будет владеть и управлять активами из разных отраслей, преимущественно в сфере транспорта. В частности, компания заинтересована в покупке морских портов и железнодорожных активов, отметил он, не раскрывая, куда конкретно собирается инвестировать. На «А7 Холдинг» также будет переоформлена доля Андрея Северилова в компании «Сибирский титан» и в других его промышленных активах. Андрей Северилов — профессиональный инвестор в промышленные и финансовые активы, владеет 75% компании «Сибирский титан» (остальные 25% у «Росатома»), миноритарной долей в Локо-банке и «Томск Азоте». В 2020 году вместе с Михаилом Рабиновичем он выкупил доли в FESCO у американского фонда TPG Capital и GHP Group Марка Гарбера, после чего возглавил совет директоров транспортной группы. Крупнейший на тот момент акционер FESCO Зиявудин Магомедов, с 2018 года находящийся в заключении по обвинению в создании организованного преступного сообщества, называл смену собственников рейдерским захватом. Совет директоров FESCO Андрей Северилов возглавил в ноябре 2020 года, а в мае 2024 года акционеры FESCO избрали новый состав совета директоров, куда Андрей Северилов не вошел.
· FESCO открыло офис в Калининграде для развития контейнерных перевозок в самом западном регионе России. Об этом порталу «Морские вести России» сообщили в пресс-службе транспортной группы. Представительство Группы займётся оказанием полного комплекса логистических услуг для клиентов в Калининградской области, в том числе доставкой «от двери до двери» благодаря наличию у FESCO собственного грузового автопарка в регионе. Фокус работы будет направлен преимущественно на компании в сфере строительства, промышленности и торговли, которые нуждаются как в доставке необходимых грузов на свои предприятия, так и в транспортировке готовой продукции за пределы области. Калининградский офис FESCO также сосредоточится на операционной поддержке каботажной линии FESCO Saint-Petersburg Kaliningrad Line (FSKL), которая связывает порты Балтийск и Санкт-Петербург на регулярной основе и обслуживается собственным контейнеровозом Группы. Морским контейнерным сервисом FSKL Группа доставляет в Калининградскую область строительные материалы, товары народного потребления, продукты питания, в том числе в рефрижераторных контейнерах, машинокомплекты и готовые автомобили. FESCO отправляет контейнерные грузы в Калининград не только из других регионов России, но также из Китая, Индии и стран Юго-Восточной Азии через трансшипмент в порту Санкт-Петербург. За восемь месяцев текущего года FESCO перевезла сервисом FSKL между Санкт-Петербургом и Калининградом уже порядка 11 тысяч TEU. Группа продолжит наращивать свое присутствие в Калининградской области и расширять возможности для перевозки грузов в самый западный регион России. 
· В навигацию-2024 на СМП работает 19 единиц флота СК «Морвенна». Буксиры и баржи компании задействованы в реализации инфраструктурных проектов. В акватории Северного морского пути (Севморпуть, СМП) для выполнения операционных задач при реализации инфраструктурных проектов в «Бухте Север» и порту Диксон работает 13 единиц флота СК «Морвенна», говорится на сайте компании. По словам специалиста отдела эксплуатации флота СК «Морвенна» Даниила Бойко, на период летней навигации на СМП зафрахтовано в общей сложности 8 буксиров и 5 барж компании. «Флот компании задействован для реализации инфраструктурных проектов в Арктике. Он рассказал, что баржебуксирные составы с различными грузами — строительными материалами и техникой, в том числе с плавкраном — отправились из Архангельска и Мурманска для работы в акватории СМП в июле 2024 года. Теперь, вплоть до закрытия навигации, они выполняют различные операционные задачи в «Бухте Север» и порту Диксон. Говоря о специфике работы в акватории СМП, представитель компании «Морвенна» отметил, что для обеспечения безаварийной и эффективной работы флота в суровых условиях Арктики приходится решать массу задач. Поэтому владельцу флота необходимо заранее учитывать все эти нюансы и формировать необходимые запасы топлива, воды, провизии, запчастей, а также выстраивать логистику недостающего. «Чтобы решать такие сложные задачи судоходная компания должна иметь опыт и компетенции, высокопрофессиональный персонал и судовые экипажи, поскольку приходится работать в сложных погодных условиях и без необходимой инфраструктуры», — отмечают в компании. 
· Атомный ледокол «Урал» провел по участку Севморпути самый большой в истории трассы контейнеровоз NewNewStar. Протяженность маршрута ледокольной проводки составила 150 морских миль, средняя скорость движения – 12 узлов. В районе Восточно-Сибирского моря серийный универсальный атомный ледокол (СУАЛ) «Урал» выполнил задачу по проводке каравана из двух судов - балкера Smoke и крупного контейнеровоза NewNewStar (контейнеровместимость - 3534 TEU). Как указано в сообщении «Атомфлота» (оператор атомных ледоколов), впервые в акваторию Северного морского пути вошел контейнеровоз таких размеров (длина - 231 метр, ширина - 32 метра).  Ледокол «Урал» начал проводку судов у восточной кромки льдов Чукотского моря и завершил свой маршрут у западной кромки льдов Восточно-Сибирского моря. Главной задачей ледокольного обеспечения было безопасное проведение судов через перемычку сплоченных льдов. После завершения операции контейнеровоз NewNew Star самостоятельно отправился в порт Санкт-Петербург, а балкер Smoke – в порт Мурманск. «Сегодня у грузоперевозчиков наблюдается рост популярности маршрутов через Северный морской путь. Несмотря на сложные ледовые условия в Чукотском и Восточно-Сибирском морях, экипажи атомного ледокола «Урал» и судов каравана сработали слаженно и профессионально, что способствовало обеспечению безопасного прохождения участка сплоченного льда и поддержание коммерческой скорости движения», – прокомментировал советник генерального директора ФГУП «Атомфлот» Андрей Теницкий. 
· Поставки товаров в Индию через порты Астраханской области заметно возросли с 2022 года. Об этом в ходе переговоров представителей органов власти и деловых кругов региона с партнерами из Индии заявил заместитель министра внешних связей области Илья Торопицын, сообщает пресс-служба областного правительства. «Одним из главных вопросов нашего сотрудничества является развитие МТК Север — Юг. С 2022 года заметно возросло количество поставок через астраханский воднотранспортный узел товаров в Индию. Наш регион фактически является воротами России на Каспии и одним из ключевых логистических узлов транспортного коридора», — сказал Илья Торопицын, напомнив, что за 7 месяцев текущего года общий грузооборот астраханских портов вырос на 36% — до 3,2 млн тонн.
· Федеральная морская комиссия США (Federal Maritime Commission – FMC) одобрила альянс Gemini Cooperation между Maersk и Hapag-Lloyd. Как сообщает ведомство, изначально документы были поданы 31 мая 2024 года. 12 июля комиссия запросила дополнительную информацию, чтобы оценить влияние альянса на конкурентную среду. Такая информация была FMC предоставлена 26 июля. Согласно законодательству, у комиссии есть 45 дней на рассмотрение дополнительной информации либо пересмотренного соглашения о формировании альянса, после чего соглашение об альянсе вступает в силу автоматически. Эти 45 дней истекли 9 сентября. А сегодня Maersk и Hapag-Lloyd объявили, что разработано два варианта маршрутной сетки сервисов Gemini Cooperation – один через Суэцкий канал и альтернативный в обход мыса Доброй Надежды. Вариант через Суэц включает 27 магистральных и 30 челночных сервисов и предполагает задействование порядка 300 судов суммарной вместимостью 3,4 млн TEU. Вариант в обход мыса Доброй Надежды состоит из 59 сервисов (29 магистральных и 30 челночных, которые будут обслуживать около 340 судов суммарной вместимостью 3,7 млн TEU. Какой вариант будет выбран, участники альянса рассчитывают сообщить рынку в октябре. В любом случае партнеры намерены обеспечить соответствие расписанию свыше 90%, сообщили SeaNews в Maersk.
· Альянс ONE, Yang Ming и HMM получает в партнеры MSC. THE Alliance, ставший самым маленьким и уязвимым с решением Hapag Lloyd уйти в новый альянс с Maersk, продолжит существовать и усилится за счет сотрудничества с MSC на трейде Азия-Европа. Оставшиеся члены THE Alliance – ONE, HMM и Yang Ming сообщили о создании нового альянса Premier Alliance с февраля 2025 года. При этом на маршрутах Азия-Европа будущий альянс будет работать в партнерстве с MSC. Напомним, нынешняя перетряска глобальной системы альянсов перевозчиков началась с объявления в начале прошлого года о прекращении партнерства крупнейших в мире контейнерных линий MSC и Maersk с января 2025 года. В начале этого года Maersk договорился о создании нового альянса с немецким перевозчиков Hapag-Lloyd. MSC при этом оставался единственным глобальным контейнерным оператором, не являющимся членом какого-либо альянса, а уход Hapag-Lloyd очень ослаблял конкурентное положение THE Alliance. 
· HMM инвестирует в развитие 23,5 триллиона. Южнокорейская HMM обнародовала основные вехи своей стратегии развития на среднесрочную и долгосрочную перспективу. Всего до 2030 года компания намерена инвестировать в развитие 23,5 трлн корейских вон (17,6 млрд долларов). Больше всего средств планируется вложить в контейнерный бизнес – 12,7 трлн вон (9,5 млрд долларов). Инвестиции в сегмент перевозки массовых грузов составят 5,6 трлн (4,2 млрд долларов), в интегрированный логистический бизнес – 4,2 трлн (3,15 млрд долларов) и в повышение конкурентоспособности – 1 трлн (750 млн долларов). В контейнерном сегменте 22 трлн вон (16,5 млрд долларов) будут направлены на увеличение провозной способности с доведением суммарной вместимости флота до 1,55 млн TEU (130 судов). Еще 1,7 трлн (1,27 млрд долларов) планируется вложить в закупку контейнеров. До 2030 года линия намерена приобрести около 70 экологически чистых судов, с тем чтобы к 2045 году выйти на нулевой уровень выбросов углекислого газа. В балкерном/танкерном сегменте HMM планирует вложить 5,6 трлн вон (4,2 млрд долларов) в увеличение флота до 110 судов суммарным дедвейтом 12,56 млн тонн. Кроме того, заявлено о намерении по расширению терминального бизнеса и приобретении новых портовых активов. Планируется диверсифицировать этот сегмент бизнеса с тем, чтобы выстроить стабильную сбалансированную модель, не завязанную жестко на конкретный балкерный или танкерный рынок. Предполагается также выйти на рынок перевозки новых экологически чистых энергоносителей. В сегменте интегрированной логистики инвестиции планируются в развитие инфраструктуры, расширение терминального бизнеса и приобретение новых терминалов, а также в развитие внутренних контейнерных терминалов (сухих портов) и разработку комплексных интегрированных логистических решений.
· Один из крупнейших операторов танкерного флота компания Maersk Tankers (входит в группу Maersk) формирует новый пул танкеров-химовозов, который получил название Maersk Tankers Chemicals. Суда приступят к операциям с 1 октября 2024 года, сообщила компания в социальных сетях. «Благодаря поддержке существующих партнеров и нашему обширному опыту и знаниям в области химических судов новый пул призван максимизировать доходность судов J19 наших партнеров», — пояснили в компании. Химовозы J19 — это химические танкеры из нержавеющей стали дедвейтом от 19 000 до 22 500 тонн. На сайте Maersk Tankers указаны пять таких судов: Asp Lily , Asp Sunrise , Nv Athena , Nv Minerva и Windsor. В настоящее время Maersk Tankers управляет серией из девяти пулов — Suezmax, Aframax, Panamax, LR2, LR1, MR, Handy, Intermediate и City.
· По последним данным, число судов, проходящих через Суэцкий канал, упало на 66% по сравнению с показателями до перенаправления судов через мыс Доброй Надежды, сообщает Reuters со ссылкой на A.P. Moller-Maersk. Конкретных цифр не приводится. «Это привело к изменению конфигурации сервисов, переориентации грузопотоков, увеличению нагрузки на инфраструктуру и, в результате, к заторам в портах, задержкам, нехватке провозных мощностей и оборудования», – цитирует издание Maersk. «Когда ситуация нормализуется, на данный момент остается неясным», – добавили в компании.
ФЛОТ  СОВКОМФЛОТА,  ЭКСПОРТИРУЮЩИЙ  НЕФТЬ  ИЗ  РФ,  НА  БОЛЕЕ  ЧЕМ  80%  СОСТОИТ  ИЗ  ТАНКЕРОВ НЕ  ИЗ  БОЛЬШОЙ  СЕМЁРКИ
Перевозчик продолжает осуществлять поставки несмотря на санкции, а Китай и Индия по-прежнему рады кораблям Совкомфлота, который в августе перевез 21 млн баррелей нефти по сравнению с 13 млн баррелей в июле.
В августе Совкомфлот уверенно вернулся на родину для транспортировки сырой нефти, сохранив долю российских поставок за пределами ценового потолка стран Большой семерки (G7) на уровне выше 80%.
Данные S&P Global показали, что танкеры, принадлежащие компании, на которую распространяются санкции различных западных властей, в прошлом месяце погрузили 20,9 млн баррелей российской сырой нефти по сравнению с 12,8 млн баррелей в июле.
Низкие объемы перевозок «Совкомфлота» в июле стали следствием того, что ЕС и Великобритания в последние месяцы внесли в список 32 «теневых» танкеров, перевозивших российскую нефть по цене, превышающей предельную цену в 60 долларов за баррель. Многие из этих танкеров были связаны с компанией. По мнению некоторых отраслевых наблюдателей и на основании имеющихся данных, такое развитие событий может нарушить ее работу.
Однако данные CAS (S&P Global Commodities at Sea) показали, что в прошлом месяце «Совкомфлот» мог увеличить объемы поставок из России, даже несмотря на то, что только одно из недавно подпавших под санкции судов возобновило перевозки, что демонстрирует возможности компании в плане многонациональных операций.
Из 23 танкеров, принадлежащих «Совкомфлоту», отправленных из России в августе, шесть принадлежали дочерним компаниям компании, базирующимся в ОАЭ, а остальные — ее дочерним компаниям в России.
Большую часть поставок составила нефть марки «Юралс» в Индию и нефть «Восточная Сибирь — Тихий океан» в Китай.
Некоторые аналитики, в том числе Никеш Шукла из S&P Global Commodity Insights, полагают, что любые перебои в экспорте российской сырой нефти из-за санкций могут оказаться временными, если основные покупатели — Индия и Китай — захотят принять танкеры «Совкомфлота».
Китай открыто выступает против санкций против России. Financial Times сообщила, что Россия закупает в Индии важнейшую электронику и компоненты для своих военных нужд, накопив рупии от продажи нефти.
Platts оценила цену на нефть марки Urals на условиях FOB Приморск в среднем в $67,204/б в августе, а цену на нефть марки ESPO с поставкой в ​​начале месяца на условиях FOB Козьмино в $71,625/б. Оба показателя превышают лимит G7.
«Я потерял всякую веру в необходимость соблюдения санкций», — заявил Ларс Барстад, генеральный директор Frontline, одного из крупнейших в мире операторов танкеров, в ходе недавней телефонной конференции.
Если судить по странам, то данные CAS и MIRS (Maritime Intelligence Risk Suite) свидетельствуют о том, что танкерные операторы из ОАЭ увеличили свои поставки до 19,2 млн баррелей в августе с 11,1 млн баррелей в июле, в то время как российские операторы увеличили поставки до 15,2 млн баррелей с 10,6 млн баррелей, в основном за счет объемов «Совкомфлота».
По данным CAS и MIRS, 81,5% российского экспорта сырой нефти в августе было перевезено танкерами, не плавающими под флагами, не принадлежащими или не эксплуатируемыми компаниями из стран G7, ЕС, Австралии, Швейцарии и Норвегии и не застрахованными западными клубами защиты и возмещения ущерба.
Это ниже, чем 82,7% в июле, но все равно является третьим по величине месячным показателем с декабря 2022 года, когда члены G7 и их союзники запретили компаниям, предоставляющим морские услуги и находящимся под их юрисдикцией, экспортировать российскую сырую нефть, если только нефть не продавалась ниже установленного лимита.
Общий объем экспорта сырой нефти из России по морю вырос до более чем 3,3 млн баррелей в сутки в прошлом месяце с 3,2 млн баррелей в сутки в июле, что по-прежнему ниже обычного уровня в 3,5 млн баррелей в сутки из-за более строгого соблюдения Россией соглашения в рамках ОПЕК+, предполагающего более низкую добычу.
Американские чиновники заявили, что ценовой предел вынудил Россию сделать крупные инвестиции в получение теневого тоннажа с государственными интересами и непрозрачными операторами, однако Барстад из Frontline предположил, что расходы на перевозку санкционированной нефти могут снизиться из-за увеличения поставок.
«Такого рода темный или серый флот растет. Он пополняется за счет старения всего танкерного флота», — сказал Барстад. «Поскольку 0% стареющих танкеров отправляется в утиль, в какой-то момент… У нас фактически начнется переполненный, своего рода перенасыщенный санкционированный рынок».
По данным CAS и MIRS, с момента вступления в силу ценового лимита средний возраст танкеров, перевозящих российскую нефть за пределами лимита, составляет 16,5 лет, тогда как средний возраст танкеров, перевозящих российскую нефть в рамках лимита стран G7, составляет 13,3 года.
По оценкам Frontline, около 6% мирового флота танкеров VLCC, Suezmax и Aframax находится под санкциями Управления по контролю за иностранными активами США. Ожидается, что эти суда найдут Россию в качестве своего крупнейшего источника спроса.
Подготовлено ProFinance.Ru по материалам S7P Global.
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«НОВЫЕ  ВЫЗОВЫ  СТИМУЛИРУЮТ  НАШУ  РАБОТУ»
За последние 2 года нагрузка на транспортно-логистические мощности Дальнего Востока значительно возросла. Развитие действующих и создание новых морских маршрутов грузоперевозок, обновление торгового флота – ключевые задачи для государства и бизнеса. О том, какие возможности есть для их решения, в интервью РБК Приморье рассказал директор филиала FESCO во Владивостоке Николай Чвертко.
– Поворот на Восток и многократное увеличение спроса на это транспортное направление стали вызовом для российских грузоперевозчиков. Как FESCO справляется с таким растущим спросом и потребностями рынка?
– Мы были готовы к тому, что рынок отреагирует на поворот на Восток, и грузопоток будет увеличен во много раз. В связи с этим в прошлом году мы пополнили флот новейшими судами, также брали суда и со вторичного рынка, тем самым покрывая потребности в грузоперевозках на этом направлении. Традиционно FESCO работает в Юго-Восточной Азии, на Дальнем Востоке. Каботажные перевозки – это линии, которые соединяют Владивосток со всеми регионами Дальнего Востока. Здесь грузопоток увеличился ненамного, однако и здесь же мы пополняем флот и увеличиваем грузовместимость. Новые вызовы, которые происходят в настоящее время, стимулируют нашу работу и стимулируют программу, которую мы выполняем по обновлению флота.
– Сейчас в составе FESCO более 30 судов, в основном это контейнеровозы. Какие направления грузоперевозок на этих судах наиболее перспективны?
– Это наши традиционные направления в течение всей истории FESCO – развиваются линии в Юго-Восточной Азии. Мы открыли в прошлом году FESCO Baltorient Line – это, можно сказать, забытое старое. Дальневосточное пароходство развивалось именно с этой линии, соединяя порты западной части России с Владивостоком. На эту линию мы поставили 6 новейших судов, которые приняли в прошлом году, и одно из судов в этом году уже. Перспективы развития FESCO Baltorient Line очевидны. Для того, чтобы снять нагрузку с Трассибирской магистрали, мы перевозим контейнеры, народно-хозяйственные грузы, промышленные товары между южными портами Китая и Санкт-Петербургом. На этой линии мы дополнили заход в Индию – это порты Мундра и Нава-Шева, – это направление тоже востребовано. Кроме того, уже в этом году мы возобновили перевозки между иностранными портами, не заходя в Россию – это линии между портами Вьетнама и Малайзии. Эта линия дополняет наши внешнеторговые линии, которые связывают Владивосток и порты Юго-Восточной Азии.
– А какие нестандартные грузы вам приходилось доставлять?
– На моей памяти, судно «Капитан Маслов» работало между портами Коломбо и Восточной Африкой. В Восточной Африке есть такая страна – Танзания, у которой гиперинфляция. И в контейнерах мы перевозили банкноты, деньги. Прямо пароход, на котором были миллионы и миллионы местной валюты, это были бумажные деньги. Но это так, экзотичный [случай]. А грузы, которые постоянно перевозятся – это и крупногабаритные грузы, проектные, для наших газо- и нефтеперерабатывающих заводов, это турбины, которые мы перевозим на наших MPP судах. MPP судно может перевозить как контейнеры, так и генеральные, а также промышленные грузы крупногабаритные. Благодаря мощному грузовому устройству на судне, они грузятся в трюм, на палубу. Есть еще одна задача, которую выполняет Дальневосточное пароходство на протяжении десятков лет: это завоз в Антарктиду. Есть электроход «Василий Головнин» – многофункциональное ледоходное судно, уникальное. Осуществляет каждый год завоз научного оборудования, научных сотрудников на индийские станции. У нас долгосрочный контракт с индийскими учеными, и эту задачу мы выполняем. Я еще раз повторю, что ни одна из транспортных компаний страны этого делать не может.
– Планируете ли вы расширять географию грузоперевозок?
– Да, несомненно. В настоящее время суда Дальневосточного пароходства работают во всех океанах. У меня в кабинете интерактивная карта, если на нее взглянуть, то практически все океаны – Индийский, Атлантический, Тихий Северный Ледовитый – везде точки наших судов, которые либо выгружаются и грузятся в портах, либо на переходе.
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ЗАЩИТА  ОКРУЖАЮЩЕЙ  СРЕДЫ
· Около 60% действующего танкерного флота оснащено скрубберами. Это показывает нежелание игроков судоходной отрасли переходить с тяжелого топлива на низкосернистый мазут.  По состоянию на июль 2024 года в портфеле судостроительных заказов на нефтяные танкеры значилось 201 единиц, большинство из которых относится к типоразмеры Suezmax, и 59% из них будут работать на флотском мазуте (IFO 380) в качестве основного топлива. Чтобы соответствовать требованиям ИМО (IMO 2020) к уровню выбросов серы, эти суда будут оснащены скрубберами, отмечается в аналитическом обзоре рынка Drewry. При этом, 44% танкеров, использующих тяжелый мазут, получат нотацию «LNG ready», т.е. будут технически подготовлены для перехода, при необходимости, на использование СПГ, метанола или аммиака. Судовладельцы предпочитают зарезервировать эту возможность, чтобы в будущем выполнить переоборудование топливной системы, с учетом цены и доступности более чистого топлива. Анализ Drewry международного портфеля заказов показывает, что около 60% судов сегодня оснащены скрубберами, что указывает на нежелание игроков судоходной отрасли переходить с тяжелого топлива (HSFO) на низкосернистый мазут (VLSFO). Судовладельцы предпочитают инвестировать в скрубберные очистные устройства. Статистика показывает (см. график 4), что всякий раз, когда разница в цене между VLSFO и HSFO увеличивается, судоходная отрасль реагирует на это размещением большего числа заказов на суда, оснащенные скрубберами, хотя и с задержкой от полугода до года. Учитывая, что стоимость оснащения строящегося судна скруббером составляет от $2 млн до $5 млн, Drewry делает предположение, что его стоимость при уровне эксплуатации судна в 80% составит около $3 млн. В случае фрахта такого судна срок его окупаемости будет зависеть от актуальных ставок тайм-чартера. График 5 показывает ставки тайм-чартера для нефтяного танкера VLCC Eco со скруббером по сравнению с таким же типом судна без скруббера. Разница в ставках тайм-чартера на танкеры (VLCC Eco), оснащенные и не оснащенные скруббером, составляет от $3,5 до $6,5 тыс. в сутки. Drewry делает вывод, что судовладельцам было бы разумно выбирать суда, оснащенные скрубберами. «Помимо привлекательного срока окупаемости, скрубберы также могут быть адаптированы для улавливания выбросов углерода с судов. С учетом растущего давления со стороны нормативных актов, регулирующих выбросы в судоходной отрасли, заинтересованным сторонам лучше быть готовыми также управлять выбросами углерода. Это повышает финансовую привлекательность скрубберов», — заключает эксперт.
МОРЯКАМ
· Юбилей российского учебного парусного судна "Крузенштерн", который будет отмечаться в 2026 году, отпразднуют в Калининграде и, возможно, в Санкт-Петербурге. Об этом заявил в интервью корреспонденту ТАСС капитан парусника Михаил Еремченко. "Крузенштерн" с 9 сентября находится с дружественным визитом в порту марокканского города Агадир в рамках Большой африканской экспедиции Федерального агентства по рыболовству (Росрыболовство), которая стартовала в августе в Калининграде. "Пока четких планов по празднованию 100-летия "Крузенштерна" нет. В любом случае празднование состоится в Калининграде, еще одно празднование, я надеюсь, пройдет в Санкт-Петербурге - морской столице России. Ну и, может быть, к 2026 году появится возможность что-то организовать в немецком Бремерхафене, но на сегодняшний день таких планов нет. В любом случае круглая дата будет отмечена, и мы обязательно отпразднуем день рождения - 100-летний юбилей нашего любимого "Крузенштерна", - отметил собеседник агентства. "Эмоции у капитана остаются на заднем плане. Прежде всего, важна работа, - продолжил Еремченко, говоря о своих чувствах на посту капитана всемирно известного парусника. - Есть такая фраза: делай свое дело, и будь что будет. Поэтому нужно правильно и четко выполнять свои обязанности, а все остальное приложится". "Парусник "Крузенштерн" - это лицо Российской Федерации. Мы несем флаг Российской Федерации. И, конечно, мы испытываем гордость. "Крузенштерн" стал знаменитым брендом, и иностранцы видят в паруснике мощь и силу России", - подытожил он. 
"Крузенштерн" был построен в 1926 году на немецкой верфи возле Бремерхафена, при спуске на воду парусник получил название "Падуя". Четырехмачтовое судно вошло в десятку крупнейших парусников мира. В 1946 году перешло в собственность СССР и было переименовано в честь русского мореплавателя, руководителя первой русской кругосветной экспедиции 1803-1806 годов адмирала Ивана Крузенштерна. "Крузенштерн" совершил два кругосветных плавания, трансатлантическую экспедицию, был победителем международных парусных регат и гонок. Это последний в мире классический парусник, изначально построенный для хождения в море исключительно под парусами, без каких-либо дополнительных двигателей и генераторов энергии. В настоящее время парусник принадлежит Балтийской государственной академии рыбопромыслового флота в Калининграде и используется в учебных целях.
· 5 СЕНТЯБРЯ  в рамках поездки во Владивосток министр транспорта Роман Старовойт посетил одно из ведущих отраслевых учебных заведений Дальнего Востока – Морской государственный университет имени адмирала Г.И. Невельского. Глава Минтранса оценил лабораторную базу университета с действующим оборудованием и тренажерами, где созданы все условия для практической подготовки курсантов и студентов. Министру также была представлена научная экспозиция робототехники, беспилотников и разработок для нужд Специальной военной операции. В университете сейчас обучается более 7,5 тыс. студентов, из них почти 1,3 тыс. – первокурсники. Морской университет располагает комплексом современных тренажеров, таких как тренажер грузобалластных операций, машинного отделения, судовой ядерной установки и судна-снабженца. Практические навыки по спасению людей отрабатываются в 25-метровом бассейне. Курсанты проходят плавательные практики на судах и производственные практики на судоремонтных заводах, в портах и других предприятиях Дальневосточного округа, сообщает Министерство транспорта Российской Федерации. Роман Старовойт встретился с курсантами, рассказал им о своем жизненном пути и мотивировал на продолжение обучения. «Сейчас у вас есть все возможности добиться невероятных высот. Важно двигаться вперед, реализовать себя как профессионала и как личность. А полученная в данном университете специальность позволит вам быть всегда востребованными», – подчеркнул он.
БЛАГОПОЛУЧИЕ  МОРЯКОВ:  УГЛУБЛЕННЫЙ  АНАЛИЗ 
Diversity Study Group (DSG) - группа, являющаяся  экспертом в области разнообразия, равенства, инклюзивности и принадлежности (DEIB) в морской отрасли, запустила инициативу по сбору и сравнительному анализу данных в области  DEIB, которые касаются  моряков. Это было сделано в ответ на сомнения в способности морской отрасли  привлекать и удерживать морские кадры и обеспечить им физически и психологически безопасную рабочую среду.
Операторы судов — компании  Anglo-Eastern Ship Management, Ardmore Shipping и
Dorian LPG являются членами-основателями данного проекта, который осуществляется при поддержке благотворительных организаций The Mission to Seafarers, Sailors Society и ISWAN.
В рамках данного проекта анализируются анкетные (демографические) данные членов экипажа, а также данные, касающиеся их психологического и физического здоровья, безопасности и благополучия. Это позволяет увидеть плюсы и минусы реализуемых на судах программ в области DEIB. Ежегодный анализ этих данных позволит выявить новые тенденции, выделить эффективные стратегии и не пропустить недостатки, а также использовать передовой опыт для укрепления здоровой рабочей среды. Проект,  в частности,  был разработан для решения таких проблем, как отток моряков в постковидный период и отсутствие притока новых высококвалифицированных кадров. Согласно имеющимся оценкам, сегодня в мире насчитывается около 1,9 миллиона моряков торгового флота, который состоит  из более чем 74 000 судов,  и к 2026 году прогнозируется нехватка примерно 90 000 членов командного состава судов.  
Кроме того, результаты опросов моряков указывают на наличие таких проблем как  неэффективное руководство и случаи злоупотребления властью на борту, социальная изоляция, недостаток беспристрастности в вопросах продвижения по службе и оплаты труда. Так, исследование, которое проводилось среди моряков датского торгового флота,  показало, что 17% респондентов сталкивались с преследованиями и запугиваниями на рабочем месте. В выводах этого исследования говорится следующее: «Количество и масштаб зарегистрированных случаев угроз применения 
насилия, преследований и домогательств позволяют говорить о том, что маловероятно, что с этими проблемами сталкиваются  отдельные люди, отдельные судоходные компании или отдельные секторы отрасли... Результаты опроса демонстрируют  широко укоренившуюся культуру преследований и притеснений, оказывающую неблагоприятное воздействие на психическое здоровье огромного числа моряков». Все эти проблемы, вероятно, будут способствовать сокращению численности моряков в будущем. 
Глобальная проблема
Несмотря на то, что статистика в отношении данной проблемы в морской отрасли ограничена, мы можем судить о её масштабах по глобальной статистике, охватывающей всех работников по найму.  
В 2021 году МОТ сообщила, что во всем мире 22,8%, или 743 миллиона человек, работающих по найму, подвергались психологическим, физическим или сексуальным домогательствам и/или оскорблениям на работе, причем женщины не намного чаще, чем мужчины — всего на 0,8%. 
Опросы в рамках инициативы DEIB будут проводиться анонимно группой  DSG в качестве третьей стороны, для моряков это станет безопасной площадкой, где они смогут открыто высказаться. Полученная информация будет играть важную роль, она будет включена в ту статистику, на основании которой разрабатываются и дополняются долгосрочные стратегии развития морской отрасли.
DSG уже более 5 лет успешно реализует аналогичную инициативу для береговых сотрудников в глобальном морском секторе.
Цель сотрудничества  DSG и The Mission to Seafarers, а также других благотворительных организаций, при поддержке которых реализуется данный проект, является  повышение осведомленности о ключевых проблемах, которые будут выявлены по результатам опросов, и
выработка мер, необходимых для их решения, будь то на уровне отрасли или компании. Конечная цель всех участников данной инициативы — обеспечить нашим морякам физически и психологически безопасную рабочую среду, где каждый может быть самим собой и иметь
равные возможности для профессионального роста.
tankeroperator.com
ДЛЯ  ЭФФЕКТИВНОГО  РАЗВИТИЯ  ОТРАСЛИ  НУЖНЫ  СВЕЖИЕ  МЫСЛИ  И  ИДЕИ
Автор: Майкл Грей 
Моряки ничем не отличаются от тех людей, которые работают на берегу, и каждое поколение будет критиковать тех, кто придет после них. Мы жаловались на то, что нам ужасно мало платили и заставляли подписывать двухгодичные контракты. А наши старшие коллеги говорили нам, что так хорошо, как сейчас, не было никогда, и любили рассказывать о своих трудноуправляемых судах, смехотворных зарплатах и тяжёлых условиях работы. Мой дядя, например, возвращался из рейса домой, в Великобританию, всего раз в четыре года. Мы просто не понимаем, как нам повезло, уверяли они нас, критикуя наше небрежное отношение к работе.
Тоже самое происходит с новыми поколениями моряков, последнее из которых - поколение Z,  подверглось критике за свое нежелание слепо мириться с тем, что их предшественники с радостью (или слепо) принимали. У них, как и у их сверстников на берегу, есть некоторые общие черты. Они менее склонны принимать за чистую монету то, что им говорят, и, скорее всего, будут подвергать сомнению или оспаривать то, что считают  глупостью. Объяснение типа «мы всегда так делали» не удовлетворяет сегодняшних молодых людей, если они видят лучшее решение.
Они амбициозны и, как правило, не хотят сидеть годами, выполняя одну и ту же работу, они не скрывают стремления продвигаться по карьерной лестнице. Их не заинтересуют компании, где единственным критерием повышения по службе является стаж, и они с большей вероятностью уйдут от такого работодателя туда, где им предложат более  привлекательные условия. А сегодня Интернет предлагает им практически неограниченные возможности для поиска. Если работодатель хочет удержать хороших работников, он должен обеспечить привлекательные условия для этой  мобильной и требовательной категории рабочей силы.
Эпоха цифровых технологий
Поколение Z радикально отличается от всех предыдущих тем, что его представители росли в эпоху цифровых технологий и обладают навыками, которые ещё 20 лет назад были из разряда фантастики. Люди более старшего поколения с трудом обучались тому, что поколение Z впитало практически с молоком матери. Обучение нынешних молодых специалистов уже строилось по современным системам, поэтому они очень хорошо подготовлены к тому, чтобы максимально эффективно использовать новые технологии на борту судна.
Нам нужно надеяться, что умные представители   этого поколения будут активно задействованы в процесс пересмотра Конвенции ПДНВ и других важных нормативных документов, потому что их мнения и замечания могут внеси весомый вклад в эффективность и актуальность будущей нормативно-регулятивной базы судоходства. К ним нужно  прислушиваться, поскольку их идеи, безусловно, будут отличаться от идей более старшего поколения моряков, и их нельзя игнорировать.
В эпоху коренных технологических изменений нужны самые свежие умы для поддержания  технологической актуальности.
Также, можно предположить, что поколение, которое с большей вероятностью будет подвергать сомнению устоявшуюся методологию, может привнести идеи по модернизации в самых разных областях всей морской отрасли, от проектирования судов до методов организации и проведения работ, многие из которых действительно устарели. И если «правящая верхушка» не сдвинется с места и не начнет что-то менять, молодое поколение этого не потерпит и станет искать работу в другом месте. В качестве примеров можно привести неотъемлемые риски и долгосрочные последствия для здоровья, связанные с длительными шестичасовыми вахтами на небольших судах с малочисленным экипажем, неспособность существующих процедур   существенно сократить количество инцидентов при входе в закрытые помещения, несчастные случаи при спуске спасательных шлюпок или бешеный темп современных судовых операций.
И более смелое, пытливое поколение молодых офицеров в конечном итоге может подсказать нам, что уже давно назрела реформа запутанной и сложной системы владения и регистрации судов.
missiontoseafarers.org
ФИЛИППИНЫ  БУДУТ  ВВОДИТЬ  САНКЦИИ  ПРОТИВ  СУДОВЛАДЕЛЬЦЕВ,  НАРУШАЮЩИХ  ПРАВО  МОРЯКОВ  ОТКАЗАТЬСЯ   СЛЕДОВАТЬ  В  РАЙОН  КРАСНОГО  МОРЯ
Департамент Филиппин по делам трудящихся-мигрантов (DMW) готов начать вводить санкции против судовладельцев, которые не соблюдают право филиппинских моряков отказаться от плавания в районе Красного моря, включая блокировку разрешений на отход судов.
По данным международных новостных источников, Ханс Какдак, секретарь DMW, сообщил, что по меньшей мере 3300 филиппинских моряков выразили готовность работать в районах повышенного риска, несмотря на продолжающуюся угрозу со стороны повстанцев-хуситов. 
Недавно 22 филиппинских моряка, членов экипажа судна Sounion, которое подверглось нападению хуситов в Красном море, были возвращены на родину.
Какдак подчеркнул, что DMW внедрила политику, позволяющую морякам реализовать свое право отказа различными способами: с помощью загружаемых форм, через обращение на горячую линию или посредством устных запросов.
Кроме того, уже было как минимум 40 случаев, когда DMW  запрещала филиппинским морякам садиться на суда, принадлежащие компаниям, чьи суда подверглись нападениям. DMW  запретила нанимать филиппинских членов экипажа девяти судовладельцам, чьи суда курсируют по Красному морю и Аденскому заливу и уже подвергались нападениям, включая такие, в результате которых моряки погибали или пропадали без вести.
Safety4sea.com
БЕЗОПАСНОСТЬ
· К совместным тренировочным учениям привлечены силы и средства спасательных служб Каспийского филиала Морспасслужбы, Астраханской области, Дагестана и Калмыкии, а также представители силовых и надзорных ведомств России и Казахстана. В ликвидации условной аварии было задействовано 16 организаций, 34 судна, 2 вертолета,  силы и средства ООО «Лукойл-Нижневолжскнефть». В качестве наблюдателей приглашены специалисты из Азербайджана и Туркменистана. Подробности сообщает пресс-служба Росморречфлота. Совместными действиями спасательных подразделений руководил Морской спасательно-координационный центр ФГБУ «АМП Каспийского моря» (МСКЦ), который готовится отметить в этом году свой 30-летний юбилей. Цель учений - отработка взаимодействия спасательных служб прикаспийских государств в соответствии с Международной конвенцией по поиску и спасанию на море.  В ходе учения, проходившего в 2 этапа, отработаны действия по поиску и спасанию людей, морских и воздушных судов, терпящих бедствие на море, ликвидации последствий морской аварии и разлива нефти в северной части Каспийского моря. Проверен уровень готовности персонала аварийно-спасательных формирований и их органов управления к реагированию и сотрудничеству при ликвидации загрязнений нефтепродуктами. Участники учений провели развертывание сил и средств, работу по локализации и ликвидации условного разлива нефтепродуктов. Учение продемонстрировало высокую готовность всех служб и подразделений к реагированию на возможные риски. Тактический замысел учений успешно отработан, цели и задачи тренировочных мероприятий выполнены. 
UKMTO  ПРЕДУПРЕЖДАЕТ  ОБ  ОРУДУЮЩЕЙ  В  КРАСНОМ  МОРЕ  БАНДЕ  МОШЕННИКОВ
5 сентября Управление морских торговых операций Соединенного Королевства (UKMTO) сообщило, что группа мошенников выдавала себя за их представителей, чтобы убедить экипажи торговых  судов передать им  информацию об их местоположении в Красном море, которое, как известно, сейчас является зоной повышенного риска из-за атак хуситов.
Согласно сообщению UKMTO, им стало известно о том, что кто-то, назвавшись их представителем,  потребовал от нескольких судов включить AIS и предоставить обновленную информацию о текущем местоположении.
В этой связи UKMTO рекомендует капитанам проверять любые вызовы от UKMTO.
Кроме того, 6 сентября UKMTO получило запоздалый отчет от CSO об инциденте в 60 морских милях к юго-западу от порта Аль-Худайда, где к судну на близкое расстояние  подошла небольшая сине-белая лодка. На борту лодки находилось 3 человека: один стоял за штурвалом, а двое других наблюдали за судном в бинокль. Лодка приблизилась на 400 метров к судну, но вскоре изменила направление, когда сидевшие в ней люди увидели, что у охраны на борту есть оружие.
Safety4sea.com
ИЗРАИЛЬ  СОВЕРШИЛ  НА ПАДЕНИЯ  НА  14  ИРАНСКИХ  ТАНКЕРОВ  ДЛЯ  СРЫВА  ЭКСПОРТА  НЕФТИ 
Об этом сообщил командующий Корпусом стражей исламской революции (КСИР, элитные части ВС Ирана) генерал-лейтенант Хосейн Салами, передает ТАСС.
«14 судов были атакованы в Красном и Средиземном морях, чтобы воспрепятствовать экспорту нашей (иранской - прим. ТАСС) нефти. Мы выяснили, что за этим стоит сионистский режим (имеется в виду Израиль - прим. ТАСС), и 12 его кораблей были подбиты», - заявил Салами, слова которого приводит иранское агентство Tasnim. Он подчеркнул, что КСИР удалось обеспечить «безопасность судоходных линий, реализация эмбарго была нарушена». Командующий КСИР не уточнил, когда именно Израиль совершил нападения на иранские суда и кто нанес удары по израильским судам.
После обострения в октябре 2023 года конфликта в секторе Газа между Израилем и палестинским движением ХАМАС поддерживаемые Ираном силы так называемой «Оси сопротивления», включающей также ливанское движение «Хезболлах», мятежное йеменское движение «Ансар Аллах» (хуситы) и шиитское движение «Исламское сопротивление Ирака», заявили о своей поддержке палестинцев и намерении наносить удары по Израилю. Хуситы, в частности, предупредили, что они будут обстреливать территорию Израиля и не позволят связанным с ним судам проходить через воды Красного моря и Баб-эль-Мандебского пролива. Позже мятежники объявили, что нападения на суда будут осуществляться во всей зоне досягаемости, включая Средиземное море.
13 апреля иранское агентство IRNA сообщило, что ВМС КСИР захватили коммерческое судно MSC Aries в Ормузском проливе. Как пояснил 15 апреля представитель иранского МИД Насер Канани, судно связанно с Израилем и было задержано «из-за нарушения им морского права и игнорирования запросов иранских органов». Согласно данным агентства Associated Press, контейнеровоз MSC Aries ходил под флагом Португалии. В лондонской компании Zodiac Maritime, которая является частью Zodiac Group израильского бизнесмена Эяля Офера, подтвердили ТАСС связь с захваченным судном. Как следует из данных сервиса MarineTraffic, контейнеровоз MSC Aries направлялся из эмиратского порта Халифа в индийский Нава-Шева. Погибший 19 мая при крушении вертолета министр иностранных дел Ирана Хосейн Амир Абдоллахиян 2 мая заявил, что все члены экипажа MSC Aries освобождены и могут вернуться домой.
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THE  HILL:  МИССИЯ  ВМФ  США  ПРОВАЛИЛАСЬ,  МИРОВАЯ  ТОРГОВЛЯ ПОД  УГРОЗОЙ
Военно-морской флот США в этом году потерпел самый оглушительный провал за последние 50 лет — катастрофу более разрушительную, чем затопление десантного корабля USS Bonhomme Richard в 2020 году или гибель 17 американских моряков в двух столкновениях с участием эсминцев в 2017 году.
Данный материал основывается на переводе публикации зарубежного СМИ и не отражает позицию редакции проекта Новости Mail
Эта неудача, согласно статье The Hill, ставит под сомнение саму суть существования ВМФ США. Американский флот, по всей видимости, отказывается от своей ключевой миссии — поддержания жизненно важных морских путей открытыми для торговли.
После девятимесячной миссии по отвоевыванию контроля над Суэцким каналом и Красным морем у йеменских повстанцев-хуситов ударная группа во главе с авианосцем «Дуайт Эйзенхауэр» вернулась в США, так и не вытеснив поддерживаемых Ираном хуситов.
Влияние ситуации на мировую экономику колоссально: объем контейнерных перевозок с декабря 2023 года сократился на 90%. Через Суэцкий канал — третий по загруженности в мире — проходило больше судов, чем через Панамский канал.
Больше проходило только через Ла-Манш и Малаккский пролив. Суэцкий канал лишился торговли примерно на 1 трлн долларов, потеряно 40% всех торговых потоков между Европой и Азией.
По оценкам Defence 360, по морю идет 90% всей мировой торговли (в денежном выражении). Это обеспечивает США ежегодный торговый оборот на сумму 5,4 трлн долларов и поддерживает 31 млн рабочих мест в Америке.
Теперь корабли направляются вокруг мыса Доброй Надежды в Африке, а это увеличивает протяженность маршрутов почти на 18 000 километров, требует до двух недель на каждое путешествие и дополнительный расход топлива на 1 млн долларов. Страховые взносы взлетели на 1000%, а доставка контейнера, которая раньше обходилась в 1500 долларов, теперь стоит 6000 долларов.
Последствия не ограничиваются только Ближним Востоком, а оказывают каскадное воздействие по всему миру.
Сохранение этих морских путей открытыми было ключевой задачей ВМФ США с момента его основания. Он создавался для защиты торгового судоходства, и эта роль сохраняется по сей день. Как однажды сказал Джон Кеннеди, «Соединенные Штаты должны контролировать море, если это необходимо для защиты нашей безопасности».
Однако, когда ударная группа «Дуайт Эйзенхауэр» в августе вернулась в американский Норфолк, она не вывесила баннер с надписью «миссия выполнена». Разумеется, флот похвастался, что развертывание было «беспрецедентным». Его также можно характеризировать, как первый случай со времен Второй мировой войны, когда авианосец США подвергался постоянной прямой угрозе со стороны противника.
На боевой вахте американские корабли выпустили по беспилотникам хуситов 155 ракет «Стандарт-2», по наземным целям — 135 крылатых ракет «Томагавк». Военно-морские самолеты выпустили около 60 ракет класса «воздух-воздух» и 420 ракет класса «воздух-поверхность».
Тем не менее миссия провалилась: хуситы продолжают контролировать Красное море.
Классическая формула одного из отцов военно-морской стратегии США Джулиана Корбетта гласит: «Целью военных действий с использованием военно-морских сил всегда прямо или косвенно является установление господства на море или недопущение установления господства на море противника».
Есть две возможные причины провала. Во-первых, у ВМФ США нет ни средств, ни опыта, чтобы что-то изменить. Во-вторых, администрация Байдена пришла к выводу, что стоимость, риск и стратегическая ценность выполнения такой миссии не стоят политических усилий. Какой бы ни была причина, неудача подорвала один из ключевых аргументов, обосновывающих содержание дорогостоящего военно-морского флота.
Как пишет издание, есть три способа решить текущую проблему. Во-первых, надо признать, что инструменты, используемые ВМФ США, не подходят для этой проблемы.
Стоимость каждой ракеты «Томагавк» и «Стандарт-2» составляет не менее 2 млн долларов, а они использовались для поражения БПЛА стоимостью 2000 долларов.
Во-вторых, США склонны считать выпущенные боеприпасы, а не оценивать результаты. Это мышление времен Вьетнамской войны. Флот должен оценивать свою эффективность и результативность.
В-третьих, политические лидеры должны нести ответственность за отправку плохо оснащенного флота для реализации плохо сформулированной миссии. Сейчас в стране разгар напряженной предвыборной кампании, и ни один кандидат, вероятно, не признает, что у США нет ресурсов или политической воли, чтобы вернуть себе контроль над этим жизненно важным морским путем.
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ПРОИСШЕСТВИЯ
· Нуждающемуся в ремонте судну Ruby с грузом российской селитры отказано во входе в порт Клайпеда (Литва). Судну Ruby (флаг Мальты) с 20 тыс. тонн российской аммиачной селитры на борту не позволят зайти для ремонта в литовский порт Клайпеда. Об этом премьер-министр Литвы Ингрида Шимоните заявила в сейме (парламенте) страны, сообщает ТАСС. Отвечая на вопрос парламентариев в ходе «правительственного часа», Ингрида Шимоните сказала, что «груз в порт допущен не будет». При этом премьер-министр воздержалась от дальнейших комментариев. Отмечается, что запрос на заход в порт поступил от экипажа в связи с повреждением корпуса и неисправностями в ходовой части судна. Повреждения были получены во время шторма при переходе из порта Кандалакша (Мурманская область) в Лас-Пальмас (Испания). Ранее сухогруз Ruby попросил разрешения на заход в норвежский порт Тромсе, но также получил отказ в связи со взрывоопасностью груза.
· Сухогруз под флагом Белиза столкнулся с российским судном в порту Азов. Южная транспортная прокуратура организовала проверку по факту столкновения двух судов в порту Азов, сообщает пресс-служба ведомства. Надзорное ведомство проверит исполнения требований законодательства о безопасности судоходства. «По итогам проверки будет рассмотрен вопрос о необходимости принятия мер реагирования», — сообщили в прокуратуре. «В 15:20 поступило сообщение, что при расхождении теплоходов PHRYGIA под флагом Белиза и "Мая" под флагом России произошел навал одного судна на другое», - сообщил «Интерфаксу» источник в пресс-службе ГУ МЧС России по Ростовской области. Он отметил, что пострадавших и разлива нефтепродуктов нет. Судовой ход не перекрыт. 
· В Роттердаме (Нидерланды) контейнерное судно задело автомобильный мост Willemsbrug, в результате чего несколько контейнеров оказались в воде. Инцидент произошел утром 11 сентября 2024 года. Администрация порта Роттердам сообщила, что сразу после происшествия контейнеровоз ошвартовался у причала. Сейчас капитана судна допрашивают. По предварительной версии, он неправильно оценил высоту моста. Другому судну, следовавшему по реке Ньиве-Маас, пришлось сделать остановку, чтобы избежать столкновения с упавшими в воду контейнерами. По информации администрации порта, мост получил технические повреждения. Насколько они серьезны, предстоит оценить специалистам. Напомним, в марте текущего года контейнеровоз Dali совершил в акватории порта Балтимор (США) навал на мост Francis Scott Key Bridge, что вызвало частичное обрушение конструкции протяженностью более 2,5 км. Сообщалось о погибших в результате происшествия. Все грузоперевозки водным транспортом из порта Балтимор были приостановлены на несколько месяцев.
· Двигатель сухогруза Sormovsky под флагом России вышел из строя в проливе Дарданеллы. Он отбуксирован в безопасное место, сообщило управление береговой охраны Турции. По данным ведомства, судно следует из средиземноморского порта Мерсин Турции в Россию. "У 119-метрового сухогруза Sormovsky 3063 при следовании через пролив Дарданеллы произошла поломка двигателя. В сопровождении капитана-лоцмана и двух буксиров он был безопасно отбуксирован к порту Каранлык", - говорится в сообщении. 
· В Костроме судно «Ленанефть 2029» столкнулось с железнодорожным мостом в акватории реки Волги в Костроме, пострадавших и разлива нефтепродуктов нет. Об этом сообщила пресс-служба Северо-Западной транспортной прокуратуры в четверг, 12 сентября. «По предварительным данным, 12 сентября 2024 года в Костроме произошло столкновение судна «Ленанефть 2029» с конструкциями железнодорожного моста. Пострадавших и разлива нефтепродуктов нет», — говорится в сообщении телеграм-канала ведомства. Движение железнодорожного транспорта не нарушено. Как отмечается, на месте происшествия работает Костромской транспортный прокурор Александр Климов. Костромская транспортная прокуратура проверит все обстоятельства, исполнение законодательства о безопасности судоходства при эксплуатации водного транспорта, даст оценку действиям ответственных лиц, указали в пресс-службе. 
· В Карском море во время шторма повредило два плавкрана, один затонул. Следователи возбудили дело по факту происшествия с двумя несамоходными судами в Карском море, сообщила пресс-служба Восточного межрегионального СУ на транспорте СКР. "Красноярским следственным отделом на транспорте Восточного МСУТ СК России возбуждено уголовное дело по признакам преступления, предусмотренного ст. 263 УК РФ (нарушение правил безопасности движения и эксплуатации водного транспорта)", - говорится в сообщении. По предварительным данным, 5 сентября в Енисейском заливе Карского моря вблизи морского терминала "Чайка" во время шторма были повреждены два плавкрана - "Азимут - 16" и "СПК - 25/58. В результате повреждений впоследствии одно из судов затонуло, другое получило водотечность корпуса, которая в настоящее время устранена. Разлива нефтепродуктов не допущено. Проводятся следственные действия, о пострадавших не сообщается. 
· Электромеханик теплохода ООО «Фарватер» упал в воду и утонул в Ростовской области. Об этом сообщает пресс-служба Государственной инспекции труда в Нижегородской области. Инцидент произошел 1 сентября 2024 года. «54-летний электромеханик ООО «Фарватер», работая на теплоходе в Ростовской области, поднялся на баржу и упал в воду. Старший помощник капитана заметил падение электромеханика, остановил двигатели теплохода, коллеги бросили спасательный круг и спустили лодку. При поднятии работника на лодку он уже не подавал признаков жизни», — говорится в сообщении. Гострудинспекция в Нижегородской области выясняет обстоятельства и причины происшедшего несчастного случая, начато расследование. 
· В порту Феодосия (Крым) задержан теплоход «Новая Земля», повредивший причал №2. Соответствующее распоряжение капитана порта опубликовано на сайте Администрации морских портов Черного моря. Судно задержано в связи с обращением Керченского филиала Федерального государственного унитарного предприятия «Научно- исследовательский и конструкторский институт испытательных машин, приборов и средств измерения масс» (НИКИМП). «Задержать судно т/х «Новая Земля» ИМО №9549281 до направления в адрес капитана морского порта Феодосия подтверждения о предоставлении судовладельцем и грузовладельцем достаточного обеспечения», — говорится в документе. 
· Испанские власти задержали судно Akhisar (флаг Либерии), ответственное за разлив 1,8 тысячи литров топлива во время дозаправки в порту города Лас-Пальмас (остров Гран-Канария), сообщает Canarian Weekly. Судну запрещено покидать порт до выплаты 340 тысяч евро компенсации. Чрезвычайное положение из-за разлива мазута в порту города Лас-Пальмас было объявлено вечером 4 сентября, после чего начались работы по очистке побережья. Правительство Канарских островов 8 сентября заявило об отсутствии видимых следов топлива в открытой воде и в связи с уменьшением загрязнений вдоль берега отменило режим чрезвычайной ситуации.
· Круизный лайнер Carnival Spirit столкнулся со льдиной во время плавания во фьорде Трейси-Арм (Tracy Arm Fjord) на Аляске. Один из пассажиров в шутку сравнил произошедшее с кораблекрушением «Титаника». В результате инцидента никто не пострадал, однако многие пассажиры пережили испуг, сообщает CNN. Представитель компании Carnival Cruise Line подтвердил, что инцидент произошел из-за столкновения с дрейфующей льдиной. Он также отметил, что лайнер стоял на одном месте несколько часов, пока специалисты оценивали его состояние. Никаких повреждений обнаружено не было, и круиз продолжился. Сообщается, что столкновение круизного лайнера с огромной льдиной заставило пассажиров невольно вспомнить трагическую историю «Титаника». Впрочем, в этом случае речь не шла об айсберге, так что сравнение не очень корректно. Завершил круиз лайнер в Сиэтле. Вскоре после этого Carnival Spirit отправился в новое двухнедельное плавание по тому же маршруту. Компания заверила, что данный случай не повлиял на работу судна и его дальнейшие рейсы. Воды Аляски считаются одними из самых сложных для навигации круизных судов. Но путешествия в этом регионе очень популярны у туристов. Эксперты подчеркивают, что современные круизные лайнеры рассчитаны на плавание в самых разных условиях. Более того, для путешествий выбираются самые опытные капитаны, знакомые с особенностями этого региона. Специалисты уверены, что большинство таких инцидентов не представляют опасности для судов.
· ВМКТ отсудил 14,5 млн руб. у «Ист Шиппинг Лайн». Арбитражный суд Приморского края 5 сентября частично удовлетворил иск «Владивостокского морского контейнерного терминала» (ВМКТ, входит в состав «Владивостокского морского рыбного порта») к российскому агенту судоходной компании E-shipping – «Ист Шиппинг Лайн». Теперь последний должен выплатить ВМКТ 14,5 млн руб. Иск в адрес «Ист Шиппинг Лайн» ВМКТ направил 10 июня 2024 года. Изначально компания планировала взыскать 32 млн руб. по договору, заключенному между сторонами 19 сентября 2023 года. Предмет соглашения — «организация погрузо-разгрузочных работ и сопутствующих услуг, связанных с грузопереработкой экспортно/импортных контейнеров и грузов». Решение суда может быть обжаловано через Арбитражный суд Приморского края в течение месяца со дня его принятия, говорится в материалах суда. Как ранее писал InfraNews, весной 2024 года клиенты компании «Ист Шиппинг» столкнулись со сложностями при доставке своих контейнеров из Китая в Россию. Тогда линия, оперирующая двумя судами, не смогла выполнить свои обязательства под доставке грузов, в результате, сотни контейнеров на несколько месяцев застряли Китае. Ситуация разрешилась только в июле 2024 года. 
ПОРТЫ
· Россия обладает избыточными мощностями портов для экспорта энергоресурсов, они сейчас используются только на 50-60%. Прежде чем активно заниматься строительством новых портов, страна будет решать проблему эффективности использования уже существующих. Об этом заявил в интервью ТАСС министр энергетики России Сергей Цивилев в рамках Восточного экономического форума. "В текущих условиях нам необходимо в первую очередь решить проблему эффективного использования уже созданной портовой инфраструктуры, которая в силу ряда причин сегодня используется на 50-60% от своей реальной мощности", - сказал он, отвечая на вопрос о том, есть ли планы по строительству новых портов для экспорта энергоресурсов. 
· Оператор порта «Бронка» второй раз за две недели сменил гендиректора. Компания «Феникс», управляющая активами порта Бронка, второй раз за месяц меняет руководство. Михаил Мосоян покинул руководящие посты не только в «Фениксе», но и в его дочерних структурах. На место Мосояна назначен  Александр Спирин, следует из записи в ЕГРЮЛ 5 сентября. По информации издания «Агентство Бизнес Новостей»,Мосоян ушел с должности гендиректора не только ООО «Феникс», но и дочерних организаций, таких как ООО «РТ «Феникс», которая специализируется на складировании и хранении, и ООО «КТ «Феникс», ведущей деятельность по аренде и лизингу. Должности также перешли новому руководителю оператора порта. Ранее Александр Спирин владел местным частным охранным предприятием «КНГ-Охрана» и московским ЗАО «Главстройснабресурс». Последняя компания, ведущая деятельность в области права и бухгалтерского учета, была ликвидирована в 2012 году. Известно, что Спирин был заместителем генерального директора — исполнительным директором АО «Усть-Луга Ойл» — оператора крупного терминала, занимающегося перегрузкой нефтепродуктов с железнодорожного транспорта на морские танкеры. ММПК «Бронка» — единственный в Петербурге глубоководный порт, способный принимать суда длиной до 347 м длинной. Комплекс был введен в эксплуатацию в 2015 году. 
· Транспортная группа FESCO изучает возможности для начала перевалки контейнеров в порту Ванино Хабаровского края. Об этом на ВЭФ рассказал вице-президент по линейно-логистическому дивизиону FESCO Герман Маслов. Он напомнил, что в условиях «коллапса» 2022 года некоторые контейнерные линии уже пробовали заходить в порт Ванино. «Это не были наши линии, тем не менее у порта Ванино есть опыт работы», – добавил он, отвечая на предложение советника президента РФ Игоря Левитина начать перевалку контейнеров через порт Ванино. Сам Игорь Левитин отметил, что сейчас полувагоны после выгрузки в Ванино возвращаются порожними, тем самым создавая «нерациональный пробег по железной дороге». Игорь Левитин предложил рассмотреть этот вопрос на заседании штаба в Правительстве РФ. «Сразу тогда договоримся, что мы с Вами вместе тогда на штабе в Правительстве у Виталия Геннадьевича [Савельева] определим, что порт Ванино должен тоже быть загружен контейнерами, чтобы полувагон ушел оттуда с контейнером», – подытожил он. Согласно информации на сайте «Ванинского морского торгового порта» в состав стивидорной компании наряду с универсальными причалами входят специализированные терминалы, в том числе контейнерный. По данным InfraNews, в последний раз перевалка контейнеров в порту Ванино осуществлялась в 2023 году, тогда по итогам года стивидор обработал 3,2 тыс. TEU против 6,5 тыс. TEU в 2022 году.
· Советник президента РФ Игорь Левитин призвал запретить автомобильные перевозки контейнеров в городской черте Владивостока днем. С таким заявлением он выступил в ходе ВЭФ. По его словам, рост перевалки контейнеров через порт Владивосток в скором времени может привести к тому, что жителям города будет негде проезжать. «Одни контейнера будут ходить по городу, как призраки, – отметил он. – Это контейнеры, которые нужно просто запретить возить по городу в дневное время. Ну неправильно это, для жителей города это неправильно». Советник президента РФ уверен, что участникам рынка стоит перестать доставлять грузы, прибывающие в порт Владивосток, до Москвы и Санкт-Петербурга. «Зачем? Если есть порты Новороссийск, есть порты Северо-Запада. Но все хотят быстро заработать», – констатировал он. Как ранее писал InfraNews, в условиях нехватки инфраструктуры Восточного полигона контейнерные операторы вынуждены использовать автотранспорт для доставки своих грузов с Дальнего Востока, а некоторые уже и вовсе исчерпали этот ресурс. В частности, для операторов рефконтейнеров, которые не могут задействовать полувагоны, автотранспорт становится единственной альтернативой для доставки грузов.
· Порт Калининграда станет частью проекта Большой Северный морской путь. Об этом сообщил журналистам глава Росатома Алексей Лихачев, подводя итоги совещания в правительстве Калининградкой области, где, в частности, обсуждались вопросы логистики, передает ТАСС. В июле 2024 года премьер-министр РФ Михаил Мишустин сообщал о планах развития Большого Северного морского пути как значимой национальной транспортной артерии, которая связывает запад и восток РФ и является главным маршрутом для доставки товаров на удаленные арктические территории.  «Уже принято решение, что Северный морской путь становится большим и, в терминах нового федерального проекта, порты Санкт-Петербурга, Калининградской области являются частью проекта БСМП - Большой Северный морской путь от Калининграда до Сахалина. И обустройство портовых зон, мероприятия, направленные на повышение товаропотока, грузопотока, обеспечение соответствующим флотом судов не только ледокольного класса, но грузовых судов, балкерных, снабженческих судов - все это теперь должно включать в себя и интересы калининградского портового хозяйства, интересы калининградских моряков», - сказал Лихачев журналистам.
· Морской порт Дудинка включен в единый перечень морских портов, открытых для захода иностранных судов, в соответствии с распоряжением правительства России от 7 августа 2024 года №2104-р. Вместе с морским портом Витино порт Дудинка был открыт для захода иностранных судов еще в 2008 году на основании распоряжения правительства РФ от 31 декабря 2008 года № 2060-р. Однако в связи с закрытием морского порта Витино для оказания услуг и отменой этого распоряжения информация о морском порте Дудинка была включена в единый перечень морских портов, в которые разрешен заход иностранных судов. Морской порт Дудинка расположен на реке Енисей. Порт является замерзающим. Навигация в морском порту осуществляется круглогодично, за исключением паводкового периода.
· Россия рассчитывает на продолжение работы со странами Каспийского региона по полной загрузке портов. Об этом сообщил заместитель министра экономического развития РФ Дмитрий Вольвач, выступая на Инвестиционном форуме Туркмении (TIF-2024), передает ТАСС.  "На территории Туркменистана пересекаются ключевые евразийские транспортные маршруты, что позволяет динамично развивать транспортно-логистические связи между странами Центральноазиатского и Каспийского регионов. Поэтому мы также очень рассчитываем на продолжение работы со странами региона по расширению железнодорожных и автомобильных погранпереходов, модернизации железных дорог и полной загрузке портов, в первую очередь каспийских", - сказал он.  По словам замминистра, в такой работе "может пригодиться" экспертиза и возможности РФ в цифровизации транспортных сопроводительных документов, создании бесшовных мультимодальных логистических услуг, применении навигационных пломб, внедрении цифровых сервисов. 
· «Газпромнефть-Снабжение» меняет работу портов за счет перевода крановой техники на удаленное управление. Оптимизация погрузочно-разгрузочных работ — одно из приоритетных направлений развития современного порта. Процесс обработки грузов с помощью кранов долгое время оставался в стороне от технологического прогресса. Но сегодня ситуация начала стремительно меняться. О возможностях модернизации крановой техники в спецпроекте ИАА «ПортНьюс» рассказывает  директор программ развития и технологических сервисов «Газпромнефть-Снабжения» Андрей Куличков. «Теперь управлять краном можно дистанционно, что оптимизирует процесс погрузочно-разгрузочных работ в порту, — отметил собеседник ИАА «ПортНьюс». — Еще одной важной предпосылкой стал тренд на человекоцентричность. Комфорт и безопасность сотрудников становятся приоритетом для предприятий, и в этом смысле переход на удаленное управление краном — настоящий прорыв». Удаленное управление крановой техникой — это система, состоящая из нескольких компонентов: автоматизированное рабочее место (АРМ), программное обеспечение, сертифицированное оборудование на узлах крана, а также обучающий курс для операторов техники. Оператор крана перемещается из кабины, расположенной на высоте, на комфортное рабочее место в офисе. При этом больше не нужно ходить от крана к крану, так как можно за считанные секунды переключаться на управление нужной техникой. Управление краном производится через пульт управления с помощью высокоскоростных решений по обработке цифровых данных.  «Один из ключевых эффектов — нивелируются риски для операторов крановой техники, связанные с нахождением на производственной площадке. Кроме того, по опыту внедрения решения на промышленных предприятиях мы можем говорить о снижении операционных нагрузок, связанных с обработкой грузов, до 30%. При этом машино-часы, доступные для эффективной эксплуатации оборудования, увеличиваются до 50%, сокращается время простоя техники», — подчеркнул Андрей Куличков.
· Sea-Intelligence: От кризиса в Красном море сильнее всего пострадали порты Саудовской Аравии. Месячное падение заходов в глубоководные порты страны составило порядка 85%. Воздействие кризиса в Красном море на отрасль контейнерных перевозок не ослабевает. К такому выводу пришли аналитики исследовательской компании Sea-Intelligence. При этом больше всего от изменения транспортных маршрутов пострадали два порта Саудовской Аравии — порт Джидда и порт Короля Абдаллы. В рамках исследования, как кризис в Красном море повлиял на отрасль, были рассмотрены порты, расположенные в регионах, которые находятся наиболее близко к Суэцкому каналу. Это порты Восточного Средиземноморья (East MED), Аденского залива и самого Красного моря. Отмечается, что количество заходов в порты Восточного Средиземноморья начало сокращаться еще до начала кризиса. Так, в январе 2024 года падение показателей составило порядка 22%. С учетом событий в Красном море сокращение трафика в текущем году зафиксировано пока на уровне 33%. Аналогичное падение зарегистрировано и в портах Аденского залива: если ранее здесь было около 100 ежемесячных заходов, то сейчас — 60-70. При этом в обоих регионах в последние месяцы отмечается постепенно восстановление трафика. Самые же серьезные последствия кризиса на себе ощутили порты Красного моря, где месячное падение заходов в глубоководные порты составило порядка 85%: с более чем 200 в докризисные времена до 60 заходов в июле 2024 года. В Красном море больше всего пострадали порт Джидда и порт Короля Абдаллы. Так, в порт Джидда сейчас в среднем осуществляется 37 заходов в месяц, ранее этот показатель был на уровне 135 заходов. В Восточном Средиземноморье сильнее всего пострадали порты Пирей (Греция) и Порт-Саид (Египет), в Аденском заливе — порт Салала (Оман).
СУДОСТРОЕНИЕ
· Катар увеличивает портфель заказов на мега-газовозы. QatarEnergy подписала на этой неделе соглашение с Китайской Государственной судостроительной корпорацией (China State Shipbuilding Corporation – CSSC) о строительстве еще 6 СПГ-газовозов типоразмера QC-Max. Таким образом, общее число СПГ-танкеров, которые будут построены в рамках программы развития флота QatarEnergy, составит 128 единиц, включая 24 мегагазовоза QC-Max. Строительство QC-Max’ов будет вестись на верфи Hudong-Zhonghua, входящей в состав CSSC. Как отмечают в QatarEnergy, это будут самые большие из когда-либо построенных СПГ-танкеров, их вместимость составит 271 тыс. куб. м. Сдача судов намечена в период с 2028 по 2031 год. Ранее QatarEnergy уже разместила на Hudong-Zhonghua заказ на строительство 18 QC-Max’ов. Суммарная стоимость всех 24 судов составит порядка 8 млрд долларов. 
· QatarEnergy провела церемонию имянаречения двух новых СПГ-танкеров. Суда оборудованы двухтопливными двигателями и оснащены технологией снижения расхода топлива. Энергетическая компания QatarEnergy провела церемонию имянаречения своего первого судна стандартной вместимости для транспортировки СПГ. Танкер назван Rex Tillerson, в честь бывшего председателя и генерального директора ExxonMobil, сообщила пресс-служба компании. В ходе этой же церемонии имя Umm Ghuwailina было присвоено второму танкеру QatarEnergy. Оба судна построены в рамках серии из 12 СПГ-танкеров на китайской верфи Hudong-Zhonghua (Шанхай). Танкеры оборудованы двухтопливными двигателями и оснащены технологией для снижения расхода топлива. Напомним, QatarEnergy реализует масштабную программу по обновлению собственного флота, в рамках которой общий флот компании составит 128 единиц, включая 24 судна класса QC-Max.
· Китайская судостроительная верфь Jiangsu Zhenjiang Shipyard 8 сентября 2024 года передала в эксплуатацию судоходной компании COSCO Shipping Bulk Cargo Transportation четыре судна. Отмечается, что два сухогрузных судна и два азимутальных буксира мощностью 2,6 тыс. кВт были построены в рамках проекта «Один пояс, один путь» и переданы раньше срока. Балкеры будут использоваться для перевозки бокситов с месторождений в Гвинее (проект Guinea Bauxite).
· Damen Shiprepair Dunkerque, судоремонтное предприятие группы Damen в Дюнкерке, подписало контракт на поставку автономных роботов-покрасчиков/помывщиков с AMBPR, дочерней компанией SERCEL Group. Как отмечают в Damen Shiprepair Dunkerque, принятию решения о закупке предшествовали годы сотрудничества с производителем и прошедшие недавно успешные финальные испытания техники. Роботы умеют не только красить, но могут быть запрограммированы для выполнения полного цикла реставрационных работ включая помывку, очистку с помощью водомета/пескоструя, покраску и контрольный осмотр. При этом никакого участия в процессе со стороны персонала не требуется, не считая замены насадок и иных приспособлений. Произвести такую замену можно в течение всего 20 минут. Именно исключение из процесса персонала в Damen считают основным преимуществом новой техники, поскольку снижается риск для здоровья людей, которые при традиционных методах вынуждены вдыхать вредные пары красок и иных химических веществ и управлять пескоструйным и водометным оборудованием, работающим под высоким давлением. Также снижается негативное влияние на окружающую среду. Первоначально роботы будут работать на гибридных источниках энергии, в будущем планируется перевести их полностью на электричество, что сведет атмосферные выбросы к нулю.
· Китайцы будут строить 27-тысячники. На выставке SMM в Гамбурге был представлен проект контейнеровоза вместимостью 27,5 тыс. TEU, разработанный Шанхайским НИИ судостроения и проектирования (Shanghai Ship Research and Design Institute) в составе Китайской государственной судостроительной корпорации (China State Shipbuilding Corporation – CSSC). Как сообщает WorldCargoNews, проект под названием «GREEN SEALION 27500» получил одобрение в принципе от классификационного общества DNV. Соответствующий документ был вручен там же, на выставке. Судно будет оснащено двухтопливным двигателем, использующим сжиженный природный газ. Во время нахождения в порту предусмотрено подключение к береговым источникам энергии, что сводит выбросы в этот период к нулю. Как отмечает Splash24/7, на данный момент самый большие контейнеровозы имею вместимость 24 тыс. TEU +, сейчас пальма первенства принадлежит MSC, которая в прошлом году приняла серию судов вместимостью 24 346 TEU. Однако наиболее популярным размером в последние годы является 16 тыс. TEU – такие суда дают операторам больше гибкости в выборе маршрутов и портов. Помимо супер-мегаконтейнеровоза, китайские судостроители также получили на SMM одобрения в принципе на ряд других инновационных проектов – на контейнеровоз вместимостью 20 тыс. TEU, способный работать на аммиаке, на двухтопливный 16-тысячник, на крупнотоннажное судно для перевозки этана (Very Large Ethane Carrier – VLEC) вместимостью 103 тыс. куб. м. и крупнотоннажный танкер для перевозки аммиака (Very Large Ammonia Carrier – VLAC) вместимостью 93 тыс. куб. м. Huangpu Wenchong Shipbuilding Company (HPWS), получил от DNV на два своих проекта контейнеровозов – на HPWS SWAN вместимостью 3,5 тыс. TEU, который сможет работать на аммиаке, и контейнеровоз нового поколения SWAN ледового класса вместимостью 1,3 тыс. TEU на СПГ, разработанный специально для работы на внутриевропейских перевозках, а также на среднетоннажный газовоз вместимостью 43 тыс. куб. м, работающий на аммиаке.
РЫНКИ
· Спотовые ставки на контейнерные перевозки в Европу резко ускорили снижение. Средневзвешенный индекс Drewry WCI потерял за прошедшую неделю 8% на фоне резко ускорившегося снижения субиндексов для маршрутов, связывающих Азию с европейскими портами. Ставки на порты Северного моря составляют около 6,2 тыс. долларов за FEU, Средиземного – 5,8 тыс. долларов. За неделю доставка контейнеров в Европу подешевела на 12-14%, за полтора месяца с середины июля, когда индекс начал снижаться, – на четверть. Drewry объясняет динамичное снижение спотовых ставок эффектом от завершения сезона пикового спроса, которое как правило совпадает с празднованием осеннего фестиваля в Китае в октябре, но в этом году сезон начался значительно раньше. Также сказывается массовый приток нового тоннажа, в то время как спрос в Европе растет более скромными темпами. Ставки на маршрутах из Азии на порты Северной Америки тоже продолжают снижаться, но значительно более плавно, на фоне сохраняющегося высокого спроса.  А вот ставки из Европы подскочили сразу на 15%, что может быть обусловлено нарастающими рисками забастовок в портах Атлантического побережья США с начала октября.
· Объемы мирового рынка контейнерных перевозок остаются на рекордно высоких уровнях. Сервис CTS оценил объемы мирового контейнерного рынка в июле в 15,7 млн TEU, что на 5,7% больше, чем годом ранее. За первые семь месяцев рынок в целом вырос на 7,2% год к году до 105,4 млн TEU. В разрезе региональных сегментов рынка, объемы азиатского рынка продолжают оставаться на рекордно высоких уровнях – как в импорте, так и в экспорте. Соответственно, так же на рекордных или близких к ним уровнях находятся объемы импорта на западные потребительские рынки. Экспорт вновь снижается: европейский и американский контейнерный экспорт более чем на 10% ниже уровней докоронакризисного 2019 года. При этом индекс ставок, отражающий динамику как спотового, так и контрактного рынка, подскочил в прошлом месяце сразу на 17 пунктов до отметки 118. Отметим, что динамика индекса с начала года развивается параллельно графику для коронакризисного 2021 года.
· Спотовые ставки фрахта на танкеры-продуктовозы в мире (направление Ближний Восток — Япония) в августе 2024 года продолжали падение, следует из обзора судоходной группы MOL, подготовленного на основе данных Clarksons Research. Так, средняя спотовая ставка на танкеры-продуктовозы в сегменте LR в указанный период снизилась на 46,5% по сравнению с предыдущим месяцем и составила $15,83 тыс. в сутки. Снижение по отношению к соответствующему периоду предыдущего года составило 31%. Средняя спотовая ставка на танкеры в сегменте MR в отчетный период сократилась на 29% в сравнении с июнем — до $18 тыс. в сутки. По отношению к соответствующему месяцу 2023 года ставка сократилась на 26,3%. Отметим, что падение ставок фиксируется на фоне данных о рекордном с 2020 года снижении маржинальности производства нефтепродуктов на азиатских НПЗ. 
· Спотовые ставки фрахта на танкеры типоразмера VLCC (в направлении Ближний Восток — Япония) скорректировались в августе 2024 года после двух месяцев падения. Это следует из обзора, подготовленного судоходной группой MOL на основе данных от Clarksons Research. Средняя спотовая ставка на данные танкеры в отчетный месяц подросла на 2,8% по отношению к предыдущему месяцу и составила почти $22,9 тыс. в сутки. Ставка также оказалась на 11,2% ниже по сравнению с соответствующим периодом 2023 года. Наибольших значений в 2024 году ставки достигали в феврале и в мае. Напомним, танкеры типоразмера VLCC используются для магистральных перевозок сырой нефти.
· Спотовые ставки фрахта на балкеры в августе 2024 года в мире в целом снижались, следует из обзора, подготовленного судоходной группой MOL на основе данных Clarksons Research. Так, средняя спотовая ставка на балкеры типоразмера Capesize за август 2024 года составила $21,71 тыс. в сутки, что на 15% ниже, чем в предыдущем месяце, и в 1,7 раза выше, чем в соответствующем периоде прошлого года. Средняя спотовая ставка на балкеры типоразмера Panamax сократилась в отчетный месяц до $13,8 тыс. в сутки. Снижение составило 8,5% в сравнении с предыдущим месяцем, при этом в сравнении с показателем годом ранее ставка возросла на 13%. На балкеры типоразмера Supramax средняя спотовая ставка снизилась на 3,8% по отношению к предыдущему месяцу, составив $14,43 тыс. в сутки, что в то же время в 1,6 раза выше, чем в соответствующем месяце 2023 года. Средняя спотовая ставка на балкеры типоразмера Handysize в отчетный период возросла на 0,5% год к году — до $13,57 тыс. в сутки. В сравнении с соответствующим месяцем 2023 года рост составил 1,7 раза. Индекс BDI показал снижение на 11% к предыдущему месяцу и составил 1716 пунктов. По отношению к показателю соответствующего периода 2023 года индекс вырос на 49%. Напомним, в сентябре 2023 года спотовая ставка фрахта на балкеры Capesize была ниже ставки на Panamax. Также отметим, что балкеры типоразмера Capesize в основном перевозят железную руду (80% перевозок), Panamax — уголь (50%) и зерно, менее крупные типоразмеры специализируются на перевозках зерна, угля, стали, удобрений и древесины.
· Рынок автономных судов к 2029 году может достигнуть $872 млн. Рынок автономных судов в 2024 году по прогнозу составит $558 млн. На современном рынке автономных судов наблюдается рост, чему способствует прогресс в области автоматизации, сенсорных технологий и искусственного интеллекта. Согласно исследованию MarketsandMarkets, международный рынок автономных судов в 2024 году составит $558 млн, а к 2029 году, по прогнозам, достигнет $872 млн при среднегодовом темпе роста в 9,3% с 2024 по 2029 год. Ключевую роль в росте играет акцент на экологической устойчивости. Производители автономных судов сосредоточены на разработке экономичных, электрических судов, которые будут соответствовать предпочтениям клиентов. Растущее внимание к технологическим достижениям и расширяющаяся индустрия водного туризма являются одними из факторов, которые также обеспечивают рост этого рынка. С учетом типа силовой установки и хорошо налаженной инфраструктуры сегмент автономных судов, использующих обычное топливо, также будет иметь самую высокую долю рынка в прогнозируемый период с 2024 по 2029 год. Силовые установки, особенно те, которые используют дизельные или бензиновые двигатели, обеспечивают надежность, высокую энергоэффективность и расширенный рабочий диапазон по сравнению с новыми электрическими или гибридными альтернативами. Это делает их особенно привлекательными для автономных судов, используемых на дальних маршрутах, сложных климатических условиях или в условиях, где инфраструктура для дозаправки хорошо развита. Сегмент прогулочных судов, как ожидается, будет расти с самым высоким среднегодовым темпом роста на рынке автономных судов с 2024 по 2029 год. Автономные технологии предлагают любителям прогулочных судов возможности, такие как автоматизированная навигация, система ситуационной осведомленности, предотвращающая столкновения с объектами и управление в удаленном режиме, которые значительно улучшают опыт плавания на судне, уменьшая необходимость постоянного ручного управления и сводя к минимуму риск несчастных случаев. Также, в течение рассматриваемого пятилетнего периода, наибольший рост рынка будет в сегменте автономных судов длиной 6 – 12,2 м для отдыха и коммерческого применения, делает прогноз MarketsandMarkets. Исходя из степени автономности, рынок таких судов сегментирован на частично автономные, дистанционно управляемые и полностью автономные. Частично автономный сегмент будет доминировать на рынке автономных судов из-за повышенной эффективности, надежности и безопасности. Частично управляемые суда могут использоваться для различных целей, включая логистику, морские исследования и наблюдение. С развитием технологий и нормативно-правовой базы для содействия инновациям ожидается, что частично автономный сегмент обеспечит самый высокий процент рынка автономных судов.
УЖЕ  СКОРО  ЦЕНЫ  НА  НЕФТЬ  МОГУТ  УПАСТЬ  ДО  60  ДОЛЛАРОВ
Это произойдет из-за избыточного предложения и рисков для спроса в Китае
Глобальные сырьевые трейдеры Gunvor и Trafigura ожидают, что цены на нефть могут колебаться между $60 и $70 за баррель из-за вялого спроса в Китае и сохраняющегося глобального избытка предложения, сообщили руководители компаний на конференции в понедельник.
Цены на нефть оказались под давлением из-за опасений по поводу снижения спроса в ключевых экономиках Китая и США - несмотря на то, что ранее ожидалось, что летний спрос окажет поддержку - и упали после достижения отметки более 90 долларов за баррель в начале этого года.
Облегчение на рынке наступило после того, как Организация стран-экспортеров нефти и ее союзники, группа, известная как ОПЕК+, на прошлой неделе договорились отложить запланированное увеличение добычи нефти на два месяца, включая ноябрь. Однако сырьевые трейдеры предупреждают, что это облегчение может оказаться кратковременным.
Рынок получил немного «сладостей» конфеты на два месяца, но на самом деле это очень мало», - сказал Бен Лакок, глава глобального нефтяного подразделения Trafigura, на Азиатско-Тихоокеанской нефтяной конференции (APPEC), добавив, что цены на нефть могут упасть „до 60 долларов относительно скоро“.
«Рынок хочет знать... что ОПЕК не собирается возвращать эту нефть или, в лучшем случае, будет возвращать ее гораздо медленнее и на отложенной основе».
По словам Торбьорна Торнквиста, соучредителя и председателя правления энергетического трейдера Gunvor, справедливая стоимость нефти составляет 70 долларов за баррель, поскольку в настоящее время в мире добывается больше нефти, чем потребляется, и этот баланс будет только ухудшаться в течение следующих нескольких лет.
«Проблема не в ОПЕК, потому что они проделали огромную работу, чтобы справиться с этой проблемой», - сказал Торнквист. «Но проблема в том, что они не контролируют, где сейчас происходит рост за пределами ОПЕК, а он значительный».
Международное энергетическое агентство (МЭА) ожидает, что рост предложения нефти в этом году достигнет 770 000 баррелей в день (б/с), увеличив общий объем предложения до рекордных 103 млн б/с.
В следующем году этот рост увеличится более чем в два раза и достигнет 1,8 миллиона баррелей в сутки, причем лидирующие позиции займут Соединенные Штаты, Канада, Гайана и Бразилия.
profinance.ru





Составители Бюллетеня не несут ответственности за достоверность, полноту или качество предоставленной информации, поскольку все использованные материалы взяты из открытых источников.

