03.07.2019   ИНФОБЮЛЛЕТЕНЬ №24
Перепечатка материалов без разрешения владельца – марки CIA SUR - ЦИА РПСМ - запрещена и преследуется  по закону. 

При авторизованном использовании  материала ссылка на ЦИА РПСМ обязательна.
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ОФИЦИАЛЬНАЯ ХРОНИКА
· Применение низкосернистого дизельного топлива MGO LS может стать наиболее приемлемым решением для судоходства после вступления в силу ограничения по уровню содержания серы в 0,5% в судовом топливе с 1 января 2020 года. Как передал корреспондент ИАА «ПортНьюс», такое мнение в ходе Всероссийского форума «Современное состояние и перспективы развития российского рынка бункеровочных услуг» в Санкт-Петербурге высказал директор MABUX Сергей Иванов. По его словам, имеется высокий риск образования дефицита низкосернистого мазута типа VLSFO по крайней мере в первые месяцы после введения ограничений, причем этот продукт будет доступен лишь в определенных портах, а не по всему миру. Говоря о скрубберах, эксперт отметил, что в настоящее время ими оборудовано лишь 5,4% от общего количества судов коммерческого флота в мире, причем 81% из них - открытого типа. Между тем, растет количество портов, где использование скрубберов открытого типа запрещается, и не исключено, что их эксплуатация будет в перспективе запрещена и на уровне Международной морской организации (ИМО, IMO). Говоря об использовании сжиженного природного газа (СПГ) эксперт отметил, что количество судов на нем растет медленно, в 2019 году, по прогнозам, их количество может достигнуть доли в 0,5% от общего количества судов коммерческого флота. Прогнозируется, что с 1 января 2020 года спрос на тяжелые сорта мазута HSFO снизится с 3,5 млн баррелей в сутки до 1,4 баррелей в сутки, в то время как спрос на низкосернистое дизтопливо MGO LS вырастет с 900 тыс. баррелей в сутки до 2 млн баррелей в сутки. При этом стоимость последнего будет расти, разница между ценой HSFO и MGO LS может вырасти с $250/MT до $380/MT. / portnews.ru
· На заседании секции морского и речного транспорта экспертного совета по транспорту при комитете Госдумы по транспорту и строительству 26 июня 2019 года депутаты совместно с экспертами обсудили «Концепцию развития внутренних водных путей Российской Федерации», а также ряд предложений по совершенствованию законопроектов в области внутреннего водного транспорта. Как считает член комитета Владимир Синяговский, основной задачей Концепции является создание необходимо условиу для повышения грузопотоков по внутренним водным путям. Об этом сообщает пресс-служба фракции «Единая Россия» в Госдуме. По словам Синяговского, во времена СССР речной транспорт был главным грузоперевозчиком массового и тяжелого груза, а сегодня практически весь грузопоток товаров приходится на автодороги и железную дорогу. «На долю водного транспорта приходится всего 2,8%. В то время как во Франции это составляет – 10%, в Германии – 11%, Нидерландах – 34%, при этом наблюдается тенденция роста речных перевозок», – сообщил он. – Основной задачей Концепции, которую мы рассматривали, является создание условий, в том числе и нормативного содержания для повышения грузопотоков по внутренним водным путям и перевода массовых и тяжелых грузов с автодорог и железной дороги на реку». Парламентарий подчеркнул, что сегодня общая протяженность российских водных путей составляет 101,5 тыс. км. При этом 78% водных путей являются безальтернативными для доставки грузов и пассажиров – имеется ввиду «северный  завоз». Объём речных перевозок в рамках «северного завоза» в год составляет около 18 млн тонн грузов и 13 млн пассажиров. В остальной части страны с каждым годом грузооборот на речном транспорте снижался. Однако, реализация решений президиума Госсовета по вопросу развития водных путей августа 2016 года и подпрограммы Внутренний водный транспорт ФЦП Развитие транспортной системы России (2010-2021 годы) позволила в 2017 года остановить снижение грузооборота. «Если обеспечить нормативное содержание внутренних водных путей и гидротехнических сооружений, а также инвестировать в проекты их модернизации  и развития, то можно перейти от стабилизации объемов речных перевозок к их росту», - отметил Синяговский. / portnews.ru
· Восстановление полноценного судоходства на Волге – важная часть национальных проектов, способная оказать положительное влияние на темпы экономического развития и экологию нашей страны. К такому единодушному выводу пришли участники конференции, посвященной актуальным проблемам восстановления сквозного судоходства на Единой глубоководной системе (ЕГС) европейской части России, прошедшей в рамках третьего Всероссийского водного конгресса. Об этом сообщает пресс-служба Росморречфлота. Представители судоходного сообщества, судостроительных предприятий, компаний-грузоотправителей и туристических организаций рассказали о серьезных финансовых издержках, вызываемых многолетним сохранением лимитирующих участков на ЕГС, к которым в этом году добавились последствия маловодья, особенно проявившиеся в Волжском и Азово-Донском бассейнах. Российская палата судоходства представила подробные выкладки о крупных преимуществах, в том числе, финансовых и экологических, от переориентации грузопотоков с автотрасс на реку. Отмечалось, что в ряде регионов России, уже осуществляющих совместно с Росморречфлотом соответствующие программы, эти меры дают местным бюджетам возможность экономить миллиардные суммы на дорожных ремонтах. Представители научного сообщества, в том числе, головного профильного академического учреждения – Института водных проблем Российской академии наук, ГУМРФ им. адмирала С.О.Макарова, Волжского государственного университета водного транспорта и ряда других, напомнили о проведенных за последние 40 лет исследованиях по проектам преодоления маловодья на участке Волги от Городца до Нижнего Новгорода. Как подчеркнули ученые, из дюжины неоднократно рассмотренных альтернативных вариантов требуемую государственную задачу − создание гарантированных судоходных глубин на лимитирующем участке р. Волги, позволяет решить только строительство Нижегородского низконапорного гидроузла. Этот вывод подтвержден и протоколом состоявшегося 28 мая 2019 года Научного совета РАН по водным ресурсам суши и решением совместного совещания Комитета по аграрно-продовольственной политике и природопользованию и комитета по экономической политике Совета Федерации «О вариантах обеспечения судоходства в нижнем бьефе Городецких шлюзов на реке Волге», прошедшего 17 июня. В завершение мероприятия представитель Федерального агентства водных ресурсов ответил на вопрос возможности обсуждаемого в соцсетях запрета или ограничения зимней сработки водохранилищ Волжско-Камского каскада с переносом массовых сбросных расходов воды на летний (навигационный) период. По оценке Росводресурсов, попытка практического воплощения подобных антинаучных предложений грозит крупными техногенными авариями с катастрофическими последствиями для населения и природы огромных территорий Приволжья. Третий Всероссийский водный конгресс, работавший в Москве 24-26 июня 2019 года, в этом году был посвящен теме «Водные ресурсы России для реализации национальных целей и стратегических задач развития страны». На площадке ставшего традиционным межотраслевого мероприятия, объединяющего всех крупных водопользователей страны и государственные ведомства, ответственные за их отраслевое регулирование, обсуждаются природоохранные и инфраструктурные составляющие национальных проектов, в том числе, федеральные проекты «Внутренние водные пути», «Чистая вода», «Оздоровление Волги», «Сохранение озера Байкал», «Сохранение уникальных водных объектов» и целый ряд других. Выступивший на пленарном заседании специальный представитель президента РФ по вопросам природоохранной деятельности Сергей Иванов высказал предложение разработать механизм межотраслевого взаимодействия с участием крупнейших водопользователей России, который бы мог функционировать в период между Всероссийскими водными конгрессами. Конгресс, в котором всегда принимают участие Минтранс России и Росморречфлот, проводится Советом Федерации совместно с Российской ассоциацией водоснабжения и водоотведения при поддержке правительства РФ. / portnews.ru
· Регистр принял участие в 79-ом заседании Совета МАКО. 26-27 июня 2019 г. в офисе Корейского регистра в г. Пусан (Республика Корея) состоялось 79-е заседание Совета Международной ассоциации классификационных обществ (МАКО). Российский морской регистр судоходства в Совете представляет генеральный директор Константин Пальников, сообщает пресс-служба организации. Совет - главный управляющий орган ассоциации - заседает дважды в год и ведет обширную межсессионную работу по переписке. На прошедшем заседании Совет рассмотрел обширный круг актуальных вопросов, связанных с деятельностью классификационных обществ. К ним относятся разработка МАКО нормативной базы в области кибербезопасности, обмен опытом с представителями различных секторов морской индустрии, политика управления данными и информацией. Советом также подтверждена приверженность МАКО высочайшему стандарту качества оказываемых услуг, в связи с чем принят ряд инициатив по дальнейшему совершенствованию процессов, связанных с сертификацией систем менеджмента качества членов ассоциации. 1 июля 2019 г. в качестве председателя МАКО на смену Корейскому регистру (KR) пришел Индийский регистр (IRS). Председателем Совета МАКО избран исполнительный председатель IRS г-н Арун Шарма (Arun Sharma), председателем Группы общей политики (GPG) – управляющий содиректор IRS г-н Виджей Арора (Vijay Arora). / korabel.ru 
· Объем выделяемых квот на строительство четырех рыбопромысловых судов, а также под строительство берегового завода на Северном рыбохозяйственном бассейне был определен по результатам аукциона. Сообщила пресс-служба РРПК. По завершении строительства судов квота компании на вылов минтая и сельди будет увеличена более, чем на 80 тысяч тонн, с вводом в эксплуатацию завода квота на вылов трески и пикши вырастет на тысячу тонн. "Результаты аукциона открывают возможности для расширения инвестиционной программы РРПК, которая активно реализуется сегодня,  - прокомментировал генеральный директор РРПК Фёдор Кирсанов. – Мы уже заметно продвинулись в строительстве серии из шести супертраулеров, а также двух рыбоперерабатывающих заводов, квоты под которые закреплены в рамках предыдущих раундов программы инвестквот. Сегодня мы с уверенностью можем говорить об эффективности механизма инвестиционных квот, благодаря которым возрождается отечественное судостроение, строительство береговых перерабатывающих мощностей, обновляется промысловый флот, который ждал этого несколько десятилетий". Новые суда будут построены на Адмиралтейских верфях, где уже ведется строительство серии из шести судов для РРПК. Каждое из судов рассчитано на вылов и переработку более 50 тысяч тонн рыбы в год. Первые из российских супер траулеров будут введены в эксплуатацию уже в 2021 году. Строительство завода по переработке трески и пикши проектной мощностью не менее 25 тонн продукции в сутки запланировано в Мурманске, где сегодня РРПК совместно с ГК "Агама" возводит предприятие "Русская треска" мощностью более 50 тонн в сутки. / korabel.ru 
· Сахалинские рыбопромышленные предприятия прибрежного лова в стартовавшую с 1 июля лососевую путину оказались потенциальными нарушителями из-за того, что сахалинский суд по иску пограничников уравнял бригадиров кунгасов с капитанами рыболовецких судов. Об этом сообщил президент Ассоциации рыбопромышленных предприятий Сахалинской области (АРСО) Максим Козлов журналистам в среду. «25 июня Сахалинский облсуд утвердил решение мирового суда по иску сахалинских пограничников в отношении одной из местных компаний о приравнивании бригадиров прибрежного лова маломерных судов (кунгасов и моторных лодок) к капитанам морских промысловых судов. Теперь у бригадира возникла обязанность подтверждать безопасность мореплавания маломерных судов свидетельством о безопасности», - пояснил он. По его словам, в регионе на маломерных плавсредствах работают более 100 компаний, имеющих почти 3 тыс. таких плавсредств, доставляющих рыбу с мест прибрежного промысла на береговые перерабатывающие предприятия. Каждое предприятие должно потратить около 200 тыс. рублей на оформление документов о безопасности мореплавания, а также еще около 5 тыс. рублей - за каждую лодку, задействованную в прибрежном промысле. Кроме того, по данным Козлова, «рыбаки попали в юридический коллапс», так как в морском спасательном отряде, уполномоченном выдавать такие документы о безопасности мореплавания, заявили, что маломерному флоту эти документы не нужны, и выдавать их они не в праве. Такие разрешения выдаются только капитанам и собственникам больших рыболовецких судов. «Теперь представители компаний стоят у нас у дверей и спрашивают, что нам делать, так как боятся, что их будут штрафовать. Лососевая путина началась, и все стали потенциальными нарушителями, так как пойдут в море (маломерный флот - ИФ) без этого документа», - констатировал президент АРСО. Он добавил, что в числе таких нарушителей окажется весь маломерный флот Дальнего Востока, коллеги из соседних регионов уже звонят в АРСО и просят разъяснений. Ассоциация обратилась с данной проблемой в Росрыболовство и Минсельхоз РФ, где тоже удивились такому решению суда. Неожиданный для всех проблемный вопрос решили обсудить на следующей неделе в Санкт-Петербурге, где будет проходить международный рыбопромышленный форум. «Мы надеемся, что эту ситуацию удастся все же разрешить, так как мы не можем останавливать промысел. Надеемся найти общий язык с контролирующими органами. Иначе это будет абсурд. Мы говорим о развитии рыболовства, береговых перерабатывающих мощностях, о снятии административных барьеров, и одновременно создаем механизмы, которые не дают нам работать», - сказал Козлов. В состав АРСО входит 66 рыбопромышленных предприятий региона, на которые приходится 70% вылова водных биоресурсов региона и их переработки на береговых предприятиях, отмечает «Интерфакс».  / morvesti.ru
· Первый заместитель генерального директора – финансовый директор ПАО «Совкомфлот» Николай Колесников принял участие в ежегодной международной конференции Marine Money Week (Нью-Йорк), посвященной вопросам финансирования судоходной отрасли. Об этом сообщила пресс-служба «Совкомфлота». Топ-менеджер «Совкомфлота» выступил в рамках панельной дискуссии, где обсуждались динамика и перспективы развития рынка перевозок сжиженного природного газа (СПГ). В апреле 2019 года «Совкомфлот» стал обладателем ежегодной премии Marine Money: кредитное соглашение «Совкомфлота» с консорциумом иностранных банков для финансирования строительства серии первых в мире крупнотоннажных нефтеналивных танкеров на газомоторном (СПГ) топливе было признало «Сделкой 2018 года» в категории Green Ship Finance – West. «Совкомфлот» стал первым обладателем награды в этой номинации. / morvesti.ru
· ПАО «НОВАТЭК», консорциум Mitsui & Co и Японская национальная корпорация по нефти, газу и металлам JOGMEC («JOGMEC») 29 июня 2019 года в присутствии президента Российской Федерации Владимира Путина и премьер-министра Японии Синдзо Абэ подписали договор купли-продажи в отношении 10% доли участия в проекте «Арктик СПГ 2». Об этом сообщает пресс-служба «НОВАТЭКа». Участие в проекте также предусматривает приобретение японскими участниками СПГ в объеме около 2 млн тонн в год с «Арктик СПГ 2» на долгосрочной основе. Закрытие сделки ожидается в ближайшее время после получения необходимых регуляторных одобрений. «Мы приветствуем вхождение Mitsui и JOGMEC в «Арктик СПГ 2», – отметил председатель правления «НОВАТЭКа» Леонид Михельсон. – Импортируя СПГ на протяжении 50 лет, Япония является одним из крупнейших его потребителей. Японские компании обладают большим опытом реализации СПГ-проектов и продаж СПГ по всему миру. Участие японских партнеров в проекте «Арктик СПГ 2» будет способствовать его успешной реализации». Проект «Арктик СПГ 2» предусматривает строительство трех очередей по производству сжиженного природного газа (СПГ) мощностью 6,6 млн тонн в год каждая на основаниях гравитационного типа (ОГТ). Проект реализуется на ресурсной базе Утреннего месторождения. По состоянию на 31 декабря 2018 года, доказанные и вероятные запасы Утреннего месторождения по стандартам PRMS составили 1 138 млрд куб. м природного газа и 57 млн тонн жидких углеводородов. По российской классификации запасы месторождения составили 1 978 млрд куб. м природного газа и 105 млн тонн жидких углеводородов. ООО «Арктик СПГ 2» владеет лицензией на экспорт СПГ. / portnews.ru
· Судья предварительного следствия из города Агридженто итальянской Сицилии не стал утверждать арест капитана судна немецкой «НПО Sea Watch» Каролины Ракете, которая не подчинилась запрету властей и доставила на берег острова Лампедуза спасённых в море мигрантов. Об этом сообщает Ansa. Также судья постановил снять выдвинутые раньше обвинения в сопротивлении военному кораблю. Сообщается, что МВД страны настаивало на депортации нарушительницы, однако, согласно постановлению, и это должно быть подтверждено судебным решением. Такое судебное решение, очевидно, не нашло одобрения у министра внутренних дел Италии Маттео Сальвини, который оказался крайне недоволен происходящим. — У меня нет слов. Что нужно сделать, чтобы оказаться в Италии в тюрьме? Мне стыдно за тех, кто позволяет любому преступнику приехать из-за границы, не подчиняться законам и ставить под угрозу жизни солдат, выполняющих свою работу, — заявил он. Ранее Лайф сообщал, что суд в Италии арестовал капитана судна немецкой организации Sea Watch Каролу Ракете, которая пыталась зайти в порт Лампедуза с мигрантами на борту. / portnews.ru
· Закрытие нефтеперерабатывающего завода в Филадельфии (штат Пенсильвания) американской компании Philadelphia Energy Solutions (PES) может спровоцировать повышенный спрос на танкеры, работающие в Атлантике, сообщает splash 24/7. На прошлой неделе на крупнейшем энергетическом предприятии на Восточном побережье США произошла серия взрывов, после чего начался пожар. Пострадали по меньшей мере пять рабочих. Точные причины происшествия до сих пор неизвестны. Аналитики прогнозирует, что закрытие завода приведет к росту цен на национальные нефтепродукты и сделает более привлекательным их импорт из Европы, который будет осуществляться с помощью танкеров. В настоящее время Канада является основным источником импорта, но маловероятно, что они смогут удовлетворить весь возросший спрос, поэтому значительная часть дополнительного импорта будет поступать из других стран, в основном из Европы, Ближнего Востока и Индии. / mortrans.info
· Поиск потерянных контейнеров с судна «MSC Zoe» (флаг — Панама) должен завершиться в конце июля. Об этом сообщило правительство Нидерландов.  Судовладелец судна, компания MSC, после аварии оперативно начала поиск пропавших контейнеров и очистку побережья. Напомним, что инцидент произошел 2 января в Северном море, когда судно попало в шторм на пути из Антверпена в порт Бремерхафен (Германия). В море оказалось 270 контейнеров, в том числе с опасным грузом. Отметим, что общий ущерб от происшествия составил  € 3,35 млн. / mtelegraph.com
· Росатом предлагает японским компаниям принять участие в проектах по развитию Северного морского пути. Подробности стороны обсудят на Восточном экономическом форуме, сообщил журналистам в рамках мероприятий G20 глава Росатома Алексей Лихачев. «Северный морской путь обсуждали. Мы их пригласили на Восточный форум, там планируем провести первое заседание содержательного общественного совета — совета партнеров Северного морского пути. Японская сторона продемонстрировала очень большой интерес»,- сказал он по итогам переговоров с японскими коллегами. «Целый ряд логистических компаний имеют японское происхождение и весьма авторитетны в мире. Поэтому нам с логистами надо работать и привлекать их к этому круглогодичному использованию Северного морского пути», — отметил глава Росатома. / pro-arctic.ru
МОРСКИЕ ГОРОДА – ЭТО НОВЫЙ ИСТОЧНИК ЭНЕРГИИ

В четверг, 27 июня 2019 года, в Hilton Helsinki Kalastajatorppa в Финляндии известные политические и отраслевые лидеры провели  переговоры за закрытыми дверями на первой встрече высокого уровня SEA20. SEA20 — это некоммерческая инициатива, направленная на то, чтобы собрать отобранную группу представителей самых влиятельных портовых городов мира для планирования будущего городской жизни и роли судоходства в этом процессе. Участниками мероприятия были Ян Вапаавуори, мэр города Хельсинки; Александр Стубб, бывший премьер-министр Финляндии, а ныне вице-президент Европейского инвестиционного банка; Яакко Эскола, президент и главный исполнительный директор Wärtsilä; Джошуа Бергер, директор Maritime, штат Вашингтон и многие другие гости из Китая, Европы и США.
Цель встречи: найти общие решения для построения глобального, экологически обоснованного и цифрового связанного будущего морского сектора. Зачем? Согласно последним оценкам ООН, к 2050 году 68% населения планеты будет проживать в городах. Этот сдвиг оказывает давление на развитие городской инфраструктуры и морского сектора. Несмотря на то, что судоходство является наиболее экономически эффективным способом перемещения товаров и людей по всему миру, по мере роста потребительского спроса морской бизнес все чаще сталкивается с серьезными проблемами при переходе к более экологичным и устойчивым операциям. «По данным Международной морской организации (IMO), 90% мировых грузов перевозятся морским транспортом, что означает, что глобализация, урбанизация и развитие морской логистики тесно взаимосвязаны. Работая над несколькими пилотными проектами, связанными, например, с возобновляемым топливом и оцифровкой морской индустрии, мы заметили общее нежелание принимать новые решения на более широком глобальном уровне. Мы считаем, что это связано с отсутствием рыночных стимулов и поддерживающего законодательства. Всю отрасль следует поощрять к тому, чтобы она была более прозрачной и осуществляла более широкое сотрудничество. Когда мы все работаем вместе, мы можем построить более сильную морскую экосистему », — говорит президент и главный исполнительный директор Wärtsilä Яакко Эскола.
Морские города становятся драйверами мирового развития
Мероприятие включало в себя обсуждение предварительных выводов «Морское будущее: глобальный анализ морской среды и окружающей среды» — отчета, составленного аналитическим центром Nordic West Office при участии мировых экспертов в области морского и городского планирования. Полный отчет, который будет опубликован позднее в этом году, призван сопоставить ответы на несколько узких мест, связанных с развитием морской индустрии. «Необходимость создания более разумной морской и энергетической экосистемы, способной справиться с изменениями в ближайшие десятилетия, имеет первостепенное значение для наших морских городов. Сегодня судоходству не хватает всестороннего обмена данными и взаимного доверия, необходимых для решения проблем устойчивости. Должен быть поднят вопрос общей судьбы городов и портов. Порты и прилегающие к ним районы, на море и на суше, нуждаются в инновациях и тех, кто их создает», — говорит Лаури Тяхтинен, директор по исследованиям Северного западного офиса, ответственный за подготовку отчета. Участники мероприятия обсудили темы доклада и его предварительные выводы. Был достигнут общий консенсус в отношении того, что города быстро становятся драйверами глобального развития в мире, который должен найти более экологичные и более устойчивые решения. Загрязнение, выбросы парниковых газов и рост заторов способствуют социальной напряженности в городах. Морской сектор призван сыграть важную роль в смягчении этих проблем, если будут открыты  двери, способствующие улучшению отношений между ключевыми заинтересованными сторонами. Было подчеркнуто, что необходимы руководящие принципы для более разумной морской экосистемы, и была предложена основа новых принципов 2020 года, чтобы обеспечить основу для этого. «Необходимо сотрудничество. Например, порт Хельсинки и город Хельсинки совместно развивают экосистему города-порта, повышая операционную эффективность, цифровизацию и устойчивость посредством инноваций и экспериментов. Мы рассматриваем SEA20 как отличный способ поделиться подобными экспериментами с другими городами и вместе решать проблемы », — говорит Улла Тапанинен, руководитель подразделения Enterprise Services в городе Хельсинки.

Wärtsilä Corporation
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ДАННЫЕ И ТЕХНОЛОГИИ ПРЕДВЕЩАЮТ ИЗМЕНЕНИЯ В СФЕРЕ  МОРСКОГО СТРАХОВАНИЯ

Технологические платформы   считаются не только ответом на  непродуктивность сектора,  но и являются инструментом приближения страхования  не к предвзятому  мнению, а к настоящим рискам. Благодаря отслеживанию таких особых ситуаций, как соблюдение санкций,   технические разработки обещают изменить правила игры. 

Стоимость страхового покрытия  может быть рассчитана  исходя из оперативного подхода   отдельно взятой компании,  но не приблизительного метода расчёта, который несправедливо сравнивает  риски судов, руководствуясь при этом совершенно разными стандартами.  По заявлению, данные и технологии введут индустрию морского страхования  в эпоху  исторических преобразований, которые охватят фундаментальные улучшения  в сфере оценки рисков. «Морское  страхование  - это индустрия, которая примерно за последние  300 лет не претерпевала  никаких существенных изменений. Однако сейчас есть шанс  для  реального  морского преобразования», -  сказал директор морского страхования «Willis Towers Watson» Саймон Локвуд (Simon Lockwood). Крупный страховой  брокер и консультант  является главным сторонником платформы блокчейн под названием Insurwave, которая  была запущена в прошлом году «EY» и «Guardtime». «В её основе -  идея о цифровом смарт-контракте,  который фиксирует  изменения в режиме реального времени», - сказал Локвуд.  «Прямо сейчас меня  волнует то, как его  можно применить к страхованию на случай военных рисков». Выступая  на греко-британском судоходном форуме в Афинах, Локвуд сказал, что можно было бы воспользоваться  новыми возможностями в области данных, таким образом, чтобы  «вы, как собственники, могли платить за фактические  риски, а не за  те риски, которые рассматриваются страховщиками». Стоимость страхования могла бы рассчитываться исходя из  операционного подхода отдельно взятой компании,  а не  приблизительного метода расчёта, который  несправедливо сопоставляет риски  судов, руководствуясь при этом разными стандартами.  Благодаря  новым способам определения  эффективности, стало возможно  классифицировать суда даже  в пределах одного флота, сказал Локвуд. «Почему бы не ввести вознаграждение  за более эффективного капитана или за то, что  судно совершает больше  морских рейсов, а не находится в районах интенсивного судоходства? Чтобы сказать, о максимальном или минимальном риске, вам нужно просто взглянуть на данные. Ценообразование имеет предельно важное  значение, однако применение  технологии  и данных ограничено не только ценой. Наравне  с вопросами, связанными с ценой,  важное значение имеет  и количество  попыток и  удвоение  работы  в нашей индустрии», - продолжил он. «Неэффективность рынка морского страхования ошеломляет, и с этим что-то нужно делать», - согласился Ник Маддалена (Nick Maddalena), руководитель страхования «Windward» - расположенной в Тель-Авиве и Лондоне  компании, специализирующейся на  аналитике морских рисков. «На страховом рынке есть предрассудки,  и, я считаю, что часть из них не соответствует действительности. Сломав  эти предупреждения, вы можете двигать индустрию вперёд».  Пример  использования данных показывает, что эксплуатационный профиль  значительной доли мирового танкерного флота  возрастом более 15 лет  «лучше, чем у  большей части» флота  возрастом до 15 лет. Платформа «Windward» основана  на  собственном операционном  профиле судна, которая применялась к судам по всему миру, среди которых около  500  различных  характеристик  данных. Для  сравнения, «обычно страховщики рассматривают  те же  шесть статических точек  данных», - сказал он.  Новые платформы на основе анализа  данных  позволили принять не только «более точные и взвешенные решения» в секторе. Так, для контроля  за своими судами в случае нарушения, они использовались и в таких ситуациях,  как санкции  и ответственность. Маддален аргументировал тем, что, например,  при перевалке груза с судна на судно, - операция, которая получила  в индустрии широкое  распространение, -  или  в случае  перерывов в  передаче  сигналов Автоматической  идентификационной  системы, которая применима к  «более чем половине» из  529 танкеров, действующих в Персидском заливе, не подозревались в изоляции. Вместо этого, чтобы гарантировать дальнейшее расследование,  следовало изучить  «сочетание характера поведения» отдельных судов. «В 2008 году  мы не могли посчитать количество всех судов, которые пересекли Аденский  залив.  Сейчас, чтобы сказать, сколько судов пересекает Ормузский пролив за одну неделю,    требуется  всего 20 минут», - сказал Маддалена. 

Автор: Найджел Лоури (Nigel Lowry)
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ПАРИЖСКИЙ  МЕМОРАНДУМ  РАСКРЫВАЕТ  ИНФОРМАЦИЮ  О  РАНЕЕ  ЗАДЕРЖАННЫХ   «ЗЛОВОННЫХ»  СУДАХ
Парижский меморандум о взаимопонимании по контролю судов государством порта раскрыл детали задержания в Италии и Греции двух «зловонных» грузовых судов, которые находились в «неописуемом» состоянии. 

6 марта сухогруз «Virile» (9,200-dwt/1992) зашёл в итальянский порт Марину-ди-Каррара и встал под погрузку мраморных блоков, комбайнов и других сельскохозяйственных машин и бульдозеров. Его отход был запланирован на 14 марта. Судно с 18 членами экипажа (один моторист из Гондураса, четыре  кадета из Индии и 13 моряков из Сирии) не подлежало проверке, его не было в соответствующем списке инспекции портконтроля. Однако, 14 марта, за несколько часов до окончания погрузочных работ, в службу инспекции государственного портконтроля (PSC) Марина-ди-Каррара поступило  электронное письмо от экипажа с жалобой на длительную задержку выплаты  заработной платы капитаном и «безобразные» санитарные условия и несоблюдение техники безопасности на борту. Инспекторы  PSC решили посетить судно и сразу заметили, что ни на одном из моряков, занятых в грузовых операциях, не было необходимых средств защиты. Всего инспекторы выявили 18 недостатков, из которых 13 являлись основанием для задержания.

Недостатки включали в себя «зловонный запах», распространившийся по всей зоне, где находились жилые помещения, причиной которого были неработающие сливы унитазов. Кроме того, из  сломанных раковин вода лилась практически на расположенные рядом электроприборы. Вдобавок, не работала система вентиляции, на матрацах вместо простыней были надеты шерстяные чехлы, в каюты  попадал дождь и влага через  трещины на окнах, на камбузе была грязь, беспорядок и насекомые. Все недостатки были устранены, и судно продолжило плавание  21 марта. Согласно последним данным  AIS, в мае судно шло по Красному морю. В базе данных Equasis оно числится в качестве  "подлежащего утилизации", а судовладельцем указана компания Tenacity Shipping.
Другое судно - «Tok Tok» - было задержано  28 января 2018 года в греческом порту Неаполис. По словам представителей местных портовых властей, данное судно не было занесено в информационную систему Thetis, возможно потому что оно никогда не проверялось и не заходило ни в один из портов Парижского меморандума. Уже по внешнему состоянию судна было понятно, что на судне имеется много нарушений. В конечном итоге инспекция этого судна состоялась в декабре, и сотрудники портконтроля выявили  45 недостатков, которые являлись прямыми основаниями для задержания. Среди прочих грубейших нарушений можно выделить отсутствие мерительного свидетельства, наставлений по подготовке персонала по противопожарной безопасности и буклетов по мерам противопожарной безопасности. Свидетельство о регистрации было подделано. На борту  было  «недостаточно» свежих продуктов,  а камбуз находился  «неописуемом состоянии». На палубе повсюду валялись оголенные провода, а у сигнальных огней были разбиты крышки. Система обнаружения пожара, которая была установлена на борту, находилась в  нерабочем состоянии. Ещё в феврале судно оставалось под арестом.
Tradewindsnews.com
ОТКРЫТА  НОВАЯ  ПРОГРАММА «МОРСКОЕ  УПРАВЛЕНИЕ»

Коджи Секимизу (Koji Sekimizu), занимавший  с 2012 по 2015гг должность генерального секретаря Международной морской  организации, запускает при Всемирном морском университете аспирантуру для  научных сотрудников. Цель данного шага  - оценить  сильные и слабые стороны нынешнего морского менеджмента. 

Причина, побудившая почётного генсека ИМО  сосредоточить внимание  на морском управлении, заключается в том, что он обнаружил отсутствие  как  литературы, так  и университетских курсов по столь важному  предмету.

Всемирный морской  университет  принимает  заявки  на   первый  курс программы  по изучению истории  морского управления  за последние 60 лет.  По инициативе университета, и при поддержке Морской администрации порта Сингапур  и доктора Коджи Секимизу, бывшего генсека ИМО,  в процессе работы будет учитываться  и роль ключевых агентств  и  организаций  США. Кроме того, будет проанализировано, как  конкурирующие  и дополнительные международные и региональные интересы  отразились на  морском управлении. Выступая  в Лондоне  на этой неделе, Секимизу, возглавлявший ИМО с 2012 по 2015гг,  сказал, что пора  изучить концепцию  управления в морской индустрии. «Даже когда  я уходил из ИМО, я не  был уверен, что это нужно», - сказал он. «Тем не  менее беседуя  со студентами Университета Кобе и в Сингапуре, я понимаю, что нам следует  понять, как индустрия  движется  вперёд». По его словам  импульсом для  этого проекта  стало то, что ни в ИМО, ни в ООН он не нашёл книг  по морскому управлению. Кроме того, ни один университет не предлагал   курсы  по данной  дисциплине. Проект, получивший поддержку Китака Лима (Kitack Lim), действующего генерального секретаря ИМО, и президента Всемирного морского университета Клеопатры Думбиа-Хенри (Cleopatra Doumbia-Henry),  - это три года интенсивного  обучения  прошедших отбор студентов.  В первый  год  будет проведено  комплексное  изучение истории Организации Объединённых Наций и Международной морской  организации  в области морского управления, что подразумевает  регулярные помещения Всемирного морского университета  и библиотеки ИМО в Лондоне. На второй  год кандидаты  изучат  положение  морского управления. «С момента учреждения ИМО,  многое  изменилось», - сказал Секимизу, который  ранее занимал  должность ректора университета.  «Пока этот процесс развивается свободно, и никто его не контролирует».  Подготовка документации для аспирантуры  займёт  весь третий год. Благодаря проделанной  работе  будет проведена  оценка роли ИМО, её создание  на базе Конвенции о Межправительственной морской  консультативной  организации, влияние Конференции ООН по торговле  и развитию  и Конвенции по морскому праву. Также   будут охвачены   Цели ООН в области устойчивого развития  и сотрудничество между ИМО и Международной организацией труда. Чтобы  к  конечному сроку, назначенному  на 15 сентября,  найти подходящие заявки, Секимизу призвал правительства государств-членов ИМО распространить данную информацию. Думбия-Хенри  назвала  курс «уникальным». Она подчеркнула, что, кроме широкого охвата, аспирантура  требует и глубины,  в связи с чем посоветовала сосредоточить  внимание  на двух областях  интенсивного исследования. В расширяющейся судостроительной  индустрии Японии Секимизу получил образование  инженера. Однако, по его признанию,  нефтяные кризисы 1970-х гг   пагубно отразились на  спросе  на  танкеры-новострои.

Коджи Секимизу  вошёл в состав японской делегации в ИМО,  где он остался  более чем на  26 лет.

Автор:  Ричард Клайтон (Richard Clayton)

Lloyd's List 

ВПЕРВЫЕ ПРЕЗИДЕНТОМ СУДОХОДНОЙ АССОЦИАЦИИ СИНГАПУРА ИЗБРАНА ЖЕНЩИНА  

Каролин Янг (Caroline Yang) из «Hong Lam Marine», баллотировавшаяся  на переизбрание в качестве  члена Совета Судоходной ассоциации Сингапура (SSA), стала  первой женщиной-президентом SSA. 

В голосовании, которое  состоялось впервые за 12 лет,  также  приняли участие: Рене Пийл Педерсен (Rene  Piil Pedersen) из «Maersk», Кэти Мэн (Katie Man) из «Iseaco Investment» и Стен Бродсгорд Лунн (Steen Brodsgaard Lund) из «Executive Ship Management». Педрсен, Мэн и секретариат, под руководством  исполнительного директора «SSA» Майкла Пуна (Michael Phoon), поддержат  Янг. Трое  других высопоставленных руководителей, которые голосовали  как советники Судоходной  ассоциации Сингапура: председатель «Cosco (Singapore)» Гу Цзин Сон (Gu Jing Song), исполнительный  директор «Pacific International Lines» Тео Тен Сен (Teo Teng Seng) и управляющий  директор «Wallem Shipping (Singapore)» Нитин Матур (Nitin Mathur). Господин Тео  выступил на выборах  от имени сингапурского контейнерного перевозчика «PIL», заменив свою сестру  Лизу, которая приняла решение  не  выступать в качестве советника ассоциации и посвятить больше  времени своей  семье. «Для  меня честь, что совет оказал мне такое  доверие и избрал меня в качестве  президента судоходной ассоциации Сингапура», - сказала  Янг. 

Она отметила, что в этом году Морская и портовая администрация Сингапура («Maritime Singapore»)  вновь   получила несколько высоких наград: она четвёртый раз подряд  удостоена звания «Главной  морской  столицы мира» по версии доклада «Menon Economics» и «DNV GL». Как и прежде,  мировое судоходство стоит перед лицом  трудностей, вызванных сложными условиями рынка и цифровой  революцией. Как сказала Янг, она  и её  коллеги по совету   будут играть важную роль  в «работе со всеми заинтересованными сторонами, чтобы  поддержать Морскую администрацию Сингапура, сохраняя ответственность SSA  перед нашими членами, и поощряя наших членов   к участию в нашей  общей цели». На этом посту она сменила  Эсбена  Паульссона (Esben Poulsson), действующего  председателя Международной  палаты  судоходства,  который  на  протяжении 12  лет был членом совета Судоходной ассоциации Сингапура, 4 из которых занимал пост президента SSA. «Для  меня  честь  быть президентом SSA», - сказал он. «Но пришло время передать эстафету, и мною принято решение  не участвовать в выборах этого года, чтобы  позволить новым членам совета  начать с “чистого листа”». Паульссон сказал, что для международного  судоходного сообщества  неизбежным станет вопрос, как к 2020 году  обеспечить плавный  переход  на низкосернистое топливо. Следующее препятствие  для международного судоходства  - добиться 50%-ного сокращения выбросов двуокиси углерода, как предусмотрено ИМО, продолжил он. 

Янг является квалифицированным юристом и более 20 лет посвятила «Hong Lam Marine» - ведущему игроку на рынке  бункерного топлива, который  имеет лицензию Морской  администрации порта Сингапур. В рамках встречи,  исполнительный председатель «PIL»   получил звание почётного  члена  ассоциации, в знак признания  его вклада в работу  Морской   и портовой  администрации Сингапура. Господин Тео  долгое время  был  членом совета  SSA, а с 2003 по 2011 гг являлся президентом ассоциации.

Автор: Ви Та (Hwee Ta)
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МОРЯКАМ

РАБОЧИЕ БУДНИ ЖЕНЩИНЫ-МОРЯКА

В Международный  день моряка, темой которого в 2019 году стала «Я на  борту», третий помощник капитана Кэти Бакстер (Katie Baxter) рассказывает, каково быть женщиной  в море. На флоте  «A.P. Moller-Maersk» работает  свыше 11тыс мужчин и женщин, которые ежедневно вносят ценный вклад  в мировую торговлю и развитие  корпоративной стратегии. Чтобы  отметить  вклад моряков  в мировую экономику  и общество в целом, начиная с 2010 года День моряка  стал праздноваться ежегодно. В 2019 году   главной  темой Дня стал вопрос гендерного  равенства. Кампания выступает за  расширение  прав женщин  в морской  индустрии. В «Maersk» по-прежнему  действует культура, которая действительно в полной  мере  выступает за равные возможности  на  рабочем месте, как на берегу, так  и на море.  Так  каково быть  женщиной  на судне? Кэти Бакстер, третий  помощник  на «Mary Maersk»,  рассказала о своём опыте.

Как  вы нашли себя  в профессии моряка?

Сколько себя помню,  я всегда мечтала  работать на  море. В морской колледже я получила от  «Maersk Line» спонсорскую помощь. И выполнив все требования, чтобы  отправиться в море,   я получила  билет на  контейнеровоз Triple-E.  Очень страшно было попасть на судно. Несмотря  на это, экипаж и капитан  тепло меня приняли, и мой первый рейс  оказался удачным. Со временем я хорошо познакомилась с тем, как  такие суда  работают, а также узнала  о наличии на  судне  загруженного берегового плана. 

Каково  работать в смешанном экипаже?

Встреча и работа  с людьми из разных культур  интересна и сложна. И это самая любимая часть моей  работы! Мне нравится слушать об укладе их жизни. Я горжусь тем, что у меня   есть друзья  со всего мира.  Работа в многонациональном экипаже  также  таит  в себе некоторые сложности. Мой стиль общения, как британки,  может неумышленно показаться авторитетным,  поэтому    в определённых ситуациях  мне стоит быть внимательнее. 

Что ваши коллеги на  берегу  должны  знать?

Данная  фраза может показаться избитой,  но работа на  море  действительно  тяжёлое  занятие. Условия  труда, как правило, быстро меняются  и  иногда  могут вызывать стресс. Мы не привыкли к отдыху, особенно на судах, как  Triple-E, которые требуют  частого технического обслуживания. Разлука с близкими – явление частое. Мы можем не видеться с родными больше трёх месяцев.  Когда я вдали от дома, я скучаю по  вкусному  кофе  и любимым блюдам. 

Тема Дня моряка в этом году  - «Я на борту». Что это значит для вас?

Мы отлично справились с вопросом гендерного неравенства. Но, несмотря на это, по-прежнему есть к чему стремиться. Важно, что этот вопрос решается в судоходной  индустрии.  В такой работе, как эта, самое  главное - взаимное  уважение. 

Кратко о Кэти Бакстер

Должность: третий помощник капитана

Национальность: британка

Стаж в «Maersk»: 5 лет

Работала на  судах: «Magleby Maersk», «Moscow Maersk», «Marstal Maersk» и  «Mary Maersk».

Источник: «Maersk»
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«VIKING CREW»: ОБНОВЛЁННЫЙ САЙТ ДЛЯ  ПОИСКА  РАБОТЫ 

Принципиально новый  веб-сайт  и онлайн портал учёта  соискателей разработаны для того, чтобы дать морякам новый опыт   поиска  следующей возможности в своей  карьере  и, в конечном счёте, - идеальной  работы. Платформа   предоставляет надёжный портал, на котором  моряки могут просто  и по упрощенной  форме  зарегистрироваться,  а также  хранить и обновлять  свои персональные данные. Наш загруженный  и беспокойный  образ жизни становится всё  более распространённым,  поэтому  данное  приложение направлено  на сокращение  времени, необходимого на  поиск   идеальной должности.  Кроме того, на базе  доступной  для  всех  мобильной платформе, новый сервис Viking Crew Job   даёт соискателям постоянный доступ  к  информации  о самых интересных вакансиях по всему  миру. В автоматическом режиме  соискатели  могут получить отклик на работу, которая их заинтересовала. Кроме того, им будет полезен автоматический индексатор резюме, который  гарантирует, что персональные данные, навыки и опыт  будут учтены  консультантами по трудоустройству  при подборе наиболее  подходящих позиций.  Помимо прочего, новая платформа   интегрирована   в «Viking  Maritime Group», что означает,   на каком бы этапе своей карьеры вы не находились,  - начиная  от курсанта в «Chiltern Maritime»  до посещения   курса по безопасности и развития, - вы можете быть спокойны, что поддержку вам оказывает наша профессиональная команда. Мы провели  масштабные изменения  на веб-сайте «Viking Crew», которые преобразили основное  и ключевое оформление сайта в рамках нового  брендинга  во всей «Viking Maritime Group». Полагаем, вы согласитесь, что такая новая концепция   и изображения  позволят пользователю  совершить  принципиально новое  и захватывающее путешествие  по веб-сайту. Как всегда, наши команды  в Великобритании, Новой  Зеландии, на  Филиппинах и в Форт-Лодердейле, США всегда  готовы прийти на помомщь. С нетерпением ждём вас на нашем новом веб-сайте.

Источник: «Viking Crew»
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КОНВЕНЦИЯ   МОТ ОБ  ИСКОРЕНЕНИИ  НАСИЛИЯ  И  ДОМОГАТЕЛЬСТВ  В  СФЕРЕ  ТРУДА:  ПЯТЬ  КЛЮЧЕВЫХ  ВОПРОСОВ
Автор: Шона Олни (Shauna Olney), глава  Отдела МОТ  по гендерным вопросам, вопросам равенства и разнообразия
1.Каково значение Конвенции МОТ об искоренении  насилия и  домогательств в сфере труда 2019 года (№ 190) и Рекомендации (№ 206)?

Процесс, предшествовавший  появлению этих  документов, начался в 2015 году, и - с учётом усилившегося в последнее время  глобального протеста против насилия и домогательств - их принятие не могло быть более своевременным или актуальным. Эта Конвенция представляет собой жёсткий, практичный документ. Вместе с Рекомендацией № 206, Конвенция №190 образует  четкую основу для действий и возможность формировать будущую сферу труда на основе взаимного уважения, без насилия и домогательств. Право каждого человека на  труд, свободный от насилия и домогательств, никогда прежде не было четко сформулировано в международном договоре. Кроме того,  Конвенция признаёт, что такое поведение может рассматриваться как нарушение прав человека или злоупотребление.

Эти документы — первые принятые на втором веку существования  МОТ — служат очередным подтверждением важнейшей  роли  МОТ в установлении стандартов. Они являются реальным свидетельством непреходящей ценности и силы социального диалога и трипартизма, и социальный диалог и трипартизм будут иметь важное значение для их реализации на национальном уровне.

2.Какие формы поведения подпадают под определение «насилие и домогательства»?

Существуют различные определения, и границы часто размыты. Например, сексуальное домогательство часто классифицируется как форма гендерного «насилия». Вот почему Конференция придерживалась прагматичного подхода, определяя насилие и домогательства как «ряд недопустимых форм поведения и практик, целью, результатом или возможным следствием которых является причинение физического, психологического, сексуального или экономического вреда». Потенциально под данное определение среди прочего подпадает  физическое насилие, словесные оскорбления, запугивания и преследования, сексуальные домогательства, угрозы и навязчивое поведение. Также, Конвенция учитывает тот факт, что в современном мире у работника не всегда есть физическое рабочее место; поэтому она  охватывает  коммуникации в рамках рабочего процесса, в том числе с использованием ИКТ.

3.Кого  будет защищать Конвенция?

Очень важно, что Конвенция делает акцент на инклюзивность. Это означает, что она защищает всех, кто работает, независимо от типа трудовых отношений, включая стажеров, волонтеров, соискателей и лиц, осуществляющих полномочия работодателя. Также, Конвенция охватывает всех, кто вовлечен в сферу труда  в государственном или частном секторе, в формальной и неформальной экономике, в городах и сельской местности. Некоторые группы  работников, представители ряда профессий и секторов, а также те, кто работает в определенных условиях труда,  признаются  особенно уязвимыми для насилия и домогательств; например, это работники  здравоохранения, транспорта, сферы образования и  те, кто выполняет работу по дому, также в «группу риска» входят те, кто работает в ночное время или в изолированных, труднодоступных  местах. Конкретные секторы для каждой страны будут определяться в ходе трехсторонних консультаций.

Особое место в Конвенции отводится проблеме гендерного насилия и домогательств, при этом она распространяется и на сторонних лиц (например, клиенты, потребители, поставщики услуг и пациенты), поскольку они могут быть как жертвами, так и нарушителями.

Важно отметить, что влияние домашнего насилия на сферу труда также учтено. Это важный шаг в сторону вывода темы домашнего насилия из тени и изменения отношения к этой проблеме. В Рекомендации  изложены практические меры, в том числе отпуск для жертв, гибкие условия труда и повышение осведомленности.

4.Может ли Конвенция изменить отношение к  проблеме?

Изменить отношение, менталитет — это всегда сложная  задача, однако это необходимо, если мы хотим освободить сферу труда от насилия и домогательств. Принятие таких жёстких  инструментов посылает мощный сигнал. Это делает невидимое видимым, признавая распространенность проблемы и неприемлемость насилия и домогательств.

Нам необходимо устранить первопричины, в том числе множественные и пересекающиеся формы дискриминации, гендерные стереотипы и неравные — по причине пола - властные отношения. 

Оценки рисков на рабочих местах, изложенные в Конвенции и детально описанные в Рекомендации, также могут помочь изменить отношение, поскольку они учитывают факторы, повышающие вероятность насилия и домогательств (например, гендерные, культурные и социальные нормы). Конвенция и Рекомендация  предусматривают меры по обучению и повышению осведомленности людей о проблеме.

5.Когда Конвенция вступает в силу?

Как и в случае большинства конвенций МОТ, Конвенция № 190 вступит в силу через 12 месяцев после ее ратификации двумя государствами-членами. Учитывая высокий уровень поддержки этой Конвенции, мы уверены, что она вступит в силу очень скоро. Однако её влияние начнет ощущаться ещё до этого. Все государства-члены обязаны довести положения Конвенции  до сведения своих компетентных национальных органов, а это гарантирует, что проблема будет обсуждаться на национальном и международном уровнях.
www.ilo.org
БЕЗОПАСНОСТЬ  МОРЯКОВ  И  СУДОВ

ГИБЕЛЬ  ТРОИХ  МОРЯКОВ  ЗАСТАВИЛА  ИМО  ПОДНЯТЬ  ВОПРОС  ОБ  ЭФФЕКТИВНОСТИ  СПАСАТЕЛЬНЫХ   ЖИЛЕТОВ 
ИМО предложила дополнительно проверить эффективность и работоспособность на плаву спасательных жилетов, отвечающих требованиям Конвенции по охране человеческой жизни на море  (SOLAS).  ИМО выступила с этой инициативой  после получения доказательств того, что её требования к конструкции и испытаниям спасательных жилетов, возможно, не обеспечивают  необходимых гарантий безопасности.

В июле 2017 года Британское бюро по  расследованию морских происшествий (MAIB) сообщило о гибели трех членов экипажа рыболовецкого судна, которые утонули несмотря на то, что на них были спасательные жилеты, отвечающие требованиям SOLAS. При этом море было спокойным. Рыболовное судно «Louisa» затонуло  на якорной стоянке  в  Mingulay Bay. В результате проведенного расследования был сделан вывод о том, что вероятной причиной кораблекрушения было затопление трюма. Следователи сообщили, что причиной  гибели моряков стало утопление. Однако все трое погибших  были опытными моряками и проходили курсы по выживанию в море. После того как проверка показала, что годность  спасательных жилетов, которые были надеты на утонувших моряках, была подтверждена,  было решено сформировать   исследовательскую группу для выявления истинных причин того, почему спасательные жилеты не справились со своей задачей, и моряки утонули. 

Главной задачей группы была проверка  способности спасательного жилета, отвечающего требованиям  SOLAS,  обеспечивать защиту дыхательных путей человека от воды и определение уровня безопасности, предлагаемого существующими спасательными жилетами SOLAS. В общей сложности исследовательская группа провела три серии  испытаний спасательных жилетов в воде. Теперь результаты и выводы этих испытаний будут направлены на рассмотрение в  Подкомитет ИМО по судовым системам и оборудованию (SSE).
Safetyatsea.net
НЕЛЬЗЯ  ЗАКРЫВАТЬ  ГЛАЗА  НА  ПЕРВОПРИЧИНЫ  ПОЖАРОВ,  СВЯЗАННЫХ С ГРУЗАМИ
Автор: Таня Блейк (Tanya Blake), редактор Safety At Sea
Начало 2019 года отметилось волной пожаров на судах, что в очередной раз подтвердило необходимость принятия участниками судоходной отрасли самых серьезных мер по устранению рисков, связанных с перевозкой опасных, а также неправильно задекларированных  грузов.

За первые пять месяцев 2019 года произошло сразу несколько крупных пожаров на судах, в результате которых затонули  два контейнеровоза компании  Grimaldi: «Grande America» и «Grande Europa». В результате последнего на сегодняшний день пожара, который произошел в таиландском порту Лаем Чабанг на борту KMTC HongKong, перевозившего 18 контейнеров с хлорной известью, пострадали около 200 человек.

Пожары на судах, даже несмотря на их количественный всплеск  в этом году, не являются самым распространенным типом морских происшествий, зато их последствия можно считать одними из самых разрушительных. Пожары на борту судна представляют серьезную угрозу жизни людей, судну и грузу, не говоря уже о потенциальном воздействии на окружающую среду. Судовладельцы несут огромные убытки, а последствия для семей моряков  оценить невозможно.

Пожар на борту  «KMTC HongKong», непосредственно связанный с перевозимым на борту грузом хлорной извести, в очередной раз поднимает проблему риска морских перевозок  опасных грузов, не говоря уже о еще более серьезном риске перевозки грузов, о которых заявлена недостоверная или неполная информация. К подобной практике прибегают недобросовестные грузоотправители и транспортные компании, которые не хотят платить по повышенным ставкам за  обработку опасных грузов. На мой взгляд, подобное поведение представляет собой пример одного из самых недостойных способов получения прибыли в морской отрасли, когда деньги ставятся выше жизни человека.

В результате  того, что о грузе предоставляется  недостоверная информация,  экипаж, не подозревая о нависшей над ними угрозе,  укладывает контейнеры с опасными грузами без соблюдения необходимых мер безопасности, и грузы, подверженные воспламенению и другим опасным реакциям, могут случайно оказаться рядом друг с другом. Более того, в случае взрыва, имеющиеся на борту  системы пожаротушения могут быть  неэффективны против тех химических веществ, которые окажутся внутри контейнеров, ведь заявлены совсем другие вещества, что создаст дополнительную опасность для экипажа при возникновении пожара. 

Контейнерные линии предпринимают шаги для того, чтобы сделать процесс декларирования содержимого грузов более прозрачным. В частности, с этой целью была разработана и введена в действие  Система уведомления о происшествиях с грузом  (CINS). 

Однако, для искоренения этой проблемы ещё предстоит сделать очень много. Необходимо усилить контроль на протяжении всей цепочки поставок, чтобы определить, где берёт начало появление недостоверной информации о грузе, и исправить ситуацию. 

Как раз этим, в частности, занимается транспортная страховая компания  TT Club. Её специалисты исследуют цепь поставок древесного угля  в определенных частях земного шара. Также, они проводят разъяснительную работу среди поставщиков и грузоотправителей древесного угля, помогая им понять риски сокрытия истинного характера отправляемых морем грузов и повлиять на их поведение. Будет очень интересно понаблюдать за результатами этого проекта. Судовладельцы занимают влиятельную позицию и могут создать трудности тем, кто ведёт нечестную игру и ставит под угрозу жизнь моряков. Например, они могут бойкотировать тех грузоотправителей, которых уличат в предоставлении ложной информации. Такие меры заставят недобросовестных грузоотправителей изменить своё поведение и сто раз подумать, прежде чем неправильно задекларировать груз.

Лично я согласна с тем, что следует создать специальный отраслевой орган, который бы занимался проблемой пожаров на судах, чтобы поддержать судовладельцев в решении этой проблемы, как предложила юридическая фирма HFW. Такой орган, считают в HFW, может следить за тем, чтобы в рамках всей судоходной отрасли применялся единый  комплексный подход в отношении идентификации опасных грузов и выполнялись правила в отношении их декларирования и перевозки.

На каком бы решении не остановились участники отрасли, несомненно одно: пожары на судах -  насущная проблема, которую мы не должны воспринимать как один из обычных рисков, присущих морским грузоперевозкам. Нельзя закрывать глаза на первопричины пожаров, связанных с грузами, особенно учитывая участившиеся в настоящее время  случаи крупных пожаров, жертвами которых становятся  люди.
Safetyatsea.net
КЛАССИФИКАЦИОННОЕ  ОБЩЕСТВО  DNV GL  РАЗРАБОТАЛО  ПЕРВУЮ  В  ОТРАСЛИ  НОТАЦИЮ  С  АКЦЕНТОМ  НА  ПРЕДОТВРАЩЕНИЕ  ПОЖАРА  В  МАШИННОМ  ОТДЕЛЕНИИ
Классификационное общество DNV GL представило первое в отрасли обозначение класса противопожарной защиты F (M- P), которое фокусируется не только на противопожарных системах на борту судна, но также на требованиях, предъявляемых к противопожарному режиму и людям, его цель - усилить основные барьеры безопасности и не допустить возникновения пожаров в машинных  отделениях.

Стремление добиться  нулевого показателя пожаров на судах, объединило  Royal Caribbean Cruise Lines (RCL), Wärtsilä и DNV GL в рамках межотраслевого проекта, направленного на повышение противопожарной безопасности в машинном отделении. С 2016 года эти три компании работает с заинтересованными участниками по всей отрасли для сбора данных, анализа ключевых рисков и разработки барьеров безопасности для управления наиболее значимыми факторами риска. Проведенные исследования включали в себя определение ключевых областей для предотвращения пожаров в машинных отделениях на основе анализа имевших место  инцидентов, отчётов сюрвейеров и учёта передового опыта отрасли.
«Navigator of the Seas» компании RCL стал первым судном, которому была присвоена новая нотация - F (M-P).  Теперь RCL приступила к реализации программы усовершенствования противопожарной системы для машинного отделения на всех своих судах. В свою очередь,  Wärtsilä начала предлагать своим клиентам  технические решения и режимы техобслуживания своих двигателей, направленных на снижение  риска возникновения пожаров.

Поскольку статистические данные о несчастных случаях указывают на то, что многие пожары в машинном отделении происходят, когда легковоспламеняющаяся жидкость попадает на горячую поверхность, новая нотация  F (M-P) вводит проверки технологических процессов, регламентов и технические меры для предотвращения подобных ситуаций. Особое внимание уделено внутренним и внешним процессам и регламентам, а также проверкам процедур по обеспечению надлежащего контроля. Определены потенциальные  зоны утечки и предложены стратегии по их локализации. Кроме того, изолирование потенциально горячих поверхностей также является важным моментом для предотвращения воспламенения, поэтому на это также обращается особое внимание.
Safetyatsea.net

«MOL» ЗАПУСКАЕТ ЕДИНУЮ КАМПАНИЮ ЗА  БЕЗОПАСНОСТЬ-2019

Вчера, 1 июля 2019 года, компания «Mitsui O.S.K. Lines» («MOL»)  сообщила, что её кампания  за безопасность стартует 15 июля. Целью данной  инициативы являются  все суда, принадлежащие «MOL Group» и находящиеся в её управлении. Во всех сферах своей деятельности, безопасность  для «MOL» является приоритетной. Компания  рассматривает  безопасные операции, в качестве ключевого социального обязательства, в связи с чем, она  призвана двигаться вперёд, чтобы стать мировым лидером в этой области. В рамках данных мероприятий, президент компании, её исполнительный директорат и другие сотрудники   посетят суда, находящихся в управлении и  в собственности «MOL». Они встретятся с моряками, которые отвечают за обеспечение  безопасности операций, а также детально рассмотрят вместе с ними  меры  по дальнейшему укреплению  культуры  безопасности среди  всех моряков «MOL», а также берегового персонала. С целью дальнейшего повышения культуры  безопасности, полученные в ходе кампании предложения и идеи   будут распространены во все подразделения  «MOL Group», включая суда в управлении и во владении «MOL Group». Кампания продлится с 15 июля  2019 года по 31 марта 2020 года. Главная  тема - «Остановись и подумай ещё раз. На шаг впереди».  С целью предупреждения  происшествий,  с 2017 года компания  поддерживает  идею развития у наших моряков привычки в рамках концепции «Остановись и подумай ещё  раз».  В этом году мы продвигаем идею развития  непосредственных практических навыков под эгидой названной концепции. Иными словами, «остановись», когда испытываешь чувство тревоги  или считаешь, что что-то идёт не так. Представь опасности рабочего процесса, а затем определи, что правильно, и придерживайся безопасного способа. Через обсуждения кампания  призвана помочь создать целую, неделимую культуру  безопасности среди руководителей «MOL Group», а также  её работников, как на море, так и на берегу. В основе такой корпоративной культуры -  общий набор ценностей, где  главный  приоритет — это  безопасность операций.

Источник: «Mitsui O.S.K. Lines, Ltd.»

Hellenicshippingnews.com 

БЕЗОПАСНОСТЬ  МОРЕПЛАВАНИЯ

· Саудовская Аравия предпринимает повышенные меры безопасности в своих водах в связи с недавними атаками на танкеры в Оманском заливе. Об этом сообщил журналистам министр энергетики, промышленности и минеральных ресурсов Саудовской Аравии Халед аль-Фалех. «Эти атаки угрожают не только движению поставок в заливе, но и инфраструктуре в Саудовской Аравии. Конечно, Саудовская Аравия повысила меры безопасности, мы делаем все, чтобы защитить наши активы», - цитирует аль-Фалеха ТАСС. / morvesti.ru
ТОЧКА  ЗРЕНИЯ:  КАКОВЫ  ПРИОРИТЕТЫ  В  МОРСКОЙ  ОТРАСЛИ?
Автор: Майкл Грей (Michael Grey)

Не представители органов государственной власти, а представители морских отраслевых организаций собрались в начале июня в штаб-квартире  Международной морской организации, чтобы выразить свою обеспокоенность и нетерпение в связи с непрекращающимися преступными инцидентами,  с которыми сталкиваются  экипажи судов, оказавшись в водах Гвинейского залива.

Если вы собираетесь сделать морские перевозки более безопасными, без участия органов власти не обойтись. Также, важным условием успеха в этом деле являются упреждающие   действия.

Две недавние новости, судя по всему, подтвердили, что непременным условием для ускорения любых изменений является готовность властей действовать. 

В этом смысле достаточно показательным является пример Филиппин. Был один интересный проект - Ferrysafe, в рамках которого эксперты искали и анализировали доказавшие свою эффективность способы, которые могут помочь спасти от гибели  пассажиров паромов, исследование касалось всех стран, но акцент делался на развивающихся странах, поскольку безопасность паромных перевозок там оставляет желать лучшего. 

В последние годы на Филиппинах произошли значительные улучшения в области безопасности паромных перевозок, поэтому команда проекта  изучила их опыт с тем, чтобы понять, как его можно применить в других странах и регионах.

Каким образом за последнее десятилетие уровень смертности на паромах на Филиппинах упал с одного из самых высоких в мире значений до близкого к среднемировому? Явно, это не произошло случайно или само по себе. Команда проекта приезжала на Филиппины два раза, и провела тщательный опрос среди всех, кто только мог пролить свет на данную ситуацию. Они поговорили с судовладельцами, операторами, регулирующими органами, кораблестроителями, классификационными обществами, сюрвейерами, страховщиками, береговой охраной, туристическими агентствами, клиентами и СМИ.

Не было никакого чудодейственного средства, с помощью которого  филиппинские паромы стали намного безопаснее, зато  было несколько важных факторов, которые этому способствовали. И первым из них, возможно, самым важным, было желание властей содействовать изменениям к лучшему, что в итоге привело к разработке достаточно строгих правил в отношении паромных перевозок.

Влияние плохой погоды во многих несчастных случаях со смертельным исходом, произошедших с филиппинскими паромами,  было признано существенным отрицательным фактором, который учли в новых правилах. Так, теперь действующие на Филиппинах правила предусматривают  запрет на плавание и отзыв разрешений на плавание при плохой погоде.

Также, играющим важную роль в повышении безопасности был признан контроль за соблюдением правил, который с успехом осуществляли сотрудники соответствующих местных служб.

Наконец, роль страхования и важность проверок со стороны страховых компаний  выделили в качестве  первостепенных факторов. 

В настоящее время проект переходит к следующему этапу, в рамках которого разрабатывается  руководство, в котором будут собраны наиболее эффективные методы помощи Международной морской организации и развивающимся странам, где паромы часто становятся местом гибели людей.

Было бы правильно  утверждать, что именно правительство Филиппин решило сделать безопасность паромов приоритетом, и именно это стало первым важным шагом к улучшению безопасности в секторе паромных перевозок.

Несмотря на то, что нехватка ресурсов, несомненно, является причиной  большого числа смертельных инцидентов, в результате которых гибнут сотни  людей, власти многих стран «прикрываются» тем, кто это их «внутреннее» дело, и ни Международная морская организация, ни сообщество в целом не должны посягать на их суверенитет.

Очевидно, что для того, чтобы сломать эту позицию замкнутости, необходима  дипломатия высшего уровня. Успехом было бы  хотя бы признание властями того факта, что помощь и рекомендации междунароного сообщества могли бы им помочь повысить безопасность своих паромных перевозок.

Отрадно, что ИМО, в течение многих лет ограничивавшаяся свою деятельность сферой «международной» морской безопасности, в настоящее время, похоже, намерена стать полезным посредником  для перемен. Однако, не менее важно заставить власти страны признать, что у них есть проблемы,  и открыть двери для тех, кто знает как помочь. 

Аналогичная ситуация складывается вокруг проблемы пиратства в Гвинейском заливе. Судоходное сообщество требует эффективных  действий, направленных на то, чтобы взять под контроль ситуацию в этом регионе. А ситуация там очень плохая: на протяжении многих лет в Гвинейском заливе  моряков похищают, терроризируют и подвергают жестокому насилию, а нигерийские власти  по-прежнему упрямо отказываются от  любого внешнего вмешательства в то, что происходит  в их территориальных водах. А если задать риторический вопрос: как бы вы отнеслись к тому, что правительство вашей страны пустило  людей с оружием или иностранные военные корабли в ваши территориальные воды?

Кроме того, не стоит забывать о непростой ситуации внутри самой Нигерии: власти  и армия постоянно сталкиваются с действиями повстанцев в Дельте и вынуждены противостоять широкомасштабному  исламистскому терроризму на севере страны. И дело  не в том, что власти Нигерии не воспринимают серьезно  проблему морского  пиратства у своих берегов, а в том, что это менее масштабная проблема по сравнению с другими бедами, которые приходится преодолевать этому государству.

Поэтому было показательно, что не представители органов государственной власти, а представители морских отраслевых организаций собрались в начале июня в штаб-квартире Международной морской организации, чтобы выразить свою обеспокоенность и нетерпение в связи с непрекращающимися преступными инцидентами,  с которыми сталкиваются экипажи судов, оказавшись в водах Гвинейского залива. Обнадёживающим можно назвать то обстоятельство, что генеральный директор Нигерийской морской администрации и агентства по морской безопасности заявил о том, что эффективность нигерийских правоохранительных органов  и военно-морских сил, занятых в борьбе с морской преступностью увеличилась, и, возможно, уже через несколько месяцев со «всеми этими ужасными преступлениями будет покончено». Подтвердятся ли его слова на практике, мы увидим уже очень скоро. Вполне возможно, что власти Нигерии изменили свои приоритеты, и наведение порядка в Гвинейском заливе продвинулось  вверх в  их шкале первоочередных задач. 

Отметим, что правительство Индии, чьи граждане в последнее время очень часто становились жертвами морских преступников, в этом месяце запретили своим морякам отправляться в рейсы в этот опасный залив. Возможно, их примеру последуют и другие страны, которые не захотят рисковать жизнью и здоровьем своих моряков.

В обоих случаях — на Филиппинах и в Индии — мы видим заинтересованность властей и их реальные действия. 
lloydslist.maritimeintelligence.informa.com

КАК ПРОЛИТЬ СВЕТ НА «СЕРЫЕ» ЗОНЫ  СУДОХОДСТВА

Порицание  судов   не заменяет собой прозрачность, однако  именно это может помочь  c  правонарушениями государств флага и предупредить заинтересованные стороны  на протяжении всей  цепочки поставок, что некоторые области нашей индустрии по-прежнему упорно непрозрачны  в своей  практике. Одни государства  флага играют в «кошки-мышки» с нарушителями международных санкций, другие — рады закрыть глаза  и не задавать лишних вопросов.  

С момента   публикации в Австралии в 1992 году первого  доклада под названием «Суда позора», Панама и другие, так называемые «удобные флаги»,  прошли большой путь. Благодаря  этой  работе международная комиссия открыла общественности глаза  на  повсеместную эксплуатацию моряков. Судовладельцы  по-прежнему могут использовать в свою пользу  разницу в нормативной базе  различных юрисдикций, который  ещё  называют «регулятивный арбитраж». Такую возможность дают ряд государств флага,  позволяя им участвовать в незаконной деятельности, уходить от  ответственности и   санкций. В   ловушку случайно могут  угодить те, кто страхует, фрахтует и  финансирует эти суда,   с разрушительными последствиями  для  их репутации и чистой прибыли. Неудивительно, что экспорт  сырой  нефти и сжиженного нефтяного газа между  Ираном и Китаем  считается  таким регулятивным арбитражем в действии  в открытых водах. Игнорируя американские санкции, крупнотоннажные танкеры-газовозы  и супертанкеры для  сырой нефти, принадлежащие китайской «Kunlun Shipping»,  играют в «кошки-мышки» с открытыми регистрами. Первоначально, многие суда из флота «Kunlun»  ходили под либерийским флагом, через либерийский международный регистр «LISCR»,  - американскую компанию, которая базируется в Далласе, Вирджиния.  Как только «LISCR» стало известно  о том, что  эти  суда поставляли энергоносители  в нарушение  санкций, свидетельства  судов, которые находились под либерийским флагом,  были поспешно аннулированы. Через несколько дней  данные суда были временно зарегистрированы  в другом открытом регистре  - в  Панаме. После чего продолжили совершать рейсы. Панама, как крупнейший  в мире  регистр флага, находится в государственном управлении, но перешеек в Центральной  Америке  всегда  был связан с США,  и сейчас оказался  в эпицентре  нарушения  международных санкций. Согласно подсчётам, по меньшей  мере, 7 судов, которые за последние несколько недель перешли из-под либерийского флага под флаг Панамы,  транспортировали сжиженный нефтяной газ из Ирана в Китай. Выяснилось,  что эти  танкеры участвовали в  деятельности, которая, кажется,  призвана  скрыть происхождение  груза и  его пункт назначения. Приёмопередатчики  Автоматических идентификационных систем, которые передают информацию о глубине,  пункте  назначения  и  текущем местоположении,  отключаются  в нарушение  международных требований,  подписантом которых Панама является. Чтобы спрятать груз и его конечный пункт назначения, суда участвуют в операциях по перевалке с судна на судно. Происхождение  и собственник компании «Kunlun Shipping»,  - которая  не дала  ответ на  многочисленные запросы «Lloyd's List» прокомментировать ситуацию, - неизвестны. Регистрация в Панаме была совершена  онлайн, позволяя  получить незамедлительное покрытие сроком, как минимум, на  30 дней. В теории, эти суда  могли бы приступить к  исчерпывающей серии   частой смены  флагов  в течение  нескольких месяцев, ища те регистры, которые предлагают такую возможность (Либерия - нет).  С точки зрения  регулирующего надзора, эта проблема оказывалась в «слепой  зоне».

 Регистрация судов не охвачена  ни одной  из конвенций Международной морской  организации.  В 1986 году   Конференцией ООН по торговле  и развитию была принята конвенция  по  вопросам  регистрации. Тем не менее она так  и не вступила в силу. И хотя  не так много циркуляров ИМО «призывают» и «информируют» правительства  государств-членов следовать передовой  практике  в области совместного использования  данных, они  не борются с проблемой  частой  смены флагов, тем самым  оказываясь только в категории руководства, а не законодательных  требований. Оставив в стороне политические обсуждения вокруг повторного введения  американских санкций  против Ирана, целесообразно, чтобы надёжные  регистры  флага  улучшили   своё взаимодействие с целью выявления собственников и суда, которые используют регулятивный арбитраж для  ухода  от обязательств  и юридической  ответственности.  В случае «Kunlun Shipping», сторонние морские поставщики  для её судов столкнулись  с риском оказаться  в «чёрном» списке и понести наказание в рамках вторичных санкций. Для  их деятельности это  может обернуться  серьёзными последствиям. Недавно министерство финансов США показало, насколько разрушительным  может быть  такой арбитражный подход  к санкциям:  ведомство внесло  в «чёрный» список все шесть судов, принадлежащие итальянскому судовладельцу «PB Tankers». Было установлено, что   танкер, зафрахтованный кубинской компанией, перевозил из Венесуэлы  продукты нефтепереработки. Вскоре «PB Tankers»  объявила себя  банкротом. 

Если у открытых регистров  не  хватает возможностей для проведения  исчерпывающих проверок  и отслеживания судов,  то другие поставщики услуг  не должны возлагать всё  бремя регулирования на государства флага.  

Не желая потерять  бизнес или вызвать  вражду  влиятельных собственников, страховщики  и классификационные общества, как правило, ждут  других, чтобы сделать первый  шаг и   оправдать собственные действия. Сегодня целый  ряд политических ставленников  приступают к работе  в Морской администрации Панамы. Эти высокопоставленные должностные лица,  связанные  с  вновь избранным правительством, отвечают, как минимум,  за  управление делами крупнейшего в мире  регистра флага. «Lloyd's List» знает, что  ключевым фигурам  регистра  было  известно  о танкерах «Kunlun» ещё  до их назначения. Тем не менее  никаких  действий  не было предпринято. Координация  и сотрудничество  между  участвующими государствами флага, с целью определения  и   выявления  судов, задействованных в частой  смене флага,   не является исчерпывающим ответом. Тем не менее  для  отслеживания тех, кто хочет воспользоваться недостатками системы  открытого регистра, это открывает новые возможности. Не всегда порицание эффективно в борьбе  с  нечестной  практикой.  Но дополнительные средства воздействия  предлагают тем, кто  случайно втянут  в  худшую  морскую практику,  выбор — выйти из этой  практики или остаться в ней.

Автор: Мишель Вис Бокман (Michelle Wiese Bockmann)
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ПИРАТСТВО
МОРЯКИ ОСВОБОЖДЕНЫ  ИЗ ПЛЕНА В НИГЕРИИ

27 июня, после более двух месяцев плена, освобождены  пятеро индийских моряков. Об этом сообщил в Твиттере  министр судоходства Индии Мансукх Мандавия (Mansukh Mandaviya).

Нападение пиратов на  борт танкера «Apecus» под флагом Палау  произошло   19 апреля. В это время судно находилось на якоре  в Бонни, Нигерия. На протяжении последних двух  лет в  Нигерии пираты неоднократно  нападали на суда. Согласно официальным сообщениям, было похищено шестеро моряков. Несмотря на это, Индия сообщила только о пятерых моряках. Незамедлительно связаться с министерством судоходства Индии, для получения комментариев, не удалось. По информации, менеджером судна является  «Petronav Carriers». Выйти на связь с компанией не представлялось возможным. Как сказал Мандавия, над скорейшим освобождением моряков  работало несколько индийских агентств, а также власти Нигерии. В министерстве не уточнили, каким образом произошло освобождение моряков. Для экипажей Гвинейский залив остается одним из самых опасных регионов, возглавляя список по количеству похищений. Фактически, все случаи похищения экипажей, которые произошли в первом квартале 2019 года, произошли в Гвинейском заливе.

В прошлом месяце  генеральный директор Нигерийской  морской  администрации и Агентства  по обеспечению безопасности доктор  Дакуку Петерсайд (Dakuku Peterside) пообещал в ближайшем будущем ликвидировать пиратство в водах Нигерии. «Могу вас убедить в том, что в ближайшие месяцы, а не годы, это станет историей», - сказал он во время состоявшегося  в Лондоне мероприятия.

Автор: Анастассиос Адамопулос (Anastassios Adamopoulos)
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ЗАЩИТА  ОКРУЖАЮЩЕЙ  СРЕДЫ

КОНТЕЙНЕРОВОЗЫ  - ОСНОВНОЙ  ИСТОЧНИК  ЗАГРЯЗНЕНИЯ  МОРСКОЙ  СРЕДЫ

Европейская  комиссия  обнародовала противоречивый доклад в области Системы мониторинга, отчётности и проверки (MRV),  в котором перечисляются сведения  о потреблении топлива и выбросах  всех судов вместимостью более 5000 валовых тонн, которые в 2018 году  посетили порты Евросоюза.

В минувшем году суда, использующие порты Европейского союза, выбросили свыше 152млн тонн двуокиси углерода. Контейнеровозы  - крупнейшие загрязнители, тогда как  среди судов типа Ро-Пакс и пассажирских  судов зарегистрировано худшее среднее значение    по показателям, о чём говорят данные ЕС. Еврокомиссия  опубликовала   свой  первый  доклад  в области требования MRV, куда входят данные по выбросам и потреблению топлива  всех судов  вместимостью  более 5000 валовых тонн,  которые в 2018 году  использовали  порты ЕС. Данные охватывают 10880 разных судов и информацию по уровню выбросов,  зарегистрированных у причала  или во время захода в порты ЕС или при выходе из них. Установлены   имена судов и их ИМО номера, однако отсутствует информация  о владельцах или размере судов.   Хотя на долю балкерного сектора пришлось  самое большое количество судов, или 3548, но в сравнении с другими сегментами,  уровень выбросов двуокиси углерода в  17,2млн тонн был относительно низким. Среди контейнеровозов, 1657 судов выбросили почти 42млн тонн двуокиси углерода. Тем не менее  этот показатель  среди пассажирских судов и автомобилевозов, у которых был самый худший  показатель, был гораздо меньше. В прошлом году уровень выбросов  от  315 судов типа  РО-Пакс составил 31,4млн тонн двуокиси углерода, при этом  на долю 138 пассажирских судов  пришлось около 7,66 млн тонн выбросов двуокиси углерода. Кроме того, если говорить о таких относительных данных, как выбросы  двуокиси углерода за один рейс, то данная информация   раскрывает сильные колебания среди судов одного типа.

Автор: Анастассиос Адамопулос (Anastassios Adamopoulos)

Lloyd's List
НОВОСТИ  ПОРТОВОЙ  ОТРАСЛИ

· Правительство РФ утвердило план реализации Стратегии развития российских морских портов в Каспийском бассейне. Об этом сообщается в пятницу на сайте кабмина, передает ТАСС. «Утвержден план реализации Стратегии развития российских морских портов в Каспийском бассейне», - говорится в сообщении. План предусматривает развитие портовых мощностей Каспийского региона, строительство нового морского порта в Дагестане, развитие автомобильных и железнодорожных подходов к морским портам, наращивание туристического потенциала региона. Как сообщили в пятницу в Минкавказе, планируется, что реализация стратегии позволит к 2030 году увеличить контейнерный грузооборот до 265 тыс. контейнеров в год, нарастить объем сухих грузов до 14 млн тонн и привлекать до 30 тыс. туристов ежегодно. Распоряжение об утверждении стратегии развития морских портов РФ в Каспийском бассейне, а также железнодорожных и автомобильных подходов к ним до 2030 года было подписано в ноябре 2017 года. В пояснительной записке к нему отмечается, что основными целями данной стратегии является укрепление экономического и геополитического присутствия России в Каспийском море, расширение экономических и культурных связей со странами бассейна, а также создание условий для развития данного региона РФ с помощью увеличения грузопотоков международной торговли. Реализация стратегии предполагает модернизацию портов Махачкалы и Астрахани, порта Оля в Астраханской области, а также создание нового порта в дагестанском Каспийске. / morvesti.ru
· Танзания приостановила строительство портового проекта Багамойо стоимостью 10 млрд долларов, сообщает Splash 24/7. Проект был запущен четыре года назад и должен был реализовываться китайским инвестором China Merchants Holding International. Планировалось, что Багамойо станет крупнейшим портом в Восточной Африке. Однако в процессе строительства между руководством страны и Пекином начались разногласия. Президент Танзании Джон Магуфули обвинил китайских инвесторов в том, что они ставят неприемлемые условия в обмен на финансирование. По версии африканской стороны Пекин требует гарантий, что в течение 33 лет на всем пути от Танги до Мтвары на юге не будет построено новых портов. Также китайские инвесторы хотят заниматься управлением нового объекта и просят сдать его им в аренду на 99 лет. / mortrans.info
КРЫМУ БОЛЬШЕ НЕ НАЛИВАТЬ
Нефтеналивной причал в Керчи стал предметом судебных споров между портами Крыма и топливной компанией «ТЭС», в то время как на полуострове уже наблюдался дефицит бензина.
Нет повести причальнее на свете...

Нефтеналивной терминал компании «ТЭС» в Крыму, принадлежащий бывшему главе «Черноморнефтегаза» и экс-депутату Сергею Бейму, пытается получить в собственность инфраструктуру причала для перевалки нефтепродуктов рыбного порта Керчи, входящего в «Крымские морские порты». Еще при Украине бизнесмен вложил деньги в его реконструкцию. Госпредприятие причал не отдает, однако само использовать не хочет. Его арендует терминал «ТЭС», который до сих пор активно использовал его в перевалке. Однако недавно терминалу пришлось остановить работу из-за штрафов, которые были вызваны тем, что гидротехнические сооружения не находятся в собственности терминала. Компания «ТЭС-Терминал» — комплекс по перевалке мазута, сжиженного газа и светлых нефтепродуктов в Керченском рыбном порту — подала иск к Совету министров республики Крым, в котором требует признать право собственности на имущество для перевалки нефтепродуктов, находящееся в хозяйственном ведении ГУП «Крымские морские порты». Арбитражный суд республики Крым в мае 2019 года принял иск к производству. Имущество находится на территории рыбного порта Керчи, на причале № 7, и представляет собой металлическую аппарель, комплекс по ее управлению, гидростанцию, помещение управления платформой, насосную станцию и электрощитовую. Кроме того, в смежном судебном споре компания просит признать недействительным распоряжение Совета министров (№ 1569-р от 29 декабря 2017 года), которым это имущество было закреплено за «КМП» на праве хозяйственного ведения. Также этим распоряжением морским портам были переданы расположенные на седьмом причале трубопроводы светлых и темных нефтепродуктов, эстакады, по которым они проходят, и устройства для налива и слива нефтепродуктов в суда-танкеры (стендеры СР-250). Наконец, в еще одном споре «ТЭС-Терминал» просит признать отсутствующим у республики Крым права собственности на сам причал № 7. Как сообщил ИАА «ПортНьюс» собеседник в «КМП», попросив не ссылаться на него, основной владелец «ТЭС» Сергей Бейм (В 2014–2015 годах также работал гендиректором «Черноморнефтегаза», а прошлом — депутатом Верховной Рады Крыма) еще при Украине договорился с «Крымскими морскими портами», что обе стороны вложат деньги в реконструкцию седьмого причала, после чего он вместе с расположенной на нем инфраструктурой будет передан «ТЭС» в собственность или, по крайней мере, в долгосрочное пользование. «В итоге Бейм вложил деньги, а морские порты — нет, в результате чего он теперь полагает, что причал вместе с имуществом принадлежит ему. Сейчас причал используется его компанией. Некоторое время назад мы пытались вернуть причал предприятию, но впоследствии передумали, так как Бейм платит аренду. Сами мы использовать этот причал не сможем, поскольку его оборудование завязано на нефтеналивной терминал. Да и планов таких нет», — утверждает собеседник. Гендиректор «ТЭС-Терминал» Михаил Фалько частично подтвердил эту информацию. «Украина должна была либо сдать нам все это в аренду, либо рассчитаться. В общей сложности мы потратили $50 млн. Мы полностью провели укрепление причальной стенки, построили нефтеналивной причал, паромный комплекс, железнодорожную аппарель. Но после перехода в Россию нам никто эти затраты не возместил, порт начал придумывать тарифы на использование причала и причальные сборы», — сказал он. По его словам, чтобы переваливать опасные грузы, стивидорные компании должны владеть гидротехническими сооружениями. Однако год назад «КМП» описали 200 м трубы, проходящей по этим сооружениями, и поставили себе на баланс. «В связи с тем, что гидротехнические сооружения не находятся в нашем владении, мы не можем больше продолжать вести деятельность, поскольку получаем штрафы Ространснадзора. Действия «КМП» привели к тому, что недавно мы вынуждены были полностью остановить работу всего терминала. Власти республики не понимают, как нам передать гидротехнику, поскольку, по закону, госимущество не может быть никому передано без конкурса», — говорит Михаил Фалько. Минтранс Крыма перенаправил запрос ИАА «ПортНьюс» в «Крымские морские порты», после чего гендиректор «КМП» Сергей Квасов отказался от комментариев. Как следует из материалов одного из дел, на причале в прошлом находилось мазутное хозяйство, использовавшееся по договору аренды украинским предприятием «Крымтеплокоммунэнерго», — нагревающие устройства, емкости для хранения мазута, теплообменники, насосы, воздуховоды и фильтры. В 2010 году «Крымский морской рыбный порт» выдал «ТЭС-Терминалу» поручительство, по которому компания к 2012 году реконструировала причал. В результате реконструкции причал разделили на три части — комплекс по перевалке нефтепродуктов, паромный комплекс по обслуживанию железнодорожного транспорта и грузовой причал. Общая протяженность причала составила 267 м, следует из данных «КМП». В декабре 2018 года Арбитражный суд республики Крым отказал «ТЭС-Терминалу» в признании незаконным распоряжения Совета министров о передаче имущества причала «Крымским морским портам», в апелляционной инстанции сейчас рассматривается жалоба компании на это решение. Представитель Совета министров заявил на суде, что распоряжение законно и обоснованно, а у компании «ТЭС-Терминал» нет никаких документов, подтверждающих возникновение у нее права собственности. Объемы перевалки компания «ТЭС» не публикует. В интервью «Интерфаксу» в декабре 2014 года Сергей Бейм заявлял, что Крым потребляет 50–60 тыс. тонн нефтепродуктов в месяц и именно на такой объем перевалки он планировал вывести свой терминал. В 2017 году объемы потребления только бензина в республике Крым в связи большим количеством туристов из России выросли до 410 тыс. тонн. В августе 2017 года наблюдался даже дефицит бензина, в течение недели 95-го бензина не было практически ни на каких заправках. «ТЭС-Терминал» принимает железнодорожные паромы, переваливает сжиженные углеводородные газы, светлые и темные нефтепродукты, следует из данных на сайте терминала. На каждом из нескольких десятков спутниковых снимков программы Google Earth, которые были сделаны в период с 2014 года по февраль 2019-го, к причалу пришвартовано два-три крупных судна и еще несколько небольших (конкретное расположение причала указано на сайте «КМП»). В половине снимков у причала стоит судно с железнодорожными вагонами, при этом положение вагонов от снимка к снимку меняется как на судне (как меняется и место швартовки самого судна), так на подъездных железнодорожных путях. Из этого можно сделать вывод, что в указанный период «ТЭС-Терминал» активно пользовался причалом и в том числе железнодорожным комплексом. По данным бухгалтерской отчетности в системе Kartoteka.ru, совокупная выручка компаний «ТЭС-Терминал» и «ТЭС-Терминал-1» в 2015–2017 годах колебалась между 65 млн руб. и 857 млн руб. в год. Общая выручка компаний «Фирма "ТЭС"» и «Торговый дом "ТЭС"» (основные юрлица группы «ТЭС») в этот же период находилась в пределах 10,2–12,9 млрд руб. в год. Терминал «ТЭС» в последние годы переваливал нефтепродукты по договорам с Роснефтью и с «Мобильными ГТЭС» (размещает газотурбинные электрические станции в Москве и в Крыму), а также по договорам с оптовыми поставщиками нефтепродуктов (один из них требует в суде с «ТЭС-Терминала» вернуть переданные на хранение нефтепродукты на сумму 3,8 млрд руб., но уже проиграл суд в трех инстанциях). Также на сайте «ТЭС» говорится о перевалке нефтепродуктов «Газпром нефти» и «Башнефти». Спорный причал не имеет отношения к ранее заявленным планам «Крымских морских портов» начать перевалку нефтепродуктов в Керчи. По словам собеседника в «КМП», для этих целей выделен другой причал, однако он требует реконструкции, на которую нет денег. «Именно из-за неготовности причала нам постоянно отказывают в лицензии. Ее нет до сих пор, хотя на протяжении последних лет мы подавали заявку неоднократно», — утверждает он.  «Порт при всем желании не смог бы использовать инфраструктуру причала, так как она является частью замкнутого цикла нашего терминала, — подтвердил Фалько. — Кроме того, за все время, сколько мы платим порту за его использование, порт ни разу не почистил подходной канал. Там задекларирована глубина 8 м, но по факту — 5,1 м. Суда с осадкой более 4 м туда не пускают».
Александр Аликин.
«portnews.ru»

НОВОСТИ  СУДОСТРОЕНИЯ

· Судостроительных предприятий Санкт-Петербурга и России «Балтийский завод» (входит в Объединенную судостроительную корпорацию, ОСК) обеспечено заказами до 2024 года. Об этом сообщил врио губернатора города Александр Беглов, передает ТАСС. «Сегодня до 2024 года заказами вы обеспечены полностью. Мне говорили, что с 2022 будут выделены средства на реконструкцию, порядка 4 млрд рублей. Завод будет развиваться и дальше», - сказал Беглов на встрече с коллективом завода. Как пояснил гендиректор предприятия Алексей Кадилов, на эти средства планируется реконструкция одного из цехов и строительство еще одного. «Это федеральные деньги для развития предприятия. Сейчас мы сформулировали техническое задание и будем объявлять конкурс на проект. Будет построен новый трубомедницкий цех, потому что старый цех у нас 1898 года. Второе - мы будем реконструировать цех изготовления секций, потому что сегодня мы делаем секции весом 75 тонн, а хотим делать 350-500 тонн... Работы начнутся в 2022 году», - пояснил он. / morvesti.ru
· Судостроительный кластер, который планируют создать в Астраханской области на базе трех крупных предприятий Объединенной судостроительной корпорации (ОСК), позволит оздоровить отрасль в регионе, считает временно исполняющий обязанности губернатора региона Игорь Бабушкин. Планируется, что в состав судостроительного кластера войдут три крупных астраханских предприятий ОСК - завод «Лотос», Астраханское судостроительное производственное объединение (АСПО), а также судостроительный завод-банкрот «Красные баррикады», имущество которого в июне приобрел «Южный центр судостроения и судоремонта» (входит в состав ОСК) за 955 млн рублей. «Для нас очень важное событие - это процесс оздоровления судостроительной направленности на территории Астраханской области, сегодня найден механизм (создание судостроительного кластера на базе заводов ОСК – прим.), и уже составлена маршрутная карта. (…) Безусловно, мы будем призывать наших контрагентов для еще большего размещения на территории региона своих инвестиций», - сказал Бабушкин после закрытого совещания о развитии судостроения в регионе, передает ТАСС. Как пояснил журналистам глава ОСК Алексей Рахманов, благодаря кластеру корпорация сможет добиться рыночной цены на продукцию и выполнять большие заказы, при этом деятельность предприятий будет окупаться. Как следствие, будут появляться средства для развития площадок, расти объемы производства, а работники - совершенствоваться как профессионалы и получать достойную зарплату. «Мы выбрали формат, который позволяет интегрировать три производственных площадки под одним руководством с оптимизацией накладных расходов и, самое главное, с выходом на превалирующие рыночные цены производства. До этого момента три предприятия жили сами по себе - у них не получалось это сделать», - сказал Рахманов. В свою очередь министр промышленности и торговли РФ Денис Мантуров, который также участвовал в совещании по развитию судостроительной отрасли в регионе, заметил, что кластер ОСК должен дать импульс развитию судостроительной отрасли в регионе в целом. «С появлением большего количества заказов будет больше появляться дополнительных сопутствующих производств, которые будут обеспечивать добавленную стоимость астраханским предприятиям», - сказал журналистам министр. / morvesti.ru
· Компания Helsinki Shipyard Oy построит в 2021 году первое экспедиционное судно для арктических круизов. Первое экспедиционное судно для арктических круизов по заказу компании "Водоходъ" будет построено финской компанией Helsinki Shipyard Oy в 2021 году, второе планируется сдать в 2022 году. Как сообщает ТАСС со ссылкой на вице-председателя Арктического экономического союза Теро Ваурасте, ранее было подписано соглашение о строительстве двух судов, которые будут использоваться на северных реках и Севморпути. Каждое судно рассчитано на 150-160 человек, а его стоимость превышает 100 млн евро. / morvesti.ru
· Государственные судостроительные компании КНР – China Shipbuilding Industry Corporation (CSIC) и China State Shipbuilding Corporation (CSSC) – подтвердили планы по слиянию. Налицо ускорение в Китае процессов консолидации в госсекторе. В заявлениях, выпущенных обеими судостроительными группами, говорится о «стратегической реструктуризации». Для запуска процесса нужно лишь официальное одобрение соответствующих государственных органов. Детали предстоящей консолидации пока не озвучиваются. CSIC и CSSC, основанные в 1999 году, владеют многочисленными верфями по всему Китаю. Активы CSIC расположены главным образом на севере страны, а предприятия CSSC - на юге. Известно, что обе компании уже начали преобразования во внутренней структуре менеджмента и реорганизацию активов - подготовительные процедуры к грандиозному слиянию. Вслед за кризисом 2008 года мировое судостроение столкнулось с проблемой избыточности производственных мощностей. Многие малые и средние верфи обанкротились. О консолидации CSIC и CSSC поговаривали давно, и официальное подтверждение этих слухов - вполне в русле тенденции этого года: ранее стало известно о поглощении крупнейшим мировым судостроителем – компанией Hyundai Heavy Industries (HHI) – второго по величине судостроителя Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering (DSME). Налицо ускорение в Китае процессов консолидации в госсекторе. Делается это с целью оптимизации структуры госактивов и снижения уровня так называемой горизонтальной конкуренции. Две крупнейших китайских компании в секторе морских перевозок – Cosco и China Shipping – завершили слияние в 2016 году. Два логистических гиганта – China Merchants Group and Sinotrans CSC – в 2017-м. / mortrans.info
· Южная Корея хочет строить ледовые газовозы у себя, а не на «Звезде». Об этом сообщает Aju Business Daily. Не секрет, что южнокорейские верфи будут участвовать в создании газовозов ледового класса для нового проекта ПАО «Новатэк» «Арктик СПГ-2″. Однако под вопросом находится их доля в участии. Ранее сообщалось, что Samsung Heavy будет строить газовозы СПГ совместно с дальневосточным заводом «Звезда». Сейчас появилась информация о том, что новые заказы от России также пытается получить Hyundai Heavy Industries (HHI). По данным зарубежных экспертов, у России нет квалифицированных кадров для постройки необходимых судов, однако «при строительстве судов на территории страны есть риски срыва сроков поставки, а также беспокойство вызывает возможность утечки технологий при работе корейских специалистов на российской верфи.» / pro-arctic.ru
ЕВРОПЕЙСКОЕ КОСМИЧЕСКОЕ АГЕНТСТВО  РАБОТАЕТ НАД АВТОНОМНЫМИ СУДАМИ

Технологический альянс «One Sea», вместе с Европейским космическим агентством (ЕКА),  занимается   разработкой автономных судов. Меморандум о намерениях, охватывающий будущее сотрудничество,  подписан координатором «One Sea», «DIMECC» - научно-исследовательской  организацией в Финляндии. Соглашение  устанавливает общие  цели для поддержки разработки «космических приложений» для перехода  морской  отрасли в цифровой формат. «Это важное заявление  о намерениях, посредством которого “One Sea” и Европейское  космическое  агентство  признают важность  нынешний цифровизации и  автономии  для  морских отраслей промышленности», - сказал Юкка Меренлуото (Jukka Merenluoto), руководитель по вопросам экосистем «One Sea». «Опыт разных  дисциплин необходим, чтобы трансформировать нынешние  возможности подключения  ради  завтрашних потребностей, и данный  меморандум о намерениях  - это уникальная возможность разработать приложения  и сервисы, которые  используют активы на берегу и в космосе». Для  автономных судов  будет использована площадка для  испытаний Jaakonmeri, что  в западной части Финляндии. Данная  зона    станет первой  в мире, где будут проведены  испытания   новой  технологии. Членами  «One Sea» являются «ABB», «Kongsberg Maritime» и  «Wartsila»,  которые в конце 2018 года  руководили отдельными испытаниями автономных судов у побережья  Финляндии и Норвегии. В июне  спутниковая группа  «Inmarsat» и научно-исследовательское  подразделение компании «NYK» - технологический институт Монохакоби стали полноправными членами, а Королевский институт  морских архитекторов (RINA)   стал её  член-корреспондентом.

«One Sea» учреждена в 2016 году. В её  состав входят также  «Tieto», «Cargotec» и  «Ericsson». Партнёрами  являются RINA  и Ассоциация  судовых брокеров Финляндии. 

Автор: Гари Диксон (Gary Dixon)

TradeWinds
КИТАЙСКАЯ  КОМПАНИЯ  CMES  ПОЛУЧИЛА  ПЕРВЫЙ  В  МИРЕ  «УМНЫЙ  СУПРТАНКЕР»
Судоходная китайская компания China Merchants Energy Shipping (CMES) заявила, что получила первый в мире «умный  VLCC», для управления которым теоретически нужен только один член экипажа. 

Двумя неделями ранее китайская судоверфь Dalian Shipbuilding Industry Corp передала заказчику — компании CMES -  супертанкер «New Journey» (308,000-dwt ), который стал 51-м VLCC в составе флота этого крупнейшего в мире судовладельца в сегменте VLCC.

«Это первое в мире судно, сертифицированное китайским классификационным обществом China Classification Society как «управляемое одним человеком на мостике», - говорится в заявлении головной компании China Merchants Group (CMG). Возможности корабля включают в себя «умное управление жидкими грузами», расширенные сетевые функции связи между кораблем и берегом, «комплексное управление эффективностью» и оптимизацию эксплуатации судна, чтобы избежать столкновений. 
Tradewindsnews.com
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