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Уважаемый Николай Николаевич!

По заказу Минобрнауки России ОАО «Межведомственный аналитический центр» осуществляет разработку прогноза научно-технологического развития ключевых секторов экономики на долгосрочную перспективу (до 2030 года). 

В ходе выполнения данной работы представляется целесообразным обсуждение вариантов прогноза с представителями бизнеса, науки, экспертного сообщества на базе профильных коммуникационных площадок.

Прошу Вас рассмотреть возможность организации обсуждения по направлению «Виды морской деятельности и обеспечивающие отрасли промышленности» на базе сайта www.korabel.ru с использованием Вашей экспертной базы.

Результаты обсуждений будут учтены при формировании итогового варианта прогноза по данному направлению.  
Приложение: 

Справка о проекте на   __1__ стр. 

Предварительный прогноз для обсуждения: ___29___ стр. 
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А.К.Пономарев

Справка о проекте

Долгосрочный  прогноз научно-технологического развития России
Проект направлен на разработку долгосрочного прогноза научно-технологического развития российской экономики до 2030 года (далее Прогноз). Основная цель состоит в определении в рамках сценарного подхода возможных параметров и границ изменений технологической структуры экономики России как в разрезе секторов (уже существующих и новых), так и в  разрезе приоритетных панелей, затрагивающих проблематику сразу по нескольким секторам. 

В результате работы предполагается, в частности, выявить круг основных базовых и новых технологий, которые будут формировать технологический облик ключевых секторов, обеспечивать позиции российских компаний, как на внешних, так и на внутреннем рынках; оценить возможность появления новых секторов, ниш и бизнесов в мировой экономике за счет появления  и использования новых технологий-джокеров; оценить возможности и риски реализации различных сценарных вариантов для России.

Общие сведения о проекте

Официальное название проекта: «Разработка прогноза научно-технологического развития Российской Федерации на долгосрочную перспективу (до 2030 года) как регулярно проводимой процедуры, встроенной в систему стратегического управления развитием страны». Проект реализуется по инициативе Минобрнауки России. Продолжительность проекта 2009-2010 гг. Итоговый прогнозный документ  рассматривается как сводный по отношению к прогнозам, разрабатываемым другими министерствами, ведомствами  и госкорпорациями (Минпромторгом России, Российской академии наук, государственными корпорациями по атомной энергии и т.д.). Для  целей координации и обеспечения согласованных действий при разработке и реализации прогноза была создана Межведомственная комиссия по совершенствованию прогноза научно-технологического развития Российской Федерации на долгосрочную перспективу. 

В созданную Межведомственную комиссию входят представители: Минобрнауки России, Минэкономразвития России, Минпромторга России, Минсвязи России, государственных предприятий, Российской академии наук, ТПП и другие организации.

Предполагается, что долгосрочный научно-технологический прогноз будет встроен в систему стратегических документов страны и будет осуществляться на постоянной основе. 

По каждому из выбранных направлений формируются экспертные рабочие группы из числа представителей ведущих компаний.  Процедура обсуждения носит итерационный характер: вначале краткие тезисы, отражающие общее видение состояние сектора или направления через 15-20 лет, обсуждаются с небольшим числом экспертов высочайшего уровня, затем систематизированные и верифицированные результаты обсуждаются в более широких рабочих группах, после чего формируются варианты долгосрочного научно-технологического развития сектора или направления.

Предварительный прогноз научно-технологического развития ключевых секторов  российской экономики

Раздел – «Виды морской деятельности и  обеспечивающие отрасли промышленности»
1. Введение

На первом этапе формирования прогноза (2009 год) предлагается рассматривать долгосрочные перспективы развития этого сектора реальной экономики в целом, а также ряда наиболее актуальных для России отдельных  видов морской деятельности и обеспечивающих их отраслей промышленности. Выбор объектов первого  этапа исследований сделан с учетом значимости видов деятельности для решения следующих задач:

- обеспечение  национальной безопасности во всех ее аспектах;

- выполнение международных обязательств Российской Федерации;

- модернизация национальной экономики;

- реализация национального ресурсного потенциала;

-  развитие и реализация экспортного потенциала  отечественной экономики и/или импортозамещение; 

- выход на  мировые рынки, имеющие большой потенциал роста.  

2. Общие мировые тенденции  развития морской деятельности

2.1. В среднесрочной перспективе  – углубление кризиса

В рамках инерционного сценария развития мировой экономики в среднесрочной перспективе следует ожидать глубокого и длительного кризиса морского судоходства и судостроения.   

Следует подчеркнуть, что в транспортном судоходстве этот кризис обусловлен  масштабным перепроизводством судов, а общеэкономический кризис  его только  приблизил и усугубил
. Действительно, на фоне темпов падения объемов мирового производства, измеряемых  единицами процентов, фрахтовые ставки по целому ряду сегментов рынка упали в разы (по сравнению с максимальными показателями 2007 года), от ранее заказанных судов отказываются крупнейшие вполне благополучные в финансовом отношении судоходные компании, развивается  такой вид морского бизнеса, как предоставление услуг по постановке судов в отстой, масштабы которого впечатляют
, и т.п. В то же время по оценке DnB NOR Bank, только в период до 2010 года судоходству требуется найти 340 миллиардов долларов на погашение кредитов, выданных на строительство уже построенных судов. Не исключено, что банкам  придется списать в чистый убыток кредиты судоходству, причем в ближайшее время суммарный убыток может превысить 90 миллиардов долларов. Списание станет всего лишь несколько замедленной реакцией на то, что произошло – рыночная стоимость судов упала более чем на 50%, что и обрушило кредитование. 

Ситуация в транспортном судоходстве   усугубляется    двумя обстоятельствами. Во-первых, новые суда (заказы 2006-2007 гг.) продолжают   строиться и будут поступать в больших количествах  на фрахтовый рынок до середины 2011 года. 

К январе-апреле  2009 года на рынок уже вышло 284 новостроя а еще 617 судов должны быть спущены на воду до конца  года. По прогнозу  Platou , если все заказанные суда будут построены, мировое судоходство попадет в ситуацию не цикличного, а структурного переизбытка тоннажа. Расчет на аннулирование заказов не состоятелен. По оценке того же Platou на май 2009 года было  аннулировано заказов на  44 миллионов двт, из них три четверти – балкеры. В пересчете на компенсированные брутто-тонны аннулировано всего 7.5% заказов, а это намного меньше того, что требуется, чтобы избежать структурного переизбытка тоннажа. Что касается сдачи судов на слом, то по оценке АЦ «УкрАгроКонсалт» в январе-сентябре 2009 года его объемы были менее 10% от тоннажа вводимых в строй судов.  

Справочно. В 2006 году  общая стоимость портфеля заказов достигла 105.5 миллиарда долларов, 2006 год побил рекорд 2004 года, тогда было заказано судов на 76.3 миллиарда долларов. На рубеже 2006-2007 гг. на стапелях всех верфей мира находилось в стадии строительства, а также в портфеле заказов более пяти тысяч  судов всех типов и размеров. Общий объем заказанного тоннажа превышал 30% от действующего тоннажа мирового коммерческого флота.   В 2007 году было заказано в строительство исторически рекордное количество судов, суммарной валовой вместимостью 164.83 миллиона брт, согласно данным Lloyd's Register of Shipping. Общее количество заказов на 65% превысило предыдущий рекорд 2006 года. 

Во-вторых,  сегодня наблюдаются признаки  регионализации мировой экономики, следствием которой может стать заметное отставание мировой морской торговли от мирового производства как по срокам восстановления докризисного уровня объемов (на 3-5 лет), так и по темпам последующего роста (в 1,5-2 раза).    Вопрос о длительности влияния этого фактора и возможности перерастания в долгосрочную тенденцию остается открытым.

Справочно. В подтверждение тезиса о наблюдающейся регионализации экономики можно привести два примера. Первый – по состоянию на сентябрь 2009 года сократились объемы перевозок нефти по всем направлениям, однако на межконтинентальных линиях их падение заметно больше. Это подтверждается парадоксальным соотношением фрахтовых ставок крупнотоннажных и среднетоннажных танкеров. Танкеры в районе 30000 тонн дедвейта  зарабатывают больше, чем супертанкеры, в среднем 12000 долларов/сутки. Танкеры же классов VLCC, суэцмакс и афрамакс зарабатывают 8000-10000 долларов/сутки,  несмотря на то, что около 10% мирового флота VLCC – до 50 судов, используется в настоящее время как нефтехранилища. Второй пример –  межконтинентальные линейные контейнерные перевозки падают по всем направлениям, а внутри Европы они стабильны или растут.  

Представляется, что кризис транспортного судоходства   продлится не менее 7-8 лет и в наибольшей степени затронет   линейные транспортные судовладельческие компании, оперирующие крупнотоннажным флотом (танкеры, балкеры, контейнеровозы). По прогнозу Fearnley Fonds ASA в наиболее тяжелом состоянии окажутся операторы балкеров, особенно те из них, кто взял во фрахт в долгосрочные  тайм-чартеры по фиксированным рекордно высоким ставкам. Fearnley Fonds ASA считает, что «потребуется еще один Китай» для того, чтобы обеспечить работой поступающий балкерный новострой. Тяжелое положение и в секторе линейных контейнерных перевозок – две компании из тройки крупнейших перевозчиков находятся на грани банкротства.

 Естественным следствием этого будет обвальное падение мирового рынка заказов на новые суда, что и наблюдается уже с начала 2009 года. Что касается российских судоходных компаний, то их бизнес связан скорее с фидерными, чем с линейными перевозками, что дает основания для некоторого оптимизма. 

Что касается мирового судостроения, то наблюдаемые сегодня негативные явления (отказ судовладельцев от заказанных судов, сложности у верфей с финансированием и т.п.)   порождены проблемами мировой финансовой системы и с ее стабилизацией, следует надеяться, исчезнут. Однако с середины 2011 года
 должна наступить «самодостаточная» фаза глубокого и длительного кризиса, обусловленная избыточностью  судостроительных мощностей и падением объемов заказов. 

Справочно. С 2005 мощности мирового судостроения росли на 11% ежегодно, тогда как объемы морских перевозок  – на 4.6% в год, или на 2.5% в пересчете на тонны. Китайское же, например, судостроение росло темпами, вдвое превышающими общемировые – 22% ежегодно. На начало кризиса в Китае было более 200 новых судостроительных предприятий, которые только начали строиться или находятся в процессе строительства. Уже в середине 2008 года загрузка производственных мощностей у лидеров мирового судостроения Ю.Кореи и Китая составляла 85% и 51% соответственно. 

Тем не менее ряд стран, ориентируясь на свои национальные потребности, продолжает создавать новые мощности. Например,  мае 2009 года правительство Бразилии подтвердило, что будет строить  мега-верфь, несмотря на кризис, а  бразильский  банка национального развития Brazilian National Development Bank (BNDES) выделил бразильско-корейскому  консоцорциуму Atlantico Sul (с участием Samsung Heavy Industies) 248 миллионов долларов от на строительство этой новой верфи. Верфь сможет строить суда различного тоннажа вплоть до VLCC. У консцорциума внушительный портфель заказов: 10 суэцмаксов стоимостью 1.2 млрд. долл.  и 5 афрамаксов стоимостью 516 млн.долл. –  заказчик государственная Transpetro; 2 VLCC –  заказчик Noroil; общая стоимость портфеля приближается к 3 миллиардам и продолжает расти за счет фактически государственного заказа. Samsung поначалу была нанята как технический советник, но в июне  2008 года стала полноправным партнером. 09.09. 

Индонезия объединяется с инвесторами из Китая для строительства новых верфей, требуемых, в первую очередь, шельфому сектору экономики страны. Индонезии необходимы дополнительные инвестиции в размере приблизительно 2.85 миллиарда долларов для того, чтобы мощность судостроения увеличились до 2.5 миллиона брт в течение следующих 5-ти лет. Для этого требуется 573.8 миллиона долларов в год, а в настоящее время мощность судостроения страны составляет всего 225000 брт. Иными словами, за 5 лет мощности возрастут в 10 раз. 

Реконструирует свои верфи Венесуэла.  Корейская консалтинговая группа AHO Group, специализирующаяся в судостроении, подписала контракт с венесуэльской PDVSA Naval на реконструкцию и расширение верфей Astinave Shipyard в Венесуэле, стоимостью 600 миллионов долларов. Корейская Sungdong Shipbuilding станет субподрядчиком и выступит в качестве консультанта по всем техническим и технологическим вопросам проекта. Планируется провести реконструкцию 4 этапами, с завершением проекта к 2012 году, после чего площадь предприятия возрастет в 7 раз, и оно сможет строить танкеры класса афрамакс и шельфовые конструкции. Sungdong Shipbuilding, согласно ее заявлению, обладает уникальными на сегодня технологиями строительства судов прямо на площадках, по ним в частности были построены балкер кейпсайз и контейнеровоз на 6500 TEU.  

С учетом ситуации в судоходстве можно предположить, что кризис в судостроении продлится не менее  8-9 лет
. Цены на заказываемые суда  значительно упадут, а по некоторым типам судов объемы заказов будут нулевыми.  Самая острая фаза спада придется на 2011-2015 годы и будет сопровождаться массовым банкротством верфей. По прогнозу главы информационно-аналитического отдела ведущего брокерского дома Франции Barry Rogliano Salles (BRS) Жан-Фредерик Лорьена у судостроителей нет достаточных финансовых резервов, чтобы противостоять долгосрочному кризису. Судостроение всегда страдало от низкой нормы прибыли, и лишь бум в 2004-07гг. сделал многие верфи доходным предприятием. Особенно пострадает судостроение Европы, которое не выдержит ценовой конкуренции с азиатскими верфями, а также верфи стран АТР, ориентированные на строительство крупнотоннажных относительно простых типов транспортных судов (танкеры и балкеры). 

  В целом по мировым рынкам судоходства и судостроения  конкуренция  потребителей, присущая перегретому состоянию рынка (2004-2007 гг.) и  приведшая к беспрецедентному росту цен, сменится уже в 2010 году долгосрочной (до следующего бума в сфере морской деятельности в 2020-2025 гг.) конкуренцией производителей и снижением их доходов. 

В сфере освоения шельфовых месторождений масштабного  перепроизводства обеспечивающей техники пока не наблюдается.  На середину 2009 года имеется некоторая избыточность по тоннажу танкеров для перевозки сжиженного природного газа (LNG), но это связано с отставанием на 1-2 года  от запланированных  сроков реализации некоторых проектов по строительству заводов по сжижению газа. В то же время снижение потребления нефти и газа в сочетании с  отсутствием длинных и дешевых кредитов приведет к  отказу от ряда новых крупных инвестиционных проектов в сфере добычи нефти и газа или переносу сроков их реализации на 3-4 года. Этот прогноз распространяется на инвестиционные программы как  зарубежных, так и отечественных компаний нефтегазового сектора.  С позиций российских судоходных компаний перевозчиков LNG и судостроителей наиболее чувствительным является вопрос о сроках освоения Штокмановского месторождения.

Справочно. Например, ОПЕК в июле 2009 г. резко снизила прогноз мирового спроса на нефть: к 2013 г. он вырастет всего на 2,7% к докризисному уровню (прежний прогноз — 9,3%). И картель уже решил отложить четверть проектов для развития нефтедобычи (35 из 150). Реализовать эти проекты планировалось в 2009—2013 годах. Аналогичная ситуация по добыче газа. В частности, «Газпром» прогнозирует возврат к докризисным объемам добычи не ранее 2013 года и  уже сократил свою инвестиционную программу на 2009 год на 24%, включая инвестиции в проекты «Сахалин-2» и освоение Штокмановского месторождения.  

2.2.  Необходимы антикризисные меры. 

Если согласиться с тезисом о неизбежности глубокого и длительного кризиса в судоходстве и  судостроении, то нужно принять и тезис  о необходимости антикризисной комплексной программы, направленной  на государственную поддержку этих отраслей. Эта позиция разделяется ведущими российскими экспертами в области судостроения. В частности, эксперты С.И. Логачев (ЦНИИ им. акад. А.Н. Крылова) и В.В.Чугунов (Wadan Yards) указывают на необходимость принятия государством неотложных экономических мер, обеспечивающих поступательное развитие отечественного судостроения
. 

Планы поддержки судовладельцев и судостроителей, помимо предусмотренных правительством льготного кредитования,  предоставление государственных гарантий по экспортным контрактам, должны включать в себя:

- резкий рост объемов государственного заказа;

- незамедлительную реализацию намеченной лизинговой программы строительства судов;

- создание финансовых институтов, специализирующихся на долгосрочном (10-15 лет) кредитовании бизнеса в сфере морской деятельности, в первую очередь – отечественных судовладельцев, заказывающих суда на российских верфях. Именно отсутствие таких специализированных банков с «длинными» деньгами, а не мифическая «высокая ставка по кредитам», когда ставки банковских кредитов в России и за рубежом сравниваются без  учета инфляции, является основным препятствием для заказов судов в России.

Отдельного обсуждения заслуживает вопрос о государственном протекционизме в сфере морской деятельности и судостроении. Создание эффективной нормативно-законодательной и организационной системы государственного протекционизма в России является насущной необходимостью и не только как антикризисная мера, но как долгосрочная государственная политика. Необходимо понимать, что в реальности  практически во всех странах  судоходство и судостроение на национальном уровне всегда опирались и будут опираться на государственный протекционизм, в кризисные годы –  в открытых формах (субсидии, гарантии, льготные кредиты) и в больших масштабах, а в годы подъема поддержка государства сокращалась и принимала латентные формы. 

Справочно. Несколько примеров прямой господдержки в период кризиса. По сообщению Clarkson Plc (май 2009г.) Корея планирует выделить 8.8 миллиарда долларов на поддержку отечественного судоходства и заодно судостроения. Государственный банк Export-Import Bank of Korea и Korea Export Insurance Corp обеспечат судовладельцев гарантиями, страховым покрытием и кредитами на строительство новых судов на корейских верфях. Кроме того, корейские кредиторы крупнейших судостроителей страны, таких как Hyundai, согласились пересмотреть график возврата кредитов. 

Правительство Китая приняло  пакет господдержки отечественного судостроения, что вызвано резким сокращением заказов китайским верфям. По данным Singapore Pacific Basin Shipping Limited на начало 2009 года, по всему миру канселировано уже 382 заказа, из них половина приходится на китайских судостроителей – 20 миллионов тонн дедвейта. Правительственная программа  предполагает такие меры, как поощрение внутреннего спроса на продукцию отечественного судостроения, поощрительное налогообложение, государственное финансирование научно-исследовательских работ и принятие общего плана развития отрасли на ближайшие 3 года. этот план, в частности,  предусматривает запрет на создание новых судостроительных мощностей и поощрение иностранных инвесторов, покупающих китайские верфи. Сумма прямых финансовых субсидий не сообщается. 

Германия в основном использует механизмы предоставления государственных гарантий по кредитам и государственное финансирование текущей деятельности верфей, объявивших о своей финансовой несостоятельности, до момента прихода новых инвесторов. С целью поддержки своих судостроителей власти Германии заявили, что через государственный банк KfW-Bank будут выступать гарантом до 90% объема предоставляемых кредитов для судостроения.

В целом ряде стран реализуется в явном или неявном виде, в той или иной степени государственная политика, определяемая формулой:  

«Морская деятельность, базирующаяся на национальных ресурсах,  должна осуществляться национальными компаниями с использованием  морской техники и судов, произведенной и построенных на национальных предприятиях и верфях». Способы полной или частичной реализации этой формулы используются разные. 

Справочно. Бразилия закупает у зарубежных компаний буровые и добывающие платформы при условии, что 60% строительных работ  выполняется в Бразилии, участниками тендеров на строительство танкеров для национальной нефтяной компании могут быть иностранные компании, но только в консорциумах с бразильскими судостроителями. Китай, рассматривающий импортируемую им нефть как «национальную грузовую базу», имеет программу обеспечения перевозки 55% импортируемой  нефти китайскими компаниями  на построенных в Китае супертанкерах. Иран, несмотря на кризис, планирует увеличить торговый флот своей государственной судоходной компании страны Islamic Republic of Iran Shipping Lines (IRISL).  Пока на долю IRISL приходится 35% всех перевозимых морем грузов Ирана, планируется увеличить эту долю до 50%. 

В ряде стран действуют национальные законодательные акты, реализующие отдельные составляющие указанной формулы государственного протекционизма путем квотирования грузовой национальной базы национальным перевозчикам.
Есть примеры и более изощренного протекционизма. Например, ЕС, играя доминирующую роль в различных международных организациях, добивается ужесточения требований к проектированию и строительству  конвенционных судов, которые могут быть выполнены только КБ  высокоразвитых  стран
. 

Поэтому представляется необходимым  формирование государственной  программы   принятия законодательных актов, обеспечивающих реализацию и в России формулы государственного протекционизма в сфере морской деятельности, тем более, что наличие национальной ресурсной и грузовой базы является единственным конкурентным преимуществом отечественного судостроения на мировом рынке. Первую часть этой формулы следует реализовать в ближайшее время путем принятия закона «О национальной ресурсной и грузовой базе».

Справочно. Эта тема обсуждалась на  круглом столе «Отечественная грузовая база –  отечественным перевозчикам как стратегическая составляющая развития национального торгового флота», прошедшего в сентябре 2009 года в рамках выставки «Нева-2009». В процессе обсуждения  отмечалось, что во многих развитых и развивающихся странах экономический кризис повлек за собой всплеск протекционизма. Наблюдается «временное» государственное вмешательство в рыночную экономику, которое прежде жестко критиковалось и считалось недопустимым. Используется политика финансовой поддержки, субсидирования и других форм стимулирования ряда кризисных отраслей, включая судоходство и судостроение. Участники круглого стола решили обратиться к председателю правительства РФ В.В. Путину с просьбой установить порядок формирования приоритетного участия российских перевозчиков в транспортировке внешнеторговых грузов. 

В то же время директор департамента государственной политики в области морского и речного транспорта Минтранса РФ Алексей Клявин  отметил, что первоочередной  задачей является повышение конкурентоспособности российского флота и портовой инфраструктуры, а после этого может быть закреплена и грузовая база. Идею квотирования грузоперевозок поддерживают и судовладельцы, но с определенными оговорками. Например, начальник фрахтового отдела ОАО «Приморское морское пароходство» Евгений Чубенко предложил, чтобы право на квоту распределялось по результатам тендера с целью обеспечения равного доступа к привилегиям.

Желание использовать собственную грузовую базу как конкурентное преимущество является, судя по всему, долгосрочной мировой тенденцией и на корпоративном уровне.  Так, например, крупнейшие мировые экспортеры угля и железной руды – Vale, BHP Billiton и Rio Tinto, которые в совокупности перевозят морем 845 млн т. в год (70% рынка морских перевозок железной руды), – целенаправленно наращивают собственный флот. 

Справочно. Только бразильская Vale и только в 2009г. разместила заказ на строительство 12 рудовозов дедвейтом 400 тыс. т. каждый. Стоимость контракта составила $1,6 млрд, причем, если эти суда будут построены, они станут самыми крупными в мире балкерами. С начала финансового кризиса компания заказала строительство новых 20 судов и приобрела 15 единиц на вторичном рынке. 

Такая же ситуация наблюдается и на рынке линейных перевозок нефти и сжиженного природного газа. В этой ситуации закономерно возникает вопрос – не окажутся ли к 2030 году флоты независимых судовладельцев без работы? Во всяком случае, именно эту озабоченность высказывали участники  прошедшей летом 2009 г. конференции World Dry Bulk Shipping Summit.  

2.3. Плавсостав к 2012 году – огромная нехватка комсостава
Частная, но важная тенденция. На форуме Marine Money Asia Week (сентябрь 2009г.,  Сингапур) прогнозировалась нехватка комсостава плавкадров мирового флота к 2012 году численностью  90000 человек. Drewry Shipping Consultants совместно с Precious Associates Ltd (PAL) опубликовала ежегодный обзор «Кадры 2008», в котором отмечается тревожная тенденция, вызванная нехваткой кадров.  В 2009 году нехватка комсостава составит согласно обзору порядка 34000 человек, а в ближайшие годы она может утроиться. В период 2008-2012гг потребуется дополнительно 26160 человек комсостава для балкеров, 15793 для контейнеровозов, 9735 для химовозов и 8088 для танкеров. Все большей проблемой становятся кадры для шельфового флота, где свои требования к квалификации, иногда более жесткие. Обзор Drewry/PAL этих требований во внимание не принимает, из чего понятно, что проблема кадров еще более острая, чем она представлена в обзоре. 

Применительно к проблематике нашего исследования можно говорить о следующих тенденциях в сфере морской деятельности:

- превращение национальных систем подготовки высококвалифицированного плавсостава в масштабный и доходный бизнес;

- устойчивый рост спроса на специализированные тренажеры и иную технику для обучения и переподготовки кадров;

- качественное развитие всех судовых систем, обеспечивающих безопасное функционировние судов в автоматическом режиме. 

3. Перспективы развития мирового и отечественного судостроения

3.1. Облик мирового судостроения в долгосрочной перспективе. 
Возможны три сценария трансформации картины мирового судостроения. Развитие событий по тому или иному сценарию будет определяться уровнем развития судостроительных технологий. 

При эволюционном  развитии судостроительных технологий    (незначительные улучшения)  к 2030 году основная масса грузового тоннажа и шельфовых инженерных сооружений будет строиться верфями Китая, Вьетнама, Бразилии, Индии, Филиппин, Ирана и других стран, обладающих всем комплексом исходных природных и социальных конкурентных преимуществ (благоприятный климат, относительная дешевизна рабочей силы и наличие пригодных для судостроения крупных земельных участков). В значительной степени развитие судостроения в этих странах будет определяться экспансией ведущих судостроительных корпораций, несущих передовые технологии и навыки.  В Китае, по информации журнала Cnship Net, на конец 2008 года,  было около тысячи судостроительных предприятий. Из-за сильной конкуренции в отрасли, (китайское правительство с 2008 года прекратило выдачу лицензий на строительство новых судостроительных предприятий), ежегодно выставляются на продажу несколько судоверфей, которые активно скупаются южно - корейскими, японскими и сингапурскими компаниями. Установив на них свою систему качества, произведя при необходимости переоборудование, компании с успехом осуществляют на этих судоверфях собственные судостроительные проекты. 

За Европой,  Ю.Кореей и Японией останется производство судового оборудования, строительство пассажирских, исследовательских и иных судов, «начинка» которых будет составлять более 90% стоимость судна или платформы. В Испании, Хорватии, Болгарии, Турции судостроение исчезнет. 

В рамках этого сценария перспективы занятия Россией значимой ниши на мировом рынке на сегодня не просматриваются – по стоимости рабочей силы мы существенно уступаем Китаю, Вьетнаму, Индии, Филиппинам, по технологическому оснащению верфей и возможным масштабам производства – Ю.Корее, Японии, Сингапуру, Европе, а по выпуску судового оборудования – всем промышленно развитым странам. 

При революционном сценарии развития судостроительных технологий  (кратное снижение стоимости работ по формированию корпуса судна)  судостроение будет сосредоточено в странах – лидерах  по разработке и производству сложного  судового оборудования, являющегося инновационным продуктом.  В остальных странах останется строительство только самых простых по «начинке» судов. Этот вариант наиболее благоприятен для России. Во-первых, по стоимости рабочей силы мы имеем преимущество перед развитыми странами. Во-вторых, наличие развитых смежных с гражданским судостроением отраслей промышленности (ракетно-космическая, авиационная,  приборостроительная, военное кораблестроение и др.) позволяет рассчитывать на занятие нами рыночных ниш по созданию сложных судовых систем. Однако для реализации этого резерва потребуются огромные высокорискованные, рассчитанные на грядущую технологическую революцию инвестиции для конверсии достижений этих отраслей в инновационное судовое оборудование. 

Наиболее вероятен  промежуточный сценарий – стоимость работ по формированию корпуса заметно снижается, но не в разы, однако постоянно растущие требования по  безопасности, экономичности, экологичности судов, ведущие к их  насыщению дополнительным оборудованием, делают  строительство судов в меньшей степени зависимым от стоимости рабочей силы и климатических условий. В этом случае у российского судостроения открываются определенные перспективы, а масштабные вливания в развитие судовой «начинки» становятся оправданными.

3.1. По какому пути развиваться российскому судостроению? 

Представляется, что сегодня российское судостроение находится на развилке двух траекторий развития, ведущих к двум разным обликам отрасли, которые условно  можно назвать «Инновационный» и «Производственный» (Табл.1). 

                                                                                          Таблица 1

	Характеристики и показатели
	Облик судостроительного комплекса

	
	Инновационный
	Производственный

	Ядро отрасли
	НИИ, КБ, инжиниринговые центры
	Крупные верфи,   серийные заводы судового оборудования

	Строящиеся суда
	В основном  среднетоннажные
	В основном крупнотоннажные

	Серийность строящихся судов
	Низкая
	Высокая

	Показатели  роста производства
	Количество построенных судов
	Объем построенного тоннажа

	Проекты судов и оборудования
	Преимущественно собственные
	Преимущественно по лицензиям

	Основа экспорта
	Судовое оборудование и проекты судов
	Суда

	Существо международной кооперации
	Преимущественно научно-техническая
	Преимущественно производственная

	Благоприятные  исходные условия развития
	Научно-производственный потенциал
	Климат, стоимость рабочей силы и земли

	Типичные представители
	Великобритания

Германия
	Китай

Вьетнам


Отметим, что попытка развития, требующего концентрации ресурсов всех видов,  в двух направлениях одновременно оказывается несостоятельной, идет ли речь о стране или крупной корпорации. Примером тому может быть стагнация судостроения Японии и фактическое банкротство судостроительного сегмента группы Акер. Поэтому нам необходимо определиться с целью развития – конечным обликом российского судостроения, и формировать программу развития целенаправленно, а не хаотично. 

Если мы выбираем «производственный» вариант, то нужно действительно построить    5-6 или больше верфей для строительства крупнотоннажных судов, рассматривать импорт  оборудования и  закупку  лицензий как долгосрочную стратегию, оценивать совокупные мощности национального судостроения в тысячах тонн обрабатываемого металла, а не в их способности строить суда определенных типов  и т.п. Путь этот тупиковый, у России нет для его успешной реализации соответствующих объективных конкурентных преимуществ. Остается инновационный путь развития. 

Справочно. Отметим, что «инновационный» облик национального судостроения не  уступает «производственному» по стоимостным объемам производства, вкладу в ВВП. Например, распространено ошибочное мнение, что Европа навсегда утратила свои позиции в судостроении, а Китай является одним из мировых лидеров. При этом сравниваются объемы производства, измеряемые в тоннах дедвейта построенных судов. Эта методика не корректна, сравнение должно производиться в т.н. компенсированных брутто-тоннах (КБТ), учитывающих стоимость и трудоемкость  производства судна. Так вот, в  2007 году Китай произвел 6 миллионов КБТ судов против 5.7 миллиона Европы. С учетом того, что Китай более половины судового оборудования импортирует, то истинные объемы производства в Европе выше. 

Представляется, что успешное  движение по инновационному  пути развития  российского судостроения будет в значительной  степени зависеть от решения следующих задач:

А. Создание национальной целостной системы обеспечивающей выполнение  всего цикла работ по  созданию судна:  фундаментальные исследования – концептуальные проекты  –  рабочие проекты – строительство - эксплуатация.   Только в этом случае можно дать ответ на вызовы надвигающейся технологической революции в судостроении.  

Б. Концентрация ресурсов на разработке и производстве судового оборудования. Доведение  уровня обеспеченности произведенным в стране  судовым  оборудованием к 2020 году  до 75-80%. В 2006 году в Китае  он составлял 35%, в Ю.Корее – 85%, в Японии – 95%, в Германии – более 100% (с учетом экспорта).

В. Модернизация существующих и строительство 1-2  новых верфей, ориентированных на строительство среднетоннажных судов, спрос на которые в обозримом будущем будет заметно опережать спрос на крупнотоннажные. 

Г. Интенсивное развитие международных научно-производственных связей со странами, реализующими инновационный путь развития – Финляндия, Германия, Англия, Голландия, а не Корея и Китай. 

Д. Создание в судостроении вертикально интегрированных структур, включающих себя, помимо верфей, в различных комбинациях: исследовательские и проектные организации, инжиниринговые центры, судоходные компании, операторы шельфовых проектов, машиностроительные и металлургические предприятия и т.д. Уже сегодня большинство крупных зарубежных верфей являются участниками многопрофильных вертикально и горизонтально интегрированных промышленных и финансово-промышленных  групп. Самостоятельными хозяйствующими субъектами за редким исключением являются только небольшие «семейные» верфи. Такая организация  бизнеса в сфере морской деятельности позволяет повышать его конкурентоспособность за счет внутрикорпоративного протекционизма.  Формы внутрикорпоративного протекционизма используются самые разные: преимущественное получение заказов при одновременном вхождении в группу заказчиков и строителей судов, льготное финансирование и гарантии со стороны головной структуры, товарные кредиты на корпоративном уровне и т.п.   Можно уверенно прогнозировать, что с 2010 года  в судоходстве и судостроении начнется масштабный процесс слияний  как по горизонтали, так и по вертикали. 

Справочно. Горизонтально интегрированная многопрофильная транснациональная судостроительная корпорация АКЕР (аналог нашей ОСК) ухитрилась разориться на пике судостроительного бума.  

Д. Выход на весьма перспективные в среднесрочном и долгосрочном плане  ниши мирового рынка: глобальные системы управлением движения судов; технические средства обеспечения  безопасности судоходства (судовые и береговые) и   выполнения требований по экологии;  другая  обеспечивающая  морскую деятельность техника.

С учетом тезиса о реальной возможности длительного кризиса   в судостроении нельзя согласиться с позицией Минпромторговли России о том, что отсутствует необходимость пересмотра «Стратегии развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и на дальнейшую перспективу»
, утвержденной  приказом Минпромэнерго России от 6 сентября 2007 года № 354. Делать это нужно хотя бы потому, что из-за кризиса ее показатели и индикаторы на среднесрочный период невыполнимы. Да и в содержательной части ряд ее положений требует переосмысления с учетом сегодняшних реалий.  

В частности, с учетом складывающейся ситуации планы строительства в России сразу нескольких (Приморск, Кронштадт, Северодвинск, Санкт-Петербург, Дальний Восток) новых верфей, ориентированных на серийное строительство крупнотоннажных судов и шельфового оборудования, поддерживаемые федеральными и региональными властями,  представляются излишне оптимистичными
. 

Во-первых, российским судостроителям не следует в обозримом будущем рассчитывать на масштабные заказы со стороны зарубежных и отечественных компаний, поскольку морская  торговля, если и восстановит объемы межконтинентальных перевозок 2008 года, то  только через 5-6 лет и будет находиться все это время  под давлением избыточного тоннажа. В этой ситуации программы масштабного обновления флотов скорее всего будут свернуты. По судам обеспечения шельфовых проектов ситуация сегодня также неблагоприятная, а ее улучшения с учетом отсрочки реализации шельфовых проектов в среднесрочной перспективе не предвидится.  Да и строить суда длиной до ста метров в доке 500 на 85 метров неэкономично. 

Во-вторых, снижение мировых цен на продукцию судостроения заметно снизит рентабельность новых российских верфей. Предметом дискуссии может быть глубина и длительность спада цен, но не сам факт его наступления. 

В-третьих, отечественная  металлургическая промышленность без масштабных инвестиций видимо не может обеспечить строительство крупнотоннажных судов. В этой связи хотелось бы услышать мнения специалистов о масштабах потребных инвестиций для создания (модернизации?) мощностей для производства судового листа требуемых размеров.

В-четвертых, не следует рассчитывать на существенное снижение стоимости импортного судостроительного оборудования.  Снижение объемов строительства судов в 2011-1015 гг. позволит ведущим зарубежным ССЗ осуществить давно назревшую  модернизацию своих существующих мощностей путем перехода на передовые технологии строительства. Поэтому кризиса в области производства судостроительного оборудования и заметного снижения стоимости строительства верфей ожидать не следует.

Таким образом, планируемые к постройке верфи могут быть конкурентоспособны только при соблюдении следующих мер прямой государственной поддержки:

- масштабные и долговременные государственные субсидии;

- использование административного ресурса для загрузки их мощностей со стороны российских компаний;

- выдача государственного заказа на безальтернативной основе.

С другой стороны, с позиций обеспечения национальной военной, энергетической, транспортной безопасности иметь хотя бы одну современную верфь,  позволяющую строить крупнотоннажные суда и корабли, Россия должна. Представляется, что эта верфь должна быть насыщена высокопроизводительным оборудованием и использовать передовые методы крупноблочного строительства при массе секции в несколько тысяч тонн, в этом случае еще можно будет в какой-то степени компенсировать преимущество стран АТР в стоимости рабочей силы и в климатических условиях. Однако огромные инвестиции в строительство такой верфи окупятся в реальные сроки только при больших масштабах строительства судов. Представляется, что на верфи должны строиться в год около 15 судов суммарным дедвейтом не менее 2,5 млн. тонн.  Таким требованиям из анонсированных проектов удовлетворяет только план строительства верфи на острове Котлин (город Кронштадт). 

Второе принципиальное замечание по содержанию «Стратегии …» каается нишевых приориетов отечественного судостроения. В тексте «Стратегии …» перчисляются многие типы судов, подлежащие строительству в России, но тем не менее приоритет крупнотоннажным газовозам и танкерам высокого ледового класса, ледоколам, буровым платформам  и судам обеспечения шельфовых работ явно просматривается. Не вступая в дикуссию о структуре продуктовой линейки отечественного судостроения в 2030 году, отметим, что в среднесрочной перспетиве следовало бы ориентироваться на реальные ниши мирового и отечественного рынка среднетоннажного гражданского коммерческого судостроения, спад в которых в условиях кризиса будет минимальным, а не на заявления функционеров ОАО «Газпром», не подкрепленными реальными заказами. 

4. Общие  мировые тенденции развития  технологий морской деятельности

В период кризиса резко возрастет спрос со стороны морского бизнеса на новые технологии, реализуемые в продуктовой линейки судостроения, иными словами потребуются суда  с качественно новыми эксплуатационными характеристиками по выполняемым функциям, экономичности, экологичности, безопасности  и т.п. 

Новые суда, в частности, должны удовлетворять таким требованиям: гибкость конструктивной схемы, позволяющей удовлетворять требования конкретного заказчика; отсутствие необходимости капитального или серьезного ремонта в течение всего срока их эксплуатации; значительное снижение стоимости строительства и последующей эксплуатации и др. Так, стоимость строительства должна быть на 10-15% меньше, чем в настоящее время для судов аналогичных типов. Главным преимуществом новых разработок должна стать стадия конструирования – компьютерные разработки позволят создать проект судна в полном соответствии с индивидуальными требованиями заказчика и условиями работы будущего судна. Можно ожидать резкого увеличения вложений основных судоходных и судостроительных компаний в 2009-2010 гг. в НИОКР, охватывающих весь спектр судостроительной тематики от фундаментальных исследований в области судоходства до строительных технологий. Этот процесс будет активно поддерживаться на уровне правительств. 

Справочно. ЕС реализует сразу несколько программ создания судов нового поколения: ледоколы, контейнеровозы, газовозы, коастеры. В Норвегии с участием правительственных структур создается международный  научный центр для исследования проектов судостроения будущего, в Канаде на базе двух компаний (Davie  Yards и Irving Shipbuilding) создаются при поддержке государства два аналогичных центра передовых судостроительных технологий (кораблестроения и судостроения). 

Активно ведут разработку судов нового поколения судоходные, судостроительные компании, производители судового оборудования. Например,  один из крупнейших линейных перевозчиков –  Mitsui O.S.K. Lines, Ltd. (MOL) разрабатывает  основные параметры концептов судов следующего поколения. На сегодня детально проработан концепт автомобилевоза. В процессе – разработка концептов других типов судов – паромов, балкеров, танкеров и контейнеровозов. Компанией Oshima основано специальное подразделение для дальнейшего развития новых технологий. Данное ведомство работает над десятью новыми проектами. Wartsila собирается стать лидером не только в разработке и производстве двигателей, но и в проектировании судов – компания поглощает проектную группу Vik-Sandvik, независимое КБ, являющееся одним из лидеров в проектировании судов и механизмов. Wartsila поставила перед собой стратегическую цель – стать провайдером полного цикла, от механизмов, винто-рулевой группы и автоматизации, до проекта судна в целом, плюс пожизненный сервис судна и механизмов. 

Собственно говоря, и сегодня постоянно растущие требования со стороны международных и национальных госструктур и организаций к безопасности судоходства и экологичности судов, рост цен на топливо, необходимость снижения издержек при строительстве, проблема «обратного порожнего рейса», возникновение новых бизнесов в сфере морской деятельности и т.д.  являются мощными стимулами развития технологий в сфере судостроения. Однако в условиях существенного превышения спроса над предложением на рынке судов со стандартными характеристиками процесс технологического обновления объективно тормозится. 

Будут, как нам представляется,  реализованы также проекты, связанные с двигателестроением, судоходством во льдах и др. Можно предположить рост предложений инновационного характера от смежных с судостроением отраслей: электроники, электротехники, ИКТ, материаловедения и др. В частности, в сфере материаловедения можно ожидать создания новых  материалов и   технологий их обработки и применения в морской технике, в том числе, композиционных материалов, стальных, алюминиевых, титановых сплавов, перспективных теплоизоляционных материалов, обеспечивающих: 

- использование принципиально новых методов формирования корпусов судов из стали с  минимальным применением ручного труда;

-  защиту от коррозии судов и морских сооружений всех классов и назначений без применения защитных покрытий;

- высокоэффективную теплоизоляцию и минмальную температурную деформицию  емкостей для транспортировки и хранения  сжиженного природного газа; 

- создание высокопрочных и надежных емкостей нового поколения для транспортировки сжатого природного газа. 

Основным документом, определяющим научно- технологическое развитие отечественного судостроения  является   ФЦП «Развитие  гражданской морской техники»  на  2009 - 2016 годы (далее – ФЦП). Цель ФЦП – развитие отечественного     научно-технического и проектного потенциала и создание условий для выпуска конкурентоспособной гражданской морской техники, обеспечивающих принципиальное изменение стратегической конкурентной позиции гражданского судостроения России и завоевание к 2016 году значительной доли мирового рынка продаж. Общий объем финансирования на программный период составляет 136,4 млрд.руб., в том числе  - 90,6 млрд.руб. из средств федерального бюджета. Деньги не малые, однако достижимость указанной цели вызывает определенные сомнения. 

Во-первых, завоевание к 2016 году значительной доли мирового рынка продаж подразумевает начало  хотя бы с 2015 года  серийного производства морской техники, а не разработку технических предложений, завершающих большинство планируемых НИР
. Во-вторых, складывается впечатление, что при разработке перечня планируемых НИР не учитывалось  даже сегодняшнее состояние аналогичных разработок  за рубежом, не говоря о прогнозе их развития  в среднесрочной перспективе. Например, к 2016 году планируется определить облик судна – плавучего завода для сжижения природного газа, но за рубежом такие проекты уже вышли на стадии проектирования и строительства судов.  В-третьих, включение отдельных НИР в ФЦП представляется не вполне обоснованным. Например, разработка технических предложений по судам класса река-море.

Справочно. К 01.09.09 (за период с 2002 года) по 35 проектам Морского Инженерного Бюро были построено 101 морское и смешанного река-море плавания судно. Еще 9 судов достраивались после спуска, кроме того, 29 судов находились на стапелях заводов. Львиная доля этих судов строилась на российских верфях. Построенные суда вполне конкурентоспособны на мировом рынке, какие еще предложения нужно разрабатывать? 

В-четвертых, очевидно, что в рамках ФЦП тематика работ должна формироваться с учетом интересов российских компаний,  являющимися потенциальными потребителями результатов планируемых НИР, а также с учетом исследований и проектных работ, ведущихся этими компаниями самостоятельно или в партнерстве с ведущими зарубежными и отечественными фирмами. 

Справочно. В частности, ОАО «Совкомфлот» ведет ряд инновационных судостроительных проектов по тематике, пересекающейся с ФЦП, но плохо увязываемых  с ней по срокам. Другой пример характеризует несогласованность действий органов госуправления. В ФЦП планируется разработать к 2012 году технические предложения по типоразмерному ряду промысловых судов, определить их облик и т.д., затратив 0,5 млрд.руб. В то же время Росрыболовство, уже истратив в первом полугодии этого года на подготовительные работы 0,65 млрд. бюджетных руб.,  планирует уже в ближайшее время проведение конкурсов на право проектирования и строительства таких судов на отечественных предприятиях. При этом будут создаваться консорциумы наших компаний с норвежскими, которые являются лидерами в рыбопромысловом судостроении.

Наконец, в-пятых, следовало бы присмотреться к организационным формам реализации программ по технологическому развитию судостроения, реализуемым за рубежом. Они по составу участников не ограничиваются исследовательскими организациями, а являются комплексными и включают в него все организации, заинтересованные в реализации проектов. Разумеется, что и сами программы представляют совокупность комплексных проектов с выходом на производство, а не набор НИР.

Справочно. Упомянутые программы ЕС реализуются консорциумами, состоящими  из университетов, судоходных и судостроительных компаний, классификационных обществ. В создании международного научного центра участвуют правительственный  департамент морских технологий Норвегии, норвежский научно-технологический университет (NTNU), Aker Yards, Rolls Royce Marine, и классификационное общество DNV. Можно привести примеры и такого комплексного по составу участников проекта, ориентированного на конечный практический результат, с участием российских компаний. В частности, ОАО «Совкомфлот» (судовладелец) совместно с   ABS (аериканское классификационное общество), ConocoPhillips (грузовладелец), и Samsung Heavy Industries (судостроитель) проведет исследования ледовых воздействий на корпус танкера ледового класса в Арктике.  Следует также упомянуть проект танкера нового поколения для Балтики, разработанный совместно тем же ОАО «Совкомфлот» и компанией Stena.

5. Прогноз   по видам деятельности

5.1.  Морская  добыча нефти и газа в экстремальных условиях. 

Если исходить из наиболее распространенного консервативного прогноза баланса производства первичной энергии  (рост  суммарной доли нефти и природного газа с сегодняшних 60%  до 70% к 2030 году), то вывод о значительном приросте объемов морской добычи нефти и природного газа представляется очевидным.   Развитие технологий  морской добычи углеводородов характеризуется сегодня созданием мобильных плавучих установок (судов), способных вести глубоководное бурение и добычу при глубине скважины в несколько километров. Это обстоятельство позволит существенно расширить ресурсную базу морских месторождений, разрабатывать как относительно малые месторождения, так и крупные глубоководные месторождения.  При таком развитии событий следует ожидать заметного относительного снижения экономической эффективности проектов добычи углеводородов на арктическом шельфе и  вероятной смены приоритетов российских компаний в части их инвестиционной политики.   

С другой стороны, можно ожидать существенного прогресса в создании роботизированных комплексов для подводной  добычи нефти и газа, а также для мониторинга и обслуживания подводной морской техники. Вполне возможно, что их применение позволит снизить риски и стоимость эксплуатации арктических месторождений, и процесс  их освоения продолжится.

Справочно. На разработку подводно-подледных технологий разведки, добычи и транспортировки углеводородов предполагается выделить из федерального бюджета 4,5 млрд. рублей с 2012 по 2016 гг. Представляется, что  этому весьма актуальному для российского нефтегазового сектора направлению следовало бы уделить больше внимания, начать финансирование уже с 2009 года с тем, чтобы к 2016 году можно было говорить о начале производства, а не о технических предложениях. Подлежит также обсуждению вопрос о сокращении числа планируемых к разработке  технологий за счет приобретения лицензий на уже освоенные за рубежом процессы для  концентрации выделяемых ресурсов на оставшихся ключевых направлениях.

Что касается разработки отечественных месторождений углеводородов (шельфовых и прибрежных), то с большой долей вероятности можно прогнозировать стабильный рост объемов добычи на шельфе Каспийского моря и Сахалина и Камчатки. Относительно перспектив разработки арктических месторождений (Штокман и Ямал) говорить что-то определенное можно будет    только в середине 2010 года, после подписания инвестиционного соглашения по Штокману и программ освоения месторождений  Ямала с участием иностранных компаний. 

Справочно. С позиций российских судоходных компаний перевозчиков LNG и судостроителей наиболее чувствительным является вопрос о сроках освоения Штокмановского месторождения. Уже сегодня отставание составляет 2 года, а с учетом: сокращения инвестиционной программы «Газпрома»; приоритетности затрат на ввод Бованенковского месторождения и строительство «Северного потока»; наличия планов освоения более доступных газовых месторождений  на Дальнем Востоке и за пределами России; неурегулированности ряда принципиальных правовых вопросов с иностранными  партнерами можно говорить о большой вероятности сдвига сроков реализации этого проекта на 6-7 лет.  Такой прогноз отодвигает за 2020 год точку начала гипотетического масштабного спроса на газовозы, платформы, суда обеспечения и т.п. Нет единства мнений по вопросу целесообразности скорейшего освоения Штокмана и в экспертном сообществе. В частности, на Международной  конференция по освоению ресурсов нефти и газа Российской Арктики и континентального шельфа СНГ "RAO/CIS Offshore"  (сентябрь 2009г., Санкт-Петербург)  председатель научного совета Российской академии наук по проблемам геологии и разработки месторождений нефти и газа Алексей Конторович высказался на этот счет отрицательно.

Отдельного исследования и обсуждения требует тема добычи газа из глинистых сланцевых пород и гидрата метана. Запасы их столь велики, что появление технологий, позволяющих осуществлять промышленную разработку таких месторождений, в корне изменит наши представления о запасах энергоносителей на планете и их географии. 

Относительно возможности  добычи гидрата метана на сегодня ситуация такова. Правительство Японии разработала и начала реализовывать в 2007 году проект промышленной добычи гидрата метана, рассчитанного на 16 лет. Уже к 2015 году Япония должна начать промышленные добычу и использование метана в качестве энергоносителя. Пробную добычу начали японская государственная «Oil, Gas, and Metals» Corp и министерство природных ресурсов Канады.  Технология, разработанная японцами, позволяет, по их утверждению,  превращать гидрат метана в газ внутри пробуренного ствола, не извлекая собственно кристаллы на поверхность. В Китае в 2009 году было построено исследовательское судно для экспериментов по добыче гидрата метана, о каких-либо результатах экспериментов не сообщалось.

На Мировой газовой конференции (октябрь 2009г., Буэнос-Айрес) говорилось об успехах развития прорывных технологий добычи газа из глинистых сланцевых пород. По утверждению Тони Хейворда, одного из топ-менеджеров Бритиш Петролеум,   на газовых месторождениях Северной Америки произошла настоящая революция, запасы доступного для добычи и использования газа стремительно растут по мере того, как новые технологии позволяют эксплуатировать нетрадиционные источники. Специалисты техасского университета Texas A&M University полагают, что разработанные в США технологии могут увеличить мировые запасы добываемого газа в 9 раз до 16000 TCF (триллионов кубофутов). Департамент энергетики США считает, что в течении следующих 20 лет только добыча газа с глинистых сланцев покроет половину потребностей страны в газе. Заявления BP и Statoil о перспективах новых технологий добычи газа, сделанные ими на конференции, нельзя не воспринимать как революционные, переворачивающие наши традиционные представления об энергоносителях и их главных поставщиках.

5.2. Транспортирование углеводородов

5.2.1. Морская  транспортировка природного газа.

Представляются возможными два сценария развития этого рынка. Первый – практически весь газ будет транспортироваться в жидком состоянии, как это и происходит сегодня, второй – существенную долю рынка займет морская транспортировка сжатого газа.  По экспертным оценкам перевозка газа в сжатом состоянии эффективнее на расстояниях до 2,5 тыс. миль
. Правильная  оценка вероятности развития рынка по одному из двух сценариев важна для разработки долгосрочной стратегии как отечественных судоходных компаний, так и для судостроителей.  

Производство, хранение и транспортировка сжиженного природного газа (LNG). Можно прогнозировать, что этот рынок, вне зависимости от развития технологий транспортировки сжатого газа, будет развиваться и одновременно трансформироваться. Последние годы он все больше становится спотовым, и к 2030 заключение многолетних двусторонних договоров  на прямые регулярные поставки станет исключением. Это приведет к переходу от жестких адресных схем поставок к более гибким и в значительной степени скажется на технологиях производства,  транспортировки и регазификации   LNG. 

Сегодня технологическая цепочка поставки LNG включает в себя прибрежный завод по сжижению газа – танкеры LNG – приемный терминал. Стоимость завода около 4 млрд. долл. при годовом производстве в 4,6 млн. тонн LNG, стандартного танкера емкостью 150 тыс. куб. метров – 200 млн. долл., приемного терминала на 4 млн. тонн в год – 0,6 млрд. долл.

Ситуация на рынке по состоянию на март 2009 года такова. Clarkson полагает, что заказы на строительство танкеров LNG резко снизятся, что особенно сильно ударит по лидерам в строительстве газовозов, корейским Samsung Heavy Industries Co. and Hyundai Heavy Industries Co. Новых заказов не будет, возможно, в течении следующих двух лет – на рынке переизбыток действующего тоннажа при общем снижении спроса. В споте ставки наполовину меньше ставок зимы 2007 года, на суда просто нет спроса. Не исключено, что верфям придется снизить стоимость строительства типового танкера LNG с 250 до 180 миллионов долларов. Задерживаются вводы в строй мощностей по производству сжиженного газа в Йемене, Катаре, Норвегии, России и Индонезии, а крупнейшие потребители природного газа, такие как Япония и Корея, снизили его потребление на 7,5%. Цена LNG упала с прошлогодних 20 долларов за миллион британских термальных единиц до менее 5 долларов. Ставки в споте упали до 35000-40000 долларов/сутки, зимой 2007 они составляли в среднем 75000. Несколько улучшить ситуацию с избытком тоннажа может списание танкеров возрастом от 25 лет либо их конверсия в плавучие хранилища. В  заказе и строительстве 67 танкеров LNG, действующий флот насчитывает 324 судна. До 80 судов, это 65% избытка действующего тоннажа, ожидают начала работы строящихся новых мощностей по производству LNG. На март 2009 суммарный дедвейт танкеров LNG составлял 23 миллиона тонн, если строительство заказанных судов будет идти по графику, то  в ближайшие годы прибавится еще 6 миллионов тонн. 

В период 2015-2030 гг.  следует ожидать масштабной промышленной реализации новых технологий производства и  хранения LNG на плавучих заводах-хранилищах. Дело в том, что многие газовые шельфовые месторождения невыгодно разрабатывать в силу их удаленности от берега и трудностей со строительством береговых заводов по сжижению газа, а также всей необходимой инфраструктуры – подводных газопроводов, хранилищ LNG, причалов для танкеров и т.д. FLNG – плавучая фабрика-хранилище, решает все эти проблемы. Второе важное изменение технологических процессов – снабжение танкеров регазификационными установками, что позволяет поставлять газ потребителям, не имеющим дорогостоящих регазификационных терминалов. Третье направление развития технологий – разработка и использования при строительстве танкеров LNG новых конструктивных схем и материалов.

Справочно. Базовая технология сжижения и хранения газа на плаву основана на разработках  японской компании "Ishikawajima-Harima Heavy Industries" по созданию т.н. самонесущей емкостной  системы призматической формы (SPB), позволяющей компактно размещать на судне необходимое оборудование. В начале 2007 года компания Flex LNG Ltd, разработала проект и подписала письмо о намерении с Samsung Heavy Industries (SHI) на строительство двух среднеразмерных LNG танкеров на 90000 кбм каждый, проекта M-Flex с призматическими танками SPB. Проект предусматривает возможности комплектации судна целым рядом систем, обеспечивающих  

- сжижение и хранение природного газа;

- регазификацию сжиженного газа и подводное  подключение к приемному  бую турельного типа; 

- повторное  сжижении испаряющегося газа; 

- перегрузку сжиженного газа по схеме судно-судно. 

Все это может быть установлено в любое время – при постройке и после, в зависимости от характера работы. Иными, словами, проект M-Flex LNG –  многоцелевой танкер LNG, который может использоваться как обычный перевозчик, как плавучее хранилище и регазификатор (FSRU), как фабрика LNG и хранилище (FPSO). Производительность в режиме FPSO – 1 миллион тонн LNG в год. Хотя мощность плавучих заводов  проекта M-Flex и составляет всего лишь 20% от мощности среднестатистического завода LNG, расходы на капитальное  строительство в перерасчете на тонну в год составляют 1000 долларов для наземных заводов и 450-500 для M-Flex.   Это объясняется тем, что использование плавучего завода LNG, размещенного непосредственно на шельфовых газовом месторождении, исключает необходимость в строительстве транзитных трубопроводов и обширной береговой инфраструктуры, а также позволяет резко сократить издержки по доставке крупногабаритного оборудования к месту строительства.  Кроме того, возникает возможность освоения относительно небольших месторождений газа, поскольку плавучий завод может быть легко перебазирован после его выработки.  На сегодня заказано 5  FPSO проекта M-Flex вместимостью 210000 кбм и разработан проект вместимостью 560000 кбм. 

Еще более масштабным проектом в этой области является заключенное в июле  2009 г. концерном  Shell  генеральное соглашение с консорциумом корейской Samsung Heavy Industries Co. и французской Technip SA на проектирование, строительство и монтаж плавучих комплексов по производству LNG  в течение 15 лет. В рамках соглашения  Shell и Technip-Samsung подписали контракт на подготовку предпроектной документации для плавучего завода LNG  мощностью 3,5 млн. тонн в год. Судно будет работать на шельфовых месторождениях Прелюдия и Концерт (Prelude and Concerto), бассейна Брауз (Browse Basin), расположенных на расстоянии около 200 км от северо-западного побережья Австралии. Судно водоизмещением 600000 тонн будет иметь длину 480 метров при ширине 75 метров, вес всех механизмов и оборудования – 50000 тонн.

Над аналогичным проектом в Тиморском море (южная Индонезия), в частности, работает японская Inpex Holdings Inc., а австралийская нефтегазовая группа Santos Ltd планирует использовать эту технологию на некоторых австралийских газовых месторождениях, где она организовала совместное предприятие с французским энергохолдингом GDF Suez SA. Использование технологии плавучих заводов может распечатать десятки труднодоступных газовых месторождений, расположенных далеко от берега, что затрудняет их освоение с помощью традиционных методов. До 2030 года ведущие газодобывающие компании планируют построить около 30 LNG-FPSO. 

Перспективы отечественных судоходных компаний и судостроителей в проектах, связанных с транспортировкой  LNG, определяются масштабами его производства ОАО «Газпром». Возможны три сценария развития событий: «пессимистичный»,   «оптимистичный» и «реалистичный».

«Пессимистичный» сценарий возможен при бурном развитии добычи газа  из глинистых сланцевых пород и гидрата метана. США и Япония кратно сокращают объемы импорта природного газа,  рынок LNG рушится со всеми вытекающими для отечественных компаний последствиями. 

«Оптимистичный» сценарий – реализуются планы ОАО «Газпром», предусматривающие к 2020 году  объемы производства  – 80-90 млн. тонн в год. В этом случае объемы перевозок LNG судами ОАО «Совкомфлот» увеличатся многократно, а загрузка мощностей российских судостроителей обеспечена на много лет  вперед. Однако этот сценарий представляется маловероятным. Во-первых, если  расчеты на добычу газа    из глинистых сланцевых пород сбудутся хотя бы частично, цена на LNG упадет и добыча газа на арктическом шельфе станет не рентабельной. Во-вторых, объем инвестиций для реализации планов Газпрома превышает 250 млрд. долларов, а время дешевых денег прошло. В-третьих, применение упомянутых новых технологий, позволяющих разрабатывать   удаленные от берега месторождения, снизит интерес потенциальных инвесторов к разработке наших менее рентабельных арктических месторождений. 

«Реалистичный» сценарий таков:

-  Сахалин и Камчатка. Предполагается устойчивое развитие с выходом на объемы на уровне 20 млн. тонн к 2030 году.  Часть добытого газа возможно будет вывозиться в сжатом состоянии.

- ЯНАО. Перспективы неопределенные, поскольку нет принципиального решения, подкрепленного практическими действиями, о приоритетности морского маршрута вывоза добытых нефти и газа морским путем. Более того, уже реализуется сухопутный маршрут для крупнейшего газоконденсатного Бованенковского месторождения. С другой  стороны, запасы углеводородов Ямала столь велики, что возможно использование и обоих маршрутов. Вопрос только – кому этот газ поставлять? Европа пытается диверсифицировать поставки газа, рынок США носит исключительно спотовый характер, в страны АТР возить очень далеко.

-  Штокман. Сложность разработки месторождения, ведущая к постоянному сдвигу сроков освоения, а также объективная необходимость заполнения  «Северного потока» позволяет предположить, что с этого месторождения LNG появится за пределами 2030 года.

- Якутия и Восточная Сибирь. Разработка  континентальных месторождений с последующим строительством завода LNG в Владивостоке мощностью 15-16 млн.тонн представляется реальной. 

Транспортировка сжатого газа (CNG)
. Морская транспортировка природного газа в сжатом виде является реальной альтернативой транспортировке газа в сжиженном состоянии на расстоянии до 2000 км. Преимуществом схем поставок CNG является отсутствие необходимости в масштабных капитальных вложениях в заводы по сжижению газа и регазификационные приемные терминалы, ниже и единичная  стоимость судов для перевозки CNG, что особенно важно на спотовом сегменте рынка морских  поставок природного газа. Недостаток – меньшие единичные объемы перевозимого газа.

Уже в среднесрочной  перспективе CNG займет рынок перевозок по Средиземному и Карибскому морям. В долгосрочной перспективе соотношение рынков LNG и CNG в значительной мере будет зависеть от прогресса технологий формирования грузовых танков и применяемых для этого  материалов в судах обоих типов.  

Для России наиболее интересны поставки CNG с месторождений Сахалина и Камчатки в Корею, Японию, Китай, как основные, а также в  Европу,  как резервные.  По мнению российского эксперта А.А.Власова (ООО «Интари») транспортировка CNG целесообразна при разработке относительно небольших месторождений с объемом годовой поставки 3-4 млрд.куб.метров.

Для российского судостроения танкеры CNG могли бы явиться интересной и перспективной нишей мирового рынка транспортных судов.  Поскольку их проектирование и строительство только начинается, то   у нас пока еще нет такого технологического отставания, как по танкерам LNG. Однако возможность освоения нами этой ниши сильно зависит от степени развития бизнеса по перевозкам CNG именно российскими судовладельцами. 

5.2.2. Морская транспортировка нефти и нефтепродуктов.

Мировой флот наливных танкеров в течении следующих 5 лет будет расти и дальше, но темпы роста будут куда более меньшими, чем за предыдущие 5 лет, говорится в обзоре рынка судостроения Lloyd’s Register - Fairplay (LR Fairplay). В настоящее время мировой танкерный нефтеналивной флот насчитывает 7,5 тыс. судов, прогнозируемые темпы роста на следующую пятилетку – 1.9% в год, измерение по количеству судов. Если обратиться к дедвейту, то темпы роста будут другими – 5.7% в год, что отражает тенденцию строительства крупнотоннажных судов. Вплоть до конца 2013 года портфель заказов танкеров будет исчисляться 75 миллионами тонн дедвейта, что на 60% меньше портфеля заказов предыдущей пятилетки. В следующем году  объемы перевозок нефти морем вырастут, но не такими темпами, какими вырастет флот. Рекордное количество заказов танкеров в 2006-м означает, что в этом году судовладельцы уже получили и еще получат большое количество новостроев, и разрыв между спросом на тоннаж и его предложением будет увеличиваться в сторону переизбытка тоннажа. Что в свою очередь, приведет к росту безработных простаивающих судов. Переизбыток тоннажа принял уже хронические формы, в результате помимо вывода в отстой все больше танкеров списывается на слом, ожидается, что в период до конца 2013 года будет списано 50 миллионов тонн дедвейта, 10% рост по сравнению с предыдущей пятилеткой. 

Несколько лучше обстоят дела в секторе химовозов. В настоящее время флот газовозов насчитывает 4,6 тыс. судов, ожидаемые темпы роста в следующей пятилетке – 8% в год. 

Снизятся темпы роста и в секторе танкеров LPG. Флот газовозов LPG в настоящее время насчитывает 1,2 тыс. судов суммарной вместимостью 18.7 миллиона кубометров. В прошлом году флот вырос на 13%, однако уже в этом он вырастет на 4.6%, в 2010 и 2011 темпы роста ожидаются в 1.6% и 0.9% соответственно. 

В технологическом отношении каких-либо радикальных изменений (специфических для танкерного флота) в среднесрочной перспективе не просматривается.  Будет продолжаться борьба за экономичность, безопасность, экологичность  танкеров, как судов других типов. В этой связи следует отметить инициативную разработку ОАО «Совкомфлот» совместно с корпорацией Stena крупнотоннажного танкера нового поколения проекта B-Max. 

5.3. Регулярное транспортное судоходство в Арктике. 

В рамках инерционного среднесрочного сценария развития событий до 2015 года потребности по транспортировке нефти с ОАО «Лукойл» и продукции ГМК «Норникель» будут удовлетворяться в полном объеме –  челночные флоты соответствующих судоходных компаний сформированы, необходимая ограниченная ледокольная проводка обеспечивается действующим составом российского ледокольного флота. Практически не изменится ситуация и после начала разработки месторождения Приразломное. Речь может идти только о восполнении состава ледокольного флота. В частности, для Арктического региона наряду с универсальными атомными ледоколами типа ЛК-60Я имеется необходимость в строительстве 4-5 дизель-электрических линейных ледоколов типа ЛК-25. 

В долгосрочном плане потребности системы обеспечения транспортного судоходства в Арктике будет определяться масштабами освоения ресурсов месторождений Ямала и  маршрутами (сухопутный или морской) вывоза получаемой там продукции.  В случае   принятия принципиального решения о морском маршруте вывоза продукции,  добываемой и производимой  на территории ЯНАО потребуется не только расширение состава ледокольного флота, но и его качественное обновление, а также масштабное строительство  транспортных судов высокого ледового класса и формирование обслуживающего флота
.  Если же будет избран сухопутный маршрут, то и в этом случае потребуются специализированные суда для транспортировки на Ямал большого объема т.н. проектных грузов – габаритных тяжеловесных конструкций и оборудования. 

Отдельного обсуждения требует вопрос о последствиях  прогнозируемого   интенсивного таяния арктических льдов на судоходство по Севморпути.  Наиболее радикальные прогнозы предполагают полное освобождение всей трассы ото льда в летние месяцы уже к 2020 году. В этом случае для обеспечения регулярного судоходства потребуются технологии, отличающиеся от традиционных, - не столько ледокольная проводка в сплошных льдах, сколько защита крупнотоннажных транспортных  судов от айсбергов и дрейфующих ледовых полей.

Научно-технологический потенциал отечественного судостроения представляется достаточным для удовлетворения прогнозируемых потребностей в морской технике, обеспечивающей безопасность арктического судоходства, однако и переоценивать его не следует. В «Стратегии …» и ряде вступлений отечественных экспертов в области судостроения без должных оснований говорится о способности отечественного судостроения проектировать и строить суда  ледового класса, как  о нашем неком конкурентном преимуществе.  За последние годы российский рынок судов ледового класса, за исключением двух танкеров-челноков, был занят продукцией таких стран как  Финляндия, Германия, Япония, Ю.Корея, Сингапур, Хорватия, Румыния, Китай.   Много говорится о потенциале отечественных проектировщиков в сегменте ледоколов и судов ледового класса, однако последние заказы отечественных судовладельцев и тендеры на проектирование и строительство судов ледового класса для Казахстана этот тезис не подтверждает. 

Справочно. В январе 2009 года ОАО "Сахалинское морское пароходство" заказало два контейнеровоза ледового класса дедвейтом 7 тыс. тонн каждый на судоверфи в Китае. В сентябре этого года Bureau Veritas выиграло тендер на классификационный надзор за строительством двух серий ледокольный буксиров для работы на Каспии. Первая серия спроектирована Aker Arctic и будет строиться на заводе STX Europe в Румынии – RO Offshore Braila. Вторая серия мелкосидящих ледокольных судов разработана голландской Offshore Ship Designers. ОАО «Норильский никель» до конца 2009 года намерен заключить контракт на строительство нефтеналивного танкера высокого ледового класса дедвейтом 20 тыс. тонн. Итоги конкурса по выбору верфи будут подведены в ближайшее время,  в число наиболее вероятных судостроительных заводов для размещения этого заказа входят верфи Финляндии, Германии и Хорватии. Ориентировочная стоимость строительства судна – 90 млн евро. Срок строительства – 1,5 года.

Что касается облика ледоколов в 2020-х годах, то можно отметить две очевидные тенденции – превращение судов для ледовой проводки транспортных судов в многофункциональное суда и строительство крупнотоннажных судов. Расширение функциональных возможностей ледоколов за счет установки дополнительного оборудования позволяет существенно повысить их коммерческую эффективность.  В частности, проект российского  многофункционального арктического ледокола мощностью 25 МВт предусматривает следующие дополнительные функции:

- буксировку крупногабаритных тяжелых морских объектов;

-  мониторинг подводных объектов;

• грузовые операции и другие работы с использованием мощного кранового оборудования 

• работы по ликвидации разливов нефти;

- поисковые операции и промерные работы. 

Что касается строительства крупных мощных ледоколов, то такие проекты презентовали Европа и Канада. 

Справочно. 10 европейских стран принимают участие в строительстве крупнейшего в мире дизель-электрического ледокола Aurora Borealis водоизмещением 65000 тонн, что более чем вдвое превышает тоннаж крупнейшего на сегодня российского ледокола 50 лет Победы – 25 тысяч тонн. Aurora Borealis будет больше, чем просто ледокол, это будет научно-исследовательское судно с буровой установкой, позволяющей производить бурение на глубинах моря до 5000 метров, само бурение до 1000 метров. Ледокол будет иметь два  бассейна-шахты 7х7 метров. Длина ледокола 199.85 метра, ширина 49 метров, осадка 13 метров, мощность ГД 81Mвт. Ледокол строят на верфях Вяртсиля, Финляндия. Спуск на воду в 2012 году, первый рейс в 2014 году.

5.4.  Обеспечение портовой деятельности

В обозримом будущем интенсивное развитие портовой деятельности будет продолжаться. В подтверждение такого прогноза можно сослаться на большое количество масштабных проектов по расширению и модернизации портовых активов, реализуемых в период кризиса. Более того, именно сейчас на спаде мировой экономики в целом ряде стран принято решение о такого рода проектов. 

Справочно. Согласно данным Организации европейских морских портов European Seaports Organisation, более 90% всех внешнеторговых грузов Европы и 43% внутренних идут через морские порты, и европейские порты расширяются, несмотря на кризис. В перечне проектов, приведенном  международной консалтинговой компанией Jones Lang LaSalle следует выделить : 

- Роттердам (Голландия): новые терминалы, в т.ч. для внутренних водных путей, увеличат мощность порта до 17 миллионв TEU к 2014 году, плюс еще 17 к 2033; 

- Гамбург (Германия): проводятся дноуглубительные работы на Эльбе, к 2015 году мощность порта увеличится почти вдвое до 18.1 миллиона TEU; 

- Алжерикас (Испания): в 2010 году откроется новый терминал, что даст дополнительно 1.8 миллиона TEU; 

- Ливерпуль (Англия): к 2011 году будет будет построен новый терминал для пост-панамаксов, площадь складских помещений увеличится на 40000 квм; 

Саутхэмптон (Англия): расширение мощностей действующего терминала; 

- Харвич (Англия): новый глубоководный контейнерный порт мощностью 1.7 миллиона TEU; 

- Франция: 7 из 9 портов (Бордо, Дюнкерк, Ля Рошель, Гавр, Марсель, Нант-Сен Назер и Руан) будут приватизированы, контейнерооборот должен достичь 10 миллионов TEU к 2010 году.  

Реализуются также проекты в Италии, Болгарии, Украине, Эстонии, Польше, Финляндии, Мальте.

Ведется развитие портовой инфраструктуры в Австралии, Бразилии, Индия, Китае, Вьетнаме США, странах Ближнего Востока. Даже такие страны как Бангладеш Планируют соответствующие  работы (Плановая Комиссия Бангладеш В сентябре 2009 года одобрила план дноуглубительных работ на главных водных путях страны стоимостью 1.69 миллиарда долларов, план рассчитан на 8 лет).

Ситуация в России представляется также вполне благоприятной. По состоянию на сентябрь 2009 года морские порты -  единственная отрасль на транспорте, которая в кризисный год увеличила объемы перевозок. По прогнозу министра транспорта РФ Игоря Левитина «в течение нескольких лет реально увеличить объемы перевозок через морские порты на 50%». 

Сказанное позволяет прогнозировать долговременный устойчивый спрос на технологии и морскую технику для строительства новых и расширение действующих портов, а также на суда для обеспечения портовой деятельности. Мировой рынок дноуглубительных работ масштабен и спрос на нем превалирует над предложением. Мировой флот больших земснарядов отфрахтован  на годы вперед. На мировом рынке доступны лишь 200 больших земснарядов, еще 100 в строительстве. Мировой рынок производства буксиров также стабильно растет. Достаточно сказать, что в 2006-2007 гг. строительство буксиров сдерживалось не отсутствием заказов, а нехваткой двигателей для них.  Спрос на буксиры (в т.ч. суда аварийно-спасательного и экологического флотов)  поддерживается не только строительством новых и модернизацией существующих портов и терминалов, а также ужесточением правил по обеспечению безопасности их работы. 

Российские позиции на рынке буксиров, аварийно-спасательного и экологического  не самые плохие, чему в определенной степени  способствовал приход в этот бизнес ОАО «Совкомфлот». Во всяком случае, его заказы буксиров заводу «Пелла», приведшие к необходимости расширения мощностей завода, вселяют оптимизм в отношении этого сегмента российского судостроения. Началось также строительство аварийно-спасательных судов  по государственному заказу по отечественным проекта, что принципиально важно. Что касается рынка техники дноуглубительных работ в морских портах, то развитие этого направления в России в долгосрочном плане   следует связывать с появлением крупных отечественных компаний,  специализирующихся на этом виде морской деятельности, таких как голландская Royal Boskalis Westminster. 

5.5. Обеспечение безопасности морского судоходства

Одной из мировых  тенденций в сфере морской деятельности является широкое применение многофункциональных интегрированных больших информационно-управляющих систем,  позволяющих повысить эффективность и безопасность самых различных видов работ в этой сфере: транспортное судоходство, интермодальные контейнерные перевозки, шельфовые работы, рыболовство, спасательные операции, портовые работы, экологический мониторинг и др. Такие системы бурно развиваются: от региональных к глобальным, от специализированных к многофункциональным, от информационных к управляющим.  Данный, сравнительно недавно возникший класс систем создается на принципиально новом техническом уровне (обработка информации в реальном масштабе времени), базируется на комплексном использовании спутниковых, телекоммуникационных, компьютерных, радиолокационных и других передовых технологий, что воплощает собой одно из магистральных направлений инновационного пути развития в области морской деятельности. 

В этой связи активное вхождение отечественных предприятий морского и других отраслей приборостроения в процесс создания такого рода систем открывает широкие возможности для решения важнейших народно-хозяйственных задач, эффективной диверсификации деятельности этих подотраслей ОПК, полноценной коммерциализации имеющегося у них научно-производственного опыта. В частности, это будет способствовать развитию коммерческого потенциала системы «ГЛОНАСС» за счет расширения круга ее потребителей. 

Успешный опыт работы в этой сфере ЭАО «ТРАНЗАС», а также имеющийся в России научный задел, полученный в сфере военного строительства, позволяет говорить о реальной возможности нашего выхода на  рынки судового и берегового оборудования:

А. Создание судовых систем управления на основе электронной картографии и спутниковой навигации. 

Б.  Создание систем управления морскими объектами в акваториях портов, стационарных и плавучих платформ на арктическом континентальном шельфе. 

В. Создание средств гидроакустики и связи нового поколения для выполнения работ под водой;

Г. Создание нового поколения средств радиосвязи, радарных систем информационного обеспечения, комплексов радиолокационно-оптического мониторинга. 

В то же время нужно понимать, что темпы создания и развития глобальных систем весьма высоки, и пассивное поведение российских компаний на этом рынке может привести к крайне негативным последствиям. 

Справочно. Система глобальной идентификации и отслеживания судов может стать реальностью уже в ближайшее время. Канадская компания Com Dev в 2010 запускает систему M3MSat спутникового слежения за судами по сигналам AIS, первый из 3-х спутников будет выведен на орбиту в следующем году. Как известно, каждое судно тоннажем более 300 тонн обязано иметь на борту систему AIS, но в настоящее время сигналы AIS принимаются либо судами поблизости, если речь идет об открытом море, либо на расстоянии 50 миль от берега, где есть соответствующие станции приема, уверенного приема, и до 150 миль – неуверенного, причем далеко не все побережья различных стран и регионов имеют эти станции. Спутники могут ловить сигналы AIS практически по всей акватории Мирового океана. Com Dev уже проверила работу системы с помощью экспериментального спутника в деле – с ее помощью Канада смогла наладить мониторинг браконьерского лова рыбы в Тихом океане. Экспериментальный спутник, запущенный в 2008-м году, обеспечивает мониторинг сигналов AIS на территории в 6 млн. кв. км. акватории северной части Тихого океана. Com Dev вложит в проект 30 миллионов долларов собственных денег, что хватит на 2 спутника, 3-й будет финансироваться из госбюджета Канады. Проект уже вызвал пристальное внимание во всем мире, Канада оказалась лидером в построении первой в мире глобальной системы идентификации и отслеживания судов. Более 70000 судов в мире имеют на борту установку AIS, M3Msat будет одновременно принимать сигналы с тысяч судов и обрабатывать их. Сама по себе система сравнительно дешевая, потому что будут использоваться т.н. микроспутники весом всего 100 кг. Экспериментальный спутник весит и того меньше, всего 8 килограмм, соответственно он называется нано-спутник, время полного оборота вокруг Земли – 90 минут. 

Представляется, что успешное создание интегрированных систем обеспечения различных видов морской деятельности будет в значительной степени зависеть от такой же интеграции  разработчиков и производителей их составляющих и компонентов, как на национальном уровне, так и международном.  

Справочно. В сентябре 2009 года компания «Транзас» совместно с Инженерно-технологическим центром «СканЭкс» объявили о готовности к внедрению нового функционального решения для совершенствования возможностей береговых систем мониторинга обстановки в акваториях, в том числе систем управления движением судов (СУДС).  Используя ресурсы российского лидера в сфере работы с материалами космической съемки ИТЦ «СканЭкс» департамент береговых систем «Транзас» планирует существенно расширить использование радиолокационных спутниковых снимков как источника актуальной и объективной информации. На территории России Центр «СканЭкс» располагает сетью станций приема космической информации, которые в квазиреальном масштабе времени обеспечивают поступление и обработку радиолокационных изображений спутников RADARSAT-1 (Канада) и ENVISAT-1 (Европейское космическое агентство). Данные радиолокационных спутников позволяют проводить оперативный всепогодный мониторинг судовой и экологической обстановок в акваториях. Новая функция отображения оперативно принятых данных дистанционного зондирования Земли в формате GeoTIFF реализована в линейке программных продуктов мониторинга движения судов Navi-Harbour/Navi-Monitor/AIS-Monitor департамента береговых систем «Транзас». «Одновременное отображение спутниковых снимков, информации о местоположении и истории движения судов (на базе информации РЛС, СУДС, АИС, LRIT), а также данных электронной картографии открывает широкие перспективы в области усовершенствования и наращивания рабочих возможностей мониторинговых систем и СУДС», — считает Роман Модеев, руководитель департамента береговых систем компании «Транзас». 

Сервисы оперативного мониторинга морской обстановки на основе спутниковой съемки и автоматических систем идентификации позволяют решать целый комплекс задач: 

- обнаружение судов, причастных к разливам нефтепродуктов и нарушению экологического законодательства; 

- оценка масштабов и контроль динамики распространения аварийных разливов нефти на акваториях; 

- выявление нелегальных (не подающих сигналы автоматической идентификации) судов, в том числе ведущих незаконный рыбный промысел; 

- обнаружение аварийных судов, терпящих бедствие, с неисправной бортовой аппаратурой навигации; 

- мониторинг навигационно-судовой обстановки в регионах в интересах оборонных ведомств и военно-морских флотов; 

- оперативное отображение ледовой обстановки в зоне активного судоходства для навигации в сложных ледовых условиях; 

- обнаружение айсбергов и мониторинг их дрейфа, и др. 

Технологии спутникового мониторинга акваторий сегодня эффективно используются в зарубежных странах. Сервис CleanSeaNet Европейского агентства морской безопасности направлен на обнаружение нефтяных загрязнений. В рамках программы GMES осуществляется слежение слежения за перемещением судов и обнаружения нелегальной деятельности и т.д. 

Первая интегрированная система управления движением судов производства компании «Транзас» с использование оперативной спутниковой информации, предоставляемой Центром «СканЭкс» уже внедрена для задач Каспийского региона. Новые технологические возможности мониторинговых систем и СУДС могут стать источником незаменимой информации в работе администраций морских портов, спасательно-координационных центров, нефте- и газодобывающих платформ и компаний, МЧС РФ, Федеральной службы по надзору в сфере природопользования и др.

ЗАО «Транзас» и ОАО «Концерн НПО «Аврора» заключили соглашение о консорциуме. Эти компании имеют многолетний опыт работы в судостроении, позиционируют себя как интегрирующие фирмы и намерены осваивать сегмент рынка систем автоматизации и управления для платформ и судов различного типа и назначения, обеспечивающих добычу и транспортировку углеводородов. Инвестиции в  строительство замкнутого сборочного комплекса по созданию соответствующей  техники оцениваются в 200 млн.руб.. Обе компании активно участвуют в работах по Федеральной целевой программе «Развитие гражданской морской техники» на 2009-2016 годы и намереваются совместно и согласованно участвовать в поставке новых и конкурентоспособных образцов техники на российский и зарубежный рынки. 

Представляется, что именно такие проекты следует поддерживать государству, а не «разработку предложений по облику
морской техники».

В рамках рассматриваемого направления следует обратить внимание еще на два технологических продукта – обучающие программы и средства обеспечения безопасности портовых работ. 

Справочно. Как известно, переход судоходства на электронную картографию будет осуществляться в период 2012-2018гг., что определит спрос на новые обучающие компьютерные программы для работы с ECDIS (ЭКНИС), с помощью которых штурманы смогут получить навыки работы с ЭКНИС.

На ежегодном съезде Международного союза морских страховщиков в 2008 году были зафиксировано, что  суда стали безопаснее для мореплавания, но операции – грузовые и пр. – стали менее безопасными. 

5.6.  Утилизация морской техники

В перспективе можно говорить о появлении в сфере морской деятельности нового   бизнеса. На сегодня огромное число шельфовых инженерных сооружений либо выработало свой ресурс, либо находится в районе выработанных месторождений. Это обуславливает становление нового весьма перспективного  вида морской деятельности -  демонтаж и утилизацию таких сооружений, –  и рост спроса на соответствующие технологии. Можно предположить, что этот вид деятельности будет преимущественно осуществляться компаниями, имеющими опыт морской транспортировки платформ  и тяжеловесных и негабаритных грузов. Пока можно только предположить, что это будут самоходные суда катамаранного типа размерами около 150х150 м с мощным оборудованием для разборки конструкций и кранами. Такие суда будут производиться в очень ограниченном количестве, но бизнес их операторов, станет весьма доходным. Потребность российского рынка в такой технике, если и просматривается, то только в очень отдаленной перспективе.

Что касается утилизации отслуживших судов, то наблюдается тенденция, которая  может радикально изменить технологии этого вида деятельности. 15 мая 2009 года в Гонконге принята  конвенция IMO "Safe and Environmentally Sound Recycling of Ships" (Конвенция по чистой и безопасной разделке судов на слом). Она вступит в силу где-то в 2013 году после ратификации необходимым количеством стран и является первым международным документом, регулирующим этот процесс. Ее суть  –  введение жестких  экологических ограничений, степень жесткости которых будет, вне всякого сомнения, усиливаться. Можно прогнозировать, что примерно к 2020 году современные «технологии» утилизации судов, применяемые на основных мировых разделочных площадках,  окажутся вне закона.

Справочно. Сегодня слом судов осуществляется самыми примитивными способами,  один из главных процессов разборки и наиболее вредный – выброс судов на пляжи, т.н. разделочные площадки. То есть суда с приливом выводят на мелководье, а с отливом они оказываются полностью на суше, где их практически вручную и разбирают. На главных разделочных площадках мира в Индии, Бангладеш и Пакистане практикуется именно такой способ.  В Европе разделка гражданских судов на слом как бизнес практически отсутствует, поскольку судовладелец получит за продажу судна на слом в 10 раз больше, если он продает его разделочникам в Азии, а не в Европе. 

Принятие конвенции, рост числа судов, содержащих  токсичные материалы, а также необходимость утилизации военных кораблей приведет к появлению спроса, в т.ч. в Европе, на экологически чистые технологии утилизации морской техники. Европейским лидером в реализации таких технологий станет, судя по всему, Англия. Там построен специальный док для разборки на слом токсичных судов, безопасный и экологически чистый. Необходимо отметить, что бизнес этот весьма прибыльный. 

Справочно. Например, за разделку авианосца Le Clemenceau англичане получат 9 миллионов фунтов, на разделке будет занято не менее 200 человек, в год док сможет разобрать до 30 судов. Только танкеров-однокорпусников к 2015 году должно быть списано не менее 200 единиц, а в общем мировой рынок разделки судов на слом оценивается в 3 миллиарда фунтов. Большинство списываемых судов относительно безопасны и не имеют токсичных материалов, но хватает и тех, от которых отказываются основные разделочные площадки мира, находящиеся в Индии, Бангладеш, Пакистане, Турции, Китае. Особой отдельной темой идет разборка на слом военных кораблей (в том числе и по стоимости) – и это значит, английский разделочный док без работы и денег не останется. 

5.7.  Среднетоннажное  судоходство
. 

Целый ряд соображений позволяет прогнозировать масштабное обновление парка европейских многоцелевых  сухогрузов и наливных судов дедвейтом до 10 тыс. тонн. Во-первых, ЕС имеет целый ряд программ по развитию внутриконтинентального судоходства. Во-вторых, все больше судоходных компаний, специализирующихся   на европейском трейде, отказываются от  использования судов типа река-море, разделяя свой парк на морские и речные суда.  В-третьих, постоянно  ужесточаются  требования к экономичности, экологичности и безопасности эксплуатации судов, что приведет к необходимости обновления флотов. Наконец, в четвертых,  около 60% из них возрастом  свыше 20 лет, а 40% - 25 лет.  Кризис отодвинет сроки начала обновления парка этих судов, но с 2010-2011 гг.  вполне реально ожидать роста заказов. Позиции российских судостроителей, осуществивших в последние годы модернизацию своих мощностей и предлагающих заказчику современные проекты, вполне конкурентоспособны.   

В плане прогноза технологического развития среднетоннажного судоходства  выделим два  проекта:

- коастер нового поколения со съемными грузовыми модулями;

- высокоскоростные и экономичные среднетоннажные суда;

Справочно. Коастер со съемными грузовыми емкостями –  проект Еврокомиссии под названием CREATE3S, координатор  проекта роттердамская Samskip Multimodal Container Logistics BV. Общая идея – судно состоит из двух частей, собственно судна и одного или более грузовых модулей, это могут быть модули для перевозки генгрузов, контейнеров, навалочных, наливных. В порту модули выгружаются на причал, затем на судно устанавливаются уже готовые загруженные модули, и оно тут же снимается в рейс, а доставленные им в порт модули разгружаются своим порядком. Тем самым, время стоянки в порту сводится к минимуму. 

Проекты французских КБ претендуют на решение задачи сочетания высокой скорости судна с относительно малым потреблением топлива. Решением должно стать новое поколение судов на воздушной подушке, сочетающих движение на воздушной подушке с обычным. Они получили название Grefco (ground effect vehicle). Главными достоинствами разработки считается невысокая требуемая мощность двигателей при высокой (до 50 узлов) скорости, хорошие мореходные качества и все достоинства амфибии. Разработаны модели длиной 60 и 135 метров, способные выполнять функции парома, ро-пакс или сухогруза. Проект SCF56-6 может брать на борт 680 пассажиров и 120 автомобилей, предусмотрен вариант ро-ро с вместимостью 8 автобусов и 80 автомобилей. В разработке находится модель S135 дедвейтом 3000-4000 тонн, со скоростью 70 узлов. 

Что касается судов российских судовладельцев, то необходимо разработать новые типы экономичных судов «река-море» плавания, вписывающиеся по своим габаритам как при плавании по Единой глубоководной системе европейской части России, так и при плавании по Днепру и по трассе Рейн – Майн – Дунай. 

5.8. Перевозка проектных (тяжеловесных) грузов.

По оценкам участников ежегодной встречи (сентябрь 2009г., Ааархус, Дания) объединения профессионалов по перевозкам тяжеловесов и негабаритов (Project Professionals Group) будущее этого вида морской деятельности, несмотря на кризис, следует оценивать весьма оптимистично, как в среднесрочной, так и в долгосрочной перспективе.   Спрос на проектные перевозки и перевозки тяжеловесов настолько велик, что он ограничен лишь количеством специализированного транспорта, особенно судов и самолетов, и временными рамками. Особенно выросли перевозки генераторов и лопастей для ветряных электростанций, перевозки заводского оборудования, а также перевозки для ООН и военных. Этот сектор в последние годы бурно развивался и имеет большое значение для мировой экономики в целом, ведущие позиции заняли ряд компаний, в свое время акцентировавшихся именно на перевозках такого рода. Потребности мировой экономики последних лет породили и целый класс новых судов, называемых то многоцелевыми, то тяжеловесами. Эти суда строятся по индивидуальным проектам с учетом характеристик перевозимых грузов. 

Справочно. Ряд судоходных компаний, специализирующихся на перевозках тяжеловесов, негабаритов и проектных грузов, 26 мая 2009г. в Антверпене объявили об учреждении Международного совета перевозчиков тяжеловесов и проектных International Council of Heavy Lift and Project Cargo Carriers, сокращенно Клуба тяжеловесов Heavy Lift Club (HLC). Клуб будет заниматься различными проблемами сектора, от обучения плавсостава и берегового персонала до новых технологий, вопросов экологии и безопасности и других. В Клуб вошли: Australia Asia Line; BigLift Shipping BV; Beluga Chartering Gmbh; BBC Chartering & Logistic GmbH & Co KG; Chipolbrok; Clipper Projects A/S; Conti-Lines; Hyundai Merchant Marine; Intermarine, LLC, representing Industrial Maritime Carriers, LLC; K/S Combi Lift; Nordana; Rickmers-Linie GmbH & Cie KG; Scan-Scott; Scan-Trans; and Universal Africa Lines Ltd. 

Для России рынок проектных грузов связан, в первую очередь,  с освоением арктического побережья. Достижение цели – удержание этого рынка отечественными судоходными компаниями и обеспечение его судами российского производства – представляется реальной. Однако недавний эпизод – доставка проектных грузов в Сургут по восточному участку Севморпути судами компании   Belugа Shipping Company – не вселяют оптимизма. О перспективности рынка говорит подписание новых шести контрактов на поставки грузов по СМП в Сибирь. Более того, Beluga Group заказала строительство нового типа судов, предназначенных специально для Северного морского пути. Новые суда сменят 12-тысячники компании уже в следующем году и по тоннажу будут превосходить их вдвое.

5.9. Прибрежное рыболовство

Программа обновления промыслового флота России получила правительственную поддержку и стала одним из приоритетов государственной экономической политики. Для реализации этой программы государство планирует выделить 8 миллиардов рублей. По оценке  главы Федерального агентства по рыболовству Андрея Крайнего промысловый флот России нуждается в обновлении, поскольку значительная часть судов построена еще в советское время. По оценке Росрыболовства, только для Дальневосточного бассейна до 2020 года нужно построить 562 судна. Если этого не сделать, Россия не сможет осваивать ресурсы даже в своей исключительной экономической зоне, не говоря уже о мировом океане. 

Федеральной целевой программой по развитию обновления торгового и промыслового флота предусмотрено проведение в ближайшее время конкурсов на право проектирования и строительства судов на отечественных предприятиях. Конкурсы будут объявлены по малотоннажным, средне- и крупнотоннажным судам. Будут создаваться консорциумы наших компаний с норвежскими, которые являются лидерами в рыбопромысловом судостроении. Эти проекты будет курировать государство и предоставлять их верфям либо промысловым компаниям, чтобы они на их основе строили флот. В первом полугодии 2009 года на эти цели уже потрачено 650 миллионов бюджетных рублей. Что касается внебюджетной части программы, то в 2009 году на нее будет потрачено более 4 миллиардов рублей, в том числе 1,2 миллиарда рублей - на строительство и модернизацию судов - и 1,8 миллиарда - на обновление рыбоперерабатывающего оборудования.

5.10. Энергообеспечение морской техники и прибрежных территорий.

5.10.1.  Судовые энергетические установки.

Постоянно растущие и все ужесточающиеся требования к экономичности, экологичности, надежности судовых энергетических установок определяют перспективу инновационного развития этого сектора судового оборудования. Возможны два  сценария развития событий. Первый – поставленные задачи будут решены путем технического развития традиционных    дизельных установок, переходом на экологически чистое судовое топливо, применением систем очистки выхлопа и т.п. Второй сценарий будет реализован при выявлении  практической  невозможности удовлетворения требований в рамках традиционных технических решений. Тогда можно ожидать  создания и внедрения судовых энергетических установок нового поколения на основе атомных энергетических установок,  электрохимической генерации, газотурбинных двигателей, многотопливных судовых двигателей. 

Об основных направлениях развития судовых энергетических установок можно судить как по недавно реализованным  проектам, так и разработанным концептам судов.
Последние серийные танкеры LNG имеют двухтопливные дизели (мазут+газ)

В 2008 году в Китае (Jenjosh Group) спустили на воду первый в мире контейнеровоз-фидер, работающий на сжатом природном газе CNG. NP Jenjosh построен на верфях Wuhu Dajiang, расположенной в низовьях Янцзы. 

В 2009 году по проекту Роллс-Ройс Bharati Shipyard (Индия) начала реализацию проекта  судна типа ро-ро дедвейтом 5800 тонн с энергетической установкой, использующей в качестве топлива сжиженный природный газ. Стоимость судна с двигателем на LNG будет на 20% дороже чем аналогичное с обычным дизелем, однако оно будет дешевле в эксплуатации за счет топлива и меньших расходов на поддержку и ремонт двигателя. Кроме того, применение LNG в качестве топлива решает еще одну проблему – ограничение выброса в атмосферу вредных веществ.

Mitsui O.S.K. Lines, Ltd. (MOL) сформулировала основные параметры концептов судов следующего поколения. Как сообщили SeaNews в MOL, на сегодня детально проработан концепт автомобилевоза. В процессе – разработка концептов других типов судов – паромов, балкеров, танкеров и контейнеровозов. Новый автомобилевоз получил название Car Carrier “ISHIN-I” (ISHINрасшифровывается какInnovations in Sustainability backed by Historically proven, INtegrated technologies). Судно будет удовлетворять следующим требованиям: 

· Во время стоянки в порту и при погрузке/разгрузке выброс в атмосферу углекислого газа равен нулю,

· Во время движения выброс углекислого газа сокращен вдвое.

Предполагается, что судно будет использовать солнечную энергию за счет установки солнечных батарей на всех доступных для этого поверхностях верхней палубы (в первом приближении эта технология уже реализована на судах «Euphony Ace» и «Swift Ace»). Кроме того, на судне будут установлены мощные перезаряжаемые литий-ионные батареи. На судне будет использована комбинация дизельного двигателя и электрической пропульсивной установки. На корме будут установлены два вина, вращающиеся в противоход друг другу. Корпус будет иметь форму повышенной обтекаемости, чтобы уменьшить сопротивление и парусность конструкции. 

STX Europe получила контракт на проектирование и строительство «экологически чистого» судна снабжения. Как сообщили SeaNews в компании, заказчиком является Deep Sea Supply Navegacao Maritima Ltd. – бразильское дочернее предприятие норвежской Deep Sea Supply. Судно проекта PSV 09 CD предназначено для обслуживания нефтедобывающих платформ. Проектантом является конструкторское бюро STX Europe в Олесунне (Норвегия). Строительство будет производиться на верфи STX Brazil Offshore в Бразилии. Сдача намечена на первый квартал 2012г. Судно предназначено для осуществления операций в любую погоду. Проектом заложено пониженное потребление топлива. Конструкция корпуса, позволяющая снизить сопротивление воды и снизить расход энергии, запатентована.

5.10.2. Плавучие атомные электростанции.

Этот рынок представляется крайне перспективным, главное его достоинство состоит в том, что он пока не занят. Плавучие атомные электростанции предположительно найдут широкое применение в энергодефицитных регионах, в том числе для опреснительных установок, а также при реализации проектов, требующих автономного и бесперебойного энергоснабжения в условиях отсутствия развитой энергетической системы. Заинтересованность в ПАЭС выражают многие страны, в том числе и развивающиеся. Необходимым условием приобретения станций иностранными заказчиками является  постройка действующего образца в России. Основные проблемы занятия этого рынка будут носить не столько технический характер, сколько организационный, связанные с эксплуатацией ПАЭС и ее последующей утилизацией.

� Эта позиция разделяется ведущими российскими экспертами в области судостроения, см. например, Влияние финансово-экономического кризиса на развитие мирового судостроения, - С.И. Логачев (ЦНИИ им. акад. А.Н. Крылова) и В.В.Чугунов (Wadan Yards) . Морская Биржа №3 (29) 2009. 


� Только в водах южной Малайзии на отстое находятся суда,  количество которых  превышает грузовые флоты Англии и США. Крупнейший брокер Лондона Clarksons оценивает тоннаж простаивающего мирового  грузового флота в  12%.








� Именно эту дату называет  глава китайской ассоциации судостроителей China Association of the National Shipbuilding Industry (CANSI). 


� По оценке генерального  секретаря Сообщества ассоциаций европейских судоверфей Рейнхарда Люкена тенденция, связанная с существенным разрывом между производственными мощностями и заказами будет сохраняться,  скорее всего,  ближайшие 10 лет. (Совместный    круглый стол судостроителей Россия /ЕС с участием Ассоциации Европейских Судостроителей (Сентябрь 2009г., Санкт-Петербург). В   то же время заместитель генерального директора ЦНИИМФ Сергей Буянов, оценивающий  настоящий прогноз в целом положительно, считает оценку продолжительности кризиса в 8-9 лет завышенной.  («Нет кризису в кораблестроении», сайт «Наука и технологии России», 09 октября 2009г.)





� См.  Морская Биржа №3 (29) 2009, с. 34-39.





� Г.Егоров «Отечественное судостроение глазами проектанта», Информационный морской журнал «www. Korabel.ru», вып.4, июнь2009.


� Далее «Стратегия …»


� Министр промышленности и торговли Российской Федерации Виктор Христенко на совещании у Председателя Правительства Российской Федерации Владимира Путина по вопросам развития гражданской морской техники, которое состоялось 6 марта в г. Санкт-Петербурге, подчеркнул, что приоритетом развития отрасли  должно стать строительство новых верфей для гражданских нужд.





� На отсутствие в рамках ФЦП разработки новых классификационных и рабочих проектов перспективных судов, как ее недостаток, указывает руководитель Морского инженерного бюро Г.Егоров («Меньше говорить, больше работать», сайт Наука и технологии России, 05.10.09). 





� А.А. Власов - руководитель проекта CNG Offshore ООО «Интари».


� Использованы аналитические материалы ООО «Интари»


� Но и в этом  случае прогноз о численности необходимых судов, содержащийся в «Стратегии …», выглядит неоправданно оптимистичным. «Стратегия я развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и на дальнейшую перспективу»: «Всего для выполнения прогнозируемых объёмов работ на период до 2030 г. транспортировке углеводородов континентального шельфа России потребность в специализированных транспортных судах арктического плавания составляет - около 90 единиц суммарным дедвейтом около 4 млн. тонн и обслуживающего флота – около 140 единиц. Кроме того, необходимо будет построить 10 - 12 новых ледоколов (в совокупности с ледоколами различных типов, которые будут обеспечивать транспортные морские перевозки, их потребуется более 40 единиц)».





� Использованы материалы Морского инженерного бюро (Одесса).
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