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ОСНОВНЫЕ ИТОГИ 4-й КОНФЕРЕНЦИИ и 12-й ВЫСТАВКИ «ТРАНСТЕК-2014»

  В Четвёртой Международной конференции по развитию портов и судоходства и 12-й Международной выставке «ТРАНСТЕК-2014», Санкт-Петербург, 01-03 октября 2014 г, прошедшей под эгидой Морской Коллегии при Правительстве РФ, при поддержке Минтранса России, ФГУП «Росморпорт», Правительства и Морского Совета при Правительстве Санкт-Петербурга, РСПП, Ассоциации морских торговых портов, Союза «Национальная палата судоходства», Российского Союза Туриндустрии, Союза Производителей Нефтегазового Оборудования, Координационного Совета по Транссибирским перевозкам, Транспортного Союза Северо-Запада, Posidonia Events (Греция), приняли участие:

В выставке на стендах: 33 компании из России, Украины, Германии, Франции, Латвии

С докладами на Пленарном и секционных заседаниях: более 100 докладчиков из России, Великобритании, Греции, Индии, Сингапура

В качестве делегатов Пленарного и Секционных заседаний: более 500 делегатов из России, Италии, Германии, Сербии, Великобритании, Греции, Сингапура, Индии, Турции

На Пленарном заседании конференции Генеральный Директор ЗАО «ЦНИИМФ» Буянов С.И., возглавляющий Секретариат Программного Комитета конференции, представил доклад об актуальном состоянии и перспективах развития морских портов России. 

В докладе было отмечено, что «…успешная деятельность морских портов является важным условием обеспечения конкурентоспособности отечественной экономики на внешнем рынке, выступает важнейшим мультипликатором развития базовых отраслей промышленности, формирования прогрессивных форм межотраслевого взаимодействия.

Сегодня морское портовое хозяйство России – это 882 портовых комплекса суммарной мощностью 877 млн. тонн, протяженностью причального фронта порядка 140 тысяч погонных метров, расположенных в 67 морских портах, включая крымские, входящих в Реестр морских портов страны, где обработано в прошлом году 590 млн. т различных грузов.

Динамика объемов перевалки российских грузов через морские порты за период 2001-2013 гг. показывает, что этот комплексный показатель деятельности портов (объем перевалки) ежегодно увеличивается. В целом за этот период рост объемов перевалки грузов составил почти 2,5 раза. При этом рост каботажных грузов составил 2,4 раза, а рост объемов перевалки внешнеторговых грузов через порты России – 2,9 раза.

Всего за 2013 год перевезено российских грузов через морские порты России, Балтии и Украины 674,0 млн. тонн, в том числе сухих грузов – 304,3 млн. т (45%), наливных – 369,7 млн. т (55%). В перспективе прогнозируется изменить это соотношение на 55% сухих и 45% наливных грузов.

Объем перевозок российских грузов через морские порты страны за 8 месяцев 2014 года увеличился по сравнению с аналогичным периодом 2013 года на 6,4% и составил 412,4 млн. т.

В целом объем перевозок российских грузов через морские порты России в 2014 году прогнозируется на уровне 618-620 млн. т.

Доля портов сопредельных государств (страны Балтии и Украина) в общем объеме перевалки внешнеторговых грузов за этот период сократилась в 2 раза.

Порты стран Балтии и Украины в прошедшем году продолжили терять российский грузопоток. Их доля в общем объеме грузооборота российских внешнеторговых грузов сократилась до 13,3%. 

Россия, как известно, поставила перед собой цель снизить зависимость от иностранных портов Балтики и Украины, переориентировав часть грузопотока в отечественные гавани. В последние годы с этой задачей она успешно справляется за счет ввода новых портовых мощностей и ускорения процедур пограничного и таможенного контроля. 

Так, за 2013 год грузооборот российских внешнеторговых грузов в портах стран Балтии и Украины сократился на 10,3% - до 84,8 млн. тонн, при этом доля перевалки наливных грузов в иностранных портах снизилась до 13,3%, угля - до 20%, минеральных удобрений - до 39,2%, зерна - до 3%. При этом доля металлов не изменилась и составляет 10,6%.

Через порты сопредельных стран за 1 полугодие 2014 года перевалено 38,5 млн. т российских грузов (через порты стран Балтии - 30,4 млн. т, - снижение на 6,7%, Украины – 8,1 млн. т – снижение на 23%), что в целом ниже уровня 1 полугодия 2013 года на 10,7%.

Основной «удар» по балтийским соседям наносит порт Усть-Луга (в 2014 году 22,3%) за счет ввода в эксплуатацию все новых терминалов, что лишает иностранцев, в первую очередь, части грузопотока нефтепродуктов и угля.

Развитие контейнерных терминалов (в Большом порту Санкт-Петербург и в Усть-Луге) также оказало влияние на перераспределение грузопотоков между странами. Кроме того, в Санкт-Петербурге строится новый контейнерный и Ro-Ro терминал Бронка, что тоже будет содействовать перераспределению этих высокодоходных грузов на территорию России.

Нельзя не упомянуть и развитие порта Высоцк, который в последние годы серьезно наращивает мощности по перевалке угля. Получив возможность принимать суда типоразмера Panamaх «Высоцкий порт» смог на равных конкурировать с иностранными угольными терминалами и расширить географию поставок. 

Если говорить об Украине, то доля этой страны в общей структуре грузооборота российских внешнеторговых грузов уже незначительна и составляет меньше 3%.

Несколько слов о морских портах Крыма.

 На берегах полуострова Крым расположены 5 морских портов: Евпатория, Севастополь, Ялта, Феодосия и Керчь. (Рис. 4) Кроме того на побережье Крыма находится специализированный порт Черноморск, который является базой технологического флота ГАО «Черноморнефтегаз».

По итогам работы морских портов Крыма за 2013 год перегружено 11,3 млн. т, в том числе сухогрузов – 7,1 млн. т (64%), наливных – 4,2 млн. т (36%).  В первом полугодии 2014 года грузооборот морских портов Крыма составил 3,4 млн. т., в том числе за второй квартал – 1,3 млн. т.

Объем пассажирских перевозок морским транспортом в Крыму за январь-август 2014 года составил 761 тыс. человек, что на 17% ниже аналогичного периода прошлого года.

Морской порт Евпатория – состоит из двух районов – грузопассажирский участок и грузовой район Донузлав, где осуществляется добыча и транспортировка строительного песка.

В порту функционирует паромный терминал для приема автопассажирских паромов.

 Общая длина причальной линии – 939 м, в том числе пассажирского причала – 438 м.

По итогам 2013 года в порту Евпатория перегружено около 1,0 млн. т.

Морской порт Севастополь – универсальный незамерзающий морской порт, расположенный в Севастопольской бухте. Порт осуществляет комплекс работ, связанных с морской перевозкой, перевалкой и хранением грузов, а также оказывает услуги по приему и обслуживанию пассажирских судов, в том числе круизных.

Порт имеет два пассажирских причала в центре города длиной 200 и 135 м и грузовой причал длиной 112 м.

По итогам 2013 года в порту Севастополь перегружено 4,8 млн. т, в том числе 4,6 млн. т сухогрузов и 163 тыс. т наливных грузов.  В первом полугодии 2014 года объем перевалки составил 1,2 млн. т, в том числе 1,0 млн.  сухих и 186 тыс. т наливных грузов.

Морской порт Ялта, в основном, обслуживает иностранные круизные суда, а также осуществляет внутренние перевозки пассажиров вдоль побережья Крыма. Порт принимает круизные суда, как у причалов, так и на рейде. Близ Ялты в районе поселка Массандра находится грузовой перегрузочный комплекс мощностью 2,0 млн. т. 

Пассажирский комплекс порта может принимать круизные суда длинной 215 м и осадкой 8,6 м. Грузовой причал – суда осадкой до 6 м. 

По итогам 2013 года в порту Ялта перегружено 162 тыс. т сухих грузов. В первом полугодии 2014 года объем перевалки составил 15 тыс. т.

Морской порт Феодосия играет большую роль в перевалке нефти и нефтепродуктов. Порт способен перерабатывать до 11,3 млн. т грузов в год, в том числе 1,5 млн.  сухогрузов. 

Порт принимает и обслуживает танкеры, лихтеровозы, суда типа «ро-ро», сухогрузные суда грузоподъемностью до 35 тыс. т. 

В порту имеется два грузовых причала: сухогрузный и наливной.  Также в порту имеются два рейдовых нефтепричала. Северный - может принимать суда дедвейтом 115 тыс.  т и осадкой до 12,5 м.  Южный -  может принимать суда дедвейтом 80 тыс. тонн и осадкой до 11,5 м.

По итогам 2013 года в порту Феодосия перегружено 2,6 млн. т, в том числе 0,5 млн. т сухих и 2,1 млн. т наливных грузов.  В первом полугодии 2014 года объем перевалки составил 490 тыс. т, в том числе 256 тыс.  сухих и 234 тыс. т наливных грузов.

Морской порт Керчь расположен на берегу незамерзающей Керченской бухты.  Имеется Керчь-Еникальский подходной канал длиной 1,1 мили. 

В порту имеются: универсальный перегрузочный комплекс, комплекс по переработке сжиженного газа, железнодорожный паромный комплекс, пассажирский терминал и якорная стоянка. Общая длина 9 грузовых причалов составляет 1904 м, максимальная осадка – 8,1 м. Пропускная способность паромной линии Кавказ-Керчь составляет 4,0 млн.  в год. Мощность терминала СПГ составляет 500 тыс. тонн сжиженного газа в год.

По итогам 2013 года в порту Керчь перегружено 2,8 млн. тонн, в том числе 0,8 млн. тонн сухих и 2,0 млн. т наливных грузов.  В первом полугодии 2014 года объем перевалки составил 1,4 млн. тонн, в том числе 1,0 млн.  сухих и 0,4 млн. тонн наливных грузов.

Таким образом, пассажирскими портами являются Евпатория, Севастополь, Ялта и Керчь. Грузовыми портами, в основном, являются Феодосия, Керчь и Севастополь.

Отметим, что в соответствии с разработанной ФГУП «Росморпорт» стратегией развития портовой инфраструктуры России до 2030 года, доля иностранных портов в структуре российского внешнеторгового грузопотока, идущего через морские порты, к этому времени должна снизиться до 5%. Тем не менее, политическая нестабильность на Украине и «тарифные разногласия» с портами Балтии диктуют России необходимость обеспечения резервов портовых мощностей в ближайшей перспективе.

Объем перевалки грузов через морские порты России в 2013 году увеличился по сравнению с 2012 годом на 3,9% и составил 590 млн. т, в том числе сухих грузов – 256 млн. т (43%), наливных – 334 млн. т (57%). 
По состоянию на 1 января 2014 г. мощности перегрузочных комплексов в морских портах России оцениваются на уровне 87 млн. тонн в год.

Наращивание грузооборота российских портов сопровождается поэтапным развитием портовой инфраструктуры, предусмотренным несколькими отраслевыми стратегическими документами и федеральными целевыми программами (ФЦП). Ключевыми отраслевыми стратегическими документами и ФЦП, предполагающими развитие портовой инфраструктуры, в настоящее время являются:

-
Транспортная стратегия РФ до 2030 года, утвержденная распоряжением Правительства РФ от 20 ноября 2008 г. № 1734-р;

-
Стратегия развития морской портовой инфраструктуры России на период до 2030 года (далее – Стратегия развития), одобренная на совещании членов Морской коллегии при Правительстве РФ 28 сентября 2012 года;

В соответствии со Стратегией развития грузооборот морских портов возрастет к 2030 году до 1,0 млрд. тонн в год, что говорит о необходимости соответствующего увеличения производственных мощностей портов. С учетом анализа сложившихся и перспективных грузопотоков, мощности портов увеличатся с действующих 877 млн. т до 1,4 млрд. тонн, или в 1,6 раза.
 Среди проектов, планируемых к реализации в рамках откорректированной Стратегии, необходимо выделить три наиболее значимых проекта развития портовой инфраструктуры:

-
строительство сухогрузного района морского порта Тамань;

-
строительство портового комплекса по перевалке сжиженного природного газа в Обской губе в районе пос. Сабетта, 

-
дальнейшее развитие морского торгового порта Усть-Луга.

На темпы роста объемов перевалки грузов через морские порты России оказывают влияние множество различных факторов.

Условно их можно разделить на три группы. В качестве основного классификационного признака был выбран субъект управления, имеющий воздействие на факторы (государственный уровень, отраслевой уровень и уровень предприятия).

1. Первая группа – факторы, которые могут регулироваться федеральными органами исполнительной власти

•
стратегия развития внешней торговли России;

•
объемы производства грузообразующих и тяготеющих к морскому транспорту отраслей в России;

•
стоимость предоставляемых портом услуг, относимых к сфере естественной монополии;

•
таможенное администрирование;

•
наличие «единого окна» в пунктах пропуска;

•
уровень государственной поддержки деятельности хозяйствующих субъектов портов.

2. Вторая группа – факторы, которые могут регулироваться федеральными органами в сфере транспорта

•
ввод в эксплуатацию новых терминалов в портах;

•
пропускная способность железнодорожных и автомобильных подъездных путей;

•
навигационно-гидрографические условия в портах и на подходах к ним;

•
уровень развития информационных технологий в портах.

3. Третья группа – факторы, которые могут регулироваться хозяйствующими субъектами порта или грузовладельцами:

•
транспортные условия поставки грузов в международной торговле;

•
стоимость предоставляемых портом услуг, не относимых к сфере естественной монополии;

•
производственные мощности хозяйствующих субъектов порта;

•
ассортимент и качество предоставляемых портовых услуг;

•
пропускная способность железнодорожных и автомобильных подъездных путей.

Стратегия развития внешней торговли России:
Для повышения практического вклада внешней торговли в национальную экономику необходим комплексный стратегический подход к государственному регулированию внешней торговли.

Постановлением Правительства РФ от 15 апреля 2014 года №330 утверждена государственная программа Российской Федерации «Развитие внешнеэкономической деятельности», проект которой разработан Минэкономразвития России.

Целями программы являются усиление позиций России в глобальной экономике, улучшение качественных параметров ВЭД, повышение вклада внешнеэкономической сферы в решение задач модернизации национального хозяйства. 

Реализация государственной программы «Развитие внешнеэкономической деятельности» (далее – госпрограмма) рассчитана на 2014–2018 годы. 

Программа содержит 6 подпрограмм, реализация которых прямо или косвенно повлияет на динамику грузовых потоков. Так, например, реализация задач подпрограммы 6 «Обеспечение развития системы пунктов пропуска через государственную границу Российской Федерации для осуществления внешнеэкономической деятельности» позволит сократить непроизводительные простои судов в морских портах и увеличить объем перевалки грузов в портах. 

Наличие «единого окна» в морских портах - пунктах пропуск через государственную границу

Ситуация в морских пунктах пропуска является одной из самых серьезных проблем при осуществлении внешнеторговой деятельности.  При этом число бумажных документов постепенно возрастает: если 2011 году от участников ВЭД требовали максимум 44 документа, то в 2014 году максимум уже 77 форм бумажных документов. Несомненно, что это существенно повышает непроизводительные простои судов.

Учитывая важность решения этой проблемы, был разработан «План мероприятий по улучшению транспортной ситуации в морских портах России» (утвержден распоряжением Правительства РФ от 30 апреля 2014 года №739-р). Одним из мероприятий данного документа является внедрение механизма «единого окна» для государственных контрольных органов. Новая технология взаимодействия судовладельца с государственными контрольными органами в морском порту позволит ускорить обслуживание судов за счет совмещения грузовых и контрольных операций; сократить предпосылки для злоупотреблений при оформлении лиц, транспортных средств и грузов в пунктах пропуска; сократить затраты судоходных компаний и повысить экономическую привлекательности морских портов РФ.

Пропускная способность железнодорожных и автомобильных подъездных путей

Одним из значимых факторов, влияющим на пропускную способность порта являются ограничения пропускной способности железнодорожных и автомобильных подъездных путей.

В Северо-Западном бассейне ограничения пропускной способности железнодорожных подъездных путей имеются к морским портам: Мурманск (станция Кола), Санкт-Петербург (Станция Мга и перегон Горы-Мга), Усть-Луга (участок Вейнмар – Усть-Луга) и Калининград.

Пропускная способность автоподходов ко многим портам имеет существенные ограничения. 

В Южном бассейне ограничения пропускной способности железнодорожных подъездных путей имеются к морским портам: Новороссийск (участок Им.М.Горького – Котельниково – Тихорецкая – Крымская с обходом Краснодарского узла), Туапсе (станция Туапсе-Сортировочная), Тамань, Ростов-на Дону.

Такая же проблема существует в портах Дальнего востока: Ванино, Восточный, Находка.

Порты Находка и Восточный лимитируются пропускной способностью участка Уссурийск-Амурский залив и ближними подходами к портам.

Порт Ванино. Лимитируется пропускной способность Кузнецовского тоннеля и направлением Комсомольск - сорт - Высокогорная - Токи.

Значительно упростить ситуацию с дефицитом пропускной способности железнодорожных подходов к дальневосточным портам сможет реализация проекта по развитию железнодорожной магистрали Байкал-Амур(БАМа).

Расположение портов в границах населенных городов привело к невозможности их дальнейшего развития вследствие низкой пропускной способности городских автомобильных дорог. 

Изложенные проблемы являются существенным фактором, сдерживающим рост грузопотоков, походящих через крупные морские порты России.

Однако проблемы эти не новые. На их решение запланировано или уже выделено соответствующее финансирование и за период 2015-2020 годы большая часть их будет решена…»
Генеральный директор ФГУП "РОСМОРПОРТ" А. Тарасенко принял участие в Международной конференции по развитию портов и судоходства на "ТРАНСТЕК-2014"
Генеральный директор Андрей Тарасенко в ходе конференции выступил с докладом на тему: «Морской порт-хаб как центр повышения конкурентоспособности регионов: Калининградский, Мурманский и Петропавловск-Камчатский хабы».

По сообщению Пресс-службы ФГУП «РОСМОРПОРТ», в своем выступлении Андрей Тарасенко ознакомил присутствующих с возможными перспективами строительства глубоководных портов-хабов в вышеуказанных регионах. Генеральный директор подчеркнул, что создание портов-хабов в России позволит не только укрепить международные связи, но и развить существующие и создать новые международные транспортные коридоры, в том числе Северный морской путь. Строительство портов-хабов повышает гибкость системы отраслевого взаимодействия и влечет за собой совершенствование государственного регулирования и поддержку развития портового хозяйства.

В настоящее время изучается возможность реализации проекта создания глубоководного порта-хаба в Калининградской области, объемы перевалки грузов в котором в перспективе ежегодно могут достигнуть показателей 50 млн тонн, а пропускная способность пассажиров – порядка 1 млн человек.

Андрей Тарасенко отметил высокий потенциал увеличения грузопотоков транспортного коридора Северного морского пути и возможность сделать морские порты Мурманск и Петропавловск-Камчатский портами мирового значения, учитывая их географическое положение, подходящие глубины и климат.

В завершении своего выступлении Генеральный директор подчеркнул, что реализация вышеуказанных проектов положительно отразится не только на конкурентоспособности морских портов России, но и на экономике страны в целом, поскольку позволит реализовать её транзитный потенциал.
     В рамках Пленарного заседания конференции «ТРАНСТЕК-2014» Лосев В.П., Руководитель Представительства Правительства Мурманской области г. в Санкт- Петербурге представил доклад «Развитие Мурманского транспортного узла: планы и перспективы" 
В докладе подчёркивалось, что «…с каждым годом мы наблюдаем повышение интереса к Арктике, в том числе и со стороны мирового сообщества. Здесь сосредоточены крупнейшие мировые запасы полезных ископаемых, водных биологических ресурсов.

Арктика играет, и будет играть значительную роль в развитии российской экономики, как стратегическая ресурсная база национального топливно-энергетического комплекса.

Кроме того, Арктика имеет и значительный транзитный потенциал с учетом использования Северного морского пути-исторически сложившейся национальной транспортной коммуникации России в Арктике.

Для развития топливно -энергетического и транзитного потенциала Арктики, а также для обеспечения геополитических интересов России и ее безопасности, ключевое значение будут играть арктические регионы страны. Мурманская область полностью входит в границы Арктической зоны Российской Федерации. Развитие арктических регионов предусмотрено «Стратегия развития Арктической зоны Российской Федерации и обеспечения национальной безопасности на период до 2020 года».

Экономико -географическое положение Мурманской области, глубоководный, незамерзающий Кольский залив Баренцева моря с непосредственным выходом в Атлантический и Северный Ледовитый океаны являются стратегически выгодными с точки зрения развития транспортной инфраструктуры и оказания логистических услуг в Российской Арктике. Также преимуществами Мурманской области является развитая транспортная, и коммуникационная инфраструктура и близость к перспективным месторождениям нефти газа на Арктическом шельфе.

Портовая инфраструктура Мурманской области:
В Мурманской области функционируют три морских порта которые играют важную роль в логистических схемах экспортных перевозок. Общий грузооборот морских портов в 2013 году составил более 34 миллионов тонн. Основным портом региона является морской порт Мурманск, расположенный в акватории Кольского залива, который также является и базовым портом Северного бассейна по обеспечению перевозок грузов в районы Крайнего Севера и дальнего зарубежья. Общий грузооборот морского порта

Мурманск в 2013 году составил более 31 млн. тонн. Крупнейшей стивидорной компанией в порту Мурманск является ОАО «Мурманский морской торговый порт». На его долю приходится 50 % общего грузооборота портов Мурманской области. В 2013 году грузооборот компании составил 17,131 млн. тонн, что на 9, % выше показателя 2012 года.

В настоящее время на базе морского порта Мурманск продолжается реализация проектов компаний по развитию собственных грузовых терминалов за счет собственных средств.

Согласно Программе развития ОАО «ММТП» до 2020 года, в порту Мурманск планируется реконструкция грузовых районов, включающая реконструкцию причалов, проведение дноуглубительных работ, для возможности обработки судов дедвейтом до 130 тыс. тонн у причалов и до 300 тыс. тонн в акватории.

Вторым проектом является проект Норильского никеля по строительству перегрузочного комплекса. Строительство грузового терминала - это выполнение концепции развития компании «Норильский никель» принятой еще в 2006 году. Сейчас по трассе Северного морского пути ходят дизель – электрические контейнеровозы усиленного ледового класса. Создание собственного терминала позволило экономить собственные средства предприятия при перевозках продукции. Реализация проекта позволит эффективно перерабатывать грузы Норильского никеля, который собственным флотом в составе пяти судов усиленного ледового класса грузоподъемностью 16 тыс. тонн обеспечивает круглогодичное регулярное сообщение между морскими портами Дудинка, Мурманск, Архангельск, Роттердам и Гамбург.

Транспортные предприятия Мурманской области, работающие в Арктике:
Следует сказать несколько слов и о крупнейших предприятиях Мурманской области, обеспечивающих морские перевозки грузов. Прежде всего -это ФГУП «Атомфлот». На базе предприятия действует единый ледокольно-технологический комплекс гражданского атомного флота Российской Федерации, входящий в структуру Росатома. ФГУП Атомфлот» осуществляет ледокольное обеспечение проводки судов по трассам СМП, участвует в обеспечении экспедиционных, научно- исследовательских работ по изучению арктических морей, аварийно-спасательных операций во льдах.

Одним из старейших судоходных предприятий, базирующихся в порту Мурманск, является Мурманское морское пароходство. Пароходство имеет уникальный многолетний опыт судоходства в арктических широтах.

Помимо судов с ледокольным сопровождением, по Северному морскому пути осуществляют самостоятельное плавание суда усиленного ледового класса, без ледокольного сопровождения. Это суда ГМК «Норильский никель». В 2010 году впервые в истории судоходства контейнеровоз, принадлежащий Компании, совершил рейс по восточной части Северного морского пути без ледокольного сопровождения из Мурманска в Китай.

Одним из основных факторов в эффективном использовании транзитного потенциала Арктики является создание крупных транспортных узлов в Северном бассейне. В настоящее время в Мурманской области в рамках подпрограммы «Развитие экспорта транспортных услуг» федеральной целевой программы «Развитие транспортной системы России (2010 – 2020 годы)» реализуется проект «Комплексное развитие Мурманского транспортного узла». Основная цель проекта «Комплексное развитие Мурманского транспортного узла» - создание действующего круглогодично глубоководного морского ХАБа- центра по переработке грузов, интегрированного в международный транспортный коридор «Север– Юг». Общий объем финансирования по проекту «Комплексное развитие Мурманского транспортного узла составляет более 152 миллиардов рублей, из них 62,7 млрд. рублей – это федеральное финансирование, 89,3 – млрд. руб.–финансовые средства частных инвесторов...»
  Итоги работы “Ports and shipping marine offshore information center” на «ТРАНСТЕК-2014»
   С Российской Стороны Генеральным Партнёром «TRANSTEC -2014 Port and Shipping Marine Industry Offshore Information Center выступила компания «Хотча Морское Проектирование», с Международной – Организаторы иностранного раздела - Dolphin Exhibitions Ltd.

      Участники центра представили информацию о шельфовых проектах, разработках и технологиях, применяемых компаниями при освоении этого особо значимого и ценного во всех отношениях региона России 

     Как отметил модератор мероприятия, советник Генерального директора компании «Хотча Морское Проектирование» Эдуард Ананьев: «…Важная цель Центра – более широкое представление бизнес-информации о данном секторе морской и портовой промышленности. Ведь именно шельфовые проекты способствуют созданию в России мощного судостроительного кластера, способного откликаться на нужды нефтегазового сектора и самостоятельно строить множество платформ и судов арктического класса».

       В работе центра приняли участие более 20 российских компаний, чья деятельность связана, либо непосредственно с добычей полезных ископаемых на шельфе, либо с поставкой оборудования для организации добычи. Среди них были: Российский морской регистр, ОАО «Газфлот», ОАО «Газпромнефть Марин Бункер», ОАО «СОГАЗ», ОАО «ЛенморНИИпроект», и другие.

Специалистами подчеркивалось, что почти весь российский шельф располагается в холодных морях Северного Ледовитого океана и Охотского моря. Работа в таких условиях – процесс весьма трудоемкий и затратный. Оборудование, которое там эксплуатируется должно быть не только высокотехнологичным, но и надежным. 

       Например, за пять лет работы на шельфе Сахалина силами ООО «Газфлот» были проведены трехмерные сейсморазведочные работы на Киринском месторождении и Южно-Киринской структуре, построены разведочные скважины «Киринская №2», «Южно-Киринская №1», «Южно-Киринская №2», «Мынгинская№ 1», а также подтверждены запасы углеводородов на шельфе Охотского моря. 


В прошлом 2013 году специалисты «Газфлота» выполняли работы по строительству двух эксплуатационных скважин на Киринском месторождении. Для выполнения задач были задействованы собственные плавтехсредства Общества – полупогружная плавучая буровая установка шестого поколения «Полярная звезда», транспортно-буксировочные суда «Нептун» и «Сатурн», – рассказывает генеральный директор компании Юрий Шамалов.


Для экипажа «Полярной звезды» и специалистов, работающих на установке, бурение в Охотском море стало первым практическим опытом применения в деле нового оборудования. Успешное завершении всех работ подтвердило эффективность и надежность ППБУ, профессионализм и слаженность команды. Строительство эксплуатационных скважин ООО «Газфлот» в своей истории осуществлял впервые. Также впервые на российском шельфе был установлен подводный добычной комплекс.

     В 2013 году компания продолжила работу на сахалинском шельфе. Для этого «Газфлот» привлек уже две свои новые полупогружные буровые установки – «Полярную звезду» и «Северное сияние». В своем классе они одни из самых современных и больших буровых установок в мире. Экипажи установок (начальники ППБУ, капитаны, помощники капитанов, главные инженеры, главные энергетики, главные механики, матросы и др.) состоят из работников мурманского филиала ООО «Газфлот», которые, несмотря на уже имеющийся богатый профессиональный опыт, прошли двухлетнюю подготовку и стажировку в ведущих мировых буровых компаниях. Каждый член экипажа, допущенный к работе на буровой, подтвердил соответствие своей квалификации международным, российским и отраслевым стандартам.

       Как рассказывает Юрий Шамалов, буровые установки создавались для строительства разведочных и эксплуатационных скважин в суровых климатических условиях. Они способны работать в эксплуатационном диапазоне температур окружающего воздуха от - 30ºС до + 45ºС, толщине льда до 70 см, волнении моря до 8 баллов и скорости ветра до 28 м/сек. Устойчивость платформы на точке бурения обеспечивают восемь якорей по 20 тонн каждый. ППБУ имеет также четыре подруливающих устройства и способна сама передвигаться со скоростью до 8 узлов.

      Примером уникального опыта проектирования, строительства и эксплуатации морской буровой техники может служить платформа "Орлан", с помощью которой ведет добычу в Охотском море компания «Роснефть». Морская буровая платформа расположена в Охотском море на расстоянии 11 км от береговой линии. Платформа "Орлан" расположена у Северной оконечности мыса Чайво, в Охотском море в 11 км от береговой линии. Почти напротив, на суше, размещается береговой комплекс подготовки «Чайво». 

    Проект судна, предназначенного для снабжения самоподъемной плавучей буровой установки типа «Арктическая» и плавучих буровых платформ представила компания «Хотча Морское Проектирование». Особенность проекта 22370, кроется в его функциональных возможностях. Ведь судну предстоит решать широкий спектр задач по снабжению плавучих буровых установок расходными буровыми материалами и оборудованием, выполнению буксировочных операций, постановке и подъему якорей плавучих буровых установок, несению аварийно-спасательного дежурства и даже ликвидации разливов нефти. Судно соответствует требованиям усиленного ледового класса. При строительстве судна будет применен целый ряд современных технологий, а укомплектовано оно будет самым современным оборудованием. Согласно проекту, при длине судна 87,45 м, а высоте борта – 10,0 м, осадка составит 6,5 метров. Судно сможет развивать скорость 16,8 узлов. Автономность плавания судна - 30 суток. Конструкторская новизна данного проекта по достоинству была оценена Золотой медалью и Дипломом Международного Форума «Морская индустрия России- 2012» в номинации «Технологии создания перспективной морской техники».  

       Группа компаний УСК Мост познакомила присутствующих с уникальным по сложности проектом по строительству морского порта в районе пос. Сабетта. Арктический порт Сабетта строится в районе одноименного поселка на западном берегу Обской губы в Ямальском районе Ямало-Ненецкого АО Тюменской области. Работы ведутся в рамках проекта «Ямал СПГ», который предусматривает запуск завода по сжижению природного газа на базе Южно-Тамбейского месторождения. Новый порт на Ямале обеспечит круглогодичную навигацию судов-газовозов и их проход по Северному морскому пути. Размах впечатляет. Общий объем дноуглубительных работ составляет порядка 70 млн. куб. метров. 

       Перспективами развития геолого-геофизических услуг в современных условиях поделились представители ОАО «МАГЭ». Ими же были представлены новейшие разработки в области высокоразрешающей сейсморазведки, а также передовые технологии, применяемые специалистами компании для проведения дифференциальных гидромагнитных и надводных гравиметрических наблюдений…»
Конференция «Техника и технологии для портов: эффективные инвестиции» прошла на выставке ТРАНСТЕК – 2014
Вторая конференция «Техника и технологии для портов: эффективные инвестиции», организованная журналом "Морские порты" (издательство «Морские вести России»), состоялась 3 октября 2014 года в рамках расширенного заседания комитета по механизации АСОП на выставке и конференции "ТРАНСТЕК-2014"

Конференция была полностью посвящена техническим и организационным решениям, которые можно реализовать для повышения эффективности работы в морских портах. О возможностях импортозамещения крановой техники в российских портах рассказал Эдуард Айвазян, коммерческий директор ЗАО «СММ». Про использование современных систем дистанционного контроля для погрузочной техники сделал доклад Олег Шац, руководитель направления продаж погрузчиков ЗАО «Конекрейнс». Представитель корпорации Liebherr Николай Кочнов описал предложения своей компании для плавучих перевалочных средств. Также он рассказал о недавно реализованном уникальном проекте Liebherr в России – плавучем кране грузоподъемностью 45 тонн, построенном компанией «Порт Коломна». Доклад об инновационных технологиях для эффективного управления подъемно-транспортным оборудованием и обработки грузов сделал Максим Максимов, коммерческий директор ООО «Солво».

Многие докладчики поделились на конференции своим опытом эксплуатации новой техники и внедрения передовых технологий в портах. Отдельные секции конференции были посвящены вопросу остаточного ресурса и модернизации ПТО, а также логистике транспортных узлов.
Первая конференция «Безопасность портов и судоходства: инновации, технологии, оборудование», организованная издательством «Морские вести России», состоялась в рамках выставки «ТРАНСТЕК-2014» в Санкт-Петербурге 2 октября 2014 года.
На конференции обсуждались возможности сотрудничества государственных структур с морскими портами, инвесторами, производителями портовой техники и флота для осуществления развития портовой инфраструктуры и улучшения качества услуг по перевозке водными видами транспорта.

С докладом по вопросам транспортной безопасности на конференции выступил Виталий Клюев, заместитель директора департамента государственной политики в области морского и речного транспорта министерства транспорта РФ.

О необходимости внесения изменений и дополнений в нормативно-правовое обеспечение в сфере транспортной безопасности высказался Михаил Карпенко, начальник службы безопасности Северо-Западного бассейнового филиала ФГУП «Росморпорт».

Об аварийности на морском транспорте и путях ее снижения, поведал в своем выступлении Игорь Игнатов, заместитель начальника управления государственного морского и речного надзора (г. Москва). Сергей Савельев заместитель директора по АСР и ЛРН Балтийского филиала ФБУ «Морская спасательная служба Росморречфлота», рассказал о деятельности Госморспасслужбы по обеспечению безопасности акваторий портов
Ассоциация Морских Торговых Портов-АСОП подписала соглашение с Ненецким автономным округом о сотрудничестве в сфере развития морских портов НАО на "ТРАНСТЕК-2014"
По сообщению редакции журнала «Морские порты» 2 октября 2014 года на выставке «ТРАНСТЕК-2014» в Санкт-Петербурге состоялась церемония подписания соглашения о сотрудничестве между Ассоциацией морских торговых портов (АСОП) и администрацией Ненецкого автономного округа в сфере развития морских портов НАО.

Сотрудничество между администрацией Ненецкого автономного округа и АСОП будет осуществляться по следующим основным направлениям: участие в разработке и экспертизе перспективных планов, программ, проектов и иных документов, направленных на развитие объектов инфраструктуры морских терминалов НАО; развитие механизма ГЧП в ходе реализации стратегических инвестиционных проектов строительства (реконструкции); содействие развитию морских терминалов в НАО.

Как сказал в интервью Информационному Агентству «Морвести.Ру» Владимир Бланк, замглавы администрации Ненецкого автономного округа по вопросам инфраструктурного развития, сегодня Ненецкий округ добывает 15 млн тонн нефти в год, из которых большая часть уходит на экспорт морем. «Возможности по добыче нефти и газа значительно больше нынешних цифр, поэтому необходимы новые портовые мощности. Региональная администрация предполагает через заключенное соглашение привлечь специалистов из состава АСОП для работы по развитию портов. Мы считаем перспективным как модернизацию порта Нарьян-Мар, так и строительство принципиально нового порта в Индиге. Нарьян-Мар займет свое место в области обслуживания добычи на шельфе, но главная жемчужина нашего края – Индига», – сказал представитель администрации.

«Порт Индига принципиально отличается от порта Сабетта, – продолжил В. Бланк. – Там совершенно иные климатические условия, будущий порт находится западнее Карских ворот, поэтому ледовая обстановка там лучше, наверное, чем даже чем в Санкт-Петербурге. Кроме того, в Индиге есть защищенная бухта с достаточно большими глубинами, (естественные глубины 15 – 20 метров)».

«Многие удивляются, почему этот проект не пошел в 90-х и 2000-х годах. Скорее всего, это связано с тем, что в регионе не работали крупные компании. Сейчас крупные компании приходят в Ненецкий округ и у них есть большой потенциал по росту добычи. Соответственно региональные власти должны обеспечить инфраструктуру. Мы всерьез озабочены строительством дорог, портовой инфраструктуры. На первых порах все делается исключительно за счет инвесторов, но считаем, что нужно вкладывать и средства регионального бюджета», – заключил замглавы администрации округа.

В свою очередь исполнительный директор АСОП Серик Жусупов отметил важность того факта, что к участию в проекте сегодня привлекаются не иностранные, а отечественные специалисты. «Очень важно, что будет задействован российский потенциал, эксперты, которые обладают огромным опытом реализации крупных проектов. У представителей ассоциации есть огромное количество наработок, профессионалы высокого уровня, которые окажут помощь Ненецкому округу в реализации инвестиционных планов», - сказал С. Жусупов.

ОАО «Ленморниипроект» и Государственный университет морского и речного флота имени адмирала С.О. Макарова в торжественной обстановке подписали договор о сотрудничестве
  1 октября 2014 года, в рамках Двенадцатой Международной выставки «ТРАНСТЕК-2014» и Четвёртой международной конференции по развитию портов и судоходства, ОАО «Ленморниипроект» и Государственный университет морского и речного флота имени адмирала С.О. Макарова в торжественной обстановке подписали договор о сотрудничестве. Церемония подписания прошла перед началом секционного заседания конференции «Инженерное и проектное обеспечение развития морских портов и объектов инфраструктуры внутренних водных путей», организаторами и основными участниками которого выступили ОАО «ЛЕНМОРНИИПРОЕКТ» и ГУМРФ имени адмирала С.О. Макарова.

«Цель нашего соглашения - это развитие и взаимное использование образовательного, инновационного и интеллектуального потенциала «ЛЕНМОРНИИПРОЕКТа» и Университета. В рамках сотрудничества мы планируем организацию и проведение совместных научных исследований в области гидротехники, архитектуры, строительства и экологии, обучающих мероприятий для дополнительного профессионального образования, а также использование возможностей Ленморниипроект при реализации программ аспирантуры», - прокомментировал генеральный директор ОАО «Ленморниипроект» Владимир Мерзликин.

«В рамках реализации Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 года особое внимание уделяется развитию транспортного образования, науки, инновационных технологий», - отметил ректор ГУМРФ имени адмирала С.О. Макарова Сергей Барышников. «Заседание секции, организованной вузом и «ЛЕНМОРНИИПРОЕКТом», прошло в конструктивной и творческой атмосфере и будет способствовать интеграции образования, науки и бизнеса».

Важным пунктом подписанного документа о сотрудничестве станет возможность организации прохождения практики студентами и выпускниками университета в одном из крупнейших российских институтов по проектированию морских портов, терминалов и транспортных систем. Это позволит будущим специалистам получить серьезные профессиональные навыки в условиях производства, а ЛенморНИИпроекту- присмотреться к наиболее перспективным практикантам как к потенциальным сотрудникам института. 

Подписание договора о сотрудничестве будет способствовать повышению качества высшего образования, научных исследований, и как следствие, развитию и укреплению профессионального потенциала кадрового резерва в сфере морского проектирования. 
О заседании международного экспертного совета по сотрудничеству в Арктике и презентации доклада «Страны-наблюдатели в Арктическом совете: позиция и мотивы деятельности», подготовленного Центром стратегических оценок и прогнозов при поддержке Фонда им. А.М. Горчакова на «ТРАНСТЕК-2014»
В 2014 году российским Центром стратегических оценок и прогнозов при поддержке Фонда поддержки публичной дипломатии им. А. М. Горчакова было выполнено исследование, результатом которого стал доклад «Страны-наблюдатели в Арктическом совете: позиция и мотивы деятельности», который был представлен на заседании Международного экспертного совета по сотрудничеству в Арктике 3 октября 2014 года, ВК «ЛЕНЭКСПО», павильон 6, зал 6-2, в рамках очередной международной конференции и выставки по развитию портов и судоходства ТРАНСТЕК-2014 в Санкт-Петербурге. 

По сообщению Центра «…ориентиром для выполнения исследования стали результаты оценки геополитической ситуации в мире, сложившейся в последнее десятилетие XXI века. В частности, специалисты Центра исходили из того, что изменения климата на планете, а также исчерпание легкодоступных месторождений углеводородного сырья сделали в последние десятилетия вопрос разработки месторождений, расположенных в тяжелых климатических условиях, одним из наиболее актуальных. С другой стороны, изменение геополитического баланса сил в мире, перераспределение финансовых, товарных и иных потоков между Западом и Востоком в начале XXI века сделали одним из важнейших вопрос о пересмотре направлений стратегических транспортных артерий. 

Указанные выше две фундаментальные причины, а также ряд иных факторов привел к тому, что тема освоения Арктики с ее внушительными запасами сырья, а также новыми транспортными возможностями в первом десятилетии XXI века стала одной из наиболее обсуждаемых в среде международного экспертного сообщества. Ряд мировых центров силы поспешил заявить о своих претензиях на ресурсы региона и сам регион в целом. 

В ходе масштабной и кропотливой дипломатической работы к концу первого десятилетия XXI века в арктическом районе удалось сформировать международное правовое поле, которое позволило избежать прямого противостояния в результате столкновения интересов ведущих игроков в этом регионе планеты. Благодаря созданию Арктического совета и ряда иных институтов, сегодня международные отношения в Арктике сведены к взаимоприемлемому диалогу между ключевыми полярными государствами: Дания, Исландия, Норвегия, Канада, Россия, США, Швеция. Эти страны вошли в качестве стран-постоянных членов в Арктический совет, и тем самым обеспечили легитимность этой организации. 

Подчеркнем, что нынешнего положения дел удалось достичь в результате сложной многолетней работы, равновесие достаточно хрупкое и любые недружественные акции могут повлечь скатывание ситуации к милитаризации и утрате диалога. Именно по этой причине так важно сегодня не допустить распространения негативного влияния противоречий между ключевыми странами арктического диалога, возникающих в иных регионах планеты, на баланс интересов в Арктике. Тут важно указать, что на ситуацию в Арктике сегодня оказывают влияние противоречия, возникающие в иных регионах планеты: хорошо известны факты из новейшей истории, когда кризис на Украине негативно отразился на взаимоотношениях стран Арктического совета, и даже сказался на качестве проведенных в рамках этой организации мероприятий на высшем уровне (бойкот со стороны США и Канады заседания целевой группы Арктического совета в Москве, бойкот международной конференции в российском Нарьян-Маре и др.).

За последние годы существенно расширился состав и география среди стран-наблюдателей в Арктическом совете. 

Выполненное исследование содержит описание деятельности каждой из стран-наблюдателей Арктического совета. Сразу отметим, что в докладе выражена позиция экспертов Центра, которая может не совпадать с официальной позицией российского Министерства иностранных дел.

Не останавливаясь детально на изложении всего материала доклада, хотелось бы отметить общую тенденцию роста активности в арктических делах со стороны азиатских государств, казалось бы, далеких от Арктики.

Сегодня такие государства как Индия, Китай, Сингапур, Южная Корея и Япония ежегодно наращивают свои усилия в направлении все более глубокого проникновения в процессы изучения и экономического освоения Арктики. Что особенно радует, так это то, что все эти государства видят в качестве основного своего партнера в освоении Арктики именно Россию. Причем многие из них готовы оказать Москве содействие в реализации намеченных планов освоения российской Арктики. В частности, в начале 2014 года с китайской государственной компанией COSCO Group достигнута договоренность о продолжении экспериментальных коммерческих рейсов по Севморпути. Китайская гражданская инженерно-строительная корпорация намерена выступить инвестором в проекте российской межрегиональной компании «Белкомур» по строительству железнодорожной магистрали, связывающей архангельский морской порт с городами Сыктывкаром, Кудымкаром и Соликамском, что позволит активизировать экономическую деятельность в этой климатически сложной зоне.

Китайские нефтегазовые компании, имеющие значительный опыт работы на шельфе, сегодня заинтересованы в совместной разработке с «Роснефтью» участков в Баренцевом море и участии в проекте «Сахалин-3». При этом важно, что китайская промышленность в состоянии и готова выпускать качественное оборудование для добывающих отраслей (платформы, буровые установки, трубы, компрессорные станции), что позволяет России отказаться от попавших под санкции западных технологий и соответствующей продукции.

Южная Корея, один из молодых участников работы Арктического совета, сегодня также высоко оценивает экономический потенциал Севморпути. Несмотря на то, что статус наблюдателя в Арктическом совете Сеулом получен совсем недавно, тем не менее, перед страной уже ставится задача войти в число лидеров по морским перевозкам в Заполярье. На текущий момент Южная Корея более всего заинтересована в получении заказов на строительство метановозов ледового класса и модульных наземных конструкций для завода по сжижению природного газа в рамках проекта «Ямал СПГ». Одна из крупнейших южнокорейских корпораций Daewoo shipbuilding and marine engineering (DSME), опередив конкурентов, спроектировала специально для навигации по Севморпути газовоз ледового класса ARC-7. Новое судно грузовместимостью 170 тыс. кубометров способно преодолевать ледовый покров толщиной 2,1 м. В марте-июле 2014 г. корейская верфь получила выгодный заказы от российского «Совкомфлота» и иностранных участников проекта на строительство до середины 2016 года десяти таких кораблей для перевозки сжиженного природного газа. 

Помимо этого, объемного контракта, корпорация Daewoo рассчитывает сегодня обеспечить себе контракты еще на шесть газовозов для проекта «Ямал СПГ», а также заключить сделку с «Газпромом» на строительство еще 13 метановозов класса ICE-4.

По большому счету, сегодня в «арктическом вопросе» мы наглядно видим справедливость тезиса о том, что XXI век станет «Веком Азии», что страны региона уже сегодня претендуют на вовлечение в мировые проблемы, стараясь решать их наравне с ведущими странами мира.

Многоаспектность и многоплановость отношений сторон в вопросе освоения Арктики сегодня ставит перед российскими внешнеполитическими институтами ряд вопросов, от решения которых будет зависеть успешность российской арктической политики.

В этих условиях крайне важным становится вопрос понимания «расклада сил» и выстраивания новых коалиций на основе взаимоприемлемых целей и инструментов их достижения. Именно по этой причине выполненное исследование, основной задачей которого как раз и является изучение позиций и стратегий стран-наблюдателей Арктического совета, является сегодня актуальным. 

В частности, установлено, что интерес к арктическому региону в последние годы существенно вырос, одновременно выросло и количество стран, заинтересованных в участии в его освоении. При этом среди стран, заявивших о наличии собственных интересов в Арктике все больше внерегиональных государств. Такая ситуация вносит новый ракурс изучения и понимания проблемы, поскольку расширяется поле возможностей для дипломатических маневров (претендующие на доступ к Арктике государства имеют интересы и в иных регионах планеты).

С другой стороны, вполне очевидно, что количество участников делает невозможным решение актуальных вопросов в одиночку. Объективно встает вопрос о необходимости и целесообразности выстраивания новых союзных конструкций.

На сегодняшний день наиболее четко обозначились следующие проблемные вопросы, которые активно обсуждаются в экспертных кругах региональных государств, а также являются ключевой темой диалога стран-наблюдателей с постоянными членами Арктического совета.

1.
Глобальные изменения климата и роль в них полярных регионов.

Эта тема сегодня доминирует в тех случаях, когда внерегиональная страна пытается доказать свою заинтересованность в участии в изучении арктического района. Изменения климата и роль в них Арктики является почти беспроигрышной темой, когда необходимо решать вопрос о доступе к структурам управления в регионе. Эта тема сегодня звучит, практически, во всех официальных документах, так или иначе связанных с формированием политики стран в отношении арктического региона.

2.
Экологическая безопасность в регионе.

Эта тема не менее значима, поскольку напрямую связана с первой темой. Вопросы обеспечения экологической безопасности в явной форме сегодня являются ключевым тезисом деятельности, в частности, таких структур как «Гринпис». Тема весьма удобная для недобросовестной конкуренции – любые попытки промышленного освоения Арктики, так или иначе, натыкаются на вопросы экологической безопасности. Именно экология сегодня позволяет принимать наиболее радикальные шаги в случае, если необходимо защитить или продвинуть собственные интересы. В частности, сегодня ведется работа по ужесточению экологических стандартов к судоходству по Северному морскому пути. Основная цель такой работы – добиться принятия жестких стандартов, допускающих эксплуатацию в Арктике только судов, созданных с использованием специальных «зеленых» технологий, которыми располагает ограниченное количество стран региона.

3.
Обеспечение международного доступа к эксплуатации Северного морского пути.

Северный морской путь и его эксплуатация в интересах международного сообщества сегодня также является значимой темой. За последние годы существенно вырос интерес к Северному морскому пути со стороны Японии, Китая и Южной Кореи. Эти страны фактически готовы к коммерческому использованию Севморпути вместе с Россией и на российских условиях. 

В частности, японские компании прогнозируют, что в долгосрочной перспективе период судоходства по данному маршруту будет неуклонно расти, и в этой связи уже на нынешнем этапе проводят экономическую оценку его использования. Причем многие проекты уже вступили в практическую фазу реализации. Так, японская компания MOL (Mitsui O.S.K. Lines, ltd) заключила контракт на сумму в 932 млн. долларов США на строительство трех ледокольных танкеров по перевозке сжиженного природного газа, которые будут осуществлять круглогодичную транспортировку добытого в рамках проекта «Ямал-СПГ» газа.  

Несмотря на то, что реальные экономические перспективы активной эксплуатации Севморпути лежат, как минимум, в среднесрочной перспективе, уже сегодня идет активное обсуждение тех норм и принципов, на которых должно строиться судоходство в Арктике. Интересно, что японская MOL планирует эксплуатировать строящиеся суда на Севморпути совместно с китайской компанией «China shipping development company». За счет этой кооперации Япония планирует накопить необходимый для навигации опыт и приступить к дальнейшему совершенствованию и расширению услуг морских перевозок.

4.
Обеспечение сохранности экосистемы коренных народов севера.

Тема коренных народов севера достаточно условна, хотя и эффективна, поскольку только она затрагивает социальный аспект арктического проекта, и позволяет привлечь к обсуждению всю практику дипломатической борьбы и пропаганды по теме нарушения прав человека. Для России в этом вопросе ключевым остается понимание того, что при освоении регионов Дальнего Востока и Заполярья наша страна никогда не делала ставку на истребление коренных народов, на создание резерваций для них и на других дискриминационных мерах. Всегда местное население было равноправным, на равных воспринимало культуру и язык. И нынешняя малочисленность многих народов Севера есть не продукт этнических чисток (подобных судьбе североамериканских коренных народов), а естественный процесс. 

5.
Международное право в арктическом районе.

Тема модернизации международного права в арктическом районе позволяет добиться существенных преференций для государств, владеющих основным ресурсом, позволяющим влиять на формирование новых структур и отношений в области международного права. 

Что касается реальных интересов, преследуемых новыми участниками арктического диалога, то тут наиболее ярко выражены следующие:

•
использование возобновляемых морских ресурсов Арктики (рыболовство).

•
доступ к невозобновляемым (прежде сего, углеводородным) ресурсам арктического шельфа. 

•
доступ к Северному морскому пути.

Указанные интересы совпадают для большинства стран, и в этой связи являются источником возникновения потенциальных конфликтов.

Учитывая вышеизложенное, следует понимать, что вопрос о доступе к ресурсам Арктики несет в себе потенциал скрытых и реальных конфликтов. 

Решать возникающие проблемные вопросы в одиночку для России будет достаточно сложно. Именно по этой причине необходимо вырабатывать конфигурации новых внешнеполитических объединений и союзов, способствующих консолидации возможностей как постоянных членов Арктического совета, так и стран-наблюдателей.

Страны региона уже в течение ряда лет активно формируют соответствующую инфраструктуру, позволяющую им готовить варианты развития событий для политического руководства, что делает их шаги эффективными и результативными. В частности, в большинстве стран созданы и успешно функционируют специализированные научные, промышленные и иные кластеры, объединяющие в себе институты, научные организации и предприятия промышленности с целью консолидации усилий по отстаиванию собственных интересов в Арктике. Эту практику необходимо учитывать и России, стараться не распылять, а объединять и консолидировать собственные ресурсы формирования, продвижения и защиты интересов России в Арктике. 

В целом необходимо констатировать, что затронутая в исследовании тема роли и места стран-наблюдателей в Арктическом совете является значимой и актуальной. Понимание и учет действий стран-наблюдателей при формировании арктической политики России позволит реализовывать ее взвешенно и эффективно…»
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