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На плаву

На плаву

Бункеровщикам  
маячит диверсификация 
стремительно дешевеющая нефть и ужесточение 
экологических треБований — основные факторы, 
влиявшие в 2015 году на петерБургский рынок 
Бункеровки. растет доля Более дорогих светлых 
нефтепродуктов, однако в целом продажи Бункер—
ного топлива сокращаются. по мнению экспер—
тов, игрокам рынка стоит подумать о диверсифи—
кации Бизнеса. Влада гаСникоВа

Бункеровка представляет собой прием и 
выдачу топлива для главного двигателя, 
паровых котлов, вспомогательных меха-
низмов судов. Цель бункеровки — попол-
нение запасов, необходимых для полно-
ценной эксплуатации судна. Бункеровка 
может проводиться на реке, озере, море, 
либо в океане. Единственная применимая 
на Северо-Западе форма заправки су-
дов — бункеровка жидким топливом. Она 
может осуществляться как у причала, то 
есть с бункерующего судна, так и с бунке-
ровщика на судно в дрейфе или на рейде. 
Обычно в структуре затрат на эксплуата-
цию судна около 60% приходится на стои-
мость бункеровки.

Рынок бункеровки Петербурга явля-
ется крупнейшим на Северо-Западе (на 
который, в свою очередь, приходится 
28% от всего российского рынка бунке-
ровки), благодаря Большому порту Санкт-
Петербург. За год в нем реализуется око-
ло 2 млн тонн топлива.

По данным Российской ассоциации 
морских и речных бункеровщиков, на тер-
ритории Большого порта Санкт-Петербург 
работает 25 бункеровочных компаний. 
Наиболее крупные игроки, на которых 
приходится около 70% рынка, — это в пер-
вую очередь дочерние структуры россий-
ских нефтегазовых компаний: «Газпром-
нефть Марин Бункер», «ЛУКОЙЛ-Бункер» 
(лидеры с отпуском на уровне 0,3 млн тонн 
в год), «РН-Бункер», «Транснефть-Сер-
вис» и независимая Балтийская топливная 
компания с реализацией в 0,5 млн тонн то-
плива в год.

Лидирующие позиции занимают круп-
ные компании с развитой собственной 
логистикой и инфраструктурой, то есть 
наличием прямых договоренностей с по-
ставщиками нефтепродуктов, собствен-
ных нефтебаз, морских бункеровочных 
терминалов и собственного, либо за-
фрахтованного флота. Это позволяет им 
не только минимизировать цену продукта, 
но и отслеживать качество бункерного то-
плива, требования к которому со стороны 
судовладельцев и мирового сообщества 
предъявляются все более высокие. При-
надлежность к вертикально интегриро-
ванным нефтяным компаниям (ВИНК) дает 
такие преимущества части петербургских 
бункеровщиков.

По оценке начальника аналитического 
отдела инвестиционной компании ЛМС 
Дмитрия Кумановского, на независи-
мые компании по бункеровке приходится  

0,9–1 млн тонн топлива в год. «То есть до 
монополизации очень далеко, и ВИНКи 
пока не могут создать рынку угрозу на 
Северо-Западе», — полагает аналитик.  
С учетом планов Балтийской топливной 
компании в перспективе увеличить бунке-
ровку до 4–5 млн тонн топлива в год за счет 
строительства нового терминала в Боль-
шом порту Санкт-Петербург и увеличения 
количества судозаходов вместе с ростом 
экономики господин Кумановский прогно-
зирует прирост бункеровочного рынка. На 
нем независимые компании могут вполне 
успешно бороться за новые контракты с 
дочерними компаниями ВИНКов, которые 
развивают бункеровку лишь как еще один 
канал сбыта нефтепродуктов.

падающие цеНы Аналитик группы 
компаний «Финам» Алексей Калачев при-
водит следующие цифры: грузооборот 
морских портов России за 2015 год увели-
чился на 5,7% по сравнению с 2014 годом 
и составил 676,7 млн тонн.

В портах Балтийского бассейна объ-
ем перевалки грузов увеличился до 
230,7 млн тонн (+3,2%). Увеличился объ-
ем перевалки грузов в портах Усть-Луга 
до 87,9  млн тонн (+16,1%) и Приморск 
до 59,6 млн тонн (+11,1%). При этом сни-
зили грузооборот Большой порт Санкт-
Петербург до 51,1  млн тонн (–15,8%)  и 
Калининград до 12,7  млн тонн (–8,6%). 
Грузооборот порта Высоцк остался прак-
тически на уровне прошлого года и со-
ставил 17,5 млн тонн (+0,3%).

Мировые цены на нефть весь 2015 год 
падали, в начале 2016 года упав ниже ре-
кордных за многие годы показателей в 
$30. Соответственно, снижаются и цены 
на бункерное топливо, что ставит бун-
керовочный бизнес на грань рентабель-
ности, полагает директор по развитию 
информационно-аналитического агент-
ства «Портньюс» Надежда Малышева. 
«По прогнозам экспертов, цена на нефть 
может подняться в течение 2016 года, од-
нако фундаментальных факторов для ее 
устойчивого восстановления не наблюда-
ется. А значит, бункеровочному бизнесу 
придется приспосабливаться к новым 
реалиям, снижая издержки и повышая 
эффективность бизнес-процессов. Ком-
паниям этой сферы также стоит подумать 
о диверсификации бизнеса», — говорит 
госпожа Малышева.

Мониторинг индикативных цен на бун-
керное топливо ИАА «Портньюс» во вто-

ром полугодии 2015 года показал, что мак-
симальная цена мазута марки IFO-380 HS 
в июле достигала $270 за тонну, а в дека-
бре упала до $75.

Средняя индикативная цена топлива 
MGO (судовое маловязкое топливо) за 
полгода упала с $438 до $268 за тонну, на 
топливо ULSFO — с $480 до $265. Послед-
нее топливо с ультранизким содержанием 
серы поступило в продажу с начала 2015 
года, и за это время оно заняло 19,5% от 
общих продаж бункерного топлива в пор-
ту Санкт-Петербург.

Экологические стимулы Еще одна 
серьезная негативная тенденция для бун-
керовочного рынка связана с ужесточени-
ем экологических требований к судовому 
топливу. 

С 1  января 2015 года в зонах особого 
контроля за выбросами серы (Emission 
Control Area, ECA, или зоны контроля вы-
бросов), в число которых входят Балтий-
ское и Северное моря, а также атланти-
ческое и тихоокеанское побережье США 
и Канады, содержание серы в судовом 
топливе не должно превышать 0,1% (что 
в десять раз меньше, чем прежние огра-
ничения).

Эти ужесточения привели к росту про-
даж светлых нефтепродуктов против тем-
ных, прежде всего в зонах ECA, и к выводу 
на рынок экологических видов топлива с 
пониженным содержанием серы. «Уже в 
конце 2014 года бункеровочные компании 
продали остатки низкосернистого про-
дукта и остановили продажу данного вида 
топлива. С начала 2015 года в продажу по-
ступило топливо, соответствующее новым 
ограничениям по содержанию серы, мас-
совая доля которой не должна превышать 
0,1%, — топливо судовое экологическое 
(ТСЭ) или топливо с ультранизким содер-
жанием серы до 0,1% (ULSFO)», — рас-
сказывает Надежда Малышева.

Продажа бункерного топлива во втором 
полугодии 2015 года в целом сократилась 
на 13% по отношению к аналогичному пе-
риоду 2014 года. При этом продажа свет-
лых нефтепродуктов выросла с 10 до 30% 
от общих продаж бункерного топлива.

Продажи высокосернистого судового 
топлива осуществляются для тех судов, 
которые выполняют океанские переходы, 
то есть следуют за пределы зоны контро-
ля за содержанием серы в судовом топли-
ве и там имеют возможность перейти на 
более дешевый мазут. «Поскольку евро-

пейские судовые компании вложили по 
$500  тыс. в модернизацию каждого дви-
гателя своих судов, то их владельцы тре-
буют современного топлива в портах Се-
веро-Запада. Так как отгрузка получается 
стабильной, существенной по объемам, то 
ведущие бункеровочные компании просто 
выделили часть резервуарного парка под 
низкосернистое топливо, перераспреде-
лив этот новый рынок. Более мелкие игро-
ки продолжили заниматься бункеровкой 
судовым мазутом российских и не евро-
пейских кораблей, не попадающих под 
действие МАРПОЛ», — говорит Дмитрий 
Кумановский.

Еще один способ соответствовать по-
вышенным экологическим требованиями 
— это установка на борту судов скруббе-
ров, стационарных установок для очистки 
выхлопных газов от серы. Это оборудо-
вание улавливает излишки оксидов серы 
(можно использовать сырье с 3,5% серы), 
которые образуются после сгорания вы-
сокосернистого мазута HSFO. Стоимость 
оборудования составляет €2–6  млн, и 
установить его возможно не на всякое суд-
но — на средних по размерам контейне-
ровозах и сухогрузах оно может занимать 
до 25% полезной площади. Подобную тех-
нологию рентабельно использовать лишь 
на судах не старше 15 лет, которые прово-
дят не менее 75% времени в зонах ECA. У 
скрубберов есть еще один серьезный ми-
нус — периодически использованные для 
очистки мазута абсорбенты необходимо 
утилизировать. Фактически их выгрузка и 
захоронение становятся еще одной эко-
логической проблемой.

Постепенно из-за экологических тре-
бований будут развиваться альтернатив-
ные виды судового топлива, прежде всего 
сжиженный природный газ (СПГ), прогно-
зируют эксперты. 

В перспективе это позволит значитель-
но снизить стоимость топлива и решить 
проблемы с ужесточающимися экологи-
ческими стандартами. Проблема только в 
том, что в России, как и в Европе в целом, 
мало развита инфраструктура снабже-
ния, на Балтике работает лишь несколько 
судов на СПГ — пока на них нет спроса. 
Толчком к развитию этого вида топлива 
станет глобальное ужесточение по содер-
жанию серы в топливе, которое произой-
дет не раньше 2020–2025 годов. Сейчас 
международным сообществом обсужда-
ется также возможность введения ограни-
чений на выброс азотистых соединений. n
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