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Тематическое приложение к газете �Коммерсантъ

Нефть и газ

— топливо —

Суда переводят  
на СПГ и метанол
Комитет Международной морской орга-
низации (IMO) по охране морской окру-
жающей среды с 1 января 2020 года ог-
раничил с 3,5% до 0,5% максимальное со-
держание серы в судовом топливе вне 
зон особого контроля за выбросами се-
ры с судов SECA, в которую входят Бал-
тийское и Северное моря, в том числе 
пролив Ла-Манш, а также Западное и 
Восточное побережья Северной Амери-
ки, Мексиканский залив и Карибский 
бассейн, относящиеся к США.

Таким образом, судовладельцам 
придется отказаться от использования 
традиционного мазута в качестве то-
плива. Ранее с 1 января 2015 года Ме-
ждународная конвенция по предотвра-
щению загрязнения с судов (МАРПОЛ) 
ужесточила требования по содержа-
нию серы в судовом топливе — 0,1% по 
массе в зоне специального экологиче-
ского контроля SECA. Фактически тре-
бования ввели запрет на использова-
ние мазута и традиционного дизель-
ного топлива. Когда принималось это 
решение по ограничению содержа-
ния серы в бункерном топливе, участ-
ники отрасли отмечали, что последст-
вия от них недостаточно просчитаны. В 
частности, говорилось, что на судовла-
дельцев возлагают дополнительное фи-
нансовое бремя, не оправданное с точ-
ки зрения реальных экологических уг-
роз и доступности технологических ре-
шений. Представители отрасли отме-

чали, что новые типы двигателей, кон-
струкции и удачные решения появля-
ются один-два раза в десятилетие, в свя-
зи с этим промышленность просто не 
в состоянии быстро адаптироваться к 
новым требованиям, предъявляемым 
судоходству. К тому же судовладельцы 
подчеркивали, что ограничения по вы-

бросам серы и предстоящие материаль-
ные затраты несопоставимы с незначи-
тельным экологическим эффектом.

Разговоры о том, что ограничение вне 
зон особого контроля по максимально-
му содержанию серы в судовом топли-
ве в 0,5% могут быть введены в 2020 году, 
начались еще восемь лет назад. Тогда же 

представители отрасли надеялись, что 
по итогам анализа в 2018 году достаточ-
ности низкосернистых видов топлива 
вступление в силу этой меры перенесет-
ся до 2025 года. Но оценка была проведе-
на в 2016 году, в выводах значилось, что 
дефицита соответствующих 
видов топлива не ожидается.

Введение зон специального экологического контроля заставило судовладельцев искать наиболее выгодные 
для себя альтернативы для бункеровки. В большинстве стран Европы, а также в США и Канаде приоритетным 
топливом выбрали СПГ. Япония и Филиппины остановили свой выбор на метаноле и диметилэфире. Кроме 
того, у судовладельцев есть возможность установить на борт судна скрубберы, которые способны снизить 
содержание серы. Каждый из этих методов имеет свои плюсы и минусы. Эксперты отмечают, что при всей 
возможной выгоде СПГ-бункеровка может стать самой популярной альтернативой сегодняшнему топливу.

— котировки —

Колебания нефтяных цен в последнее время стали до-
вольно распространенным поводом для различных 
аналитических упражнений, которые проводятся с це-
лью объяснить, например, насколько текущая ситуа-
ция на глобальном нефтяном рынке повлияет на раз-
витие экономик и уровни потребления нефти. В своем 
недавнем исследовании «Развитие технологий в авто-
транспорте: близок ли пик потребления нефти» агент-
ство VYGON Consulting попыталось разобраться, на-
сколько применение альтернативных видов топлива 
в автомобильной промышленности изменит зависи-
мость автомобилистов от продуктов нефтепереработ-
ки. По мнению аналитиков, потребление нефти в этой 
сфере экономики ощутимо сократится. Но это пока 
совсем не означает конец нефтяной эпохи.

Субсидированная стимуляция
Основным драйвером нефтяного рынка является автотранс-
порт — именно благодаря ему потребление нефти за послед-
ние 20 лет выросло на 60%. Поэтому неудивительно, что с 
этим сегментом, доля которого в потреблении к 2015 году 
выросла до рекордных 46%, и связывают свое светлое буду-
щее нефтяники.

До настоящего времени ежегодный рост численности авто-
парка (3,4%) был основной причиной наращивания спроса на 
нефть автотранспортным сегментом. При этом в течение по-
следних 20 лет потребление моторных топлив в сфере тран-
спорта тормозится за счет повышения экономичности двига-
теля внутреннего сгорания транспортных средств (ТС), кото-
рая выросла на 20–40%, и ужесточения топливных стандартов.

Но если в развитых странах, США и Европе, потребление 
моторных топлив сокращается или стагнирует, то Китай яв-
ляется для нефтяного рынка ориентиром номер один: вклад 
этой страны в глобальный прирост спроса на нефть за по-
следние 20 лет достиг 40%. Поэтому говорить о глобальном 
потреблении нефти в транспортном секторе можно только с 
учетом особенностей страновых экономик. Тем не менее для 
всех стран мира характерен один общий тренд — повыше-
ние эффективности использования топлива в транспортной 
сфере. Хотя стимулы для достижения этой цели и динамика 
движения к ней могут несколько отличаться.

Так, в США основным стимулом сокращения расхода то-
плива новыми автомобилями стала государственная поли-
тика, изначально направленная на снижение зависимости 
от импорта нефти, а позже — на минимизацию 
выбросов парниковых газов.

Эпохальная 
альтернатива

Экологическое плавание
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 На что вынуждены идти судовладельцы ради заботы об экологии |14
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нефть и газ

— котировки —

Европа лидирует и по значению то-
пливной эффективности, и по ее 

динамике. Из-за структурных ограничений 
многие европейцы делают свой выбор в поль-
зу компактных автомобилей, не отличающих-
ся мощными двигателями и высоким расхо-
дом топлива. В результате за последние 20 лет 
в Европе средние расходы новых автомоби-
лей сократились примерно на 30% для бензи-
новых двигателей и до 40% — для дизельных.

Китай был вынужден начать ужесточение 
требований к стандартам топливной эконо-
мии, оказавшись буквально на грани эколо-
гической катастрофы. Текущая цель прави-
тельства Китая по расходам — 5 л топлива 
на 100 км к 2020 году. За последние годы рас-
ходы новых автомобилей сокращались при-
мерно на 2% в год. Такая динамика, конечно, 
пока не идет ни в какое сравнение с европей-
ским уровнем.

В целом по миру за последние 20 лет сред-
ние расходы топлива сократились для лично-
го транспорта на 26–30%, легкие грузовики 
стали потреблять на 18% меньше бензина и на 
25% — дизеля, а тяжелые дизельные машины 
стали экономичнее на 20%. Увеличение сте-
пени эффективности использования топли-
ва в автопромышленности сегодня достигает-
ся двумя способами: за счет увеличения КПД 
двигателя и оптимизации эффективности его 
использования. Снижение использования 
нефтепродуктов в автопромышленности так-
же происходит за счет роста числа электро-
мобилей, и в последние годы это происходит 
особенно динамично. На стороне электромо-
биля, получающего щедрую государственную 
поддержку по всему миру, продолжает рабо-
тать фактор топливной экономии. Стоимость 
владения электромобилем становится сопо-
ставимой с бензиновой моделью даже при 
снижении текущего уровня субсидий на 20%.

Падение стоимости батарей с $460 до $150 
за Квт*ч позволит электромобилю конкуриро-
вать в массовом сегменте без правительствен-
ных выплат при любой цене на нефть. В сред-
несрочной перспективе можно ожидать до-
стижения этого уровня, что приведет к лави-
нообразному увеличению объемов продаж. 
И, судя по всему, государственное субсиди-
рование электромобилей будет продолжать-
ся, поскольку оснащенный электродвигате-
лем транспорт имеет «нулевой выхлоп», что 
делает его привлекательным для стран, кото-
рые несут обязательства по снижению вых-
лопов СО2. Кроме того, электромобили мо-
гут снижать зависимость от импорта энерго-
ресурсов, особенно при генерации электроэ-
нергии на базе возобновляемых источников 
энергии (ВИЭ).

Сценарные курсы
Проанализировав такие параметры, как ди-
намика роста численности мирового автопар-
ка, расходы топлива и эффективность его ис-
пользования, а также пробег (или активность 
использования транспортного средства), ана-

литики агентства VYGON Consulting в своем 
исследовании предположили развитие ситу-
ации по трем сценариям: базовому, инерци-
онному и инновационному.

Согласно базовому сценарию, развитие 
технологий на автотранспорте предполагает 
незначительное изменение структуры про-
даж до 2020 года и дальнейший линейный 
прирост доли рынка альтернативных автомо-
билей до 2035 года. Ожидаемое увеличение 
доли продаж электромобилей будет происхо-
дить не только на фоне успеха марки Tesla, но 
и активных инвестиций традиционных про-
изводителей в сектор электроприводных ав-
томобилей.

В качестве примера можно привести элек-
тромобиль Nissan Leaf, стоимость которого с 
2020 года практически не менялась, хотя це-

на батареи сократилась за этот срок практиче-
ски вдвое. Это означает, что раньше произво-
дитель субсидировал модель, продавая ее по 
заниженной цене. То есть затраты на произ-
водство Leaf еще пять лет назад были выше це-
ны его розничной реализации, и это был тот 
аванс, на который решился Nissan для про-
движения своей модели в расчете на рост по-
пулярности электромобиля и снижения себе-
стоимости его производства с удешевлени-
ем батареи. Ожидания компании Nissan пол-
ностью оправдались, и сегодня Leaf — самый 
продаваемый электромобиль, не нуждаю-
щийся во внутренних субсидиях компании. 
По пути Nissan пошли и другие производите-
ли, в частности Ford, Volkswagen, Chevrolet.

Стоимость батареи сейчас составляет от 
$250 до $460 за кВт*ч в зависимости от модели 
и производителя автомобиля. Минимальные 
значения декларирует Tesla-Panasonic, одна-
ко отставание других производителей может 

быть сокращено уже к 2020 году, и массовый 
сегмент электромобилей станет конкуренто-
способным с меньшими (по сравнению с те-
кущими) госсубсидиями.

В итоге мировой спрос на нефть в базовом 
сценарии достигнет своего пика к 2023 году, 
увеличившись на 3,3% относительно 2015 го-
да, до 97 млн баррелей в сутки. К 2035 году по-
требление нефти составит 87 млн баррелей в 
сутки, а итоговое падение в следующие 20 лет 
— 7%. Сокращение потребление нефти в стра-
нах ОЭСР к 2035 году составит 27%. В развива-
ющихся странах в период с 2015 по 2035 годы 
спрос вырастет на 11%, несмотря на его посте-
пенное снижение после 2029 года.

Инерционный сценарий предполага-
ет минимальное проникновение на рынок 
электромобилей и доминирование авто с 
ДВС. Увеличение потребления нефти по это-
му сценарию в следующие 20 лет составит 
3%, а главным фактором будущей стагнации 

на рынке останется развитие технологий в 
двигателях внутреннего сгорания.

Согласно инновационному сценарию, в 
ближайшие два десятка лет преобладающи-
ми на авторынке станут электромобили, ги-
бриды и транспортные средства на газомо-
торной тяге. Это приведет к тому, что спрос на 
нефть сократится на 17%, до 78 млн баррелей 
в сутки. Но даже в таком радикальном для ав-
томобилей с ДВС сценарии и при весьма су-
щественном снижении спроса на нефтепро-
дукты конец нефтяной эпохи все же не наста-
нет. По оценкам аналитиков, нефть пока еще 
будет оставаться ключевым энергоресурсом 
независимо от темпов развития возобновля-
емой энергетики и альтернативных техноло-
гий в автотранспорте. Однако значительное 
снижение спроса на нефть может привести к 
обвалу нефтяных цен и ужесточению конку-
ренции за рынки сбыта.

Константин Анохин

Эпохальная альтернатива

Основным драйвером роста спроса на нефть 
является автомобильный транспорт
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— топливо —

Скрубберы
Для плавания в зоне SECA ком-

пании могут оборудовать судно фильтрами 
тонкой очистки мазутного топлива — скруб-
берами, сводящими к минимуму выбросы 
серы. Их установка является дорогой сама 
по себе. Внутри системы находятся абсор-
бенты, оксид цинка, они поглощают выхло-
пы, и на выходе образуются сульфиты и суль-
фаты цинка. Это отравляющие вещества, ко-
торые порты сейчас отказываются прини-
мать на хранение, что создает еще одну эко-
логическую проблему, так как механизмы 
утилизации отходов скрубберов до конца не 
проработаны. Кроме того, эффективность аб-
сорбентов на поглощение серосодержащих 
элементов напрямую зависит от их объема, 
в связи с этим на средних судах скрубберы 
могут занимать четверть полезной площади, 
что также снижает грузоподъемность судна 
и значительно уменьшает выгоду судовла-
дельцев. По оценкам управляющего дирек-
тора AS Bominflot Estonia Анатолия Белова, 
озвученным в июне 2014 года, объем продаж 
бункерного топлива для скрубберов в регио-
не Балтийского и Северного морей к 2020 го-
ду должен составить 1 млн тонн, или 3,5% ре-
гионального рынка.

Низкосернистый мазут
В качестве альтернативы для перемещения 
в зоне SECA может быть выбран низкосерни-
стый мазут. Такое топливо может быть полу-
чено либо из низкосернистой нефти, либо 
с помощью процесса десульфуризации. Вы-
сокая стоимость этого процесса, а также его 
сложность напрямую отражаются на конеч-
ной цене такого топлива. При этом некото-
рые компании отмечают, что мазут со сверх-
низким содержанием серы имеет сложный 
химический состав, а это может вызывать 
дополнительные риски при эксплуатации 
судов на нем.

Метанол и диметилэфир
Сам метанол может использоваться непо-
средственно как топливо, так и для выра-
ботки диметилового эфира. Преимущест-
вом такого вида топлива является экологич-
ность, так как в нем нет серы, а содержание 
оксидов азота в выхлопных газах значитель-
но меньше, чем у бензина. Однако при полу-
чении метанола химическим процессом все 
равно происходит выброс в атмосферу угар-
ного и углекислого газов. При комнатной 

температуре метанол представляет собой 
жидкость и может заправляться и перево-
зиться как бензин и керосин. Но сами пары 
метанола более ядовиты, чем бензиновые, и 
их вдыхание может приводить к слепоте и 
смерти. Емкости для его размещения на суд-
не, а также необходимое оборудование за-
нимают гораздо меньше пространства, чем 
для других альтернативных видов топлива, 
подходящих для использования в зоне SECA. 
Но объемы производства метанола незначи-
тельны, в частности, на Балтике они сосре-
доточены в Швеции. Шведская компания 
Stena Line выбрала для себя именно метанол 
основным видом топлива для хождения в зо-
не SECA. Компания рассматривала возмож-
ность строительства серии судов на метано-
ле к 2018 году, а в долгосрочной перспекти-
ве обсуждался перевод на этот вид топлива 
еще 25 судов. Весной 2015 года Stena Line на-
чала эксплуатацию парома Stena Germanica, 
двигательные установки которого работают 
на метаноле. Судно курсирует между герман-
ским Килем и шведским Гетеборгом. Пере-
оборудованная двигательная установка мо-
жет потреблять не только метиловый спирт, 
но и использовать в качестве вспомогатель-
ного топлива газойль. Модернизация ее дли-
лась три месяца. На реализацию проекта в 
рамках программы развития морского тран-
спорта Евросоюза было выделено €22 млн.

СПГ
При использовании СПГ (сжиженный при-
родный газ) в качестве топлива можно сэко-
номить до 90% выбросов. При этом при сжи-
жении (происходит при температуре ми-
нус 162°С) не происходит никаких дополни-
тельных выбросов в атмосферу. По цене СПГ 
можно сравнить с метанолом, финансовой 
выгоды между этими двумя видами топлива 
нет. Использование такого вида топлива да-
ет возможность компаниям в меньшей сте-
пени не зависеть от колебаний цен на нефть. 
При этом основные недостатки СПГ — по-
требность в значительном пространстве на 
судне под установку необходимых емкостей 
и неопределенность с ценообразованием. 
Хранится СПГ может исключительно в спе-
циальных криоцистернах.

Евросоюз принял для Балтики СПГ как 
стратегический вид топлива. В частности, 
в 2013 году была принята специальная про-
грамма, нацеленная на финансирование 
FEED (Front End Engineering Design) в портах 
для стимулирования СПГ-бункеровки. Пред-
полагается, что к 2025–2030 годам 139 пор-

тов и портопунктов в районе Балтики и Се-
верного моря, включая речные порты, будут 
обладать собственными бункеровочными 
базами СПГ. При этом каждому порту не обя-
зательно иметь свое хранилище СПГ, доста-
точно будет установки судна с криогенным 
оборудованием, которое будет забирать СПГ 
в ближайшем порту и бункеровать суда.

Ряд специалистов также заявляют о воз-
можном росте выбросов парниковых газов 
в атмосферу при использовании СПГ в каче-
стве топлива, однако, чтобы нивелировать 
этот эффект, звучат предложения по сниже-
нию скорости судна.

По данным PortNews, со ссылкой на ди-
ректора департамента аналитики BRS 
Brokers Эндрю Уилсона, до 2020 года пор-
тфель заказов на морские танкеры по пере-
возке СПГ составляет 130 судов при сущест-
вующих 441.

По прогнозам «Газпром газомоторное то-
пливо», объем продаж СПГ на бункеровку к 
2030 году достигнет 1,35 млн тонн. Об этом 
сообщил заместитель гендиректора компа-
нии Вячеслав Хахалкин в рамках Петербург-
ского международного газового форума в на-
чале октября (цитата по агентству PortNews). 
По расчетам компании, бункерный рынок 
займет долю в 27% от общего объема рынка 
СПГ в России. Сейчас, по данным «Газпром 
газомоторное топливо», в мире эксплуатиру-
ется 90 судов на СПГ, еще 72 судна должны 
быть введены до 2018 года.

На конференции «Российское судоходст-
во: взгляд в будущее» в рамках «Транспорт-
ной недели-2016» руководитель Росморреч-
флота Виктор Олерский в разговоре о тен-
денциях в судостроении отметил, что в по-
следние годы судовладельцы сталкивают-
ся с серьезными вызовами, в частности, ог-
раничением по содержанию серы в топли-
ве, что «напрямую отражается на экономике 
судна». По словам господина Олерского, суда 
становятся «все более грин и эко». Использо-
вание СПГ в качестве судомоторного топли-
ва — еще одна тенденция, которая вызвана 
«экономическими соображениями», раньше 
до введения ограничений «мы сравнивали 
экономику с мазутом, теперь мы экономику 
газа сравниваем с экономикой дизельного 
топлива и делаем выводы», заявлял Виктор 
Олерский, отмечая ежегодный рост количе-
ства судов, работающих на СПГ.

В России сейчас есть несколько танкеров-
газовозов, которые, можно сказать, исполь-
зуют СПГ в качестве топлива, однако это не 
тот СПГ, который заливают в топливную сис-

тему. Это специализированные суда, у кото-
рых нет топливных баков СПГ, но их моторы 
работают на испарном газе. То есть при пе-
ревозке СПГ в другие страны частично испа-
ряется 0,22% в день, этого достаточно, чтобы 
приводить в движение судно.

Согласно прогнозу научно-технологиче-
ского развития отраслей топливо-энергети-
ческого комплекса России до 2035 года, ут-
вержденному главой Минэнерго Александ-
ром Новаком, промышленные испытания 
установки для производства СПГ на базе оте-
чественной технологии со смешанным хла-
дагентом планируется провести к 2020 году. 
Кроме того, к этому же периоду должна быть 
завершена разработка российских техноло-
гий производства основного теплообменно-
го оборудования и оборудования для хране-
ния и транспортировки СПГ, включая крио-
генное теплообменное оборудование труб-
чатого типа, транспортные криогенные ре-
зервуары, криогенное насосное оборудова-
ние, гибкие криогенные трубопроводы для 
транспортировки СПГ, криогенные трубо-
проводы с экранно-вакуумной и вакуумной 
изоляцией для транспортировки СПГ. Также 
в документе отмечается, что технологии про-
изводства газовозов ледового класса, новых 
судовых двигательных установок, плавучих 
заводов могут появиться не ранее 2035 года.

Популярность СПГ-бункеровки у судовла-
дельцев сейчас ниже, чем ожидалось, расска-
зывает генеральный директор ООО «СПГ Гор-
ская» Кирилл Лятс. Планировалось, что в 2016 
году будет уже много судов на СПГ, «пока это 
не так, но их количества достаточно, чтобы 
видеть серьезные перспективы». Большинст-
во судовладельцев используют сегодня двух-
топливные суда, позволяющие ходить как на 
СПГ, так и на марингазойле (MGO), в связи с 
этим предпочтение газу отдается лишь тог-
да, когда маржа при заправке СПГ не мень-
ше 10%, подчеркивает он. По словам госпо-
дина Лятса, переоборудовать судно под СПГ-
бункеровку стоит недешево — от €7,5 млн до 
€25 млн, и целесообразность таких действий 
напрямую зависит от его размера. Так, обо-
рудование для малых и средних судов мо-
жет обойтись дороже, чем само «корыто», при 
этом двигательную систему на большом суд-
не проще переоборудовать, чем строить все 
заново, отмечает он. Однако при строитель-
стве нового судна топливные баки можно де-
лать внутри, что дает судовладельцу дополни-
тельную выгоду, так как при модернизации 
это затратно, поэтому танки ставят на палубе, 
что занимает дополнительное место, добавля-

ет топ-менеджер. Активно переоборудовани-
ем судов на СПГ сегодня занимаются шведы, 
норвежцы и немцы, которые модернизиру-
ют систему двигателей больших сухогрузов, 
контейнеровозов, нефтяных танкеров и т. д.

Как рассказывает генеральный директор 
ООО «СПГ Горская» Кирилл Лятс, ожидает-
ся, что в декабре Бундестаг примет согласо-
ванное со всеми решение о финансовой под-
держке инфраструктуры для СПГ-бункеров-
ки в немецких портах, кроме того, добавля-
ет он, порты Балтики проводят согласован-
ную политику по разработке единых стан-
дартов бункеровки СПГ. «Идет работа, кото-
рая должна была пройти перед 2015 годом, 
но никто ничего не делал. Ее начали только 
сейчас. Все это приведет к изменению ситуа-
ции на Балтике к 2020 году, суда на СПГ будут 
занимать ключевую долю в судоходстве»,— 
уверен господин Лятс. Также, по его словам, 
в следующем году будут введены достаточ-
но серьезные штрафы за заходы на неразре-
шенном виде топлива в порты — пример-
но €60 тыс., а неоднократные нарушения бу-
дут приводить к запрету на судоходство кон-
кретного судна. «Тогда народ начнет бояться. 
И популярность СПГ-бункеровки также уве-
личится»,— заключает он.

На презентации «Газпрома» ко дню инве-
стора в нынешнем году озвучивалось, что в 
Европе к 2025 году сектор бункеровки мор-
ского и речного транспорта может предъя-
вить дополнительный спрос на природный 
газ в объеме 25 млрд кубометров.

Директор по развитию PortNews Над-
ежда Малышева отмечает, что если судовла-
делец задумывается о глобальном обновле-
нии флота и строительстве судов в ближай-
шие 10 лет, то ему выгоднее строить боль-
шую часть с расчетом на СПГ-бункеровку. 
По ее словам, не исключено, что в ближай-
шие годы международная морская организа-
ция может ужесточить требования и ввести 
экологические зоны и в других морях. Экс-
перт уверена, что «мы стоим на пороге рево-
люции», основная проблема СПГ-бункеров-
ки — это отсутствие инфраструктуры, в буду-
щем при ее создании, вероятно, этот вид то-
плива для судовладельцев станет выгоднее, 
а ставки фрахта судна с топливной системой 
на СПГ конкурентоспособнее. В связи с этим 
некоторые компании уже сейчас строят суда 
на традиционном топливе, но с расчетом на 
СПГ, то есть в будущем они смогут быстро и с 
меньшими затратами переоборудовать свой 
флот, заключает Надежда Малышева.

Анастасия Веденеева

Экологическое плавание
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нефть и газ 

— развитие —

В начале декабря была закрыта самая круп-
ная и долгожданная сделка в нефтяном сек-
торе — продажа госпакета акций «Роснефти» 
в 19,5%. Она же стала самой неожиданной, 
так как вместо самой компании покупателя-
ми ее акций стали трейдер Glencore и суве-
ренныйинвестфонд Катара (QIA). Вхождение 
в капитал одного из крупнейших мировых 
производителей иностранных инвесторов 
заставило рынок говорить о новых перспек-
тивах в развитии «Роснефти» как глобально-
го игрока.

Но даже и без этого 2016 год стал для 
«Роснефти» наиболее удачным с точки зре-
ния реализации ее давней стратегии по мас-
штабному выходу на зарубежные рынки. 
Компания изначально строила свое взаимо-
действие с иностранными партнерами на 
принципах интегрального сотрудничества, 
не ограничиваясь только поставками нефти. 
Сегодня она реализует проекты по добыче и 
переработке в 16 странах мира.

Ее первым серьезным стратегическим 
партнером в Азии в 2013 году стал Китай 
и национальная CNPC, с которой россий-
ский производитель договорился не только 
о поставках сырья по нефтепроводам ВСТО 
и через Казахстан, по трубопроводу Атасу-
Алашанькоу (объем продаж в 2015 году со-
ставил 31 млн тонн нефти), но и работе на 
местном рынке. Партнеры подписали кон-
тракт на поставку 360 млн тонн российской 
нефти в Китай в течение 25 лет на $270 мл-
рд. Также компании планируют построить 
НПЗ в городе Тяньцзыньмощностью 16 млн 
тонн в год с глубиной переработки более 
95% («Роснефть» получит 49%). «Роснефть» 
уже получила в Китае, который является 
одним из крупнейших потребителей неф-
ти, право на самостоятельный импорт сы-
рья, возможность реализации на внутрен-
нем рынке и экспорт нефтепродуктов и про-
дукции нефтехимии. В свою очередь китай-
ская Beijing Gas Group CompanyLimited по-
лучила 20% акций «Верхнечонскнефтегаза», 
которому принадлежит лицензия на Верх-
нечонскоенефтегазоконденсатное месторо-
ждение с запасами по C1+C2 в 173 млн тонн 
нефти и газового конденсата и 115 млрд 
куб. м газа. Текущий уровень добычи неф-
ти - 8,5 млнтонн в год. Сумма сделки соста-
вила $1,1 млрд.

Сотрудничать «Роснефть» и Китай бу-
дут не только в нефтяной, но и нефтехи-
мической сфере. В середине декабря рос-
сийская компания подписала с китайской 
ChemChina соглашение о создании совмест-
ного предприятия на территории опережа-
ющего развития «Большой Камень» в При-
морском крае России. Оно займется строи-
тельством завода и производством полимер-
ных покрытий и красок ежегодной мощно-
стью до 50 тысяч тонн продукции. Предпри-
ятие станет крупнейшим по выпуску специ-
альных морских и арктических судовых по-
крытий и лидером данного сегмента. Про-
дукция с завода будет применяться в рабо-
те судостроительного комплекса «Роснеф-
ти» «Звезда» на Дальнем Востоке России. На 
нем планируется строить суда арктическо-
го класса для транспортировки углеводо-
родов. ChemChina и «Роснефть» займутся 
разработкой новых полимерных покры-
тий морских судов различного класса, в том 
числе арктического, поясняли в «Роснефти».

От крупного — к крупнейшему
Еще одним масштабным направлением раз-
вития для «Роснефти» стало сотрудничество с 
Индией. В октябре «Роснефть» объявила о по-
купке 49% EssarOil Limited (EOL) за $3,5 млрд. 
Общая стоимость приобретения 100% бизне-
са EOL «Роснефтью» и консорциумом между-
народных инвесторов составит $12,9 млрд. 
В начале декабря покупку одобрил индий-
ский регулятор.

НПЗ в Вадинаре обладает высокой гиб-
костью по сырью и способенперерабаты-
вать тяжелые и сверхтяжелые сорта нефти. 
Учитывая, что «Роснефть» реализует добыч-
ные проекты в Венесуэле, не исключено, 
что завод может перерабатывать и тяжелую 
нефть из Венесуэлы и обеспечивать кросс-
поставки нефтепродуктов на рынки Азиат-
ско-Тихоокеанского региона (АТР). Это по-
зволит повысить экономическую эффек-
тивность работы завода, которая с начала 
финансового года (апрель 2016) превышает 
$10 за баррель переработки. Варианты раз-
вития включают использование проектно-
го финансирования для увеличения объе-
мов переработки сырья, строительства но-
вой установки каталитического крекинга 
остатка RFCC, создания производства поли-
пропилена.

Глава «Роснефти» Игорь Сечин называл эту 
сделку историческим событием для компа-
нии. Это неудивительно с учетом, что рынок 
Индии — мировой лидер по темпам роста 
спроса на нефть. В прошлом году потребле-
ние там превысило 4 млн барр. в сутки, а к 
2040 году оно может вырасти до 10 млн барр. 
в сутки. Таким образом, уже в 2016 году Ин-
дия обгонит Японию и станет вторым круп-
нейшим потребителем нефти в Азии. 

Как отмечают эксперты, проект в нефте-
переработке позволит российской компа-
нии закрепиться на южно-азиатском рын-
ке. Но «Роснефть» развивает и сотрудни-

чество с ведущими индийскими игрока-
ми в области апстрим, привлекая их к раз-
работке перспективных гринфилдов. Та-
ким образом, «Роснефть» завершила реа-
лизацию проекта по созданию уникаль-
ного международного энергетического ха-
ба на базе Ванкорского кластера. В 2016 го-
ду компания успешно закрыла сделку по 
продаже 23,9% в АО «Ванкорнефть» консор-
циуму индийских компаний, состоящему 
из Oil India Limited(возглавляет консорци-
ум), Indian Oil Corporation Limited и Bharat 
PetroResourcesLimited, а также была закры-
та сделка по продаже 15% акций АО «Ванкор-
нефть» ONGC Videsh Limited. Затем компа-
ния нарастила свою долю еще на 11%. В ре-
зультате доля индусов в Ванкоре составила 
около 49%.

Привлечение партнеров в восточноси-
бирские проекты не только обеспечивает 
инвестиции, позволяет разделить риски и 
финансирование, но также приводит к уве-
личению доли России на быстрорастущих 
азиатских рынках, являясь стимулом для за-
ключения долгосрочных контрактов.

Еще одним совместным российско-ин-
дийским проектом стало формирование 
международного консорциума на базе ООО 
«Таас-Юрях Нефтегазодобыча». Консорциум 
индийских компаний (Oil IndiaLimited, Indi
an Oil Corporation Limited и Bharat PetroRes
ources Limited) закрыл сделку купли-про-
даже 29,9% доли в совместном предприятии 

«Роснефти» и британской BP по разработке 
одного из крупнейших восточносибирских 
месторождений – Среднеботуобинского. 
Сумма сделки составила $1,12 млрд. Вхожде-
ние стратегических инвесторов, по мнению 
экспертов, поможет развитию проекта по 
разработке месторождения (текущая добы-
ча — около 20 тыс. баррелей нефти в сутки). 
Как сообщал в октябре управляющий дирек-
тор ONGC VideshLimited Нарендра Верма, 
индийские компании инвестируют $5 мл-
рд в «Ванкорнефть» и «Таас-Юрях Нефтегазо-
добыча», отметив, что сейчас вложения уже 
составили $4 млрд.

Азиатское расширение
Но полноценная экспансия на Восток была 
бы невозможна без сотрудничества с Япони-
ей, которая является крупнейшим потреби-
телем СПГ и других углеводородов. В связи 
с этим 16 декабря российская компания и 
консорциум в составе MarubeniCorporation
, Japan Oil, Gas and MetalsNational Corporati
on (JOGMEC) и INPEX CORPORATION подпи-
сали соглашение об основных условиях со-
трудничества в отношении совместной раз-
ведки, разработки и добычи углеводородов 
на лицензионном участке в шельфовой зо-
не России. Таким образом, «Роснефть» моне-
тизирует доли в перспективных проектах и 
ускорит их разработку. Также привлечение 
в российские шельфовые проекты страте-
гических партнеров-лидеров мировой неф-
тегазовой отрасли также позволит обеспе-
чить проведение эффективной разведки и 
добычи углеводородов и разделить геологи-
ческие риски.

Также стороны подписали соглашение 
о сотрудничестве по совместному технико-
экономическому обоснованию (ТЭО) проек-
та строительства газохимического комплек-
са «Роснефти» на Дальнем Востоке России. 
Строительство газохимического комплек-
са было выбрано японским правительством 
как один из проектов, реализация которого 
будет осуществляться в рамках российско-
японского сотрудничества. Ожидается, что 
проект получит финансовую поддержку Ми-
нистерства экономики, торговли и промыш-
ленности Японии.

Трейдинг на перспективу
В рамках реализации стратегии интеграль-
ного сотрудничества «Роснефть» может 
принять участие в проекте по строитель-
ству нефтеперерабатывающего комплек-
са Tuban с первичной мощностью 15 мил-
лионов тонн в восточной части индонезий-
ского острова Ява. Сейчас проводится тех-
нико-экономическое обоснование (ТЭО) 
проекта. Также во время октябрьского визи-
та Игоря Сечина в Индонезию стороны под-
писали соглашение о создании совместно-
го предприятия. «Роснефть» в нем получит 
45%, Pertamina— 55%. 

Формирование СП - это новый этап ре-
ализации проекта по созданию в Индоне-
зии современного нефтеперерабатывающе-
го и нефтехемического комплекса. Для ком-
пании это важный элемент ранее обозна-
ченной стратегии, направленной на усиле-
ние присутствия на рынке нефтепродуктов 
в Азиатско-Тихоокеанском регионе. Имен-
но в рамках соглашения с  Pertamina  в 
августе 2016 года структура «Роснеф-
ти» Rosneft Trading SA осуществило первую 
поставку бензина в АТР. Общий объем кон-
тракта «Роснефти» и Pertamina составляет по-
ставку 1,2 млн барр бензина.

Для Индонезии, в свою очередь, про-
ект Tuban стратегический. Его основная 
цель — удовлетворение потребностей вну-
треннего рынка Индонезии, спрос на кото-
ром, по прогнозу самой Pertamina, будет ра-
сти на три-четыре процента в год. Помимо 
этого, стороны договорились о поставках 
нефти «Роснефти» на предприятие. Индоне-
зия сегодня импортирует около 800 тысяч 
баррелей в день. Такие показатели спроса 
открывают существенные перспективы для 
увеличения поставок «Роснефти» в страну.

В свою очередь российская компания зо-
вет индонезийских коллег в проект по раз-
работке шельфа (Северное Чайво), а также к 
совместному освоению уникальных по запа-
сам недр месторождения «Русское». 

Из Азии — в Африку
Еще одной масштабной сделкой «Роснефти» 
в уходящем году стала покупка у итальян-
ской Eni 30% участия в концессии по освое-
нию блока Shorouk на шельфе Египта, где от-
крыто гигантское по запасам газовое место-
рождение Zohr. Теперь у ENI осталось 60% в 
блоке Shorouk, еще 10% она в ноябре продала 
британской BP. Обе компании являются дав-
ними стратегическими партнерами «Роснеф-
ти». Условия сделки с российской компани-
ей включают выплату $1,125 млрд, а также 
возмещение ранее осуществленных инвес-
тиций в размере $450 млн. Кроме того, рос-
сийская компания имеет опцион на покуп-
ку еще 5% на тех же условиях. У «Роснефти» 
это первый международный проект по добы-
че газа на шельфе такого уровня. Shorouk мо-
жет стать основной базой по производству 
СПГ, если компания сможет получить доступ 
к заводам по сжижению в Египте.

Месторождение Zohr в Средиземном мо-
ре, открытое летом 2015 года, может оказать-
ся одним из крупнейших в мире. По данным 
геологоразведки, проведенной на блоке Шо-
рук, запасы месторождения могут составить 
до 30 трлн кубических футов газа, или 5,5 мл-
рд баррелей в нефтяном эквиваленте. В на-
стоящее время на баланс поставлены потен-
циальные ресурсы газа в 850 млрд м3. Пер-
вый газ с месторождения ожидается к кон-
цу 2017 года.

Эксперты считают, что сейчас, на фоне 
падения цены на нефть и недостатка инве-
стиций, а также высоких кредитных обя-
зательств многих мировых игроков, хо-
рошее время для масштабной экспансии. 
В Wood Mackenzie отмечают, что у «Роснеф-
ти» есть все возможности для ускорения сво-
его международного марша. Тем более, с уче-
том ресурсов новых акционеров.

Ирина Салова

И целого мира мало
Зарубежная экспансия стала стратегическим направлением развития «Роснефти» в последние несколько лет. Компания активно наращивает 
свое присутствие в крупнейших добывающих регионах в мире, а также долю на основных рынках сбыта нефти и нефтепродуктов. Но качест-
венно новой ступенью на этом пути стало вхождение в капитал «Роснефти» швейцарского нефтетрейдера Glencore и суверенного инвест-
фонда Катара (QIA). Покупка консорциумом 19,5% нефтекомпании, по мнению экспертов, сделка стала сигналом для глобального сдвига 
в восприятии России инвесторами и может добавить ей веса на мировой арене.
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В конце октября «Роснефть» и ее крупнейший иностранный акционер британская BP объявили о закрытии 
сделки по созданию нового совместного предприятия — «Ермак Нефтегаз». Российская компания получила 
51% в проекте, иностранный акционер — 49%. Предприятие займется геологоразведочными работами в Запа­
дной Сибири и бассейне Енисей-Хатанга. Уже в зимний сезон 2016–2017 годов СП планирует начать бурение 
скважины (Бкл-21), продолжив оценку Байкаловского месторождения, открытого «Роснефтью» в 2009 году в 
зоне взаимного интереса Енисей-Хатанга, а также проведет сейсморазведку на Западно-Ярудейском участке. 
Кроме того, СП будет вести геологоразведку на Хейгинском и Аномальном участках недр в Западной Сибири.

Еще до закрытия сделки партнеры решили совместно участвовать в аукционе на получение двух лицензий на 
геологоразведку и разработку в Красноярском крае — на Верхнекубинский и Посойский участки недр. В октябре 
2016 года «Ермак Нефтегаз» выиграл аукционы на эти участки. Таким образом, СП владеет семью лицензиями 
на право пользования недрами. Геологоразведочные работы в зоне Енисей-Хатанга и Западной Сибири пред­
полагают региональные исследования, проведение сейсморазведочных работ и бурение поисково-разведочных 
скважин. ВР выделит на них до $300 млн в два этапа, а «Роснефть» предоставит лицензии и производственные 
мощности в регионах. Бурение первых скважин будут вести структуры российской компании.
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нефть и газ

— прогноз —

Баланс и хаос
Компания в своем исследовании про-
анализировала два сценария разви-
тия нефтяной отрасли. Базовый полу-
чил название «Согласие». Он предпо-
лагает сохранение баланса спроса и 
предложения на рынке в долгосроч-
ной перспективе. При этом добыча 
нефти на введенных в эксплуатацию 
месторождениях будет со временем 
снижаться. И для компенсации паде-
ния производства на старых месторо-
ждениях с учетом растущего спроса 
будет необходимо вводить новые объ-
екты. Сценарий предполагает, что це-
на нефти будет определяться инвес-
тиционной себестоимостью добычи 
на новых месторождениях.

Более вероятным, по мнению са-
мого ЛУКОЙЛа, является сценарий 
«Волатильность», в рамках которо-
го ожидается постоянное возник-
новение дисбаланса спроса и пред-
ложения под действием как фунда-
ментальных, так и финансовых фак-
торов: в ближайшие 15 лет цены на 
нефть будут колебаться в широком 
диапазоне, периодически возвраща-
ясь на равновесный уровень. Откло-
нения от базового сценария могут 
достигать $40 за баррель. Такой ва-
риант более реалистичен, но менее 
применим для долгосрочного пла-
нирования. Сгладить периодически 
возникающие дисбалансы спроса и 
предложения, а также сократить ам-
плитуду нежелательных ценовых ко-
лебаний могут, по мнению произво-
дителя, скоординированные дейст-
вия участников рынка нефти.

Кривая предложения новых 
проектов добычи дает ши-
рокий диапазон ценовых 
значений — от $30 до $140 
за баррель. Прогнозная це-
на нефти в балансовой мо-
дели определяется путем 
сопоставления кривой 
предложения с величиной 
спроса на новые проекты 
добычи. В соответствии с 
моделью равновесная цена 
нефти в 2025 году должна 
составить $80 за баррель 
в ценах 2015 года.

Новая реальность
В последние два года нефтяной рынок 
лихорадит почти непрерывно. Про-
гнозы, выпущенные до обвала цен, 
теперь вызывают лишь улыбку. Авто-
ритетное Международное энергетиче-
ское агентство в своем обзоре, выпу-
щенном в ноябре 2014 года, не допу-
скало падения котировок ниже $100 
за баррель ни в одном из своих сцена-
риев в течение следующих 35 лет. Уже 
через пару месяцев после публикации 
стоимость Brent обвалилась вдвое: 
ОПЕК отказалась от квот на нефть.

ЛУКОЙЛ не пошел по пути прогно-
зирования на основе трендов и сфоку-
сировался на том, что можно посчи-
тать: соотношение спроса и предло-
жения, влияние новых технологий на 
спрос на топливо, динамика числен-
ности населения и автомобилизации.

По мнению аналитиков ЛУКОЙЛа, 
затянувшееся восстановление рын-
ка связано в первую очередь с ростом 
добычи сланцевой нефти в США, ко-
торый превзошел все самые смелые 
прогнозы, что вынудило ОПЕК изме-
нить стратегию. Стремясь сохранить 
свою рыночную долю, Саудовская 
Аравия отказалась сокращать добы-
чу, что привело к резкому падению 
цен на нефть.

Другой фактор — снятие в конце 
2015 года международных санкций с 
Ирана, что позволило этому крупно-
му производителю увеличить добы-
чу, усилив тем самым конкуренцию 
на и без того затоваренном рынке.

Падение цен привело к беспреце-
дентному снижению инвестиций в 
отрасль. По некоторым оценкам, на 
$1 трлн в период с 2015 по 2020 го-
ды. Это, в свою очередь, создает угро-
зы для будущего обеспечения спроса, 
особенно с учетом ухудшения качест-
ва месторождений.

Лампочки и автомобили 
для стран третьего мира
Мировое население к 2030 году выра-
стет на 1,2 млрд человек, в основном 
в странах третьего мира. Около 2 мл-
рд жителей планеты сегодня не име-
ют доступа к электроэнергии, а для 
отопления используют древесный 
уголь. В масштабе планеты это ретро-
топливо наносит существенно боль-
ший ущерб экологии, нежели гло-
бальная нефтяная промышленность.

На дороги планеты (многие из 
которых, кстати, тоже нужно по-
строить, и тоже — из нефти) выедут 
1 млрд новых автомобилей. Даже 
в самом оптимистичном сценарии 
— при росте этого рынка темпами, 
которыми рос рынок смартфонов в 
конце 2000-х,— доля электромоби-
лей не превысит 6%. Развитие аль-
тернативных технологий в этом 
случае скорее поможет, а не навре-
дит нефтяникам, так как позволит 
избежать дисбаланса на рынке.

«Даже если рост мирового 
спроса остановится, потре-
буются дополнительные ин-
вестиции для замещения 
”выпадающих“ объемов до-
бычи»,— говорится в про-
гнозе. Определенную часть 
добычи, считают в компа-
нии, можно будет заместить 
за счет роста производства 
сжиженного углеводород-
ного газа (СУГ) и биотопли-
ва, но этого будет недоста-
точно.

Где взять нефть?
Основной проблемой, с которой 
нефтяной сектор столкнется в пер-
спективе, станет сокращение добы-
чи на действующих проектах, счита-
ют в ЛУКОЙЛе. По расчетам компа-
нии, традиционные месторождения 
на суше и шельфе на поздних стади-
ях имеют темпы падения в диапазо-
не 1–10% ежегодно. Добыча на глубо-
ководном шельфе падает более вы-
сокими темпами — в среднем 10–
14%. Исходя из состава действующих 
месторождений в мире динамика 
падения базовой добычи в среднес-
рочной перспективе составит около 
3% ежегодно, указывает ЛУКОЙЛ. По 
мнению компании, даже если рост 
мирового спроса остановится, по-
требуются дополнительные инве-
стиции для замещения «выпадаю-
щих» объемов добычи.

Одним из основных способов 
поддержания добычи на старых ме-
сторождениях является повышение 
коэффициента извлечения нефти за 
счет методов увеличения нефтеот-
дачи (МУН), или третичных методов 
разработки. Их применение позво-
ляет достичь уровня КИН в 45–55%. 

Рост среднего коэффициента с 40% до 
55% за счет широкомасштабного вне-
дрения третичных методов потенци-
ально увеличит мировые извлекае-
мые запасы нефти на 70%. Но на пра-
ктике такой вариант маловероятен, 
считают в ЛУКОЙЛе, из-за дороговиз-
ны методов. Если бы Россия смогла 
бы достичь КИН на традиционных 
месторождениях на уровне США в 
44%, то ее извлекаемые запасы неф-
ти выросли бы на 30 млрд баррелей. 
Но действующая налоговая система 
делает использование третичных 
методов экономически неэффектив-
ным, поясняют в ЛУКОЙЛе. По оцен-
кам компании, к 2030 году увеличе-
ние добычи жидких углеводородов 
за счет применения МУН не превы-
сит 1–2 млн баррелей в сутки.

А значит, компаниям придет-
ся вводить в разработку новые за-
пасы, чтобы покрыть растущий 
спрос. В мире к 2030 году придет-
ся дополнительно добывать око-
ло 39 млн баррелей в сутки (б/с), 
или 40% от текущего уровня добы-
чи за счет новых проектов. По про-
гнозу ЛУКОЙЛа, спрос на нефть в 
2020 году составит 100,3 млн б/с, в 
2025 году — 105,3 млн б/с, в 2030-
м — 108,3 млн б/с. Основным драй-
вером мирового спроса на нефть до 
2030 года останется транспортный 
сектор. К этому времени потребле-
ние нефти в дорожном транспорте 
вырастет на 7 млн б/с. В то же время 
повышение эффективности авто-
мобилей с традиционными топлив-
ными двигателями, а также распро-
странение электромобилей и ги-
бридов приведет к тому, что спрос 
на нефть со стороны легкового авто-
транспорта прекратит расти к 2025 
году и начнет постепенно снижать-
ся. Но потребление нефти грузовым 
транспортом продолжит расти, так 
как распространение там электро-
мобилей будет идти медленнее.

Ключевые игроки
Обеспечивать основные объемы до-
бычи в мире и устанавливать на них 
цены будет ряд ключевых игроков. 
Львиная доля производства придет-
ся на страны ОПЕК. Даже некоторые 
страны-участницы организации, та-
кие как Саудовская Аравия, Кувейт и 
Объединенные Арабские Эмираты 

(ОАЭ), обладают свободными мощ-
ностями, которые в случае необхо-
димости могут быть в короткие сро-
ки поставлены на рынок. И только 
ОПЕК может при желании добиться 
быстрой балансировки рынка, счи-
тают в ЛУКОЙЛе. В то же время, от-
мечают в компании, заморозка до-
бычи, о которой договорились стра-
ны, входящие в организацию, пре-
следует преимущественно краткос-
рочные цели по поддержанию цен. 
К тому же дисциплина стран-членов 
ОПЕК по соблюдению квот традици-
онно является низкой, так что не яс-
но, будет ли решение выполняться.

Даже в самом оптимистич-
ном сценарии — при росте 
рынка электромобилей 
темпами, сравнимыми 
с рынком смартфонов,—  
доля электродвигателей 
не превысит 6% к 2030 году.

Стратегии отдельных членов 
ОПЕК пока не свидетельствуют о 
смене долгосрочной стратегии. На-
пример, Саудовская Аравия нарасти-
ла производство с 9,6 млн б/с в декаб-
ре 2014 года до 10,7 млн б/с в августе 
2016-го. Но по оценкам аналитиков, 
возможности по росту добычи в Са-
удовской Аравии в среднесрочной 
перспективе ограничены. Произ-
водственные мощности в стране по 
состоянию на 2016 год оцениваются 
в 12,5 млн б/с, а свободные мощно-
сти в августе достигли историческо-
го минимума в 1,8 млн б/с.

Так что до 2030 года основными 
источниками роста добычи традици-
онной нефти среди членов ОПЕК бу-
дут Иран и Ирак. «Эти страны облада-
ют огромными ресурсами углеводо-
родов, позволяющими им в перспек-
тиве стать крупнейшими энергетиче-
скими державами при условии эко-
номической и политической стабиль-
ности»,— говорится в обзоре ЛУКОЙ-
Ла. По данным Минэнерго США, до-
казанные запасы нефти Ирана в 2016 
году составляли 158 млрд баррелей, а 
Ирака — 143 млрд баррелей, то есть 
суммарно они превышают запасы 
Саудовской Аравии. А снятие эконо-
мических санкций с Ирана позволи-
ло стране достаточно быстро вернуть 
утраченные позиции на рынке. На ок-
тябрь 2016 года Иран добывал 3,7 млн 
б/с, что лишь немногим меньше до-
санкционного уровня (около 4 млн 
б/с). Дальнейшее увеличение добы-
чи во многом зависит от способно-
сти страны привлекать иностранные 
инвестиции, отмечают в ЛУКОЙЛе. С 
учетом этого в сценарии «Согласие» 
ЛУКОЙЛ не ожидает, что ОПЕК в дол-
госрочной перспективе будет сущест-
венно отходить от стратегии вытесне-
ния конкурентов, сокращая добычу.

Ребалансировка рынка будет про-
исходить преимущественно за счет 
независимых производителей, отме-
чается в обзоре компании. Главные из 
них — США и Россия. В Штатах суще-
ственно нарастить добычу в послед-
ние годы позволила сланцевая ре-
волюция. За 2010–2015 годы объем 
производства увеличился на 70%, до 
9,4 млн б/с, что лишь немногим мень-
ше исторического максимума 1970 
года. Тем не менее ОПЕК удалось при-
остановить рост сланцевой добычи. 
Если в конце 2014 года EIA прогнози-
ровала рост добычи в США до 10 млн 
б/с в 2016 году, то по факту в 2016 году 
добыча опустилась ниже 8,5 млн б/с.

Дальнейшие перспективы роста 
добычи сланцевой нефти в США бу-
дут во многом зависеть от динамики 
мировых цен на нефть, говорится в 
обзоре ЛУКОЙЛа. По мнению компа-
нии, с точки зрения себестоимости 
добычи сланцевая нефть достаточно 
конкурентоспособна. При этом гео-
логические риски у сланцевых про-
ектов низкие, что облегчает доступ 
к финансированию. «Тем не менее 
мы предполагаем, что со временем 
себестоимость добычи сланцевой 
нефти возрастет, поскольку сланце-

вые производители будут вынужде-
ны переходить на менее продуктив-
ные участки в действующих форма-
циях, а также осваивать новые фор-
мации»,— отмечают в компании.

В отношении России новые реа-
лии мирового нефтяного рынка за-
ставили ЛУКОЙЛ серьезно пере-
смотреть прогноз добычи нефти к 
2025 году, увеличив его в 1,4 раза, до 
530 млн тонн. Но, оговариваются в 
компании, российская нефтедобыча 
имеет хорошие перспективы для ро-
ста в ближайшие несколько лет, од-
нако в условиях ухудшения ресурс-
ной базы и отсутствия новых нало-
говых стимулов высока вероятность 
снижения добычи после 2019 года. 
Так, в 2017–2018 годах производство 
составит 555 млн тонн, то в 2020 году 
— уже 551 млн тонн.

В компании отмечают, что на фо-
не продолжающегося падения добы-
чи в Западной Сибири освоение уда-
ленных регионов, находящихся за 
Северным полярным кругом, а так-
же арктического шельфа, в условиях 
низких цен на нефть и секторальных 
санкций происходит крайне мед-
ленно. В то же время в ЛУКОЙЛе счи-
тают, что Россия помимо повыше-
ния КИН на старых месторождениях 
обладает огромным потенциалом по 
разработке ТРИЗ и нетрадиционных 
запасов нефти. Но для освоения это-
го ресурсного потенциала необходи-
мы инвестиции и технологии.

$80 за баррель 
в идеальном мире
«С учетом вызовов, с которыми стал-
кивается мировая экономика, ста-
новится очевидным, что прогнози-
рование будущих цен на нефть — 
крайне сложная задача»,— отмечал 
в своем обзоре ЛУКОЙЛ. Это доказы-
вает то, насколько стремительно ме-
няется ситуация на рынке. Так, за два 
дня до презентации прогноза компа-
нии ОПЕК достигла соглашения о со-
кращении с 1 января 2017 года сво-
ей добычи нефти на 1,2 млн барре-

лей в день, до 32,5 млн. Соглаше-
ние предполагает и участие стран, 
не входящих в организацию. Их до-
быча должна суммарно снизиться 
на 600 тыс. баррелей в сутки, из ко-
торых 300 тыс. баррелей в день со-
гласилась обеспечить Россия. Согла-
шение рассчитано на полгода с воз-
можностью продления еще на шесть 
месяцев. На этих новостях цена неф-
ти подскочила более чем на 15% и за-
крепилась на планке выше $50 за 
баррель сорта Brent.

В целом, как пояснил по итогам 
презентации обзора вице-президент 
ЛУКОЙЛа Леонид Федун, средняя це-
на нефти в 2017 году может вырасти 
до $60 за баррель. Он даже предпо-
ложил, что в перспективе стоимость 
нефти поднимется до $100 долларов 
за баррель, но уточнил, что «с точки 
зрения производителя такая цена не 
нужна». По его мнению, оптималь-
ным уровнем является $80 за бар-
рель. «Это такая идеальная цена, ко-
торая обеспечивает равновесие меж-
ду спросом и предложением, кото-
рая выгодна для автолюбителей, по-
скольку нет высокой цены на бензин. 
Она выгодна и производителям, что-
бы эту нефть добывать»,— сказал го-
сподин Федун. По его прогнозу, ре-
альное сокращение добычи нефти в 
России начнется во втором квартале 
2017 года. «Технологически это будет 
заключаться в следующем: мы будем 
просто сокращать неэффективный 
фонд скважин — низкомаржиналь-
ный, высокообводненный. При этом 
естественно, что проекты развития 
будут развиваться. Добыча на низко-
эффективных скважинах будет сокра-
щаться, за счет этого мы будем контр-
олировать добычу. То же самое дела-
ют и наши партнеры в ОПЕК — сокра-
щается уровень добычи тяжелой неф-
ти»,— заявил он. Он также отметил, 
что любое сокращение добычи нефти 
требует технологических затрат, что 
выгодно всем производителям.

Ольга Мордюшенко,  
Кира Васильева

Гадание по нефти
Прогнозы, а тем более долгосрочные и на нефтяном рынке — дело 
неблагодарное. Но попытки заглянуть в будущее такой сложной отра-
сли, как нефтегаз, происходят регулярно — как со стороны аналити-
ков и исследователей, так и со стороны ведущих компаний, таких как 
Shell и BP. Российский ЛУКОЙЛ уже второй раз выпустил свой про-
гноз, в котором компания сфокусировалась как на анализе потенциа-
ла отрасли, так и на исследовании вызовов для нефтянки — электро-
мобилей и альтернативных источников энергии.
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нефть и газ

Генеральный директор 
компании  
«Газпромнефть-Аэро» 
ВЛАДИМИР ЕГОРОВ:

— Несмотря на то что «Газпро-
мнефть-Аэро» появилась на рын-
ке меньше десяти лет назад, ком-
пания уже является лидером ави-
атопливного рынка и география 
ее присутствия очень широка — 
более 170 аэропортов мира. Ка-
кой вы видите дальнейшую стра-
тегию развития компании, к че-
му она будет стремиться и благо-
даря чему произошел такой ак-
тивный рост?
— С момента создания компании 
мы сделали ставку на эффектив-
ные инвестиции в развитие бизне-
са и внедрение передовых техноло-
гий. С самого начала деятельности, с 
2008 года, мы выбрали стратегию, в 
соответствии с которой позициони-
руем себя как международную ком-
панию. Это значит, что мы выполня-
ем заправки воздушных судов и рос-
сийских, и иностранных компаний 
как в России, так и за ее пределами. 
Мы сразу взяли курс на сотрудниче-
ство с Международной ассоциацией 
воздушного транспорта, что дало не-
плохие результаты.
— Какой объем средств был инве-
стирован в развитие?
— Компания существует почти де-
вять лет, за это время мы инвести-
ровали в модернизацию топлив-
ной инфраструктуры российских 
аэропортов примерно 19 млрд руб. 
Сейчас мы располагаем сетью то-
пливозаправочных комплексов 
в 45 крупнейших аэропортах Рос-
сии и стран СНГ. География обшир-
ная — от Дальнего Востока и до Ка-
лининградской области. Нефтепе-
рерабатывающие заводы «Газпром 
нефти», которые находятся в Омс-
ке, Москве и Ярославле, позволяют 
бесперебойно и своевременно обес-
печивать все эти топливозаправоч-
ные комплексы качественным то-

пливом. На протяжении последних 
лет четырех мы занимаем около 25% 
российского авиатопливного рын-
ка, являемся лидерами по объемам 
розничной реализации.

Дальнейшее развитие предпола-
гает продолжение расширения сети 
топливозаправочных комплексов. К 
примеру, совсем недавно мы прио-
брели топливозаправочные комплек-
сы в аэропортах Чукотки — это Ана-
дырь, Певек и Кепервеем. И планиру-
ем их модернизацию до 2018 года.
— Вы возглавляете «Газпром
нефть-Аэро» с момента создания. 
Как компания выходила на ос-
новные рынки и какие трудности 
пришлось преодолеть?
— Напомню, что компания «Газпро-
мнефть-Аэро» была образована в де-
кабре 2007 года, то есть через год 
у нас будет юбилей — десять лет. 
Основная работа началась в 2008–
2009 годах. Сначала у нас в активах 
был лишь один топливозаправоч-
ный комплекс в Новосибирске. Сле-
дует отметить, наверное, тот факт, 
что «Газпром нефть» (когда авиато-
пливный бизнес еще не стал отдель-
ной компанией) была первой, кто в 
2006 году ввел в России формуль-
ное ценообразование на авиато-
пливо, заключив соответствующий 
контракт с «Аэрофлотом». Мы дол-
го шли к этому, долго обсуждали, 
как будет выглядеть этот контракт, 

какие маркеры будем применять, 
определяли основные позиции.

Но серьезным вызовом для нас по-
служило то, что сеть топливозапра-
вочных комплексов (ТЗК) было необ-
ходимо создавать практически с ну-
ля. А активов, которые можно было 
купить, не было. Поэтому мы заклю-
чали договоры хранения с аэропор-
тами, параллельно продолжая искать 
возможности для приобретения или 
строительства ТЗК. В 2010 году нача-
ли строительство собственного то-
пливозаправочного комплекса в Ше-
реметьево и можем по праву гордить-
ся созданным: сейчас на всем постсо-
ветском пространстве это самый сов-
ременный ТЗК. Инвестиции соста-
вили около 2 млрд руб. Также с нуля 
был построен комплекс в Томске.

Мы сразу поставили себе очень 
высокую планку, старались впиты-
вать весь передовой опыт — и рос-
сийский, и мировой. И здесь для нас 
было полезным взаимодействие с 
Международной ассоциацией воз-
душного транспорта.

Ну и, безусловно, одним из серь-
езных вызовов был кадровый голод: 
мы не могли найти персонал, учили 
людей сами и привлекали к сотруд-
ничеству учебные заведения. Сей-
час этот вопрос решен, у нас работа-
ет учебный центр на базе Ульянов-
ского института гражданской авиа-
ции, с 2011 года там прошли обуче-
ние около 500 сотрудников нашей 
компании.
— В чем основная задача генди-
ректора как главы компании, 
в чем вы видите свою главную 
функцию?
— Я всегда считал, считаю и буду счи-
тать, что основная задача руководи-
теля — уметь повести сотрудников 
за собой. Уметь заразить людей, что-
бы они шли за тобой, чтобы у вас бы-
ла единая философия. Вот тогда бу-
дет единая команда и тогда, собст-
венно, можно выполнить любые за-
дачи. А решать интересные задачи 
мы любим.

Заместитель 
гендиректора  
по геологии и разработке 
месторождений научно-
технического центра 
«Газпром нефти» 
АЛЕКСАНДР СИТНИКОВ:

— Инновации — одна из важней-
ших составляющих работы совре-
менной нефтегазовой компании. 
Какими основными направлени-
ями занимается ваш центр?
— Научно-технический центр — это 
место, где, по сути, создается осно-
ва для всех главных научно-техниче-
ских решений, которые принимают-
ся в компании. Основное наше пре-
имущество состоит в том, что мы ин-
тегрированы в производственный 
процесс, что позволяет нам кристал-
лизовать что-то новое, инновацион-
ное. Это широкий спектр направле-
ний, начиная с геологоразведочных 
работ и заканчивая новыми подхо-
дами к бурению, добыче, обустрой-
ству месторождений в сложных гео-
лого-климатических условиях и так 
далее. При этом когда мы начинаем 
новые проекты, мы ранжируем их 
по трем основным критериям: пер-
вая группа призвана нарастить запа-
сы, вторая — увеличить добычу неф-
ти, третья — обеспечить экономиче-
скую эффективность. То есть те тех-
нологии, которые позволяют сокра-
тить удельные затраты и улучшить 
показатель удельных затрат на тон-
ну дополнительной нефти, и получа-
ют право на реализацию.
— Возможно ли, внедрив какие-
то новые разработки, сразу же 
требовать некоего качественного 
прироста продукции?
— Да, важно, чтобы эффект можно 
было измерить. Поэтому когда мы 
реализуем какой-то новый проект в 
рамках технологической стратегии, 
мы всегда рисуем идеальный образ 
того, что мы хотим получить на вы-
ходе. Мы не ставим себе и сотрудни-
кам задачи достичь этого идеально-
го результата сразу, а предлагаем это 
делать поэтапно. И когда по этим эта-
пам, фазам мы ставим ключевые по-
казатели эффективности, измери-
мые, понятные и, самое главное, до-
стижимые, это приводит к тому, что 

люди, которые это затем реализуют, 
получают удовлетворение от завер-
шенности. Оттого что они получили 
результат, они с удовольствием ходят 
на работу. И самое главное, что вот 
этот небольшой кусочек, который за-
вершен и за который человека похва-
лишь, может стать в итоге таким цен-
тром кристаллизации новых идей. 
И чем еще хороша эта политика по-
этапности: она позволяет корректи-
ровать работу, если в процессе появи-
лась новая перспективная идея.
— Но вот прежде чем собирать с 
сотрудников некий урожай но-
вых идей, нужно быть уверенным 
в их квалификации. Каким обра-
зом лучше выстроить процесс об-
учения персонала?
— При подборе персонала для при-
ема в научно-технический центр 
мы ориентируемся, конечно, на та-
кие базовые для нефтяной промыш-
ленности специальности, как геоло-
гия, разработка, добыча, бурение. 
Но очень важно, что мы не отверга-
ем такие классические специально-
сти, как математика и физика, по-
скольку эти люди обладают таким 
необходимым для научного центра 
качеством, как системное мышле-
ние. Это очень важно, и это то, чему 
зачастую приходится учить людей. 
Потому что очень легко погрязнуть 
в деталях, углубиться в какую-то не-
большую проблему, как этому учат 
в вузах. А вот увидеть картину цели-
ком, как «костюмчик сидит» в целом, 
понять, что важно доработать, что-
бы получился результат, и уже после 
этого принять решение — вот этому 
необходимо учить. Еще очень важно, 

но и непонятно, как этому можно на-
учить,— это открытость новому. На 
мой взгляд, этому можно учить через 
какие-то кейсы, когда показываешь, 
как люди делали традиционно, а по-
том, приоткрыв шоры, они попро-
бовали сделать совершенно по-дру-
гому и получили результат. На кон-
кретных примерах люди обычно по-
нимают, что да, не надо бояться про-
бовать новое — это как раз то, что 
приводит к результату.
— А вот, кстати, у какого процен-
та студентов—выпускников ву-
зов получается эти самые шоры 
снять? Потому что увидеть кар-
тину целиком — это всегда очень 
сложно. И наверняка с этим есть 
проблема. Ваше мнение?
— Это действительно проблема. Я бы 
сказал, что снять шоры получается 
примерно у 10–15% студентов. Я на-
зываю эту цифру на основе данных 
прохождения ими практики на на-
шей базе. Вот как раз эти 10–15% мы 
обычно и трудоустраиваем.
— Центр активно сотрудничает с 
вузами, но вы все равно проводи-
те тренинги. Студентам чего-то не 
хватает?
— Тренинги мы проводим затем, 
чтобы двигаться вперед и разви-
ваться,— человек должен постоянно 
учиться, ставить перед собой новые 
задачи, брать новые барьеры. Чему 
мы еще учим, что очень важно и че-
го не хватает в вузах,— это, конечно 
же, идеология проектирования. Она 
заключается в том, что мы стартуем 
от общего к частному, то есть сначала 
мы понимаем, как система выстрое-
на в целом,— мы называем это кон-
цептуальный подход. И только по-
няв все взаимосвязи, все ключевые 
факторы, которые влияют на про-
цесс, выделяя главное, мы детали-
зируем. На первый взгляд, этот под-
ход звучит просто, но, когда доходит 
до дела, получается, что не так про-
сто его реализовать. Очень многие в 
нефтяной промышленности послед-
ние лет двадцать говорят об интег-
рированном концептуальном про-
ектировании, но мало кто это дейст-
вительно делает. Мы считаем, что се-
годня у нас есть понятная методоло-
гия этого концептуального проекти-
рования, и мы учим ей студентов.

Глава департамента 
стратегии и инноваций 
«Газпром нефти»  
СЕРГЕЙ ВАКУЛЕНКО:

— Ваш профиль — перспективное 
развитие компании, расчет ри-
сков, аналитика рынка, постро-
ение прогнозов. Что самое слож-
ное при долгосрочном планиро-
вании на российском рынке?
— Я не думаю, что есть большая раз-
ница между моей работой и работой 
моих коллег в BP, в Shell, то есть речь 
идет не только о российском рынке. 
Для нас всех ключевым является во-
прос: что будет с нефтью как с топли-
вом, что будет с мировой энергети-
кой, насколько долго нефть еще бу-
дет востребована? Дело в том, что 
проекты, в которые мы вкладываем-
ся, которые мы запускаем, осуществ-
ляются на протяжении 40–50 лет. Со-
ответственно, нам приходится ду-
мать на очень дальнюю перспекти-
ву. На это влияют самые разные ве-
щи, начиная от проблем с климатом, 
развитием альтернативных техноло-
гий и кончая долгосрочными про-
гнозами того, как будет развиваться 
мировая экономика. И оценить вот 
эти перспективы, наверное, самое 
трудное.
— Но это если говорить о пробле-
мах глобального рынка. Можно 
выделить какие-то сугубо россий-
ские истории?
— Для России все нужно умножать 
на два, потому что в большинстве 
других стран налоговая, фискальная 
и прочая политика государства для 
нефтяных компаний — это переме-
на экзогенная, от нефти слабо зави-
сящая. А в России, поскольку нефть 
— это существенный донор государ-
ственного бюджета, развитие рос-
сийской экономики и уровень нало-
говой нагрузки тоже очень сильно 
зависят от цены на нефть. Поэтому 
здесь такая рефлексия второго уров-
ня начинает наблюдаться.
— Можете дать, хотя бы прибли-
зительно, основные точки об-
щей для всех компаний сектора 
стратегии, каким образом мож-

но привести их под единый зна-
менатель?
— Первое, от чего мы идем,— это 
условие, что все проекты должны 
обеспечивать достаточный возврат-
ный капитал. Второе — это условие, 
что все проекты работают в единых 
сценарных условиях вне зависимо-
сти от цен на нефть, курса доллара и 
всего остального. При этом мы ни-
когда не смотрим на единую цену 
на нефть, мы не занимаемся ее про-
гнозированием. У нас есть три сце-
нария — высокий, средний, низ-
кий. Под каждый из них есть исто-
рия, которая описывает, как бы мог 
развиваться мир, чтобы результа-
том была такая цена на нефть. И со-
ответственно, все проекты описы-
вают себя вот в этом едином базисе, 
на единых предпосылках. А дальше 
у нас есть подходы к тому, как рас-
сматривать риски, неопределенно-
сти, как смотреть на внешние и вну-
тренние факторы развития, и, соот-
ветственно, мы можем достаточно 
равно с одинаковыми подходами 
смотреть, как проекты справляют-
ся с вызовами внешней среды, а так-
же технологическими и политиче-
скими вызовами.
— А каким образом совмещают-
ся стратегия и инновации? Ведь 
далеко не все какие-то нововве-
дения у нас получают в конечном 
счете путевку в жизнь?
— Стратегии и инновации связаны 
так, что то, как будет выглядеть от-
расль через 20–30–40 лет, очень силь-

но завязано на технологический 
прогресс. Кстати, не только техноло-
гический, но и в том числе органи-
зационный. Инновации бывают не 
только технические, не обязательно 
изобрести что-то новое, а можно по-
новому организовать работу, поэто-
му связаны они неразрывно. Опять-
таки, планируя жизнь на ближай-
шее столетие, важно понимать, ка-
кие технологии тогда будут важны, 
важно понимать не только, в какие 
проекты физически мы инвестиру-
ем, но и то, как и в какие новые уме-
ния и технологии мы вкладываемся.
— Есть ли, по вашему мнению, в 
России возможность самореали-
зации для людей с хорошим зару-
бежным образованием? У вас са-
мого за плечами несколько про-
грамм в престижных учебных за-
ведениях мира.
— Сейчас точно можно достойно 
применить свои таланты. Если по-
чти 20 лет назад, когда я оканчивал 
школу, можно было говорить, что 
проблемы, с которыми сталкивался 
российский бизнес, настолько спе-
цифичны, что западное образова-
ние не может дать непосредствен-
ные посылы к действию. Сейчас же 
российская экономика, российские 
предприятия находятся абсолютно 
в канве международного бизнеса, 
и задачи здесь ровно такие же, с ко-
торыми сталкиваются их однокаш-
ники, поехавшие работать в Корею, 
в Англию или куда угодно еще. Но в 
России работать интереснее потому, 
что здесь есть много шансов постро-
ить самому что-то новое и интерес-
ное. Когда работаешь в устоявшей-
ся бизнес-среде на Западе, не уходит 
ощущение того, что служишь налад-
чиком рядом с великолепным, пре-
красным, продуманным, хорошо 
построенным механизмом — ну там 
маслица надо куда-нибудь капнуть 
или вот колесико вернуть на преды-
дущее место. Но при этом существу-
ет очень сильное ограничение, пото-
му что все придумано, все построено 
10–20–50 лет назад. А здесь есть шанс 
построить что-то XXI века самому с 
нуля, и это очень интересно.

Глава дирекции 
по геологоразведочным 
работам и развитию 
ресурсной базы компании 
«Газпром нефть»  
АЛЕКСЕЙ ВАШКЕВИЧ:

— В России все меньше нераспре-
деленных нефтегазовых месторо-
ждений и за них разворачивается 
нешуточная конкуренция. На чем 
вы сейчас строите стратегию раз-
вития ресурсной базы компании?
— Начнем с того, что стратегия любо-
го подразделения компании строит-
ся на соответствии общей стратегии. 
Общая стратегия в нашем случае — 
создание стоимости. Соответствен-
но, стратегия нашего подразделения 
— создание стоимости через разви-
тие ресурсной базы. Наша специфи-
ка уникальна в том, что мы работаем 
с большими неопределенностями, 
по сути, с рулеткой. А с учетом того, 
что за предыдущий год мировые ин-
вестиции в геологоразведку соста-
вили больше чем $600 млрд, мы, на-
верное, с вами говорим о крупней-
шей рулетке за всю историю челове-
чества. С одной стороны, есть в этом 
большой азарт, но с другой стороны, 
это и большая ответственность.
— Эффективность геологоразве-
дочных работ у «Газпром нефти» 
90% при 30% в среднем по рынку. 
Как такое удается?
— Конечно, хочется сказать, что про-
сто мы лучшие. Но на самом деле се-
крет достаточно банален. Всегда су-
ществует баланс между портфелем, 
который ты составляешь с точки зре-
ния геологоразведки, и риском, ко-
торый ты готов в этот портфель за-
ложить. Каждая компания стремит-
ся уменьшить этот риск. Но многие 
компании просто вынуждены на се-
годняшний день выходить в новые 

малоизученные территории, что по-
вышает их риски. «Газпром нефть» 
имеет достаточно сбалансирован-
ный портфель возможностей как на 
текущих активах, так и на активах 
нашей головной компании, где мы, 
по сути, можем приращивать доста-
точно качественную ресурсную ба-
зу. Нужно ли выходить на более ри-
сковые проекты? Да, скорее всего, 
нужно. И в целом мы планируем пе-
ресматривать наше видение с точки 
зрения входа в новые поисковые зо-
ны, где успешность, возможно, бу-
дет ниже. Но это осознанное реше-
ние, которое компания принимает, 
исходя из своих стратегических при-
оритетов.
— В чем залог успешного будущего 
компании: развитие новых место-
рождений, постоянный поиск?
— На самом деле это комбинация 
всех этих направлений. Какой-то 
один выбор здесь не будет оправдан-
ным именно с точки зрения мини-
мизации риска, портфель должен 
быть сбалансирован. Из собствен-
ной практики вам скажу, что из деся-
ти поисковых проектов до реализа-
ции, до добычи дойдет только один. 
Соответственно, чтобы иметь один 

проект в реализации в 25-м году, 
компания уже сейчас должна иметь 
10–20 на стадии регионального по-
иска. Это одно направление. Второе 
— это действительно работа с теку-
щими активами. В «Газпром нефти» 
баланс выглядит так: у нас пример-
но 1,5 млрд тонн нефтяного эквива-
лента доказанных запасов, с которы-
ми мы работаем в данный момент. 
Но есть еще 2 млрд — запасы откры-
тые, но по какой-то причине на се-
годняшний день не вовлеченные в 
разработку. И вот эта категория от-
крытых, но неразрабатываемых за-
пасов и является основой для при-
менения новых технологий. По на-
шей технологической стратегии мы 
до 2020 года только из этой катего-
рии планируем получить дополни-
тельно 200 млн тонн извлекаемых 
запасов.
— Вам нет 40 лет. Как вам удалось 
так подняться по карьерной лест-
нице?
— Я думаю, что здесь нет какого-то 
золотого правила. Каждая история 
индивидуальна. В моем конкретном 
случае дело, наверное, в том, что я 
достаточно активно воспринимал 
новые возможности. Недавно посчи-
тал, что мое сегодняшнее место про-
живания в Санкт-Петербурге — это 
седьмое за последние 15 лет. То есть 
моя карьера развивалась в том числе 
и перемещением по миру, мне уда-
лось поработать на нескольких кон-
тинентах. Вот эта способность не бо-
яться вызовов, в том числе и каких-
то бытовых ограничений, думаю, 
сыграла свою роль. В целом могу ска-
зать, что наша компания достаточно 
молодая, у нас и руководящий состав 
молодой. Мы, повторюсь, делаем ак-
цент в первую очередь на потенци-
ал, а не на устоявшееся имя. Вот, на-
верное, в этом основная специфика.

«Люди дела»
Что такое работа крупной нефтяной компании? Прежде всего это 
возможность создавать что-то новое, делать жизнь людей лучше, 
добиваться результатов, которыми можно гордиться. Но с другой 
стороны, это необходимость решать непростые задачи и терпели-
во преодолевать трудности. За любой компанией стоят люди, кото-
рые и создают ее будущее. О них — в совместном проекте ”Ъ“ 
с «Газпром нефтью» «Люди дела».
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