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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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