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нефть и газ

— конъюнктура —

Вот-вот вступят в силу дополнения к 
Международной конвенции по пре-
дотвращению загрязнения воздуш-
ной среды с судов (МАРПОЛ) IMO, со-
гласно которым максимальное со-
держание серы в бункерном мазуте, 
которым заправляются суда, должно 
сократиться с 3,5% до 0,5%. Эти нор-
мы коснутся более 60 тыс. судов по 
всему миру. По оценкам голланд-
ской компании SQ Consult, судо-
ходные компании, на которые при-
ходится около 90% международных 
морских торговых операций, готовы 
к введению новых правил.

В течение текущего года судовла-
дельцы были вынуждены выбирать 
между установкой скрубберов и пе-
реходом на новые виды топлива, тог-
да как нефтяные компании наращи-
вали производство низкосернистых 
продуктов, способных удовлетворить 
новые экологические требования. 
Так, крупнейшие производители су-
дового топлива BP и Shell уже заяви-
ли о переходе на выпуск низкосер-
нистого бункера. Российская компа-
ния ЛУКОЙЛ на Волгоградском НПЗ 
приступила в текущем году к выпу-
ску низкосернистого мазута (Fuel Oil 
Bunker 0.5), соответствующего требо-
ваниям Международной морской ор-
ганизации. Здесь планируется произ-
водить около 1 млн тонн в год такого 
топлива. По информации компании, 
ЛУКОЙЛ производит и другие виды 
судовых топлив с улучшенными эко-
логическими характеристиками. На 
Пермском НПЗ еще в 2015 году стар-
товало промышленное производство 
судового экологического топлива со 
сниженным содержанием серы, ис-

пользуемого вот уже несколько лет в 
акватории Балтийского моря — в зо-
не особого контроля выбросов серы 
при морском судоходстве (Sulphur 
Emissions Control Areas).

Некоторые крупные портовые го-
рода, такие как Сингапур, задолго до 
1 января 2020 года заявили о готов-
ности обеспечить заправку судов по 
новым правилам. Многие из них на-
кануне перехода на новое топливо 
создали значительные запасы эколо-
гически чистого бункера. Так, к кон-
цу осени 2019 года объемы низкосер-
нистого топлива, запасенного в Син-
гапуре, достигли 4,5–5 млн тонн. Со-
гласно оценкам Refinitiv, крупней-
шие бункеровочные центры мира 
полностью обеспечили себя запаса-
ми на начало года.

Впрочем, к концу первого кварта-
ла 2020 года на мировом нефтяном 
рынке может сложиться непростая 
ситуация, связанная с дефицитом 
поставок низкосернистых нефтепро-
дуктов. Однако Международная мор-
ская организация считает, что все 
эти издержки перехода на экологи-
чески чистое топливо оправданны. 
По данным проведенного по ее за-
казу исследования, высокие выбро-
сы серы наносят огромный ущерб 
здоровью человека и, если не ввес-
ти жесткие ограничения, в мире от 
преждевременной смерти, связан-
ной с эмиссией серы, в течение бли-
жайших пяти лет могут погибнуть 
около 570 тыс. человек.

Цены пошли вверх
Предложение российских нефтепере-
рабатывающих заводов по объемам 
низкосернистого топлива пока суще-
ственно отстает от внутреннего спро-

са, отмечают эксперты. «Россия нахо-
дилась в равных условиях с другими 
участниками рынка, одновременно с 
ними узнав об ограничениях с момен-
та принятия решения об их вводе Ме-
ждународной морской организацией. 
Однако российские НПЗ до сих пор не 
готовы предоставить необходимое 
количество низкосернистого топли-
ва отечественным судовладельцам. 
Радикальных изменений по улучше-
нию качества предлагаемого в стра-
не бункера ждать не стоит»,— счита-
ет аналитик Reuters Глеб Городянкин.

Это могло стать одной из причин, 
по которой совет Евразийской эко-
номической комиссии (ЕЭК) 19 дека-
бря продлил действие нормы по со-
держанию массовой доли серы 1,5% 
в судовом топливе, используемом на 
судах при внутренних водных пере-
возках в ЕАЭС. Переходный период 
сохранится до 31 декабря 2023 года. 
В комиссии объяснили это решение 
тем, что изменение качественных 
характеристик судового топлива мо-
жет привести к ряду негативных по-
следствий, включая рост цен на него 
на 25–40%, банкротство судоходных 
компаний, участвующих во внутрен-
ней логистике стран ЕАЭС, с потерей 
рабочих мест и срывом навигации 

2020 года в некоторых водных бас-
сейнах. При этом требования по со-
держанию серы будут выполняться 
при международных морских пере-
возках. Но пока не ясно, как раздель-
ная бункеровка будет технически 
обеспечена в российских портах.

При этом высокосернистое то-
пливо, которое не удастся сбыть вну-
три России, может быть использова-
но на судах, оборудованных скруббе-
рами, предназначенными для очист-
ки бункера от серы. По данным S&P, 
к январю 2020 года в мире будут уста-
новлены 2,4 тыс. скрубберов, кото-
рые обеспечат спрос на соответству-
ющее топливо в объеме 600 тыс. бар-
релей н. э. в сутки. Но такой вариант 
осложняется запретом, введенным 
рядом стран на заход в их воды су-
дов, не только использующих высо-
косернистое топливо, но и оборудо-
ванных скрубберами, поскольку их 
обеспокоенность вызывает не толь-
ко качество бункера, но и отходы се-
ры, образуемые при его очистке.

В свою очередь, некоторые судов-
ладельцы уже заявил об отказе от 
контрактов на поставки в адрес пор-
тов, которые не смогут обеспечить 
бункеровку экологически чистым 
топливом. Предполагается, что па-

дение цен на высокосернистое сы-
рье и нефтепродукты приведет к ро-
сту их использования для выработ-
ки электроэнергии в таких странах, 
как Пакистан, Бангладеш и Саудов-
ская Аравия. Но увеличение спро-
са со стороны электростанций мо-
жет быть лишь временным решени-
ем из-за переориентации стратеги-
ческого курса этих государств на га-
зовую генерацию электроэнергии, 
а также планируемый рост мощно-
стей возобновляемой энергетики.

Опасения России и партнеров по 
ЕАЭС в связи с ростом цен на топли-
во на фоне IMO-2020 вполне оправ-
данны. Ставки на фрахт судов увели-
чиваются уже сейчас. Этому способ-
ствует геополитическая напряжен-
ность на Ближнем Востоке: атаки на 
добывающую инфраструктуру Сау-
довской Аравии и танкеры, перево-
зящие нефть в Персидском заливе, а 
также введенные США санкции про-
тив китайского судовладельца COSCO 
из-за участия в поставках иранской 
нефти на мировые рынки. На их фоне 
суточная ставка на фрахт танкера ти-
па VLCC взлетела с мая 2019 года в два 
с половиной раза, достигнув к концу 
текущего года примерно $100 тыс. в 
сутки. В наиболее кризисные момен-

ты для рынка морских перевозок сто-
имость фрахта одномоментно выра-
стала до $185 тыс. в сутки (в июне те-
кущего года) и даже $300 тыс. в сутки 
на фоне кризиса, связанного с санк-
циями против китайской судоходной 
компании (осенью). Переход на жест-
кие экологические требования в от-
ношении судового топлива c 1 янва-
ря следующего года приведет к даль-
нейшим пертурбациям на рынке 
морских поставок и росту стоимости 
суточного фрахта, считают эксперты.

СПГ под ударом
Нормы IMO-2020 отразились и на 
стоимости низкосернистой нефти, 
премия на которую росла с прибли-
жением срока введения новых пра-
вил бункеровки. Так, в начале но-
ября Saudi Aramco подняла цены 
на $4,65 за баррель сорта Arab Extra 
Light по отношению к Arab Heavy 
при поставках в Азию, тогда как раз-
ница между сортами в сентябре со-
ставляла $1,05, а в октябре — $2,65.

При этом дисконт на высокосер-
нистые сорта привел к неожидан-
ным результатам для рынка сжижен-
ного природного газа. По информа-
ции Wood Mackenzie, убытки про-
изводителей СПГ, заключивших дол-
госрочные контракты с азиатскими 
потребителями с привязкой к сто-
имости нефтяной корзины Japan 
Crude Cocktail (JCC), могут достичь 
$15 млрд. В JCC входят поставки вы-
сокосернистых сортов нефти из Ду-
бая и Омана, теряющих привлека-
тельность в связи с вводом ограниче-
ний по содержанию серы. До объяв-
ления введения IMO-2020 в октябре 
2016 года JCC торговалась с преми-
ей к Brent. Согласно прогнозам Wood 
Mackenzie, в период между 2020 и 
2030 годами Japan Crude Cocktail бу-
дет дешевле Brent в среднем на $1,2.

Под ударом оказались крупней-
шие производители сжиженного 
природного газа, включая два рос-
сийских СПГ-проекта. Тогда как ры-
нок бункеровки морских судов сжи-
женным природным газом, соглас-
но оценкам Wood Mackenzie, может 
существенно вырасти лишь к концу 
следующего десятилетия. К 2030 го-
ду этот сегмент может увеличиться 
до 22 млн тонн СПГ в год, что обеспе-
чит сжиженному природному газу 
долю порядка 11% на мировом рын-
ке судового топлива (по сравнению с 
нынешним уровнем 1,1%).

Мария Кутузова

Морская лихорадка
Вводимые с 1 января 2020 года ограничения 
Международной морской организации (Inter­
national Maritime Organization — IMO) по содер­
жанию серы в топливе для судов меняют струк­
туру бункеровочного рынка. Новые правила 
уже сейчас существенно влияют на котировки 
различных сортов нефти, повышая премию 
на легкое сырье. При этом Россия, чьи НПЗ 
не могут обеспечить достаточные объемы 
топлива нужного качества, и другие страны 
ЕАЭС отложили переход на новые правила 
в своих водах до конца 2023 года.
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— тенденция —

Уходящее десятилетие было 
для мировой нефтегазовой от-
расли временем взлетов и паде-
ний. Активное развитие бизнеса 
нефтегазовых компаний, крупные 
слияния и поглощения, появление 
«сланцевых игроков», взрывной 
рост сменились резким падени-
ем цен на нефть, международны-
ми торговыми войнами и санкция-
ми, а также оптимизацией затрат. 
Теперь пришло время разворота 
в сторону экологии и инвестиций 
в «зеленую» энергетику.

В декабре текущего года на нефтя-
ном фронте наблюдается относитель-
ное затишье. Механизм оперативной 
балансировки спроса и предложе-
ния, созданный благодаря соглаше-
нию ОПЕК+ (предусматривает сокра-
щение добычи на 1,7 млн баррелей 
в сутки в первом квартале 2020-го), с 
большой долей вероятности продол-

жит в среднесрочной перспективе 
стабилизировать ценообразование.

В ситуации зыбкой ценовой ста-
бильности и на фоне успехов, до-
стигнутых в сокращении затрат, пе-
ред отраслью в ближайшие годы 
встанут другие вызовы. Основной — 
не стать очередной страшилкой для 
мира. Нефтяная отрасль очень быст-
ро движется в направлении «токсич-
ности» не только для инвесторов, 
но и для общества в целом. От отра-
сли требуют прекращения спонсор-
ской поддержки самых разнообраз-
ных учреждений и мероприятий — 
от музеев до Олимпийских игр — 
по так называемым этическим соо-
бражениям, основанным на обвине-
ниях в том, что именно нефтяники 
в значительной степени повинны в 
изменениях климата.

Подобная точка зрения преобла-
дает лишь в некоторых странах с хо-
рошо развитой экономикой и не от-
ражает мнения общественности ме-

нее развитых стран, где население, 
составляющее 40% общемирового, 
по-прежнему не имеет доступа к над-
ежному энергоснабжению. Тем не ме-
нее глобальная информационная по-
вестка для отрасли становится все бо-
лее негативной.

Именно поэтому отрасли следует 
вести полемику, уделяя больше вни-
мания формированию у междуна-
родного сообщества понимания ре-
ального положения вещей.

В ближайшее десятилетие до-
быча углеводородов и спрос на них 
продолжат планомерно расти. Тем-
пы этого роста будут сдерживаться 
регуляторными мерами, принима-
емыми в целях соблюдения Париж-
ского соглашения и реализации пла-
нов по уменьшению выбросов пар-
никовых газов.

Также маловероятно, что прои-
зойдет резкий отказ от использо-
вания продукции нефтепереработ-
ки в мировой экономике, хотя мно-

гие страны ставят перед собой такие 
амбициозные цели. Так, Норвегия 
к 2025 году планирует полностью 
запретить продажу автомобилей с 
бензиновыми и дизельными двига-
телями, хотя сегодня массовое рас-
пространение электромобилей бук-
сует из-за отсутствия экономически 
эффективных технологий по нара-
щиванию мощности аккумуляторов.

Ожидается и рост сектора нефте-
химии, без продукции которой по-
ка невозможно вообразить нашу по-
вседневную жизнь, а также увеличе-
ние объема пассажирских и грузовых 
перевозок всеми видами транспорта.

Однако сегодняшняя экологиче-
ская и социальная повестки требуют, 
чтобы в ближайшие годы новым на-
правлением инвестиций для нефтя-
ных компаний стала разработка про-
цессов и технологий улавливания 
углекислого газа с целью снижения 
отрицательного влияния на климат. 
Отрасли предстоит пересмотреть 

свой портфель активов, чтобы про-
изводить экологически чистые виды 
топлива за счет увеличения доли газа 
и альтернативных видов энергии, та-
ких как энергия ветра, солнца и дру-
гие перспективные источники.

Нефтегазовые компании уже се-
годня уделяют этой теме большое 
внимание и активно участвуют в 
проектах по электрогенерации на 
базе альтернативных источников и 
развитию электротранспорта. Круп-
нейшие игроки на рынке наращи-
вают опыт и компетенции, но по-
ка в основном фокусируются на од-
ном-двух направлениях. Для ряда 
мейджоров, например, важным на-
правлением является биотопливо, 
а также ветроэнергетика, другие ли-
деры рынка сконцентрированы на 
солнечной энергетике. Во многом 
такого рода преференции опреде-
ляются регионами их присутствия. 
Подобные стратегии позволяют 
компаниям становиться центрами 

технологических инноваций и ис-
пользовать компетенции для даль-
нейшей экспансии.

Не только нефтяные компании, но 
и государства, чьи бюджеты зависят 
от сырьевого экспорта, столкнутся с 
необходимостью создания и продви-
жения новой отраслевой парадигмы, 
которая позволит восстановить репу-
тацию сектора в глазах общественно-
сти. Ведь нефтегазовая отрасль — это 
не только основной источник средств 
для многих государственных бюдже-
тов, способствующих перераспреде-
лению богатства и помогающих мил-
лионам людей вырваться из нищеты, 
но и надежда для 40% населения Зем-
ли, желающего улучшить качество 
жизни через доступ к энергии.

Антон Усов,  
руководитель  
международной практики  
КПМГ по оказанию услуг 
компаниям нефтегазового 
сектора

Нефтегазовая отрасль: в парадигме токсичности?

— котировки —

В 2019 году премии на россий-
скую нефть марки Urals к севе-
роморским сортам несколько 
раз били исторические рекор-
ды. В начале года котировки под-
держивало ограничение экспор-
та венесуэльской нефти в связи 
с введением санкций США, что 
спровоцировало дефицит сер-
нистой нефти на рынке, затем 
ограничение поставок из-за 
форс-мажора на нефтепроводе 
«Дружба», где произошло загряз-
нение хлоридами. Но, считают 
эксперты, краткосрочные причи-
ны сменятся долгосрочным трен-
дом на фоне IMO-2020, который 
будет давить на цену высокосер-
нистых сортов.

В ноябре премии на российскую 
нефть марки Urals относительно Се-
вероморского датированного (Argus 
North Sea Dated, считается на базе се-
вероморских месторождений, вклю-
чая Brent) достигли максимального 
уровня за всю историю мониторинга 
с января 1990 года, сообщало агент-
ство Argus. Так, в Северо-Западной 
Европе стоимость российского сорта 

выросла до премии $1,05 за баррель 
(cif Роттердам), в Средиземноморье 
— $1,50 за баррель (cif Аугуста). В аб-
солютном выражении нефть Urals в 
Северо-Западной Европе подорожа-
ла на $1,98 за баррель, до $62,87 за 
баррель, в Средиземноморье — на 
$1,68, до $63,32 за баррель.

Аналогичная ситуация склады-
валась и в августе, когда Urals в Сре-
диземноморье торговалась с преми-
ей к североморским сортам в $1,3 за 
баррель. Также росла привлекатель-
ность поставок в Средиземномо-
рье партий Urals из портов Балтики. 
Премия в порту Роттердам состави-
ла $0,8 за баррель. Основной причи-
ной такого нетипичного поведения 
котировок российского сорта стало 
ограниченное предложение. Так, в 
августе поставки из Новороссийска 
снизились на 7% по сравнению с ию-
лем — до 550 тыс. баррелей в сутки. 
В ноябре удорожанию Urals способ-
ствовало ограниченное предложе-
ние партий сорта в условиях укре-
пления спроса на среднетяжелую 
нефть с высоким выходом средних 
дистиллятов.

Традиционно Brent — ключевой 
маркерный малосернистый сорт — 

торгуется с премией к сернистым 
сортам, поскольку последние при 
прочих равных дают меньший вы-
ход светлых нефтепродуктов при пе-
реработке. Но уже с начала года Urals 
довольно продолжительное время 
продавался дороже, чем Brent.

Стоимость российской нефти в 
2019 году во многом поддерживали 
политические факторы. В начале го-
да ограничение экспорта венесуэль-
ской нефти в связи с введением санк-
ций США привело к нехватке серни-
стой нефти на рынке. Это привело к 
дефициту сырья для американских 
НПЗ в Мексиканском заливе, изна-
чально спроектированных под пе-
реработку тяжелой сернистой нефти 
из Венесуэлы.

Россия воспользовалась ситуаци-
ей и в первом полугодии активно на-
ращивала экспорт нефти в США. Так, 
только в первой половине мая 13 
танкеров доставили в Штаты почти 
5 млн баррелей российских нефти и 
нефтепродуктов. За месяц американ-
ские нефтеперерабатывающие ком-
пании почти втрое увеличили при-
ем российской нефти.

Дополнительно снижению пред-
ложения сернистой нефти в мире 

способствовали санкции США про-
тив Ирана и соглашение ОПЕК+ о 
сокращении добычи (на 1,2  млн 
баррелей в сутки от уровня октября 
2018 года до конца 2019 года). На 
Россию и Иран совокупно прихо-
дится 40% поставок сернистой неф-
ти средней плотности в мире. С уче-
том этого действие эмбарго на иран-
скую нефть в 2012–2015 годах сокра-
тило дифференциал Brent—Urals в 
Средиземноморье в среднем до $0,7 
за баррель по сравнению с истори-
чески сложившимся значением 
$1,5–2 за баррель.

Помимо этого ценовая аномалия, 
когда Urals торговался с апреля по 
август с периодической премией к 
Brent в $0,2–0,8, объяснялась форс-
мажором с загрязнением нефти 
хлоридами в нефтепроводе «Друж-
ба» «Транснефти». Так как иностран-
ные потребители отказались прини-
мать некачественное сырье, работа 
маршрута в направлении Белорус-
сии была парализована. Это приве-
ло к снижению поставок российско-
го сырья в портах Северо-Западной 
Европы в первом полугодии на 4% 
(до 37,9 млн тонн), а в третьем кварта-
ле — сразу на 14% (до 18,4 млн тонн).

Рекордный рост поставок с ию-
ля по октябрь в портах Средизем-
номорья (на 47% в годовом выраже-
нии против прироста в 27% и 4% в 
первом и втором кварталах соответ-
ственно) и восстановление прокач-
ки по «Дружбе» остудили опасения 
дефицита высокосернистых сортов 
в Европе, благодаря чему премия 
Urals к Brent сменилась более при-
вычной для рынка наценкой на се-
вероморский сорт.

Эксперты отмечают, что все крат-
косрочные факторы влияния на це-
ну российской нефти уже отыграны 
рынком, а в долгосрочной перспек-
тиве не в пользу Urals будет играть 
ужесточение международных требо-
ваний к морскому судовому топливу, 
предельно допустимое содержание 
серы в котором с 1 января снизится 
с 3,5% до 1% (IMO-2020). По оценкам 
Международного энергетического 
агентства, в 2020 году это приведет 
более чем к двукратному сокраще-
нию глобального спроса на высоко-
сернистый судовой мазут (до 1,4 млн 
баррелей в сутки против 3,5 млн в 
2019 году). Переработчики по всему 
миру уже сейчас меняют корзину за-
купаемых сортов, отдавая предпоч-

тение малосернистому сырью. Пре-
мия на сверхлегкую нефть на рын-
ке Средиземноморья уже доходит до 
$10 за баррель к Brent.

Новые требования судовой бунке-
ровки приведут к изменению коти-
ровок не только на легкую нефть ев-
ропейских сортов Brent и Oseberg (с 
содержанием серы 0,25%, по данным 
S&P Global Platts), но и американских 
WTI (0,4%), Bakken (0,07%), Light Sweet 
(0,39%) и Eagle Ford (0,24%), превали-
рующих в структуре растущего экс-
порта из США в Европу. Рост поставок 
американских поставщиков в ЕС так-
же обеспечит несколько трубопрово-
дов для транспортировки нефти из 
Пермианского бассейна до экспорт-
ных портов побережья Мексиканско-
го залива. Это может способствовать 
увеличению дисконта Urals к Brent.

При этом, считают эксперты 
Argus, для комплексных НПЗ, распо-
лагающих установками переработки 
нефтяных остатков, привлекатель-
ность Urals и маржа ее переработки 
повысятся. Там ожидают увеличения 
скидки на российский сорт в бли-
жайшие месяцы до $2–4 за баррель к 
североморскому ценовому эталону.
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