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Уже несколько десятилетий во многих
странах мира сжиженный нефтяной газ (СНГ)
широко используется для нужд хозяйства и
промышленности. Мировое потребление
СНГ, составившее в 2008 г. около 240 млн т,
прирастает в среднем на 2,5% в год. Гло"
бальный финансовый кризис практически
не сказался на объемах и темпах прироста
потребления СНГ: к 2020 г. спрос на этот
продукт может составить до 300 млн т в год.
В России в настоящее время производится
около 8 млн т СНГ в год, причем в будущем
ожидается рост объемов производства.

За рубежом сжиженный газ широко
транспортируют на специализированных су"
дах"газовозах, однако СНГ отечественного
производства поставляется потребителям в
основном по железной дороге (ж/д), что
удорожает и снижает его конкурентоспо"
собность. Вместе с тем в России существует
уникальная Единая глубоководная система
внутренних водных путей (ЕГС), соединяющая
Балтийское, Каспийское, Белое и Черное
моря и позволяющая доставлять СНГ вод"
ным транспортом для внутренних потребите"
лей и на экспорт, а также осуществлять тран"
зитные перевозки. Таким образом, в условиях
России значительную привлекательность име"
ет транспортировка СНГ по водным путям
судами смешанного «река—море» плавания.

В ЦНИИ им. академика А. Н. Крылова
выполнена соответствующая проектная про"
работка, обоснованы основные проектные
решения для такого судна, проанализирова"
ны перспективные грузопотоки СНГ, выпол"
нен сопоставительный анализ экономической
эффективности транспортных систем для СНГ
на основе морского и ж/д транспорта. Опи"
санию результатов этой работы посвящена
настоящая статья.

ООттееччеессттввеенннныыйй  ррыынноокк  ССННГГ  ии  ооссннооввнныыее
ээккссппооррттнныыее  ннааппррааввллеенниияя.. Крупнейшими оте"
чественными производителями СНГ являют"
ся СИБУР"холдинг (в первую очередь, То"
больский НПЗ), Газпром (в том числе Астра"
ханьгазпром), Лукойл (в том числе Пермский

НПЗ), Башкирский нефтехимический кластер
(в том числе Уфимский НПЗ) и ряд других.

Для транспортировки СНГ по террито"
рии России используются ж/д цистерны
вместимостью около 50—100 м3. Местные
перевозки выполняются в основном автомо"
бильным транспортом. Существующая
практика экспорта СНГ из России также в
большей степени ориентирована на ис"
пользование ж/д транспорта. Однако с
ростом необходимости диверсификации
рынков сбыта доля морских перевозок бу"
дет расти.

Основные направления экспорта СНГ из
России — в Польшу, Турцию, Финляндию,
Белоруссию, Украину, Венгрию. В 2009 г.
экспорт СНГ составил 3,2 млн т, что на 52%
превысило показатель 2008 г. (рост произо"
шел за счет временной отмены экспортных
пошлин на СНГ), из них только 28% от обще"
го объема экспорта СНГ составляла перевал"
ка через морские терминалы. Большая часть
экспортных поставок южного направления
осуществлялась через портовые терминалы
Украины (Одессу, Керчь, Ильичевск), на
Балтике — через Рижский терминал. В настоя"
щее время строятся либо запланированы к
строительству терминалы в российских пор"
тах Тамань, Туапсе, Азов, Усть"Луга, Архан"
гельск, Находка. Из них принимать относи"
тельно крупные суда смогут только послед"
ние три, а единственный на сегодняшний
день функционирующий в России терминал
в Темрюке не может принимать суда с осад"
кой более 4,2 м (что соответствует вмести"
мости морского судна"газовоза 3000—
4000 м3 или предполагает использование
мелкосидящих судов большей вместимости).

Следует также отметить, что через Рос"
сию проходят транзитные пути экспорта СНГ
из Казахстана (около 950 тыс. т в год), Турк"
мении и ряда других стран. При этом также
используется главным образом ж/д транс"
порт.

То обстоятельство, что российский СНГ
поставляется оптовым потребителям по ж/д,
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а конкурентами СНГ доставляется
по морю, в большинстве случаев да"
ет последним преимущество, позво"
ляя им поддерживать более низкие
цены за счет меньшей стоимости дос"
тавки и грузообработки.

ППееррссппееккттииввыы  ииссппооллььззоовваанниияя
ввннууттрреенннниихх  ввоодднныыхх  ппууттеейй  ддлляя  ттррааннсс""
ппооррттииррооввккии  ССННГГ..  Значительная часть
российских предприятий — произ"
водителей СНГ находится вблизи
водных путей ЕГС, от большинства
других предприятий СНГ может быть
доставлен к потенциальным местам
погрузки по ж/д относительно не"
большой протяженности. Схема ЕГС
с наиболее важными объектами для
водной транспортировки СНГ приве"
дена на рис. 1.

Продолжительность навигации
для судов, следующих по ЕГС из Кас"
пийского моря в Балтийское, сос"
тавляет около 189 сут, из Каспийс"
кого в Азовское — 230—260 сут.

Судно, приспособленное для
плавания по ЕГС (без учета Беломо"
ро"Балтийского канала), с учетом

размеров шлюзов и судового хода
должно иметь длину до 141,2 м, ши"
рину до 16,7 м, осадку до 3,6 м,
надводный габарит до 16 м. Ско"
рость хода ограничена величиной
20 км/ч. Указанные габариты позво"
ляют использовать на путях ЕГС су"
да водоизмещением до 8000 т, что
значительно больше, чем в других
подобных водных системах. Суда та"
ких размерений могут иметь доста"
точную мореходность для выполне"
ния морских переходов.

Таким образом, учитывая гео"
графическое расположение про"
изводителей, транзитеров и потре"
бителей СНГ, особое значение для
его транспортировки в России при"
обретают водные пути ЕГС, причем
наиболее полно их потенциал мо"
жет быть раскрыт при эксплуата"
ции газовозов смешанного «река—
море» плавания, способных совер"
шать переходы как по внутренним
водным путям, так и в прибрежных
водах европейских морей. Проект
такого газовоза не имеет анало"

гов в мире. Это обусловлено тем,
что большинство зарубежных сис"
тем внутренних водных путей в си"
лу ограничений на размерения су"
дов не позволяют эксплуатировать
газовозы вместимостью более
2000 м3, соответственно стоимость
перевозок оказывается достаточ"
но высокой. Кроме того, для таких
судов обеспечение полноценной
возможности смешанного «река—
море» плавания является затруд"
нительным.

ППррооеекктт  ггааззооввооззаа  ССННГГ  ссммеешшаанн""
ннооггоо  ппллаавваанниияя..  В результате выпол"
нения проектной проработки газо"
воза для СНГ (рис. 2) был опреде"
лен облик и обоснованы основные
проектные решения, такие как об"
щее расположение судна, тип энер"
гетической установки, расположе"
ние, число и форма грузовых емкос"
тей и т. д. Анализ показал, что
наибольшей экономической эффек"
тивностью обладает судно с мак"
симальной грузовместимостью.
С учетом ограничений на главные
размерения грузовместимость спро"
ектированного судна составляет
около 7000 м3.

Основное назначение судна —
круглогодичная перевозка нефтяно"
го газа плотностью до 0,98 т/м3 по"
лурефрижераторным способом из
портов, расположенных на Каспийс"
ком море и в пределах ЕГС, в порты
Европы и Турции. Оно может перево"
зить всю номенклатуру СНГ, преду"
смотренную для газовоза класса 2G
согласно Международному газово"
му кодексу (IGC Code), а также мо"
жет быть использовано для перевоз"
ки наливом жидких химических гру"
зов: спиртов, эфиров, различных
масел (в том числе растительных и
животных) и др. Полурефрижера"
торный тип судна был выбран как
наиболее универсальный при задан"
ной вместимости: грузообработка
такого газовоза возможна как на
напорных, так и на рефрижератор"
ных терминалах СНГ.

Судно спроектировано в со"
ответствии с требованиями к клас"
су Российского морского регистра
судоходства (РМРС): KM Ice2 1
R1 AUT1 Gas carrier type 2G (минус
50 °C, 6 бар). Район плавания —
ограниченный R1 (СП1). Судно мо"
жет эксплуатироваться при темпе"
ратуре наружного воздуха

Рис. 1. ССххееммаа  ооссннооввнныыхх  ввоодднныыхх  ппууттеейй  ЕЕддиинноойй  ггллууббооккооввоодднноойй  ссииссттееммыы::
— основные предполагаемые порты погрузки СНГ; — основные предполагаемые

порты выгрузки СНГ; — возможные перевалочные базы
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–30…+35 °С и температуре забо"
ртной воды –2…+32 °С.

Архитектурно"конструктивный
тип судна (рис. 3): однопалубное, с
баком и ютом, с двойными бортами
в районе грузовой зоны и со скуло"
выми цистернами, кормовым распо"
ложением машинного отделения и
надстройки, в которой размещены
все жилые, общественные, служеб"
ные помещения и посты управления,
с подъемной рулевой рубкой, с па"
лубой тронка в районе грузовых тан"
ков, с помещением оборудования
грузообработки на палубе тронка, с
переходной площадкой вдоль суд"
на в грузовой зоне.

Спроектированное судно мо"
жет быть использовано:

• как полурефрижераторный
газовоз, полностью удовлетворяю"
щий требованиям к судам данного
класса, который при такой осадке
может принять существенно боль"
шую партию груза, чем морские су"
да аналогичного назначения с та"
кой же осадкой;

• как судно смешанного пла"
вания, имеющее возможность совер"
шать переходы по ЕГС между Кас"
пийским, Азовским и Балтийским
морями и по соответствующим внут"
ренним водным путям; оно имеет
максимально возможные размеры
и дедвейт, соответствуя в этом пла"
не лучшим существующим анало"
гам. Кроме того, с учетом ограниче"
ния района плавания судно может
работать вдоль всего европейского
побережья и побережья бассейнов
Средиземного и Красного морей,
вдоль значительной части побережья
Африки и ряда участков побережья
Азии в Индийском океане;

• как танкер"химовоз — для по"
вышения эксплуатационной гибко"
сти (с учетом необходимости обес"
печения безубыточной эксплуата"
ции судна на время прекращения
навигации по ЕГС в холодное время
года, а также для возможности об"
ратной его загрузки при работе на
экспортных линиях).

ГГллааввнныыее  ррааззммеерреенниияя  ссууддннаа

Длина наибольшая, м  . . . . . . . . . .140,2
Ширина наибольшая, м . . . . . . . . . .16,6
Высота борта на миделе, м  . . . . . . . .6,7
Осадка в море/реке, м . . . . . . .4,7/3,6
Высота от ОП до верхней 

кромки несъемных частей, м  . . . .16,6

Дедвейт судна и его распреде"
ление по статьям при плавании в мо"
ре и в реке приведены в табл. 1.

Эксплуатационная скорость
хода судна в грузу на внутренних
водных путях — 20 км/ч (соглас"
но действующим ограничениям), в
море — 11 уз. Дальность плавания
судна в море с эксплуатационной
скоростью хода — 5000 миль; ав"
тономность по запасам сухой про"
визии — 20 сут, пресной воды —
5 сут с пополнением запасов от
опреснителя.

Экипаж судна 14 чел. Капитан
и старший механик размещаются в
блок"каютах, остальные члены эки"
пажа — в одноместных каютах. Так"
же на судне может быть дополни"
тельно размещено 6 чел. спецпер"
сонала.

В качестве грузовых танков для
сжиженного газа приняты три вклад"
ных цилиндрических резервуара
диаметром 9,9 м с эллиптическими
глухими донышками, выполненных
из стали высокой прочности, покры"
тых слоем высокоэффективной теп"
лоизоляции, обеспечивающей ми"
нимальный уровень тепловых потерь.
Вся теплоизоляция грузовых танков

доступна для осмотра и контроля. В
верхней части каждого резервуара
предусмотрен купол для доступа лю"
дей внутрь и размещения необхо"
димого оборудования.

Грузовая система судна обес"
печивает выгрузку судна и его за"
грузку за 12 ч. Манифольды распо"
ложены побортно, несколько в кор"
му от миделя.

Движение судна обеспечива"
ют два главных двигателя — четы"
рехтактных среднеоборотных ди"
зеля номинальной мощностью по
960 кВт, работающих через пря"
мую передачу на две азимутальные
угловые колонки с винтами регули"
руемого шага.

Судовая электростанция состоит
из четырех вспомогательных дизель"
генераторов мощностью около
450 кВт с приводом от среднеобо"
ротных дизелей. Аварийный дизель"
генератор мощностью около 400 кВт
с воздушным охлаждением обеспе"
чивает питание аварийных потреби"
телей при исчезновении напряже"
ния в судовой сети.

Предусмотрена интегрирован"
ная система управления техничес"
кими средствами (ИСУТС).

ССооппооссттааввииттееллььнныыйй  ааннааллиизз  ээккоо""
ннооммииччеессккоойй  ээффффееккттииввннооссттии  ттррааннсс""
ппооррттииррооввккии  ССННГГ  ппоо  ввоодднныымм  ппууттяямм  ии
ппоо  жжееллееззнноойй  ддооррооггее.. На ранней
стадии разработки проекта транс"
портировки СНГ по ЕГС был выпол"
нен сопоставительный анализ эко"
номической эффективности водно"
го и железнодорожного вариантов
транспортировки СНГ. На рассмот"
рение был принят экспортный вывоз
СНГ от терминала Актау (Казахс"
тан) на терминалы Дьёртьёл (Тур"
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Рис. 2. ООббщщиийй  ввиидд  ппооллууррееффрриижжееррааттооррннооггоо  ггааззооввооззаа  ССННГГ  ссммеешшааннннооггоо  ппллаавваанниияя  ((ппрр.. 2233007700))

Таблица 1

Составляющие дедвейта судна

Статьи дедвейта
судна

В море при
осадке 
4,7 м, т

В реке при
осадке 
3,6 м, т

Дизельное топливо 300,3 215,7
Смазочные масла 15,3 15,3
Пресная вода 47,1 47,1
Провизия 1,4 1,4
Экипаж с багажом 2,4 2,4
Перевозимый груз 6603 3959
ССууммммааррнныыйй  ддееддввееййтт 66997700 44224411
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ция) и Гданьск (Польша) (см. рис. 1)
в количестве 7000 м3 в период лет"
ней навигации, так как в зимний
(ненавигационный) период исполь"
зование ЕГС невозможно и экс"
портные поставки должны осущест"
вляться по ж/д. На выбранных
маршрутах груз достигает пункта
назначения за 16—18 сут по воде
и за 24—27 сут по ж/д. Указанная
разница в расчетах на этой стадии

разработки не учитывалась, по"
скольку требовалась привязка к
конкретной организационно"логис"
тической задаче, определенному
грузопотоку и т. п.

Расчет стоимости транспорти"
ровки по ж/д выполнялся в соответ"
ствии с тарифами РЖД [источник:
www.ctm.ru, программа «Rail"тариф»
7.28]. На маршруте Актау—Дьёр"
тъёл предполагалось, что СНГ дос"

тавляется из Актау до порта Ильи"
чевск (Украина), а затем на ж/д па"
роме — до терминала Деринже (Тур"
ция) [источник: www.ukrferry.com].
Использование железнодорожного
парома на этом маршруте значи"
тельно дешевле, чем доставка СНГ
в Турцию только по ж/д. На марш"
руте Актау—Гданьск предполага"
лось, что груз доставляется только
по ж/д.

Затраты на транспортировку
СНГ по путям ЕГС определялись ис"
ходя из предположения, что грузо"
владелец фрахтует судно на усло"
виях тайм"чартера, т. е. наряду с
оплатой фрахта оплачиваются зат"
раты на топливо и портовые сборы.
Фрахтовая ставка определялась
исходя из внутренней нормы до"
ходности (ВНД) судовладельца
15%, которая является достаточно
высокой и принята с «ошибкой в
безопасную сторону». Тайм"чар"
терный эквивалент судна, формиру"
ющий совместно с ВНД величину
фрахтовой ставки, определялся на
основе оценки капитальных и
эксплуатационных затрат судовла"
дельца.

При оценке капитальных затрат
на строительство судна применялся
комбинированный метод расчета,
учитывающий данные по наливным и
сухогрузным судам смешанного пла"
вания (в части корпуса и общесудо"
вого оборудования), а также по стои"
мости специального оборудования,
грузовых систем и грузовых танков
судов"газовозов. При постройке се"
рии судов по рассматриваемому
проекту на отечественных верфях
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Рис. 3. ССххееммаа  ооббщщееггоо  рраассппооллоожжеенниияя  ссууддннаа  ппрр.. 2233007700

Таблица 2

Сопоставление экономических показателей систем транспортировки СНГ 
по водным путям и по железной дороге

Наименование 
показателя Значение

ТТррааннссппооррттииррооввккаа  ппоо  ввоодднныымм  ппууттяямм
Маршрут перевозок п. Актау — п. Гданьск п. Актау — п. Дьёртъёл
Ожидаемый период работы 

судна с прибылью (ВНД 
судовладельца 15%)

Круг"
логодич"

но*

Только в летний пери"
од на линиях перево"
зок основного груза

Круг"
логодич"

но*

Только в летний пери"
од на линиях перево"
зок основного груза

Дополнительные грузы на 
обратном рейсе (около
30% времени кругового
рейса)

Нет Нет Есть Нет Нет Есть

Цена судна, млн руб. 650
Эксплуатационный период

за год, в том числе: 352

прибыльный период работы
судна (с фрахтовой 
ставкой — см. ниже), сут

352 199 352 248

период работы судна на
самоокупаемости, сут — 153 — 104

Фрахтовая ставка (ВНД 
судовладельца 15%), 
тыс. руб./сут

390 530 390 465

Удельные затраты на 
перевозку СНГ по воде,
руб./т

6 155 7280 5280 6023 6600 5 910

ЖЖееллееззннооддоорроожжннааяя  ттррааннссппооррттииррооввккаа
Удельные затраты на 

перевозку СНГ по ж/д,
руб./т

Ок. 10 000 Ок. 9000

*В летний период эксплуатация судна осуществляется по внутренним водным путям, 
а в зимний — на средиземноморском фрахтовом рынке.

Боковой вид

Палуба юта и палуба бака
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можно ожидать, что стоимость пост"
ройки головного судна составит 
30—32 млн дол., а стоимость серий"
ного — 22—24 млн дол.

Схема финансирования строи"
тельства судна следующая: собствен"
ные средства составляют 20%, заем"
ные — 80%. Условия займа приняты
достаточно жесткими — 14% годовых
на срок 7 лет с отсрочкой погашения
1 год для обеспечения «ошибки в
безопасную сторону».

Эксплуатационные затраты су"
довладельца определялись как сум"
ма затрат на содержание экипажа,
на ремонт и содержание судна, стра"
хование судна, на администриро"
вание, а также оплату пошлины за
регистрацию в РМРС и ее ежегодное
подтверждение.

Вследствие того, что эксплуата"
ция судна на основной линии пере"
возок является сезонной, величина
фрахтовой ставки существенно зави"
сит от продолжительности периода
прибыльной эксплуатации судна (т. е.
периода, когда эта величина превы"
шает тайм"чартерный эквивалент
судна). Эта особенность позволяет
рассмотреть два основных вариан"
та эксплуатации судна в зимний (не"
судоходный) период:

1. Когда рыночные условия поз"
воляют эффективно (прибыльно) сда"
вать судно в чартер круглогодично
(т.е. в зимний период, например, на
европейском рынке). В этом случае
фрахтовая ставка является мини"
мальной и составляет порядка
390 тыс. руб./сут.

2. Если рыночные условия скла"
дываются таким образом, что при"
быльная эксплуатация судна возмож"
на только в летний период (во время
его эксплуатации на основной ли"
нии), а в зимний период оно работа"
ет на самоокупаемости. В этом слу"
чае фрахтовая ставка изменяется в
зависимости от продолжительности
летней навигации.

Необходимо отметить, что суд"
но вместо балластного перехода
может перевозить попутный груз пре"
дусмотренной проектом номенклату"
ры (масла, спирты и другие хими"
ческие грузы), так как существует
устойчивый поток импорта в Россию
различных жидких химических гру"
зов. В расчете рассмотрен сцена"
рий эксплуатации судна с перевоз"
кой попутного груза, когда предпо"
лагается, что продолжительность
хода с таким грузом составляет око"
ло 30% времени кругового рейса,

что существенно снижает затраты
на транспортировку СНГ (в соответ"
ствии с процедурой временного вы"
вода судна из тайм"чартера (off"
hire)).

Очевидно, что наименее эко"
номически эффективным является
сценарий, когда судно в зимний пе"
риод работает в режиме самооку"
паемости и не перевозит попутные
грузы. Все прочие рассмотренные
варианты оказываются более бла"
гоприятными.

Результаты экономических рас"
четов приведены в табл. 2, из кото"
рой видно, что, несмотря на заложен"
ные в расчет тяжелые условия креди"
тования и высокую норму доходности
судовладельца, использование пред"
лагаемого судна для транспортиров"
ки СНГ позволяет сократить затраты
в период навигации приблизительно
на 35—50% по сравнению с транс"
портировкой по ж/д.

Таким образом, проект транс"
портировки СНГ в России на спе"
циализированных судах"газовозах
смешанного «река—море» плавания
по внутренним водным путям имеет
безусловную экономическую привле"
кательность и направлен на развитие
перспективного рынка СНГ в России.

На выставке «Нева"2011» на
стенде ОАО «ОСК» был представлен
разработанный ОАО «Северное
ПКБ» проект 23750 — газовоза для

транспортировки сжиженного при"
родного газа (СПГ). Проект выполнен
в ходе ОКР «Газовоз"250» в рамках
ФЦП «Развитие гражданской морс"

кой техники» до 2016 года. Потен"
циальный заказчик — ОАО «Сов"
комфлот».

Необходимо заметить, что ра"
нее в нашей стране газовозы для пе"
ревозки СПГ не проектировались и
не строились. Первый отечествен"
ный газовоз разрабатывали с учетом
возможности его постройки на суще"
ствующих судостроительных пред"
приятиях России.

ООссннооввнныыее  ээллееммееннттыы  ии  ххааррааккттееррииссттииккии
ггааззооввооззаа  ппрр.. 2233775500

Длина, м:
наибольшая  . . . . . . . . . . . . . . . . .232,4
между перпендикулярами  . . . . . . .217

Ширина, м . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .35
Высота борта, м  . . . . . . . . . . . . . . . . . .22
Осадка, м  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .10
Дедвейт, т  . . . . . . . . . . . . . . . .ок. 39 000
Объем грузовых танков, м3  . . . .79 300
Скорость хода, уз . . . . . . . . . . . . . . .17,5
Дальность плавания, миль  . . . . . . .6500
Автономность, сут  . . . . . . . . . . . . . . . .30
Экипаж, чел.  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .30+6

ГАЗОВОЗ ОТ СЕВЕРНОГО ПКБ

ППррооееккттннооее  ииззооббрраажжееннииее  ггааззооввооззаа  ввммеессттииммооссттььюю  7799 000000 мм33




