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ОФИЦИАЛЬНЫЕ  НОВОСТИ
· Возмещение ущерба танкеру «Арктик Метагаз», следовавшему под российским флагом в Средиземном море, будет возложено на агрессора в соответствии с нормами международного права. Об этом 25 марта 2026 года заявлено на совещании Морской коллегии России. Совещание провел помощник президента России, председатель Морской коллегии Николай Патрушев. На нем обсудили вопросы обеспечения безопасности судоходства на стратегических морских коммуникациях. В ходе совещания сделан акцент на необходимости установления причин и виновных в повреждении танкера, а также на важности использования полученных доказательств при формировании позиции России. Дополнительно рекомендовано организовать взаимодействие с прибрежными государствами Средиземноморья для совместного устранения последствий теракта и предотвращения экологической катастрофы.
· Великобритания санкционировала закрытие пролива Ла-Манш для «теневого флота». Премьер-министр Великобритании Кир Стармер официально разрешил вооруженным силам и правоохранительным органам страны задерживать в британских территориальных водах суда так называемого «теневого флота», находящиеся под санкциями. Об этом сообщается на официальном сайте правительства Великобритании. Согласно этому решению Великобритания фактически закрывает пролив Ла-Манш для прохода подсанкционных судов. Теперь британские военные смогут подниматься на борт судов «теневого флота», следующих транзитом через территориальные воды Великобритании. После задержания судна в отношении его владельцев, операторов и экипажа могут быть возбуждены уголовные дела за нарушение санкционного законодательства. Великобритания уже ввела санкции против 544 судов, связанных с так называемым «теневым флотом», которые, по данным правительства страны, перевозят около 75% российской нефти.  Решение было объявлено накануне саммита Объединенных экспедиционных сил (JEF) в Хельсинки, в числе которых 10 стран Северной Европы. Ранее ВМС Франции уже задержали в Средиземном море танкер Deyna, следовавший из России под флагом Мозамбика.
· Индийский регулятор в сфере судоходства продлил еще на один месяц аккредитацию четырем российским компаниям, предоставляющим страхование ответственности судовладельцев (P&I) для судов, заходящих в порты страны, следует из данных директората генерального судоходства Индии (DGS). Как ранее сообщало ИАА «ПортНьюс», речь идет о компаниях «Согласие», «Югория», «Сбербанк страхование» и «АСТК Страхование». Первоначально срок действия их аккредитации истекал 20 февраля 2026 года, потом было выдано новое разрешение до 20 марта. Теперь аккредитация действует до 20 апреля. Напомним, страхование ответственности судовладельцев является обязательным условием для захода судов в порты и выполнения грузовых операций, поскольку покрывает ответственность перед третьими лицами, включая риски загрязнения и иные требования, связанные с морской деятельностью. Временное продление позволяет избежать перерыва в страховом покрытии морской ответственности.
МИД: РОССИЯ БУДЕТ ИСПОЛЬЗОВАТЬ ВСЕ ИМЕЮЩИЕСЯ ИНСТРУМЕНТЫ ДЛЯ ОБЕСПЕЧЕНИЯ УВАЖЕНИЯ ПРИНЦИПА СВОБОДЫ СУДОХОДСТВА
Министерство призвало международное сообщество занять принципиальную позицию в поддержку режима Конвенции 1982 года
Россия рассматривает действия европейских государств в Мировом океане как неприемлемые, недопустимые и грубо нарушающие букву и дух Конвенции ООН по морскому праву 1982 года, и будет использовать все имеющиеся в распоряжении политические, правовые и иные инструменты для обеспечения уважения принципа свободы судоходства. Об этом говорится в заявлении министерства иностранных дел России.
«Те, кто нацелен превратить Балтийское море, а также другие акватории во «внутренние воды» НАТО и ЕС, должны понимать, что случаи разбоя и беспредела не останутся без реакции с нашей стороны с использованием всех необходимых средств», — говорится в заявлении.
Отмечается, что европейские государства, такие как Франция, Швеция и Финляндия, безнаказанно останавливают и препровождают в свои порты неугодные им суда, обвиняя их в нарушении «международных» санкций. Кроме того, в Евросоюзе изобрели определение «теневой флот», которого не существует в международном морском праве и под прикрытием которого осуществляется разбой на морских коммуникациях.
«Односторонние незаконные рестрикции, принятые отдельными государствами или их объединениями ограниченного состава, не являются ни международными, ни легитимными. Противоречие односторонних санкций международному праву неоднократно подтверждалось резолюциями Генеральной Ассамблеи ООН», — напомнили в министерстве.
В МИД также обратили внимание, что суда подвергаются задержаниям и досмотрам под надуманными предлогами. При этом суда под фальшивыми флагами, действующие в интересах самих европейских государств, под такие рестрикции не подпадают.
«Если нефть предназначена для европейцев, на чем бы она ни перевозилась, оснований задерживать такие суда европейские власти не найдут», — отмечают в МИД.
Представители министерства также напомнили, что после атаки безэкипажными катерами и беспилотниками на СПГ-танкер «Арктик Метагаз» под российским флагом в Средиземном море, ни одно европейское государство не осудило подобные действия.
«Призываем международное сообщество занять принципиальную позицию в поддержку режима Конвенции 1982 года, а государства флага — не поддаваться неоколониальному диктату, объединяться в защите своих законных интересов и добросовестных морских перевозчиков. Уверены в том, что мировое большинство сознает все угрозы и риски, связанные с попытками стран Запада превратить морские просторы в зону конфронтации, добиться единоличного контроля над морскими коммуникациями и лишить страны мира источников развития», — сказано в заявлении.
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К ВОЗВРАЩЕНИЮ ИНОСТРАННЫХ КОНТЕЙНЕРНЫХ ПЕРЕВОЗЧИКОВ ГОТОВЯТ «ЗАГРАДИТЕЛЬНЫЕ» ТРЕБОВАНИЯ - СМИ
Власти России подготовили комплекс мер, направленных на ограничение доступа ряда глобальных контейнерных операторов на внутренний рынок. В случае принятия нового указа президента, проект которого в настоящее время находится в разработке, работать на линиях, включающих хотя бы один российский порт, смогут только компании, соблюдающие ряд требований. Об этом сообщила газета «Коммерсантъ» со ссылкой на источники, которые ознакомились с документом.
В случае принятия проекта в текущей редакции, организация регулярных внешнеторговых морских перевозок будет возможна при соответствии следующим требованиям:
регистрация судовладельца, перевозчика и оператора по законодательству РФ;
доля конечного российского участника - более 50%;
приоритетное обслуживание грузов, подпадающих под санкции, и грузов подсанкционных отправителей;
страхование судна и ответственности судовладельца российскими страховщиками или перестрахование в России;
согласие судиться в РФ, если так пожелает истец, и сделать Россию местом рассмотрения корпоративных споров;
эксплуатируемые на линии суда должны принадлежать оператору на праве собственности, а перевозка на всем маршруте движения от страны происхождения товара до РФ или обратно — осуществляться только собственными судами оператора.
Помимо этого, судовладелец, перевозчик или оператор морской линии также не должен быть связан с лицами из перечня, приложенного к документу. В список вошли десять крупнейших мировых операторов: датская Maersk, французская CMA CGM, германские Hapag-Lloyd и BREB, голландская Samskip, гонконгская OOCL, британская X-Press Container Line, корейские KMTC и HMM, а также японская ONE.
Крупнейший в мире контейнерный перевозчик — средиземноморская MSC — в перечень не включен, что потенциально сохраняет для него возможность работы на российском направлении.
Опрошенные «Коммерсантом» юристы отметили неоднозначность формулировок в документе.
В частности, в документе говорится, что судовладелец, перевозчик или оператор не должен быть «лицом, прямо или косвенно принадлежащим, управляемым, используемым или контролируемым любым иным образом» лицами, указанными в перечне, а также их правопреемниками или лицами, входящими с ним в одну группу. Данный пункт может означать полный запрет на любое участие, включая владение даже минимальной долей.
По информации собеседников газеты, цель указа - ограничение доступа на рынко для «недружественных» линейных сервисов и замещение их только такими морскими линиями, которые находятся под российским корпоративным, имущественным, страховым и процессуальным контролем.
Ряд игроков отрасли полагает, что положения проекта могут создать дополнительные препятствия для развития контейнерных перевозок и грозят исключением России из глобальной логистической системы, что «чревато снижением судозаходов в отечественные порты и перераспределением грузопотоков в пользу зарубежных хабов». Возможно снижение загрузки контейнерных терминалов в 40–60%.
Особые опасения вызывают требования о наличии судов в собственности (тогда как сейчас большая часть флота работает по договорам чартера) и обязательство перевозить подсанкционные грузы, что может привести к блокировке таких отправок в иностранных портах из-за рисков вторичных санкций.
Собеседники издания среди грузоотправителей и портовиков предлагают смягчить требования: разрешить использование зафрахтованного флота, снизить порог российского участия для операторов, согласных на приоритетную перевозку российских грузов и местную подсудность, а также расширить полномочия Минтранса по выдаче временных разрешений.
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СУДОХОДСТВО  
· По международному транспортному коридору «Приморье-2», который соединяет провинцию Цзилинь в Китае с морскими портами Славянка, Зарубино и Посьет, могут открыть беспилотное движение. Возможность его организации обсуждалась в Минтрансе России в ходе заседания межведомственной рабочей группы по развитию международного трансграничного сообщения между Россией и Китаем с применением беспилотных транспортных средств. Встреча прошла под председательством заместителя министра транспорта Бориса Ташимова и первого заместителя председателя комитета Совета Федерации по конституционному законодательству и государственному строительству Артема Шейкина. В совещании приняли участие представители профильных региональных и федеральных ведомств. Замглавы Минтранса Борис Ташимов поддержал инициативу, подчеркнув необходимость ее дальнейшей проработки. «Идея заслуживает внимания и может стать важным этапом в развитии трансграничной беспилотной логистики. Отработаем ее в рамках рабочей группы и обсудим с профильными ведомствами», — сказал он.
· Партия почти в 100 тыс. тонн российской нефти марки ESPO доставлена судном Sara Sky (флаг Сьерра-Леоне) 24 марта 2026 года в порт Лимай (провинции Батаан, Филиппины) на НПЗ компании Petron. Нефть была отгружена из российского порта Козьмино. Об этом сообщила филиппинская газета Philippine Star со ссылкой на аналитические данные LSEG, Kpler и OilX. Издание отмечает, что эта первая за пять лет поставка российской нефти на Филиппины. Отмечается, что это стало возможным благодаря временной лицензии, выданной Минфином США, действующей до 11 апреля 2026 года. Согласно лицензии, допускается покупка российской нефти, которая уже находилась в пути. Данное снятие ограничений США было вызвано необходимостью стабилизации мирового энергетического рынка, вызванного эскалацией вооруженного конфликта. Филиппины, которые находятся в зависимости от поставок нефти из региона Ближнего Востока, в настоящее время ищут альтернативные источники на фоне эскалации конфликта в регионе и опасений по поводу перебоев с танкерными поставками через Ормузский пролив.
· Судоходная компания «Морвенна» рассказала об особенностях зимней навигации в Азовском и Каспийском морях. В Азовском и Каспийском морях завершилась зимняя навигация 2025–2026 годов. «Для судоходной компании «Морвенна» этот сезон стал очередным подтверждением успешного решения широкого спектра задач», сообщает пресс-служба компании. Одна из решенных судоходной компанией задач — ледовая проводка танкера «Григорий Бугров» буксиром-якорезаводчиком «Арктик». Маршрут: Астрахань (рейд №4) —Нариманов (причал «Трансойл-Терминал»). Протяженность маршрута составила 52 км. Но ледовая обстановка замедляла движение и увеличивала нагрузку на буксир.  «Приходилось не просто вести танкер, а постоянно пробивать путь и освобождать корпус ото льда. Несмотря на сложности, экипаж «Арктика» справился. Танкер доставили в порт назначения в срок. Заказчик получил результат, — отметили в пресс-службе «Морвенны». — Для нас этот случай рабочий. Ледовые проводки, снятие с мели, работа в ограниченных глубинах — это такие же штатные задачи, как и обычные буксировки. Просто требуют чуть больше опыта и слаженности команды». 
· В ближайшее время планируется запуск нового грузового морского контейнерного сообщения из порта Владивосток в порт Невельск. Доставка грузов на территорию Сахалинской области будет осуществляться с использованием двух собственных морских судов Невельского МТП. «В декабре прошлого года были выполнены три пробных рейса. В этот период в порту Невельск успешно обрабатывались контейнеры, в то время как в Корсаковском порту из-за неблагоприятных погодных условий возникло скопление судов, ожидающих выгрузки. Для увеличения объема обрабатываемых контейнеров службы Корсаковского порта перешли на круглосуточный режим работы», — отметил Геннадий Котликов, начальник отдела планирования, организации и координации северного завоза министерства. Тогда морское судно «Аврора» (ООО «Дальневосточная логистическая компания») совершило 3 судозахода в морской порт Невельск и доставило сахалинским получателям более 300 контейнеров (20- и 40-футовых, включая рефрижераторные). Большая часть номенклатуры товаров, прибывших на остров из порта Владивосток, — продукты питания. Учитывая востребованность альтернативного грузового маршрута из порта Владивосток, руководство Невельского МТП провело работу по подготовке наземной инфраструктуры порта, изучению возможности организации перевозки грузов по принципу «одного окна», а также организации доставки контейнеров собственными силами непосредственно получателю. «Мы предлагаем быструю доставку и выгрузку в порту Невельск. Это особенно актуально, поскольку из‑за ограничений по глубине вместимость судов по контейнерам снижается. Оперативность получения груза конечным получателем критически важна для товаров с ограниченным сроком доставки — например, для овощей и фруктов», — рассказал генеральный директор Невельского МТП Олег Мазур.
· Чистая прибыль ПАО «Сахалинское морское пароходство» (СахМП, входит в ГК «Дело») по итогам 2025 года выросла в 2,6 раза и составила 315,5 млн рублей. Выручка выросла на 8,7%  — до 6,89 млрд рублей, валовая прибыль увеличилась в 4 раза — с 211,6 млн рублей в 2024 году до 856,4 млн рублей в 2025-м. Согласно отчету, по состоянию на конец прошлого года флот компании насчитывал 12 судов дедвейтом 79,28 тыс. тонн (в том числе три парома и один буксир), из которых четыре судна — арендованные. В настоящее время устойчивую работу паромной переправы обеспечивают три парома типа «Сахалин» общим дедвейтом 8,22 тыс. тонн, два из которых взяты в аренду. По итогам года доходы от деятельности морского транспорта, включая вспомогательный флот, составили 6,03 млрд рублей, в том числе от перевозки грузов — 6,01 млрд рублей, от перевозки пассажиров — 20,5 млн рублей,  от сдачи в аренду транспортных средств с экипажем — 519,6 млн рублей.
· Судоходная компания Silmar Shipping зафрахтовала контейнеровоз INTER SYDNEY вместимостью 3,3 тыс. TEU для работы на линии между Новороссийском, странами Ближнего Востока и Индией. Из сообщения на сайте компании следует, что новое судно заменит контейнеровоз EUPHORIA, простаивающий вблизи порта Джебель-Али в Персидском заливе из-за закрытия Ормузского пролива иранскими военными. Новое судно INTER SYDNEY будет заходить во все порты морской линии за исключением Джебель-Али (ОАЭ). Первый рейс контейнеровоза начнется 1 апреля в индийской Нава-Шеве и пройдет порты через Мундра (Индия), Карачи (Пакистан), Джидда (Саудовская Аравия), Мерсин (Турция) и прибудет в Новороссийск в конце апреля. В то же время, новых уточнений о судьбе судна EUPHORIA, загруженного контейнерами российских получателей, пока нет. Как ранее писал InfraNews, контейнеровоз вместимостью 2,5 тыс. TEU, следовавший по маршруту из Индии в Новороссийск, не смог отправиться из порта Джебель-Али и до сих пор стоит на рейде вблизи порта.
· Обсуждается возможность создания совместного российско-китайского предприятия для обеспечения перевозок грузов по Амуру. Об этом в ходе совещания в Совете Федерации рассказал директор департамента инвестиционного развития и международного сотрудничества Минвостокразвития России Олег Вахтин. «Китайская сторона заинтересована в перевозке своих грузов, в том числе транзитных, по реке Амур. Мы обсуждаем возможность создания совместного предприятия, которое обеспечит паритет таких перевозок с участием российских операторов и использованием нашей портовой инфраструктуры», — сказал он. Члена комитета Совета Федерации по экономической политике, сенатор Виктор Калашников напомнил, что в ближайшее время должна быть сформирована комплексная программа развития внутреннего и трансграничного судоходства на Амуре. Базой для данного документа станет разработанная ФАНУ «Востокгосплан» концепция перспективного развития грузоперевозок по Амуру до 2040 года. По словам директора ФАНУ «Востокгосплан» Михаила Кузнецова, разработанная учреждением концепция опирается на прогноз по увеличению объема грузоперевозок до 5-7 млн тонн. Перспективный поток пассажиров и туристов к 2030-2032 годам должен превысить 1,3-1,5 млн человек. На основе этих данных определена потребность в обновлении флота.
· Война на Ближнем Востоке спровоцировала рост транзита через Панамский канал. Водная магистраль работает на пределе пропускной способности, через нее ежедневно проходят от 36 до 38 судов. Об этом заявил журналистам глава Администрации Панамского канала Рикаурте Васкес, передает Reuters. По его словам, война Израиля и США с Ираном значительно стимулировала спрос на транзит со стороны владельцев и операторов танкеров для сжиженного природного газа (СПГ). Панама все чаще рассматривается как альтернативный маршрут, особенно для экспорта топлива из Америки. Васкес добавил, что трафик газовозов через водную магистраль вырос еще до начала войны. Администрация канала планирует увеличить квоту для прохода судов с СПГ с недавних четырех танкеров в месяц до одного в день.
COSCO ВОЗОБНОВЛЯЕТ БРОНИРОВАНИЕ РЕЙСОВ В СТРАНЫ ПЕРСИДСКОГО ЗАЛИВА
В среду 25 марта реакция контейнерной судоходной отрасли на четвертую неделю войны в Персидском заливе изменилась в более оптимистичную сторону: китайская государственная компания COSCO Shipping Lines объявила о возобновлении бронирования обычных грузовых контейнеров из Дальнего Востока на Ближний Восток, вступающем в силу немедленно. Это отменяет приостановку, введенную 4 марта, когда эскалация конфликта и ограничения в Ормузском проливе сделали торговлю коммерчески нерентабельной.
Возобновление рейсов COSCO охватывает ОАЭ, Саудовскую Аравию, Бахрейн, Катар, Кувейт и Ирак. Этот шаг последовал за звонком министра иностранных дел Китая Ван И своему иранскому коллеге Аббасу Аракчи 24 марта, в котором он призвал Тегеран как можно скорее начать переговоры с Вашингтоном о прекращении войны — сигнал о том, что Пекин оказывает дипломатическое давление с целью возобновления торговых путей региона, от которых зависят его собственные государственные перевозчики.
Южная Корея получила свою собственную, хотя и ограниченную, помощь, когда посол Ирана в Сеуле Саид Кузечи подтвердил сегодня на пресс-конференции, что южнокорейские суда могут проходить через Ормузский пролив — но только после предварительной координации с Тегераном.
Персидский залив — это географический тупик.
«Проблем с судами нет», — сказал Кузечи через переводчика. «Но для того, чтобы они могли пройти, необходима координация, предварительные консультации с иранскими военными и правительством».
Главный аналитик BIMCO по судоходству Нильс Расмуссен заявил сегодня, что в Персидском заливе застряли около 130 контейнеровозов, что составляет примерно 1,5% от общей вместимости мирового флота. Расмуссен оценивает, что около 3% мирового объема контейнерных перевозок больше не могут осуществляться, что напрямую влияет примерно на 5% мирового спроса на суда. Поскольку многие суда, заходящие в Персидский залив, также обслуживают пакистанские и индийские порты, в целом пострадало почти 10% мирового флота.
Моделирование BIMCO представляет два сценария — один предполагает, что пролив останется фактически закрытым на неопределенный срок, а другой — что его скорое возобновление, — но Расмуссен трезво оценил перспективы в любом случае. «Независимо от того, останется ли Ормузский пролив фактически закрытым или нет, мы ожидаем небольшого ослабления глобального баланса спроса и предложения в 2026 и 2027 годах. Однако, если транзит не возобновится, операторы линейных перевозок столкнутся со значительными дополнительными затратами из-за более высоких цен на нефть, в то время как объемы грузоперевозок сократятся», — сказал он в обзоре рынка контейнерных перевозок.
Структурный характер проблемы был сформулирован Турлоком Муни, глобальным руководителем отдела портовой аналитики и исследований в S&P Global. «В отличие от Красного моря, нет морской альтернативы основным транспортным узлам Персидского залива», — предупредил он в недавнем сообщении в социальных сетях. «Краткосрочные перевалочные пункты — это не решение; это просто узкое место для миграции». Муни описал Персидский залив как географический тупик, введя термин «разветвление сети» для характеристики рынка, на котором надежность расписания стала «пережитком прошлого».
Несмотря на турбулентность, ставки фрахта начали снижаться. Linerlytica сообщила, что первоначальное повышающее давление, вызванное сбоями на Ближнем Востоке, было компенсировано перераспределением избыточных судов, смещенных с регулярных маршрутов в Персидский залив, на альтернативные маршруты. Загрузка мощностей на ключевых торговых маршрутах остается значительно ниже уровня, необходимого для поддержания повышения ставок, объявленного перевозчиками в середине марта, что вынуждает отменить эти повышения. Первые данные по новым транстихоокеанским контрактам показывают, что ставки в целом остались на уровне прошлого года, хотя грузоотправители сталкиваются с более высокими бункерными сборами.
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ИНДИЯ ЗАКЛЮЧИЛА СОГЛАШЕНИЕ С HAPAG-LLOYD В РАМКАХ ОЧЕРЕДНОГО ШАГА В СФЕРЕ СУДОХОДСТВА
Немецкий линейный гигант Hapag-Lloyd подписал ряд соглашений с правительством Индии, изложив планы по углублению своего присутствия на одном из самых быстрорастущих рынков судоходства.
Гамбургский перевозчик сообщил, что согласовал три письма о намерениях с Нью-Дели, касающиеся смены флага судов, утилизации судов и развития портов, после переговоров в Мумбаи между генеральным директором Рольфом Хаббеном Янсеном и министром судоходства Сарбанандой Соновалом.
В рамках соглашения Hapag-Lloyd рассмотрит возможность смены флага до четырех судов под индийским реестром, хотя сроки и детали судов еще не согласованы. Любые шаги будут зависеть от дальнейших коммерческих и регуляторных оценок, заявила компания.
Соглашения также включают сотрудничество в наращивании потенциала Индии по утилизации судов с акцентом на соответствие стандартам Регламента ЕС по утилизации судов. В конечном итоге этот план может обеспечить создание объектов, способных принимать до 100 судов, поскольку Индия стремится укрепить свои позиции на мировом рынке переработки отходов.
Параллельно перевозчик ведет переговоры о поддержке развития порта Вадхаван совместно с администрацией порта имени Джавахарлала Неру. Этот проект рассматривается как ключевая часть стремления Индии к расширению портовых мощностей и укреплению своей роли в глобальных цепочках поставок.
Этот шаг предпринимается на фоне того, как глобальные операторы линейных перевозок наращивают свое присутствие в Индии как в операционном, так и в стратегическом плане. Конкуренты перегружают тоннаж под индийским флагом и заключают соглашения с местными верфями, поскольку правительство внедряет стимулы для создания внутренней морской экосистемы.
Hapag-Lloyd имеет давнее присутствие в Индии, в ней работает более 2800 сотрудников в 17 офисах, и она управляет шестью специализированными линейными маршрутами, связывающими страну с основными торговыми путями. Компания также инвестировала в J M Baxi Ports & Logistics, крупного частного оператора терминалов и внутренней логистики, обрабатывающего около 3,2 млн TEU в год. Компания стремится увеличить объемы перевозок в Индию примерно до 3 млн TEU к 2030 году в рамках своей более широкой стратегии по расширению на ключевых развивающихся рынках и укреплению своих позиций в мировой контейнерной торговле.
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ЧИСЛО ЗАДЕРЖЕК РЕЙСОВ КОНТЕЙНЕРНЫХ СУДОВ В МИРЕ РАСТЕТ В ПЕРВОМ КВАРТАЛЕ 2026 ГОДА
Ситуация усугубляется ближневосточным конфликтом
В феврале 2026 года глобальный показатель пунктуальности морских контейнерных рейсов упал до 27%, самого низкого уровня с января 2025 года, когда наблюдалось 26% прибытий судов вовремя. Такие данные приводит платформа Xeneta, отслеживающая контейнерные перевозки. Ключевое отличие заключается в том, что первый квартал 2025 года характеризовался масштабными изменениями в альянсах, которые привели к значительным задержкам, отмене рейсов и пропуску рейсов на нескольких маршрутах. Сейчас же отрасль сталкивается с последствиями постоянного давления на маршрутах Восток-Запад и ​​повторяющимися сбоями в ключевых региональных узлах. Незначительное снижение показателя до 35% в ноябре 2025 года было лишь началом медленного, но устойчивого падения.
Средние глобальные задержки отражают эту тенденцию, увеличившись еще на 12 часов по сравнению со средним показателем января в 4,1 дня. Когда сбои приводят не только к увеличению числа опозданий, но и к все более серьезным задержкам, это часто указывает на начальные этапы более длительного периода снижения надежности.
Снижение количества прибытий судов вовремя по всем маршрутам, кроме Африки и Океании, за последний месяц еще раз подтверждает, что последние события представляют собой нечто большее, чем просто сезонные проблемы.
Торговые маршруты — от лучших к худшим (OTP / средняя задержка)
Южная Америка, западное побережье — 40% / -2,5 дня
Океания — 38% / -3,3 дня
Южная Америка, восточное побережье — 38% / -3,7 дня
Европа — Северная Америка и обратно — 29% / -3,0 дня
Африка — 27% / -5,4 дня
АТР — Северная Америка и обратно — 23% / -3,6 дня
АТР — Европа и обратно — 19% / -4,9 дня
Ближний Восток — 18% / -6,6 дня
Маршрут АТР — Европа, все еще страдающий от проблем с транзитом вокруг мыса Доброй Надежды, показал снижение на 5,9 процентных пункта до 18% — самый низкий показатель с августа 2025 года.
События, разворачивающиеся сейчас в Персидском заливе, уже подрывают и без того нестабильный график работы судов в регионе, и дело не ограничивается несколькими неделями локальных задержек и пропусков рейсов.
В таких портах, как Нава-Шева, средние задержки составляют 3 дня, а процент пунктуальности упал с 50% до 33% за неделю.
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АКТУАЛЬНО: РАЗВИТИЕ  СИТУАЦИИ В ПЕРСИДСКОМ  ЗАЛИВЕ
20 марта
ИРАН ВВЕЛ ПЛАТУ ЗА ПРОХОД ЧЕРЕЗ ОРМУЗСКИЙ ПРОЛИВ
Иран открыл безопасный морской коридор для одобренных судов. Как минимум один танкер прошел после оплаты около $2 млн за транзит, узнал Lloyd's List. Эксперты считают, что даже при наличии разрешения риски для танкеров сохраняются
Иран начал взимать плату за проход судов через Ормузский пролив, организовав «безопасный коридор» для одобренных перевозчиков, сообщает Lloyd's List. По данным источников издания, один из операторов заплатил около $2 млн за транзит своего танкера.
Всего через пролив по этой схеме уже прошли как минимум девять судов. Однако неизвестно, сколько из них оплачивали разрешение на проход, потому что в некоторых случаях стороны ограничивались дипломатическим вмешательством. Также остается неясным механизм проведения платежей с учетом действующих санкций против Ирана, говорится в статье.
Маршрут «безопасного коридора» проходит через территориальные воды Ирана вблизи острова Ларак, где ВМС Корпуса стражей исламской революции (КСИР) и портовые службы проводят визуальную идентификацию судов. Доступ к коридору предоставляется после согласования с Тегераном.
Сейчас разрешения выдаются в индивидуальном порядке, однако в ближайшие дни КСИР, как ожидается, запустит формализованную систему одобрения транзита с регистрацией судов. По данным источников издания, ряд стран, включая Индию, Пакистан, Ирак, Малайзию и Китай, уже ведут прямые переговоры с Тегераном и координируют проход своих судов, используя этот механизм.
Для получения допуска перевозчики заранее передают подробную информацию о структуре собственности судна и пункте назначения груза. Эти данные, как отмечает издание, направляются через аффилированных с Ираном посредников за пределами страны. Как отмечают участники рынка, схема ориентирована на суда, не связанные с США или Израилем.
Несмотря на появление коридора, трафик через пролив остается минимальным. По данным Lloyd’s List, с 15 по 17 марта зафиксировано лишь 15 проходов, около 90% из которых связаны с Ираном по линии торговли или собственности.
Эксперты, опрошенные Financial Times, предупреждают, что даже при наличии разрешения риски для судов сохраняются: отдельные подразделения КСИР могут задерживать или даже захватывать суда, несмотря на выданные допуски. Руководители судоходных компаний и аналитики предположили, что Иран может создать систему, аналогичную той, что использовалась йеменскими хуситами, которые атаковали суда, пытавшиеся пройти через Красное море вне согласования.
«Главная проблема заключается в том, дойдет ли решение, принятое на высоком уровне, до человека, держащего палец на спусковом крючке», — сказал газете один из руководителей морской компании.
О том, что Тегеран вводит систему контроля над Ормузским проливом, ранее писал Bloomberg. Иран, как отмечало агентство, запланировал создать систему, при которой проход разрешен только судам, получившим одобрение республики. Аналитики JPMorgan Chase пояснили, что появится система, при которой пролив формально не закрыт, но транзит все больше зависит от «политических договоренностей с Тегераном».
finance.mail.ru
СМИ: США И ИЗРАИЛЬ РАССМАТРИВАЮТ БОРЬБУ ЗА ОРМУЗСКИЙ ПРОЛИВ КАК РАЗВЯЗКУ
США и Израиль все больше рассматривают борьбу за контроль над Ормузским проливом и ключевыми энергетическими объектами как возможную развязку военного конфликта с Ираном, пишет Washington Post со ссылкой на неназванных американских и израильских чиновников в сфере безопасности.
По данным газеты, открытие пролива, через который идет значительная часть мировых поставок энергоресурсов, стало, возможно, главной целью конфликта на фоне растущих сомнений в достижимости первоначально обсуждавшихся задач, включая смену власти в Тегеране и окончательное лишение Ирана возможности создать ядерное оружие, разработку которого последний отрицает.
Как отмечает издание, восстановление судоходства через пролив может позволить президенту США Дональду Трампу свернуть конфликт, объявив о победе, ослабить нарастающий мировой энергетический кризис и лишить Иран одного из ключевых рычагов сдерживания на случай будущих ударов.
Газета пишет, что на Ближний Восток направляется дополнительный американский контингент численностью 4,5 тысячи моряков и морских пехотинцев, включая батальонную десантную группу с вертолетами, истребителями F-35 и бронетехникой. По словам одного из израильских чиновников, это может быть связано с подготовкой сценария по захвату острова Харк — главного узла иранского нефтяного экспорта.
При этом, как подчеркивает издание, операция по восстановлению безопасного судоходства через Ормузский пролив может занять недели, поставить под удар американские силы и потребовать длительного отвлечения военных и разведывательных ресурсов США. Даже после ударов по иранским позициям вдоль пролива движение танкеров, как отмечает газета, остается почти парализованным.
Washington Post также обращает внимание на рост критики внутри США. Часть республиканцев выражает обеспокоенность отсутствием ясной цели войны, возможным расширением боевых действий и запросом Пентагона на более чем 200 миллиардов долларов для их финансирования. Вместе с тем другие союзники Трампа призывают его продолжать давление на Иран, включая возможное установление контроля над островом Харк.
news.mail.ru
24 марта
· Иранские военные удерживают контроль над Ормузским проливом, поэтому им не нужно его минировать, сообщает в понедельник CNN со ссылкой на представителя вооруженных сил Ирана. "Исламская Республика Ирана имеет полный и мощный контроль над регионом Персидского залива, территориальными водами Омана и Ормузским проливом", - приводит телеканал слова военного. "В связи с этим, благодаря достаточному доминированию и силе, необходимости в установке мин в Персидском заливе нет. Мы будем использовать все доступные средства, чтобы по мере необходимости и обеспечивать безопасность", - добавил он. Также представитель ВС Ирана предостерег страны за пределами региона от вмешательства в его дела.
25 марта
· Судно под британским флагом поражено снарядом в 15 морских милях к северу от Шарджи (ОАЭ). В настоящее время в регионе объявлена критическая угроза. Британское управление морских торговых операций (UKMTO) сообщило, что балкер под британским флагом был поражен снарядом во время прохождения в 15 морских милях к северу от Шарджи, ОАЭ. Сообщается, что все члены экипажа балкера находятся в безопасности. UKMTO рекомендовало всем судам в этом районе соблюдать осторожность при прохождении и немедленно сообщать о любой подозрительной активности. В настоящее время в регионе объявлена критическая угроза. По данным UKMTO, с 1 марта 2026 года в Персидском заливе, Ормузском проливе и Оманском заливе произошло более 20 морских инцидентов с участием коммерческих судов и морской инфраструктуры.
· Иран разрешил проход через Ормузский пролив судам «дружественных стран», включая Россию, Индию, Китай, Ирак и Пакистан. Об этом сообщило иранское информационное агентство Tasnim со ссылкой на заявление министра иностранных дел Ирана Аббаса Арагчи. Отмечается, что данное решение принято на фоне эскалации конфликта между США, Израилем и Ираном. Иранская сторона заявила, что Ормузский пролив не закрыт полностью, однако открыт только для «дружественных стран», в то время как проход судов из США, Израиля и их союзников будет запрещен. По сообщениям СМИ, в настоящее время для транзита судов через Ормузский пролив требуется согласование с иранскими властями. КСИР использует строгую систему прохода, требующую от судов предварительного предоставления документов и следования по заранее утвержденным маршрутам.
ЧЕРЕЗ ОРМУЗСКИЙ ПРОЛИВ ПРОШЛИ ЕЩЕ ДВА НАПРАВЛЯВШИХСЯ В ИНДИЮ ТАНКЕРА
Оба судна будут сопровождаться военно-морскими силами Индии после входа в международные воды
Два танкера для перевозки сжиженного нефтяного газа под индийским флагом — Pine Gas и Jag Vasant отправились из ОАЭ в пока неназванные индийские порты, двигаясь вблизи иранского побережья по маршруту, установленному Исламской Республикой через Ормузский пролив, сообщили индийские СМИ со ссылкой на источники, знакомые с ситуацией. 
Данные отслеживания судов показали, что корабли отплыли от побережья ОАЭ, при этом транспондеры показывали их индийский флаг, а пункт назначения оставались в секрете.
Оба судна направляются в индийские порты и будут сопровождаться военно-морским флотом Индии после входа в международные воды, сообщил представитель управления судоходства. Один из них, скорее всего, направляется в порт Дахедж в штате Гуджарат, но пункты назначения могут измениться из-за динамичной ситуации с пассажиропотоком и оперативной обстановкой на фоне конфликта в Западной Азии, сообщил второй чиновник, пожелавший остаться анонимным.
Судно Jag Vasant зафрахтовано компанией Bharat Petroleum Corp, а Pine Gas перевозит газ для Indian Oil Corp. На прошлой неделе Иран разрешил двум индийским танкерам-газовозам — Shivalik и Nanda Devi — пройти через пролив.
Три крупных порта западного побережья — Кандла, Мундра и Дахедж — находятся в готовности к приему судов, но, как стало известно изданию Hidustan Times, портовые хранилища сжиженного газа в Мундре в настоящее время заполнены. «Перегрузка с судна на судно также возможна для дальнейшей транспортировки», — сказал чиновник.
Танкеры проходят через узкий коридор между иранскими островами Ларак и Кешм, предназначенный Ираном для разрешенных ему судов. Этот маршрут контролируется иранскими силами и военно-морским флотом, которые ранее оказывали навигационную помощь двум индийским судам при пересечении пролива, сообщил газете Hindustan Times старший помощник капитана танкера «Нанда Деви» Санджай Прашар.
Как ранее сообщало ИАА «ПортНьюс», в середине марта 2026 года стал возможен проход по указанному маршруту двух других индийских танкеров — Shivalik и Nanda Devi — с партией СУГ. А первым танкером, прошедшим ранее Ормузский пролив с партией нефти, стал Shenlong Suezmax (флаг Либерии). Он перевозил более 135 тыс. тонн нефти из Саудовской Аравии. Судно благополучно пришвартовалось в порту Джавахар-Дип в Мумбаи 11 марта. 
Как подчеркивают индийские СМИ, безопасный проход этих танкеров стал результатом значительных дипломатических усилий между Индией и Ираном. Официальные лица в Нью-Дели подтвердили, что министр иностранных дел Субраманьям Джайшанкар провел несколько раундов переговоров с иранским коллегой, чтобы обеспечить транзит этих судов и гарантировать энергетическую безопасность Индии. Также для обеспечения безопасности индийских судов премьер-министр Нарендра Моди провел телефонные переговоры с президентом Ирана.
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МОРЯКАМ
· Австралийский стартап запустил облачную платформу «Экипаж как услуга» (CaaS), предназначенную для централизации управления экипажами, логистики поездок и эксплуатации судов в многосудовых флотах. CrewDex, разработанная компанией Charter Fleet Marine, — это система, призванная решить проблему сохраняющейся зависимости морского сектора от электронных таблиц, цепочек электронных писем и разрозненных инструментов для управления рабочими процессами экипажей. Платформа объединяет весь жизненный цикл экипажа — от найма и адаптации до ротации, отслеживания сертификации и данных для расчета заработной платы — в единую, подлежащую аудиту платформу. Решение объединяет три основных модуля: портал CrewDex для управления жизненным циклом экипажа, SkyNav для интегрированного бронирования авиабилетов и портал для судов, охватывающий техническое обслуживание, управление безопасностью и оперативные журналы. Платформа предлагается по годовой подписке с неограниченным доступом к судам и персоналу. Основатель компании Гэри Гловер сказал: «Морская индустрия держится на своих экипажах. Однако системы управления этим персоналом отстают на десятилетия… Наша цель состояла в том, чтобы заменить эту лоскутную конструкцию чем-то, что действительно отражает то, как работают флоты сегодня». Соучредитель Ганеш Йенугандхула добавил: «Технология существует, чтобы предоставить морским командам тот же уровень оперативной прозрачности, который другие отрасли считают само собой разумеющимся… Наша задача заключалась в том, чтобы сделать ее практичной, доступной и готовой к внедрению».
· Более 250 иранских моряков с подбитых кораблей после начала военной операции США и Израиля застряли в Шри-Ланке, передает местная пресса. Отмечается, что 32 моряка были спасены с иранского фрегата Dena, торпедированного 4 марта 2026 года у берегов Шри-Ланки. Остальные 221 моряк были с судна снабжения ВМС Ирана Bushehr, которое зашло в порт на следующий день из-за неисправности двигателя. Шри-Ланка уже вернула на родину 84 тела, найденных на борту Dena. Еще 20 членов экипажа числятся пропавшими без вести и предположительно погибшими. После выдачи иранцам 30-дневных виз по гуманитарным соображениям Шри-Ланка разместила большинство из них на военных объектах до тех пор, пока не решит, что со всеми ними делать.
КАК СПАСАЛСЯ ЭКИПАЖ ARCTIC METAGAZ
Танкер-газовоз «Арктик Метагаз», следовавший под флагом России, подвергся атаке беспилотников в Средиземном море у берегов Мальты 3 марта 2026 года. Ни одно из европейских государств не осудило этот вопиющий факт агрессии, произошедший непосредственно вблизи берегов государства — члена ЕС.
Экипаж атакованного в Средиземном море российского танкера-газовоза «Арктик Метагаз» (Arctic Metagaz) вернулся на родину. 20 МАРТА  в Мурманске 28 моряков, в том числе капитан газовоза Андрей Зеленский, встретились с губернатором региона Андреем Чибисом и ответили на вопросы журналистов. Двое членов экипажа, получивших ранение во время террористической атаки на судно, в настоящее время продолжают лечение в Москве. 
Интервью с капитаном судна Андреем Зеленским:
— Вы видели сам момент атаки?
— Атака на наш танкер произошла в 4:30 утра, поэтому этот момент непосредственно видели только те члены экипажа, которые находились на вахте. Но уже в течение нескольких минут весь экипаж был на ногах.
Сначала у нас не было полного понимания того, что произошло. Ведь первое, что мы услышали, был сильный удар. Думали, что столкнулись с неизвестным плавающим объектом. Но очень быстро стало ясно, что это террористическая атака, когда мы увидели возле нашего танкера катера.
Потом прилетело несколько ударов, один за другим — в область компрессорной станции, в надстройку. Судно осталось без связи, потеряло ход, управление. Вспыхнул пожар, он очень быстро развивался, крен судна тоже очень быстро нарастал, и стало ясно, что вопрос уже стоит не о выживании судна, а о спасении здоровья и жизни людей. Все экипаж слаженно сработал — сначала по сигналу пожарной тревоги, затем уже по тревоге покидания судна. Все тридцать человек благополучно эвакуировались на шлюпке, живыми, хотя двое пострадали.
— Где находилось судно в момент нападения?
— Мы находились в средней части Средиземного моря. Следовали в восточном направлении.
— Не было паники?
— Мы много тренируемся для отработки разных нештатных ситуаций — и по террористической угрозе, и по многим другим. Благодаря тренировкам все очень быстро поняли, что надо делать в критической ситуации. Все адекватно и быстро реагировали на команды, потому что знали свое дело. Командная работа была сделана, и результат перед вами: спасли весь экипаж, и мы сейчас с вами разговариваем. 
— Как проходила спасательная операция?
— На спасательной шлюпке связи у нас не было, только средства для подачи сигнала ракетами и радио небольшого радиуса действия. Но в шлюпке был полный набор аварийного снабжения. Мы знали, что нас ищут, и поэтому ждали помощи.
— Долго ждали?
— 15 часов.
— Как вас подобрали?
— Спасательными службами была организована операция, и нас взял на борт танкер попутного направления с российским экипажем. Все было организовано на высоком профессиональном уровне. Нас подобрали, разместили. Оказали очень хороший прием. Дали максимум того, что было возможно в этой ситуации. И в первую очередь — звонок родным. Это очень помогло. У многих членов экипажа родные еще даже не знали о случившемся. У нас также была психологическая помощь — все, кто хотел, ее получили. И вот спустя две недели после спасения мы прибыли в Мурманск на борту этого парохода.
— В составе вашего экипажа есть одна девушка, которая была с вами на борту. Как она справлялась со всем этим? 
— Девушка — полноправный член экипажа. Она знает все, что положено знать после тренировок, поэтому в профессиональном плане она все отлично отрабатывала. Как и все остальные, она без паники сделала то, что должна была сделать при эвакуации.
— Какие травмы получили двое пострадавших?
— Ожоги. Насколько мы знаем, критических повреждений нет, люди поправятся. Сейчас они находятся на лечении в Москве. По нашей информации, лечение проходит успешно, и выздоровление у них уже не за горами.
— Что планируете дальше делать? Будете в море возвращаться?
— Конечно, да. После завершения формальностей и получения документов, которые у многих были утрачены, мы все планируем вернуться к работе на флоте. Я не слышал, чтобы кто-то из нас хотел отказался от своей профессии. Но прямо сейчас всему экипажу необходим отдых. Хотя все молодцы и держатся отлично, мы пережили серьезный стресс, поэтому все поедут домой.
— Кому хочется сегодня сказать спасибо?
— Хотел бы сказать спасибо всем, кто помогал нашему спасению и нас поддерживал. К нам отнеслись с большим вниманием, эта поддержка сильно ощущалась с самого начала. Президент говорил, были заявления МИДа, министерства транспорта. Это для нас многое значит — видеть, что на Родине беспокоятся о нашей судьбе, стремятся защитить нас. Хочу также выразить большую признательность правительству Мурманской области за теплый радушный прием и всем, кто помогает нам быстро восстановить документы.
— Как вы думаете, сплотила ли еще больше экипаж эта ситуация?
— Даже не думаю, а знаю: да.
Специальный корреспондент ИАА «ПортНьюс» в Мурманске Алексей Ежов
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ЭКИПАЖ ЗАДЕРЖАННОГО В ЕГИПТЕ ПОЛГОДА НАЗАД ТАНКЕРА DIGNITY ПОДАЛ СИГНАЛ БЕДСТВИЯ
Экипаж российского танкера Dignity, находящегося под арестом в Египте, подал сигнал бедствия. Об этом в интервью RT сообщил капитан Владимир Кузнецов, отметив, что сигнал был направлен по судовому оборудованию и продублирован по телефону на береговую станцию.
По его словам, решение было принято в связи с критическим положением на борту. С 4 февраля экипаж ограничивает работу генератора из-за нехватки топлива: время работы сократили с трёх часов в сутки до одного. В таких условиях невозможно обеспечить полноценное приготовление пищи, работу холодильников, канализации обеспечить гигиену.
«За час мы не можем наморозить холодильники, чтобы сохранить продукты. Повар не успевает приготовить еду. Если мы включимся на большее время, топливо закончится вообще — и тогда останется только разводить костры на палубе. Но на танкере это взрывоопасно», - сообщил капитан.
На судне находятся восемь человек при минимальной численности экипажа по сертификату — 13. Часть членов экипажа ранее получили паспорта при содействии посольства или страховой компании, однако документ капитана остаётся у агента или в миграционной службе порта. Это, по его словам, препятствует оформлению юридических документов для смены ответственного хранителя судна.
Судно арестовано из-за долгов российского судовладельца под санкциями, общая сумма которых превышает 6 млн долларов.
«Судно арестовано. Долгов у судовладельца больше $6 млн. Это и проход Суэцкого канала, и неоплаченный ремонт в Китае ещё в 2024-м, и долги агенту (Sphinx shipping agency – прим. ред.) — около $1,5 млн. Агент, кстати, всячески препятствует нашему освобождению, потому что хочет получить свои деньги первым. Пока долги не погасят, судно будет стоять», - сказал Владимир Кузнецов.
Агент, как утверждает капитан, препятствует смене экипажа, требуя выплат. Экипаж подал заявления на увольнение. Страховая компания выразила готовность оплатить репатриацию и погасить задолженность по зарплате за четыре месяца.
Капитан также сообщил, что из-за песчаного дна судно смещается с якоря, существует риск его посадки на мель. Медикаменты на борту, по его словам, в основном просрочены. У нескольких членов экипажа зафиксированы проблемы со здоровьем.
В российское посольство в Каире направлены соответствующие уведомления.
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СПЧ ПОПРОСИЛ ПОСЛА ЕГИПТА В РФ О ПОМОЩИ МОРЯКАМ С РОССИЙСКОГО ТАНКЕРА, ЗАДЕРЖАННОГО ЗА ДОЛГИ ПОЛГОДА НАЗАД
Совет при президенте РФ по развитию гражданского общества и правам человека (СПЧ) обратился к послу Египта в России в связи с тяжелой гуманитарной ситуацией, сложившейся вокруг экипажа российского танкера Dignity. Об этом сообщается в Telegram-канале совета.
Как ранее сообщали в российском посольстве, причиной задержания в Египте российского танкера Dignity стала неуплата сбора за проход через Суэцкий канал. Посольство РФ в Каире поддерживает связь с членами экипажа и оказывает им поддержку, сообщали в дипмиссии.
"Постоянная комиссии СПЧ по международному сотрудничеству в области прав человека обратилась к послу Египта в России Хамди Шаабан Абдельхалиму Мохамеду в связи с тяжелой гуманитарной ситуацией, вокруг экипажа российского танкера Dignity (флаг России, судовладелец ООО "Арго танкер групп"), который уже более полугода удерживается в порту Суэц. Письмо было направлено сегодня за подписью главы СПЧ Валерия Фадеева", - сообщает СПЧ.
По данным совета, девять российских моряков, оставшихся на борту для обеспечения безопасности танкера, оказались в положении, которое вызывает серьезную обеспокоенность. Так, по информации правозащитников, на протяжении многих месяцев люди лишены возможности покинуть судно и вернуться на родину, ни столкнулись с перебоями в снабжении продовольствием и водой, отсутствием топлива, а значит - тепла и электроэнергии. "Им не выплачивается заработная плата, а их паспорта и мореходные книжки, по имеющимся данным, изъяты, что фактически лишает их свободы передвижения", - информирует СПЧ.
Члены совета считают, что дальнейшее принудительное пребывание моряков на судне создает реальную угрозу их здоровью, безопасности и жизни, что "противоречит общепризнанным гуманитарным принципам".
"Мы убеждены, что решение этого вопроса станет ярким свидетельством приверженности египетского руководства принципам человечности и уважения к правам человека, а также укрепит доверие и дружественные связи между нашими народами и странами", - подчеркивают правозащитники. 
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БЛАГОПОЛУЧИЕ ЭКИПАЖА ПОДОРВАНО НАРУШЕНИЯМИ КОНФИДЕНЦИАЛЬНОСТИ МЕДИЦИНСКОЙ ИНФОРМАЦИИ НА БОРТУ СУДОВ
Моряки скрывают информацию о своем здоровье не потому, что им все равно, а потому, что система не обеспечивает им конфиденциальность, утверждает доктор Йенс Тюльснер, генеральный директор Marine Medical Solutions, в этом эксклюзивном материале для Splash.
В судоходстве наблюдается растущая тенденция предполагать, что молодые моряки каким-то образом менее склонны говорить о проблемах со здоровьем, как будто это вопрос устойчивости, уверенности или готовности справляться с дискомфортом. С моей точки зрения как медицинского работника, такая интерпретация не выдерживает критики.
Это поколение во многих отношениях более осведомлено о своем здоровье, чем любое предыдущее. Молодые моряки обращают внимание на симптомы, понимают важность раннего вмешательства и в целом гораздо больше заботятся о своем долгосрочном благополучии. Разница заключается в том, как они ищут подтверждения и ответы. Как представители цифрового поколения, они часто сначала проводят исследования, много читают и пытаются разобраться в проблеме самостоятельно, прежде чем решать, нужно ли её передавать на рассмотрение вышестоящим инстанциям. Такое поведение не является небрежностью и уж точно не свидетельствует о безответственности. Это просто отражение того, как люди сейчас взаимодействуют с медицинской информацией в более широком смысле.
Что на самом деле мешает многим морякам сообщать о проблемах на ранней стадии, так это нечто гораздо более структурное. На борту до сих пор нет значимых гарантий медицинской конфиденциальности.
На практике у моряка редко есть возможность конфиденциально связаться с врачом. Установленный порядок почти всегда проходит через капитана или старшего офицера, а это значит, что личная медицинская проблема должна быть сначала раскрыта вышестоящему руководству, часто обсуждена в оперативном контексте, а затем передана через несколько уровней, прежде чем она дойдет до медицинского специалиста. К этому моменту то, что должно было быть частным разговором, уже становится общеизвестным фактом.
С точки зрения береговой медицины, это остается одним из самых сложных аспектов оказания поддержки экипажам. Даже относительно незначительные или сугубо личные проблемы могут в конечном итоге распространиться среди широкого круга людей, многие из которых не имеют медицинского образования и не нуждаются в реальном участии. Когда моряки знают, что обращение за советом может привести к открытому обсуждению их состояния, включению их в электронные письма или неформальному обмену информацией на борту, нерешительность является вполне рациональной реакцией.
Это не имеет ничего общего с недоверием к врачам. Речь идет о самозащите.
Ситуация усугубляется тем фактом, что капитаны и офицеры, что вполне понятно, придерживаются самых разных подходов к медицинским вопросам. Некоторые крайне осторожны и предпочитают обращаться к вышестоящим инстанциям при первой же возможности. Другие уверены в своем суждении и стараются решать проблемы на борту как можно дольше. Ни один из подходов не является по своей сути правильным или неправильным, но для отдельного моряка опыт может значительно различаться в зависимости от того, кто командует и как он реагирует на поднятую проблему.
Результат, который мы наблюдаем неоднократно: симптомы минимизируются, а проблемы решаются самостоятельно. Вместо профессиональной помощи используются онлайн-поиски и неформальные консультации. Проблемы, которые можно было бы легко и своевременно решить, перерастают в нечто более серьезное, создавая больший риск как для отдельного человека, так и для судна в целом.
В отрасли все чаще говорят о благополучии, обязанности заботиться о здоровье и важности поддержки экипажей, однако до сих пор не учтен один из самых основных принципов медицинской помощи — конфиденциальность. Сейчас у нас есть развитая телемедицина, постоянная связь и круглосуточный доступ к медицинской экспертизе, но существующие системы по-прежнему вынуждают моряков жертвовать конфиденциальностью ради поддержки.
Если судоходство действительно хочет, чтобы люди обращались за помощью раньше, ответ заключается не в том, чтобы ставить под сомнение их стойкость или преданность делу. Ответ заключается в признании того, что в нынешней структуре молчание может казаться более безопасным вариантом.
Пока конфиденциальность не будет рассматриваться как фундаментальная часть медицинской помощи в море, многие моряки будут продолжать справляться с проблемами в одиночку, а отрасль будет продолжать неправильно понимать причины этого.
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ПРАВА МОРЯКОВ НЕ ДОЛЖНЫ ЗАТЕРЯТЬСЯ В ТУМАНЕ ВОЙНЫ С ИРАНОМ
Моряки, находящиеся под угрозой в Персидском заливе, — это «не статистика в рамках модели оценки рисков», — говорит Дебора Лейд, генеральный директор благотворительной организации The Seafarers’ Charity.
В настоящее время десятки тысяч моряков застряли на судах в районе Персидского залива и вокруг него. Суда подвергались нападениям, экипажи находятся в критической обстановке, и уже есть жертвы среди моряков.
Реакция судоходной отрасли на развитие событий в регионе была быстрой, включая рекомендации и инструкции экспертов, четкую и налаженную коммуникацию и перенаправление судов по другим маршрутам.
Тем не менее, в действиях других структур, которые должны обеспечивать благополучие моряков, пока наблюдаются фундаментальные пробелы.
Во время пандемии COVID-19 сотни тысяч моряков были вынуждены оставаться на борту после истечения срока действия контрактов, не имея возможности вернуться домой. Глобальная чрезвычайная ситуация охватила не только сушу, но и море, -  моряки были лишены своих базовых прав, гарантированных в соответствии с Конвенцией о труде в морском судоходстве.
Мир обратил на это внимание только тогда, когда нарушились цепочки поставок, полки магазинов опустели, а поставки задерживались.
Исходя из этого опыта, власти, регуляторы, компании  должны уже внимательно следить за развитием ситуации, чтобы  не допустить повторения прошлого кризиса, поскольку военная эскалация в регионе напрямую угрожает безопасности моряков.
Общая подготовка по противодействию угрозам, в значительной степени основанная на избегании столкновений с пиратами, не готовит моряков к рискам, связанным с ракетами и беспилотниками.
Кроме того, экипажи не располагают своевременной и доступной информацией об угрозах, особенно когда AIS на судах отключены.
Постоянный страх, который испытывают моряки в  зонах повышенного риска, таких как Черное море или Аденский залив, ведут к травмам. Это приводит к тому, что моряки «все время на чеку», страдают от недосыпа или травм, но при этом от них по-прежнему ожидается безопасная эксплуатация сложных судов. 
Уже поступают сообщения о том, что некоторые танкеры, загруженные нефтью, рискуют усугубить ситуацию, решившись пройти через Ормузский пролив. Коммерческое давление всегда присутствует. Надбавки за военные риски, изменение маршрута и портовые ограничения создают операционное давление, которое может отодвинуть на задний план вопросы защиты благополучия моряков.
Конвенция о труде в морском судоходстве четко гласит: моряки имеют право на безопасность, информированное согласие и право отказаться от продолжения плавания или быть репатриированными, если обстановка становится чрезмерно опасной.
На практике добиться соблюдения этих прав бывает не просто, что доказал случай с танкером «Elbus» (флаг Палау). Его экипаж в январе отказался заходить в Черное море, однако их требование проигнорировали, и практически сразу же их судно подверглось нападению.
Иронично, что как раз в январе несколько стран-поставщиков морской рабочей силы написали  открытое письмо международному морскому сообществу, призывая государства, судовладельцев и операторов уважать морское право и правила безопасности.
Они подчеркнули важность международных норм  для защиты моряков. К сожалению, несмотря на то, что моряки являются движущей силой  90% мировой торговли, их подвергают недопустимым рискам.

Все чаще от благотворительных организаций ждут, что они восполнят этот пробел, оказывая экстренную помощь и поддержку морякам, оказавшимся на «передовой». И благотворительные организации делают это, потому что морякам нужна помощь здесь и  сейчас.
Но благотворительность не должна заменять  обязанность правительств, регулирующих органов и операторов заботиться о  гражданских моряках, которые просто выполняют свою работу и не должны при этом рисковать своей жизнью.

Трудно предвидеть конкретные кризисные ситуации. Тем не менее, в сегодняшнем мире, когда военные конфликты случаются всё чаще, каждый причастный должен нести ответственность за то, чтобы существующие меры защиты моряков работали на практике, а не только на бумаге.
Простых решений нет, но есть четкие приоритеты.  На этом фоне важное значение имело заявление генерального секретаря Международной морской организации Арсенио Домингеса, в котором он осудил действия, унесшие жизни моряков. Теперь у Комитета по безопасности на море ИМО есть возможность пойти дальше. Эффективным следующим шагом могло бы стать специальное руководство, помогающее своевременно выявлять моряков, получивших психологические травмы в результате военных действий, а также смягчать последствия и оказывать поддержку. 
Государственные власти и руководство портов также могут внести свой вклад. Даже просто эффективное соблюдение установленных международных правил и норм в отношении социальной защиты и обеспечения благополучия моряков уже было бы отличным результатом.
Также, в судоходной отрасли необходимо учитывать влияние психологического стресса, связанного с нахождением в зонах военных конфликтов, на мероприятия, направленные на управление усталостью. В случае инцидентов структурированная психологическая помощь должна рассматриваться как стандартная мера реагирования.

Моряки, находящиеся в настоящее время в Персидском заливе в зоне военных действий, — это не статистические данные в модели риска. Это люди, у которых есть семьи, обязательства и планы на будущее. 
Вопрос в том, затеряется ли обеспокоенность положением моряков под заголовками, посвященными росту цен на топливо, или же этот момент станет поворотным пунктом в интеграции благополучия экипажей в основу планирования морской безопасности.
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ВРЕМЯ ПЕРЕСМОТРЕТЬ СУДОВОЕ ШТАТНОЕ РАСПИСАНИЕ  
ИМО и государства флага должны провести реалистичный пересмотр штатных расписаний судов. Например, при комплектовании экипажей было бы разумно учитывать количества судозаходов в порты или количество времени, которое судно проводит в районах с интенсивным судоходным трафиком или в прибрежных зонах, считает Прадип Чавла.
В последние годы график движения судов становится все более напряженным, административная нагрузка на экипаж из-за растущего количества регулятивных требований повышается, инспекции становятся все строже, но вопреки всему этому численность экипажей неуклонно снижается, отмечает капитан Прадип Чавла, генеральный директор MarinePALS, платформы электронного обучения, и бывший руководитель отдела соблюдения стандартов качества, охраны здоровья, безопасности и окружающей среды (QHSE) и подготовке кадров компании Anglo Eastern Ship Management.
В феврале 2026 года ИМО провела 12-ю сессию  Подкомитета по человеческому фактору, подготовке и несению вахты (HTW 12), в ходе которой обсуждались вопросы усталости и режима работы и отдыха. На этой встрече можно было бы начать обсуждение повышения минимального уровня комплектования экипажа.
«ИМО должна быть готова посмотреть правде в глаза и изучить взаимосвязь между рабочей нагрузкой, усталостью и уровнем комплектования экипажа. Если мы серьезно относимся к проблеме усталости, мы должны серьезно относиться и к комплектованию экипажа», — сказал он. «Каждое новое требование регуляторов влечет за собой еще один судовой журнал, еще одну запись, еще один контрольный список», — сказал он. 
Что можно предпринять
Необходимо на международном уровне установить минимальный состав экипажа, чтобы государства флага не конкурировали, предлагая судовладельцам более низкие минимальные уровни комплектования .
Капитан Чавла считает, что базовым минимумом должны быть капитан и три вахтенных офицера в составе экипажа.
Затем следует увеличивать численность экипажа в зависимости от числа судозаходов в течение 7-дневного периода, поскольку большая часть работы моряков выполняется в порту. «Нагрузка на экипаж судна, совершающего несколько подряд заходов в порты, очень отличается от нагрузки на экипаж судна, совершающего длительные океанские переходы», — сказал он.
Дополнительное увеличение численности экипажа также может основываться на том, сколько времени суда проводят в районах с высокой интенсивностью движения или вблизи берега, что требует гораздо больше работы по несению вахт и навигации по сравнению с операциями в открытом океане, добавил он.
В совокупности, экипаж танкера-химовоза, работающего в каботаже в Северной Европе, не испытывает такой же усталости, как экипаж сверхбольшого танкера дальнего плавания.
Администрации флага могут легко определить по данным AIS, сколько заходов в порты совершает судно за неделю и сколько времени оно проводит в районах с высокой интенсивностью движения и вблизи берега, сказал он.
Необходимо ввести штрафы за умышленное несоблюдение требований или предоставление вводящих в заблуждение деклараций.
«Мы уже много раз обсуждали вопрос безопасного комплектования экипажей. Нельзя просто снова замалчивать его только потому, что это сложно. На этот раз обсуждение должно быть предметным, без оборонительных позиций», — сказал он.
«После каждой крупной аварии мы говорим: „Это неприемлемо“, но если мы не решим основные проблемы, такие как большая нагрузка, усталость и непоследовательное соблюдение правил, то будем постоянно возвращаться к этому же разговору».
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ПОДГОТОВКА  КАДРОВ
РЕКТОР МАКАРОВКИ ПРЕДЛОЖИЛ ОБНОВИТЬ ПРОГНОЗ ПОТРЕБНОСТИ В СПЕЦИАЛИСТАХ МОРСКОГО И РЕЧНОГО ФЛОТА ДЛЯ АРХАНГЕЛЬСКОЙ ОБЛАСТИ
Также обсуждался вопрос создания в регионе берегового учебно-тренировочного центра
Ректор Государственного университета морского и речного флота (ГУМРФ) имени адмирала С.О. Макарова Сергей Соколов предложил актуализировать прогноз кадровой потребности государственных и коммерческих предприятий, расположенных в Архангельской области, в специалистах для морского и речного флота, а также для обслуживания портовой инфраструктуры.
«Это необходимо, чтобы мы тоже могли корректировать свою деятельность под текущие кадровые потребности региона. Сделать это можно с использованием инструментария платформы «Работа России» и личного контакта с руководителями предприятий», — подчеркнул Сергей Соколов.
Предложение было озвучено в ходе рабочей встречи с губернатором Архангельской области Александром Цыбульским. Глава региона поддержал озвученную инициативу, поручив организовать совместную работу в этом направлении.
«В рамках стратегии развития системы подготовки кадров мы можем уделить особое внимание специальностям для морского и речного флота. Это точно нужно делать в связке с работодателями, давайте совместно с ними составим долгосрочный план подготовки кадров», — сказал Александр Цыбульский.
Напомним, на территории региона расположены два филиала государственного университета — Арктический морской институт имени В.И. Воронина, которому в этом году исполнилось 245 лет, а также Котласское речное училище. Оба учреждения обладают современной материально-технической базой, квалифицированным педагогическим составом и необходимыми тренажерными комплексами, которые соответствуют международным стандартам. Это позволяет готовить кадры, которые востребованы на всех профильных предприятиях.
«Мы живем в регионе, где логистика и судоходство являются драйверами развития, и в перспективе эти отрасли мы видим важными элементами развития экономики региона. Наши предприятия — от ведущих судостроительных и судоремонтных заводов до крупнейших стивидорных компаний и рыбопромыслового флота — испытывают стабильную потребность в квалифицированных кадрах. Важно, что эту потребность мы закрываем благодаря ГУМРФ и его филиалам, которые работают на территории Архангельской области», — добавил глава региона.
Филиалы вуза активно сотрудничают с региональными образовательными организациями и совместно реализуют направления подготовки, что дает студентам возможность расширять перечень получаемых квалификаций. Такое взаимодействие напрямую влияет на повышение качества образования и дает молодым специалистам конкурентные преимущества при трудоустройстве.
«Сегодня крайне важным является не только среднее профессиональное и высшее образование, но и профессиональное обучение, — сказал Сергей Соколов. — В этом направлении мы видим возможность сетевой подготовки кадров с образовательными организациями, которые присутствуют на территории Архангельской области. Например, АМИ имени Воронина сейчас взаимодействует с Архангельским техникумом водных магистралей имени Орешкова в части обучения речных поваров для работы в море. Также у нас есть большая программа взаимодействия с САФУ, которая выходит за рамки подготовки плавсостава».
Помимо этого, обсуждался вопрос создания в Архангельской области берегового учебно-тренировочного центра для подготовки морских и речных кадров. Предлагается рассмотреть варианты включения реализации этого проекта в одну из действующих государственных программ.
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В МАРИУПОЛЕ МОЖНО БУДЕТ ПОЛУЧИТЬ СРЕДНЕЕ СПЕЦИАЛЬНОЕ МОРСКОЕ ОБРАЗОВАНИЕ
Азовский морской институт (АМИ, филиал Севастопольского государственного университета) в Мариуполе в 2026 году впервые открывает набор на среднее профессиональное образование в морской сфере, сообщил ТАСС директор института Владислав Груздев.
"В 2026 году мы впервые осуществим набор на направление подготовки бакалавриата "Юриспруденция" по профилю "Международное, морское и таможенное право", а также по направлениям среднего профессионального образования "Судовождение" и "Эксплуатация судовых энергетических установок", - сказал Груздев.
Он уточнил, что также институт продолжит обучение по программам специалитета: "Судовождение" - специализация "Судовождение на морских путях"; "Эксплуатация судовых энергетических установок" - специализация "Эксплуатация главной судовой двигательной установки" и "Эксплуатация судового электрооборудования и средств автоматики".
"Актуальность направлений подготовки, реализуемых Азовским морским институтом, обуславливается фактом того, что Донецкая Народная Республика и другие новые субъекты Российской Федерации становятся ключевыми стратегическими субъектами транспортной инфраструктуры, обеспечивающими реализацию экспортно-импортного потенциала Российской Федерации в рамках Азово-Черноморского бассейна", - пояснил директор института.
Отремонтированный кампус АМИ был официально открыт осенью 2024 года. В 2025-м впервые были набраны студенты, и теперь в течение шести лет планируется выйти на плановую мощность по числу обучающихся - до 1,5 тыс. человек. Сейчас это единственный вуз на новых исторических территориях России, который готовит специалистов по морским направлениям подготовки для торгового флота и портов, и единственный на Азовском море профильный морской вуз - в других ведется подготовка только по отдельным смежным специальностям. 
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БЕЗОПАСНОСТЬ
· Атака на расположенный на Каспийском море иранский порт Бендер-Энзели задела экономические интересы России и других государств. Об этом 20 марта 2026 года заявила официальный представитель МИД России Мария Захарова. Как ранее сообщало ИАА «ПортНьюс», 18 марта Израиль расширил авиаудары на север Ирана, где в районе расположенного на Каспии порта Бендер-Энзели были поражены объекты, связанные с таможней, портовыми службами и судоходством. «Эта крупнейшая каспийская гавань является важным торгово-логистическим узлом, который активно задействуется для обеспечения российско-иранской торговли, в том числе продовольствием. Задеты экономические интересы России и других прикаспийских государств, поддерживающих транспортное сообщение с Ираном через данный порт», — сказала Мария Захарова. Представитель дипломатического ведомства напомнила, что Каспий всегда воспринимался как «безопасное пространство мира и сотрудничества». По словам Марии Захаровой, «безрассудные и безответственные действия агрессоров создают угрозу втягивания прикаспийских государств в военный конфликт», в связи с чем Россия с «растущей тревогой» наблюдает «за расширяющейся географией ракетно-бомбовых ударов Израиля и США в Иране». «Вновь решительно призываем к срочному прекращению военных действий и возобновлению усилий по политическому урегулированию ситуации на Ближнем Востоке, которая все больше проецируется на соседние регионы», — сказала Мария Захарова.
· Совет Международной морской организации (IMO) осудил атаки на торговое судоходство в районе Ормузского пролива и призвал срочно создать механизм безопасного прохода для эвакуации судов, заблокированных в Персидском заливе, говорится в сообщении IMO. Решение принято на внеочередной сессии в Лондоне 18–19 марта с участием более 120 государств. Совет подчеркнул необходимость соблюдения свободы судоходства и призвал к международной координации мер безопасности. Государствам предложено обеспечить суда водой, продовольствием и топливом, а также содействовать смене экипажей. Генеральный секретарь IMO Арсенио Домингес заявил: «Я готов немедленно приступить к переговорам для создания гуманитарной рамки по эвакуации всех судов и моряков, оказавшихся в ловушке. Однако для этого потребуется понимание, приверженность и конкретные действия со стороны всех вовлеченных стран». Среди ключевых рисков организация указала усталость экипажей, давление на командный состав, а также масштабные сбои и подмену сигналов спутниковой навигации. Вопрос планируется вновь рассмотреть в июле, включая возможность проведения внеочередной Ассамблеи IMO. При этом часть делегаций сочла отдельные положения заявления недостаточно сбалансированными.
· Панельная дискуссия «Кибербезопасность: как цифровизация и глобальные угрозы меняют парадигму защиты водного транспорта» пройдет в рамках Международного транспортно-логистического форума (МТЛФ-2026) в Санкт-Петербурге 3 апреля 2026 года. Одновременно с цифровой трансформацией морская отрасль вошла в эпоху возрастающих трансграничных рисков. Автоматизация судов, «умные» порты, базы электронных данных, «интернет вещей» и внедрение искусственного интеллекта открывают новые возможности для повышения эффективности, но одновременно создают новые опасности. Кибератаки на судоходные системы, гибридные угрозы в стратегически важных акваториях с возможными экологическими последствиями, эскалация пиратства формируют новый сложный вызов для отрасли, который обсудят участники дискуссии. Дискуссия состоится в рамках МТЛФ-2026 в «Экспофоруме» (Санкт-Петербург), конференц-зал B1. Рабочие языки: русский, английский, китайский. Предусмотрена видеотрансляция. Участие в МТЛФ-2026 бесплатное, регистрация и дополнительная информация доступны по ссылке https://transport-forum.org/?utm_referrer=https%3A%2F%2Fportnews.ru%2F.
СОМАЛИЙСКИЕ ПИРАТЫ ЗАХВАТИЛИ ИРАНСКУЮ ДАУ
Европейская операция по мониторингу безопасности в Индийском океане и вблизи Сомали расследует то, что она называет вероятной пиратской группировкой. 25 марта она предупредила о захвате иранской дау и заявила, что она «весьма вероятно» используется в качестве судна-базы.
Инцидент произошел примерно в 400 морских милях к востоку от Могадишо, что подчеркивает расширение ареала действия пиратских группировок. MSCIO (Центр морской безопасности в Индийском океане) «настоятельно рекомендует» всем судам избегать транзита в радиусе 200 морских миль от указанного местоположения. Судно идентифицировано как Al Waseemi 786 и зарегистрированно в Иране.
Прошел месяц с момента последнего сообщения об инциденте в регионе, и общая активность остается низкой. В своих еженедельных отчетах MSCIO оценивала пиратскую угрозу в регионах вокруг Сомали как низкую или умеренную. В конце февраля группа вышла из Сомали и приблизилась к другому иранскому судну. Это произошло 26 февраля у берегов Гармаала, и, по сообщению MSCIO, судно предприняло оборонительные действия, а лодки отступили, не поднявшись на борт иранского корабля.
В своей последней оценке ситуации в регионе MSCIO написала, что «почти наверняка» тактика пиратских групп включала захват дау для использования в качестве базового судна. По их словам, это позволяет группам «сливаться с обычным движением». Они заявили, что группы перемещались на расстояние до 600 морских миль от восточного побережья Сомали, и, обнаружив цель, спускали на воду лодки. Как правило, по их словам, группы нацеливались на йеменские рыболовные дау, но в 2025 году они также атаковали китайские рыболовные суда и иранские дау.
Время активности следует аналогичной схеме, что и в 2025 году. В прошлом году сообщения поступали в феврале и марте, затем наступило затишье, после чего в ноябре и декабре появилось еще несколько сообщений. Последний значительный всплеск активности пришелся на период с ноября 2023 года по май 2024 года. С ноября 2023 года зарегистрировано в общей сложности 57 инцидентов, что свидетельствует о том, что пиратские группировки по-прежнему способны нападать на суда в регионе. Последний инцидент с торговым судном был зафиксирован в ноябре 2025 года, когда танкер Hellas Aphrodite  был захвачен, а затем освобожден европейскими силами.
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РОССИЙСКИЕ СУДА ПОЛУЧАТ СОПРОВОЖДЕНИЕ ОГНЕВЫХ ГРУПП НА БАЛТИКЕ И В АЗОВО-ЧЕРНОМОРСКОМ БАССЕЙНЕ
В Москве состоялось совещание Морской коллегии России, посвященное вопросам обеспечения безопасности судоходства. Председатель ведомства, помощник президента России Николай Патрушев сообщил о работе по нейтрализации террористических угроз в отношении судов, следующих из российских портов. Подробности приводит ТАСС.
Как сообщил Николай Патрушев, была разработана инструкция по оперативному взаимодействию судовладельцев и операторов судов с администрациями морских портов и Военно-морским флотом (ВМФ), прежде всего в Азово-Черноморском бассейне и Балтийской морской зоне.
«Силами Военно-морского флота обеспечивается безопасность судоходства по объектовому и зональному принципам, — отметил Патрушев. — Обеспечена возможность запрашивать через капитанов портов сопровождение судов под российским флагом мобильными огневыми группами».
Также, по его словам, был усилен контроль за судами, выполняющими грузоперевозки в интересах страны, и приняты меры по оперативному информированию мировой общественности о фактах незаконных действий в отношении российского торгового флота.
Говоря о текущей обстановке в мире, Патрушев констатировал, что страны Запада продолжают провокации в отношении судов, осуществляющих грузоперевозки в интересах России. «Досмотрам и задержаниям под надуманными предлогами подвергаются суда, которые отвечают всем критериям свободного судоходства, — заявил он. — Устраивая “охоту” на так называемый теневой флот России, Запад пытается усилить контроль, вплоть до блокирования, судов, перевозящих российские грузы». В качестве примера он привел недавний инцидент в западной части Средиземного моря, где властями Франции при участии Великобритании был задержан нефтяной танкер, следовавший из Мурманска.
Особое внимание на совещании было уделено ситуации, связанной с террористической атакой на танкер «Арктик-Метагаз», который следовал под российским флагом в Средиземном море. Патрушев подчеркнул, что поврежденное судно, на котором сохраняются очаги горения, дрейфует вблизи территориальных вод Италии, Ливии и Мальты, что создает серьезные риски экологической катастрофы для всего региона.
«Указано на важность использования полученных доказательств в формировании позиции России о том, что возмещение ущерба возлагается на агрессора в соответствии с нормами международного права. Кроме того, рекомендовано организовать взаимодействие с прибрежными государствами Средиземного моря для совместного устранения последствий террористической атаки и предотвращения экологической катастрофы», - говорится в релизе пресс-службы Морской коллегии об итогах совещания.
morvesti.ru
МЕТОДОЛОГИЯ ТРЕНИНГА «МАНЕВР ПОСЛЕДНЕГО МОМЕНТА», КАК СТАНДАРТ ПРЕВЕНТИВНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ
(с сокращениями)
Росморречфлот декларирует: «Одной из приоритетных целей до 2030 года является повышение безопасности транспортной системы, в том числе на основе совершенствования профессиональной подготовки кадров».
Владимир Светлов, преподаватель ИПК ГМУ им. адмирала Ф.Ф. Ушакова, морской капитан с 25 -летним стажем, к.т.н. МАСИ
Несмотря на внедрение программ Bridge Resource Management (BRM), Shiphandling  и тренажёрной подготовки, статистика крупных аварий за последние пять лет демонстрирует повторяемость одних и тех же ошибок при управлении судном в критических ситуациях.
Анализ инцидентов (столкновения Admiral Nakhimov, Sanchi, Afina I, Arvin, Solong и др.) показывает, что катастрофы можно было предотвратить на последней минуте с помощью правильного манёвра, основанного на понимании гидродинамики, эффектов взаимодействия судов и других принципах МПМ. В условиях стресса, у судоводителя теряется способность к творческому мышлению на 40-60%, и он действует по шаблону.
Данная статья обосновывает необходимость внедрения специализированной программы «Маневр последнего момента» (МПМ), которая сочетает нейрофизиологический подход с отработкой на тренажёре реальных инцидентов для формирования устойчивых шаблонов правильных действий, что является экономически эффективной альтернативой оплате реальных катастроф.
Прививка стрессом
В морской практике давно бытует мудрость: «Superior seamen use his superior judgement to keep out of situations that require his superior skills» (Превосходный моряк полагается на свое превосходное чутье, чтобы не попасть в ситуацию, требующую его выдающихся навыков). Однако современная статистика неумолима: даже самое развитое «чутьё» не отменяет необходимости обладания этими самыми навыками. Инциденты продолжаются, и их цена растёт.
Продолжение этой фразы, менее известное, но критически важное, гласит: «Skills come with experience, but you can also train on a simulator. It‘s safe for life, money and the vessel, and skills will develop faster» (Навыки приходят с опытом, но тренироваться можно и на тренажёре. Это безопасно для жизни и судна, а умения развиваются быстрее).
Действующие программы Shiphandling и BRM, соответствующие требованиям STCW и Модельным курсам ИМО, закладывают фундамент базовых компетенций. Однако они не формируют устойчивый рефлекс действий в уникальных, быстротечных ситуациях, когда счёт идёт на секунды. Исследования последних лет подтверждают, что проблемы психического здоровья и острого стресса повышают риск аварий примерно в 2,5 раза, напрямую влияя на ситуационную осведомленность и качество решений.
Предлагается новый подход – тренинг «Маневр последнего момента» (МПМ). Это не просто часы на тренажёре, а «прививка стрессом», позволяющая перенести опыт реальных катастроф в безопасную среду. Данная программа соединяет нейрофизиологию и практику судовождения, обеспечивая переход от формального соответствия (STCW) к реальной готовности (Readiness).
Процесс тренинга на тренажере: формирование «прививки стрессом». Предлагаемая методология тренинга направлена на создание у судоводителя устойчивых нейронных связей (шаблонов) для действий в аварийной ситуации. В отличие от классических упражнений, где цель – провести судно из точки А в точку Б, цель МПМ – отработать действие, которое предотвращает неизбежное, казалось бы, столкновение или посадку на мель. Процесс построен в четыре этапа и основан на анализе реальных инцидентов мирового флота за последние 40 лет, включая трагедии, которых могло не быть при знании и правильном применении «эффекта обратного смещения» и «взаимодействия судов».
Почему именно сегодня? Три фактора делают внедрение программы МПМ своевременным именно сейчас:
1. Рост размера судов. Крупнотоннажные суда обладают огромной инерцией, и времени на исправление ошибок практически не остаётся.
2. Плотность трафика. Инциденты 2024-2025 годов (столкновение Verity и Polesie, где даже за минуту до удара был шанс уйти от столкновения, но были выполнены лишь малые корректировки автопилотом) показывают, что офицеры на мостике не берут на себя управление в критический момент.
3. Эволюция стандартов. ИМО движется в сторону более строгого учёта человеческого фактора. Внедрение программ, сертифицирующих не просто «часы», а «готовность» — это вопрос ближайшего будущего морского права.
Вывод. Предлагаемая программа «Маневр последнего момента» должна стать обязательным элементом повышения квалификации командного состава. Это не альтернатива существующим курам BRM или Shiphandling, а их логическое завершение – мост между знанием правил и выживанием в реальной катастрофе.
Мы призываем Минтранс РФ и ИМО рассмотреть возможность включения методологии стресс-тренингов на базе реальных инцидентов в рекомендации по подготовке кадров (STCW), а страховые пулы P&I клубов – учитывать наличие такой сертификации у экипажа при расчёте страховых премий.
Безопасность – это не только отсутствие аварий, но и способность предотвратить их в последний момент
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СУДА ДОЛЖНЫ СООТВЕТСТВОВАТЬ ПОЛЯРНОМУ КОДЕКСУ, ПРЕЖДЕ ЧЕМ ЗАХОДИТЬ В КАНАДСКУЮ АРКТИКУ
Автор: полковник в отставке Пьер Леблан — опытный специалист по Арктике.
Международная морская организация ООН (ИМО) приняла Полярный кодекс в ноябре 2014 года для снижения числа человеческих жертв на море, вызванных недостаточной подготовкой к операциям в полярных регионах, которые более изолированы и сложны, чем воды более низких широт.
Кодекс вступил в силу 1 января 2017 года и первоначально применялся к морским судам валовой вместимостью 500 тонн и более, а также к некоторым классам судов, таким как круизные лайнеры. 1 января 2026 года ИМО расширила категории судов, которые должны соответствовать Кодексу, включив в них рыболовные суда длиной 24 метра и более, прогулочные яхты валовой вместимостью 300 тонн и более, а также грузовые суда от 300 до 500 тонн, работающие в полярных водах.
Полярный кодекс устанавливает стандарты проектирования и строительства судов, квалификации экипажа, бортового оборудования безопасности, эксплуатации, обучения и защиты окружающей среды в полярных водах. Хотя первоначальная версия не решила всех проблем полярной навигации, она представляла собой важный шаг вперед. В частности, она требует высоких стандартов проектирования и характеристик оборудования для выживания, признавая непредсказуемую погоду, изоляцию и отсутствие инфраструктуры как в канадской Арктике, так и в Антарктике, где поисково-спасательные службы могут находиться в нескольких часах, если не днях, от места происшествия.
В 2023 году Международная организация по стандартизации (ISO) опубликовала стандарт ISO 24452:2023 «Суда и морские технологии — Индивидуальные и групповые комплекты для выживания в полярных водах», который устанавливает минимальные требования к проектированию и характеристикам индивидуальных и групповых комплектов для выживания, используемых в соответствии с конвенцией SOLAS и Полярным кодексом. Кодекс определяет «максимальное ожидаемое время спасения» как время, затраченное на проектирование оборудования и систем, обеспечивающих выживание, и указывает, что этот период никогда не должен быть меньше пяти дней. В 2025 году Береговая охрана США подтвердила требование о том, что оборудование для выживания в полярных операциях должно обеспечивать выживание в течение как минимум пяти дней.
Морское движение в канадской Арктике увеличивается. Сокращение полярных льдов, вызванное глобальным потеплением, является основной причиной роста морской активности, но другие факторы также делают Северо-Западный проход более привлекательным: ограничения на использование воды в Панамском канале, сохраняющиеся проблемы безопасности в Красном море, напряженность в отношениях с Россией и ее Северным морским путем, а также постоянное морское пиратство в других ключевых узких местах. В сочетании с растущей горнодобывающей деятельностью эти тенденции приводят к увеличению трафика в канадских арктических водах, тем самым повышая риск для хрупкой окружающей среды с короткой вертикальной пищевой цепью, а также увеличивая потенциальную опасность гибели людей в регионе с экстремальными погодными условиями и минимальной инфраструктурой.
Наибольшую обеспокоенность вызывают не традиционные компании, занимающиеся ежегодными перевозками грузов для снабжения местных сообществ, которые являются опытными операторами и обычно соответствуют требованиям Полярного кодекса, а скорее те, у кого ограниченный опыт работы в Арктике, включая суда для путешествий и суперъяхты. Слишком много таких судов прибывают плохо подготовленными к враждебной среде. Всё больше круизных судов заходят в воды Арктического архипелага, чтобы пройти легендарный Северо-Западный проход, и посадка круизных судов на мель в Канаде перестала быть теоретической проблемой, поскольку несколько случаев уже произошли в Нунавуте.
Круизное судно Hanseatic село на мель в 1996 году из-за того, что команда на мостике отклонилась от подготовленного навигационного плана и полагалась на навигационный буй, оставшийся с предыдущего сезона и сместившийся. Судно MV Clipper Adventurer село на мель недалеко от Куглуктука в 2010 году из-за неисправности гидролокатора переднего обзора. Переоборудованный ледокол Akademik Ioffe, эксплуатируемый как круизное судно, сел на мель в 2018 году примерно в 78 морских милях к северо-северо-западу от Кугарука после того, как дежурный офицер выполнял несколько задач одновременно, рулевой был полностью занят управлением судном, и никакой другой команды не было назначено для мониторинга эхолотов и наблюдения, а сигналы тревоги эхолотов были отключены. Даже среди опытных операторов арктических судов несколько танкеров с топливом сели на мель в канадской Арктике, включая Mokami в августе 2010 года, MV Nanny  в феврале 2012 года и снова в 2014 году, а также Kivalliq W в октябре 2022 года.
Эти события иллюстрируют недостатки в практике навигации, готовности оборудования и управлении ресурсами на мостике, которые призван устранить Полярный кодекс; если бы эти суда полностью соответствовали стандартам и практикам, требуемым Кодексом, этих аварий можно было бы избежать.
«Серьезные морские инциденты — потеря тяги, столкновения, отказы рулевого управления, посадки на мель и пожары — происходят ежедневно по всему миру, а потеря управления или мощности в ограниченных или прибрежных водах может быстро привести к катастрофе. Разрушение моста Фрэнсиса Скотта Ки в Балтиморе контейнеровозом Dali  продемонстрировало, как быстро могут обостряться события, когда крупное судно теряет управляемость вблизи критически важной инфраструктуры.
Еще один поучительный пример Инцидент произошел у берегов Норвегии, когда круизный лайнер Viking Sky потерял управление во время шторма. 18 марта 2019 года Viking Sky подал сигнал бедствия после того, как у него возникли проблемы с двигателем в условиях сильного волнения у западного побережья Норвегии. На борту находилось 1370 пассажиров и членов экипажа. В очень неспокойных условиях судно начало дрейфовать к берегу, а волнение было слишком сильным для безопасного спуска спасательных шлюпок. Была начата масштабная эвакуация вертолетами, и в очень сложных условиях около 400 пассажиров были эвакуированы по воздуху, прежде чем экипажу удалось перезапустить один двигатель и отвести судно от опасности. Десятки людей получили ранения, нескольким потребовалась госпитализация. Если бы судно село на мель, волны могли бы неоднократно ударять корпусом о берег, потенциально вынуждая пассажиров и экипаж покинуть судно в ледяной воде без надлежащей защиты. Норвежское управление по расследованию инцидентов в области безопасности позже подвергло критике Viking Sky, отметив, что судно приблизилось к берегу на расстояние примерно одной длины корпуса.
В канадской Арктике поисково-спасательные службы часто находятся в нескольких часах или даже днях ходу. Когда судно Clipper Adventurer село на мель недалеко от Куглуктука, канадскому судну береговой охраны потребовалось 42 часа, чтобы прибыть на место происшествия. Суда, реагирующие на бедствие в Арктике, обычно должны двигаться медленно из-за покрытых льдом вод, суровой погоды и того факта, что большая часть Арктического архипелага лишь частично нанесена на карты по современным стандартам.
Поисковые самолеты канадских вооруженных сил базируются на юге Канады, включая базы канадских вооруженных сил в Виннипеге, Трентоне и Галифаксе. Самолеты, находящиеся в режиме ожидания, обычно могут взлететь в течение двух часов, а время полета до Северо-Западного прохода составляет до 8-10 часов (для самолета CC-295 Kingfisher, оснащенного тепловизором). Выжившие могут находиться в ледяной воде или на открытом льду в течение 10 часов и более, прежде чем их обнаружат. Без надлежащего уровня тепловой защиты и спасательного оборудования, рассчитанного как минимум на пять дней, операция, начинающаяся как поисково-спасательная, скорее всего, перерастет в поисково-спасательную. Полярный кодекс требует, чтобы суда, работающие в полярных водах, получали Полярный судовой сертификат, подтверждающий, что судно, его экипаж и его квалификация, а также спасательное оборудование соответствуют требованиям Кодекса. Полярные сертификаты выдаются признанными организациями — классификационными обществами, такими как Американское бюро судоходства, Bureau Veritas и Lloyd’s Register, — действующими от имени администраций флагов. Эти общества обязаны проявлять должную осмотрительность перед выдачей сертификатов. Для судов, намеревающихся войти в Северную канадскую зону обслуживания судов (NORDREG), эти сертификаты должны быть представлены канадским властям за несколько месяцев до этого.
Министерство транспорта Канады заявило, что увеличит количество проверок судов, работающих в канадской Арктике, в соответствии с рекомендациями Совета по безопасности транспорта Канады, которые призывают к более детальным проверкам пассажирских судов, входящих в арктические воды. Усиленный надзор будет стимулировать судовладельцев обеспечивать надлежащую конструкцию судов, установку и исправность критически важного оборудования безопасности, такого как гидролокатор переднего обзора, надлежащую подготовку и сертификацию экипажей, а также наличие спасательного оборудования, способного обеспечить выживание людей как минимум в течение пятидневного периода, необходимого для спасения.
Улучшенное соблюдение Полярного кодекса снизит вероятность серьезных аварий и крупных экологических разливов в хрупкой арктической экосистеме с короткой вертикальной пищевой цепью. Кодекс действует уже более восьми лет. С учетом расширения его сферы применения на новые категории судов, которые могут быть менее знакомы с полярными опасностями, настало время усилить осведомленность и улучшить контроль в канадской Арктике.
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REUTERS: КИТАЙ ГОТОВИТСЯ К ПОДВОДНОЙ ВОЙНЕ С США
Китай проводит масштабную операцию по подводному картографированию и мониторингу в Тихом, Индийском и Северном Ледовитом океанах. Часть работ направлена на изучение месторождений полезных ископаемых и рыболовных угодий, но данные, собираемые китайскими судами, также могут применяться в военных целях, отмечает Reuters.
Данный материал основывается на переводе публикации зарубежного СМИ и не отражает позицию редакции проекта Новости Mail
Как пояснили агентству военно-морские эксперты, это дает Пекину детальную картину морской обстановки для ведения подводной войны против США и их союзников. Агентство приводит в пример китайское исследовательское судно Dong Fang Hong 3, которое в 2024—2025 годах плавало в морях вблизи Тайваня и военной базы США на острове Гуам, а также вокруг стратегических участков Индийского океана. В 2024 году судно тестировало мощные океанографические датчики, которые могут идентифицировать подводные объекты вблизи Японии. А в марте 2025 года оно пересекло воды между Шри-Ланкой и Индонезией, перекрыв подходы к Малаккскому проливу, важнейшему узлу морской торговли.
Эксперты по военно-морским операциям и представители ВМС США говорят, что глубоководные данные, собираемых Dong Fang Hong 3, позволят Китаю более эффективного использовать подлодки для «охоты» на своих противников.
По данным Reuters, за последние пять лет по меньшей мере 18 из 42 китайских исследовательских судов были вовлечены в подобные операции в Тихом, Индийском и Северном Ледовитом океанах.
Как уточняет агентство, усилия Китая по обследованию морского дна сосредоточены на важных в военном отношении водах вокруг Филиппин, вблизи Гуама и Гавайских островов, а также вблизи военных объектов США на атолле Уэйк в северной части Тихого океана.
Китайцы исследовали подводный хребет к северу от военно-морской базы в Папуа — Новой Гвинее, к которой США недавно получили доступ, и провели разведку вокруг острова Рождества — австралийской территории на маршруте между Южно-Китайским морем и жизненно важной базой австралийских подводных лодок.
Кроме того, Китай тщательно картографирует морские воды от японских островов на севере через Тайвань и далее к Борнео на юге — эта цепь образует естественный барьер между прибрежными морями Китая и Тихим океаном.
Масштаб того, что делают китайцы, совершенно ясно указывает, что они намерены создать в открытом море экспедиционный военно-морской потенциал, который будет основан на операциях с подводными лодками.
Райан Мартинсон, специалист по китайской морской стратегии в Военно-морском колледже США, подчеркивает, что военно-морской флот США десятилетиями пользовался асимметричным преимуществом в знании «океанского боевого пространства», но теперь Китай может свести это преимущество на нет.
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ПРОИСШЕСТВИЯ
· ВМС Франции задержали танкер Deyna (флаг Мозамбик) в Средиземном море. Об этом президент Франции Эммануэль Макрон сообщил в соцсетях. По его словам, судно якобы связано с Россией. Глава Франции заявил, что танкер нарушал нормы морского права и занимался обходом санкций.
UPDATE: Посольство РФ: россиян среди экипажа задержанного танкера Deyna нет. Российские граждане отсутствуют среди экипажа танкера Deyna, шедшего из Мурманска и задержанного в Средиземном море ВМС Франции. Об этом сообщили ТАСС в посольстве России. «Французская сторона в ответ на запрос посольства сообщила, что российских граждан в составе экипажа нет», — сообщили ТАСС в пресс-службе посольства. Ранее морская префектура в Тулоне сообщила о задержании в Средиземном море танкера, шедшего под флагом Мозамбика, для проверки национальной принадлежности судна. В понедельник префектура сообщила, что танкер был сопровожден к месту якорной стоянки близ порта Марселя для проверки. В районе якорной стоянки судна введены ограничения морской и воздушной навигации до 27 марта. Национальный состав экипажа не уточняется.
· Емкость с топливом повреждена в порту Приморск Ленинградской области после налета БПЛА, возник пожар. Об этом в telegram-канале сообщил глава региона Александр Дрозденко. По данным главы Ленинградской области, персонал порта эвакуирован, ведется тушение. Морской порт Приморск расположен у северо-восточного берега пролива Бьеркезунд Финского залива Балтийского моря. Является конечной точкой Балтийской трубопроводной системы. На территории порта находятся 18 резервуаров для хранения нефти емкостью по 50000 тонн, емкости для хранения светлых нефтепродуктов и несколько резервуаров аварийного сброса. Общая емкость резервуаров для хранения нефти составляет 921 тыс. тонн, для хранения светлых нефтепродуктов — 240 тыс. тонн. «Судя по всему, операция по подрыву возможностей России заработать на скачке цен на нефть, о которой мы писали, началась. Ждём следующих атак», - написал в социальной сети военный эксперт Владислав Шурыгин. Чуть ранее эксперт сообщал, что Зеленский отдал приказ руководству главного управления разведки и службы безопасности Украины о начале комплексной операции против российского танкерного флота и газовозов. «Цель — не допустить обогащения России на подъёме цен на нефть и газ. Предполагается максимально задействовать агентуру, как на территории России (диверсии на крупных нефтеналивных и газовых терминалах, минирование танкеров и газовозов в местах заправок и стоянок, удары дронами), так и за границей (организация атак безэкипажными катерами и беспилотниками в дальних акваториях - Балтике, Индийском океане и Средиземном море)», - предупреждал Шурыгин.
· В порту Усть-Луга после атаки БПЛА ведется локализация возгорания. Об этом в социальных сетях сообщил губернатор Ленинградской области Александр Дрозденко. По предварительным данным, пострадавших нет. UPDATE: 26 марта «Спасательная служба Ленобласти сообщает о локализации возгораний в порту Усть-Луга и промзоне в Киришском районе. Продолжается контролируемое выгорание нефтепродуктов в поврежденных емкостях. Угрозы распространения огня для близлежащих объектов и производств нет», — говорится в сообщении.
· Турецкий танкер Altura (принадлежит турецкой судоходной компании Pergamon Denizcilik Isletmeleri A.S.) подвергся нападению БПЛА 26 марта в 15 милях от пролива Босфор, недалеко от Стамбула. Инцидент произошел около 00:30 по местному времени. Об этом сообщают турецкие и азербайджанские СМИ. В сообщении Turkiye Today уточняется, что танкер перевозил партию из 140 тыс. тонн (около 1 млн баррелей) нефти из России. Некоторые источники предположили, что судно было атаковано безэкипажным надводным аппаратом. В результате атаки произошел мощный взрыв, повредивший палубу, ходовой мостик и машинное отделение. На помощь экипажу, подавшему сигнал бедствия, были направлены спасательные суда береговой охраны Турции, включая аварийно-спасательное судно «Nene Hatun». Находившееся поблизости судно «Erdek» также участвовало в операции. Спасены 27 турецких моряков. Турецкие СМИ отмечают, что «Altura» находилась в санкционных списках ЕС и Великобритании.
· В Карском море с борта универсального атомного ледокола «Урал» поисково-спасательным вертолетом санитарной авиации был эвакуирован тяжелобольной моряк с теплохода «Арктика-2». Отмечается, что 16 марта 2026 года в районе мыса Желания с теплохода поступил сигнал, что на борту находится тяжелобольной моряк. Совместно с морским спасательно-координационным центром Диксон было принято решение доставить больного на борту атомохода в ближайшую точку подлета вертолета. В настоящее время в больнице моряку оказывается квалифицированная медицинская помощь. «На универсальном атомном ледоколе «Урал» больного разместили в медицинском блоке, судовой врач и фельдшер оказывали необходимую помощь моряку до эвакуации. Экипаж капитана Виктора Сурядова оперативно доставил больного в точку подлета вертолета. 215 миль атомоход преодолел за 15 часов со средней скоростью 13,9 узла. Благодаря тому, что все универсальные атомные ледоколы проекта 22220 оборудованы сертифицированной взлетно-посадочной площадкой, вертолет смог оперативно эвакуировать больного», — отметил генеральный директор ФГУП «Атомфлот» Яков Антонов.
· Грузовое судно LMZ Pluto под флагом Маршалловых островов, шедшее из Мурманска в Санта-Марту (Колумбия), запросило помощь в Норвежском море, сообщило издание NRK. "Судно отправило сигнал бедствия. Мы ведём с ним диалог. Капитан запросил эвакуацию. Сегодня ранее сообщили, что у них были проблемы с поломкой двигателя и силовой установкой. Погода довольно плохая", - сказал NRK представитель Норвежской береговой администрации NAIS Анья Баккен. По данным издания, на помощь морякам были отправлены два вертолета, которые после восьми вечера по местному времени эвакуировали весь экипаж из 23 человек.
· На побережье Черного моря в турецкой провинции Орду обнаружили безэкипажный катер. Объект на пляже заметили местные жители. Когда на место прибыли специалисты, они идентифицировали объект как беспилотный катер. Вокруг судна установили кордон. После детального осмотра катер отбуксируют примерно на 3 км от берега, а затем уничтожат. Правоохранительные органы расследуют, при каких обстоятельствах беспилотное судно попало в этот район. Напомним, в сентябре 2025 года аналогичный катер обнаружили у берегов турецкой провинции Трабзон. Внутри судна находилось 300 кг взрывчатки. Согласно основной версии, аппарат принадлежал Украине, сообщал CNN Turk.
· Южное командование вооруженных сил США сообщило об ударе по судну наркотеррористов в Карибском бассейне. Погибли четыре человека. «Разведданные подтвердили, что судно проходило по известным маршрутам наркоторговли в Карибском бассейне и участвовало в операциях по незаконному обороту наркотиков»,— указано в сообщении ведомства в соцсети Х. С ноября 2025 года США проводят операцию «Южное копье», направленную на борьбу с наркокартелями. Военные силы США регулярно наносят удары по судам в Карибском море и восточной части Тихого океана.
· На прошлой неделе гуманитарная спасательная организация SOS Mediterranee спасла 116 человек с газовой платформы Miskar, морского объекта в районе поиска и спасения в Тунисе. Выжившие, в том числе 39 несовершеннолетних и 13 женщин, поднялись на нижнюю посадочную палубу платформы, чтобы покинуть свои лодки. Они провели в море две ночи на двух небольших судах и попали в шторм, рассказали они спасателям. Некоторые из тех, кто отправился в путь, не добрались до платформы и погибли за бортом, сказали они; выжившие провели на платформе, которая сама по себе используется рабочими, занятыми на морских платформах, четыре ночи. Сотрудники платформы сделали все возможное, чтобы помочь выжившим на палубе, пока те ожидали эвакуации, сообщила благотворительная организация. «Все стороны, ответственные за их безопасность, знали об их положении. Однако компетентные государства, такие как Мальта, не предприняли никаких действий», — говорится в заявлении организации SOS Mediterranee. «После срочного запроса… Комитет ООН по правам человека вчера принял временные меры, призвав соответствующие органы обеспечить спасение и безопасную высадку». 
· Грузовое судно Aquariusпотеряло 12 контейнеров из-за последствий сильного шторма «Тереза» у Канарских островов. Конструкция судна повреждена, и оно выведено из эксплуатации до дальнейшего уведомления. Инцидент произошел 19 марта, когда судно находилось примерно в 24 морских милях от Тинахо на Канарских островах. Судно следовало из Уэльвы в Лас-Пальмас, когда сильный ветер и сильное волнение на море сместили груз, в результате чего контейнеры упали. Конструкция судна была повреждена из-за шторма и смещения груза. Затем судно самостоятельно вернулось в порт Лас-Пальмас. Судно выведено из эксплуатации до дальнейшего уведомления. Aquarius — грузовое судно под латвийским флагом, построенное в 2005 году, а валовая вместимость — 6454 тонны.
ПОРТЫ / ЛОГИСТИКА
· Группа компаний «Дело» и вьетнамская морская корпорация Vietnam Maritime Corporation (VIMC) на полях Вьетнамско-Российского бизнес-форума заключили соглашение о намерениях, направленное на развитие морских перевозок и логистических сервисов между Россией и Вьетнамом. Свои подписи на документе поставили заместитель генерального директора ООО «УК «Дело» (головная компания Группы) Андрей Соколов и вице-президент VIMC Ле Куанг Транг. Соглашение стало продолжением переговоров, начатых в сентябре 2025 года председателем совета директоров ГК «Дело» Сергеем Шишкаревым во Вьетнаме. В рамках договоренностей стороны намерены развивать сотрудничество в сфере морских перевозок и логистических сервисов, продвижения услуг ГК «Дело» на территории Вьетнама и на международных рынках, а также совместной реализации проектов по развитию транспортно-логистической инфраструктуры во Вьетнаме и обмена опытом в области планирования логистики. «Рассчитываем, что партнерство ГК «Дело» и VIMC позволит расширить сеть надежных логистических цепочек между Россией и Вьетнамом. Наша ключевая задача — выстроить эффективное взаимодействие с вьетнамскими коллегами, чтобы предложить клиентам более удобные и конкурентоспособные транспортные решения», — отметил председатель совета директоров ГК «Дело» Сергей Шишкарев.
· Транспортная группа FESCO (входит в контур управления госкорпорации «Росатом») и вьетнамская государственная корпорация Vietnam Maritime Corporation (VIMC) заключили соглашение о намерениях, направленное на сотрудничество в сфере морских перевозок, логистических сервисов и портового взаимодействия. «FESCO уже обладает значительным опытом работы на вьетнамском направлении: с 2022 года Группа развивает регулярный морской сервис FESCO Vietnam Direct Line, соединяющий порты Хайфон и Хошимин с Владивостоком и являющийся одной из ключевых транспортных артерий между нашими странами. Кроме того, FESCO также выполняет интермодальные контейнерные перевозки между Вьетнамом, центральными регионами России и странами СНГ», — рассказали в пресс-службе компании. Стороны намерены расширить взаимодействие для развития морских контейнерных перевозок между странами Азии, а также продвижения услуг FESCO на территории Вьетнама и на международных рынках, где присутствует VIMC. Отдельное внимание будет уделено портовому сотрудничеству, в том числе с морскими терминалами VIMC, и рассмотрению возможностей захода контейнеровозов FESCO во вьетнамский порт Кай Меп. Кроме того, стороны планируют наладить совместную работу в рамках развития внутреннего морского сервиса между вьетнамскими портами Хошимин, Хайфон и Дананг. Партнерство также предусматривает проработку проектов в области транспортно-логистической инфраструктуры во Вьетнаме.
· Очереди из контейнеровозов на погрузо-разгрузочные операции наблюдаются в портах Новороссийск, Кавказ, Петропавловск-Камчатский и Магадан. Такие данные предоставлены сервисом платформы Xeneta, отслеживающим контейнерные перевозки. Согласно этим данным, по состоянию на 24 марта  в Новороссийске в очереди находится четыре судна, среднее время ожидания составляет 6,6 суток. В порту Петропавловск-Камчатский в ожидании стоят 2 судна, а в порту Магадан одно. При этом в Большом порту Санкт-Петербург очередей более не наблюдается.
ЭКСПЕРТ: РОССИЙСКО-ИРАНСКИЙ ГРУЗООБОРОТ ПО КАСПИЙСКОМУ МОРЮ МОЖЕТ УДВОИТЬСЯ В 2026 ГОДУ — ДО 10 МЛН ТОНН
В перспективе трех лет прогнозируется значительный прирост показателя за счет зерна, угля, химии и оборудования
Торговля между Ираном и Россией по Каспийскому морю будет расти, несмотря на войну Ирана с США и Израилем, обещая в ближайшей перспективе кратное увеличение. Такие прогнозы сделал генеральный директора ГК «РусИранЭкспо» Александр Шаров в ходе научно-практической конференции «Проблемы развития МТК Север — Юг», передает корреспондент ИАА «ПортНьюс».
По оценке эксперта, в 2025 году по западному сухопутном маршруту между Россией и Ираном перевезено порядка 5 млн тонн, по восточному — 1 млн тонн, по Каспию — порядка 6 млн тонн. «Мы прогнозируем, что в текущем году на каспийском маршруте грузооборот удвоится до порядка 10 млн тонн. Ожидается, что часть проблем иранских предпринимателей с покупкой валюты будут сняты», — сказал Александр Шаров.
В ближайшей перспективе, по его оценке, грузооборот на данном маршруте (Россия — Иран через Каспийское море) будет расти, за счет привлечения таких грузов как зерно, уголь, химия и полимеры. Также планируется увеличение объемов перевозки оборудования (в том числе, негабаритного), необходимого для восстановления нефтегазовой и энергетической промышленности Ирана, в том числе, атомной. По мнению Александра Шарова, «потенциал каспийского маршрута — дополнительно порядка 5 млн тонн зерновых, до 1 млн тонн химической продукции, а также — уголь, в том случае, если РФ удастся потеснить Австралию, которая продает Ирану ежегодно 8 млн тонн угля».
В последующие два–три года для сохранения объема перевозок на Каспии на названном уровне достаточно провозных мощностей по обе стороны маршрута. Как уточняет Александр Шаров, каспийские порты России и Ирана способны перевалить данные объемы, а флот — их перевезти, в регионе, по его данным, работают порядка 200 сухогрузов, половина из которых принадлежит российским судовладельцам.
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В «РОСМОРПОРТЕ» НАГРАДИЛИ ЛУЧШИХ РАБОТНИКОВ ПО ИТОГАМ 2025 ГОДА 
Генеральный директор ФГУП «Росморпорт» Сергей Пылин в ходе ежегодного совещания по итогам 2025 года и определению планов до 2028 года торжественно наградил памятными знаками и свидетельствами филиалы предприятия, показавшие самые высокие результаты работы в 10 номинациях. Об этом сообщила пресс-служба госпредприятия.
Сергей Пылин подчеркнул, что прошедший год стал для многих филиалов временем серьезных достижений и эффективных решений.
«Масштабные планы на будущее невозможны без признания успехов прошлого. Поэтому, прежде чем мы перейдем к обсуждению повестки дня, я хочу лично поблагодарить коллективы, чей труд стал эталоном профессионализма и преданности делу», – отметил Генеральный директор ФГУП «Росморпорт».
Лучшим бассейновым филиалом ФГУП «Росморпорт» стал Азово-Черноморский бассейновый филиал, который продемонстрировал высокую эффективность при проведении дноуглубительных работ в прошедшем сезоне, обеспечил успешный перевод СУДС филиала на отечественный софт, в сложной обстановке реализовал проекты по ремонту гидротехнических сооружений и развитию портовой инфраструктуры.
Отдельной наградой отмечены подразделения по безопасности мореплавания Азово-Черноморского бассейнового филиала, которые одержали победу в профильной номинации за эффективную работу в условиях повышенных рисков и внешних угроз.
Дипломом номинанта на звание «Лучший бассейновый филиал» также отмечен Северо-Восточный бассейновый филиал. Среди его достижений за 2025 год – успешная организация коммерческой эксплуатации ледокольного флота, эффективное лоцманское обеспечение судов и выполнение гидрографических работ.
Масштабные гидрографические работы были также выполнены специалистами Петропавловского филиала, которому по итогам прошедшего года присуждено звание «Лучший филиал». В 2025 году филиалом также осуществлен перевод самой восточной СУДС предприятия на российское ПО и обеспечена безопасность плавания судов, следующих к морскому перегрузочному комплексу СПГ в бухте Бечевинская.
Лоцманы Арктического бассейнового филиала, выполнившие почти 15 тыс. проводок в морских портах Мурманск и Кандалакша в 2025 году, победили в номинации «Лучшая лоцманская служба». Специалисты филиала приняли участие в сложнейших операциях по лоцманской проводке газовозов к плавучему хранилищу газа в акватории губы Ура, буксируемого несамоходного плавучего дока и буровой установки «Арктическая».
Награду «Лучшие служба управления движением судов и подразделение связи и электронавигации» получили СУДС Санкт-Петербург и Служба связи и электрорадионавигации Северо-Западного бассейнового филиала, которые на протяжении года успешно смогли предотвратить ряд происшествий на море и оптимизировали свою деятельность, внедряя передовые отечественные технологии. Так, Служба связи и электрорадионавигации филиала приняла участие в проекте оснащения инновационных паромов предприятия и сборщика льяльных вод «Копорье» системами дистанционного управления.
Почетное звание «Лучший экипаж судна служебно-вспомогательного флота» присуждено экипажу буксира «Ирбис» Сахалинского филиала, осуществлявшему обслуживание навигационного оборудования в зоне ответственности сразу 4 филиалов предприятия. Лучшим экипажем дноуглубительного флота стал экипаж несамоходного земснаряда «Петр Саблин» Астраханского филиала, который обеспечил выполнение 60% от всего объема дноуглубительных работ, проведенных в 2025 году на Волго-Каспийском морском судоходном канале.
В номинации «Лучший экипаж ледокола» победил ледокол «Новороссийск»: в период ледовой навигации 2025-2026 гг. он прошел уже более 7 тыс. морских миль по Северному морскому пути, обеспечивая проводку судов в акватории морского порта Сабетта.
Лучшим подразделением капитального строительства признан коллектив Северо-Восточного бассейнового филиала за масштабные работы по модернизации морского порта Ванино.
Лидером в номинации «Лучшее подразделение дноуглубительных работ» стал отдел дноуглубительных и промерных работ Архангельского управления Арктического бассейнового филиала, который обеспечил достижение необходимых глубин на подходах к морскому порту Архангельск, перевыполнив план на прошедший год.
В ходе церемонии были также отмечены личные достижения работников предприятия. За достигнутые трудовые успехи и многолетнюю добросовестную работу Благодарственным письмом Федерального агентства морского и речного транспорта награжден заместитель директора Азово-Черноморского бассейнового филиала – начальник Таманского управления Игорь Павлов, Почетной грамоты ФГУП «Росморпорт» удостоен директор Дальневосточного бассейнового филиала Евгений Панкратов.
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СУДОСТРОЕНИЕ
· На класс Российского морского регистра судоходства (Регистр, РС) в 2025 году было построено 49 судов. Об этом со ссылкой на начальника управления технического наблюдения в промышленности и судостроении Алексея Тимощука сообщает пресс-служба Регистра. При этом в постройке в данный момент на производственных площадках различных регионов находятся еще 256 единиц флота. Особое внимание уделяется проектам  по созданию судов, использующих принцип электродвижения с применением систем накопления энергии. В частности, речь идет о проекте по строительству круизного пассажирского судна на электродвижении «Байкал» (проект ТФРП 700), которое рассчитано на 70 пассажиров в режиме круизного судна, а при работе в формате прогулочных рейсов вмещает 152 пассажира. Гибридная энергетическая установка с использованием электродвижения и накопления энергии позволяет снизить вибрации и акустический шум, что положительно сказывается на уровне комфорта пассажиров и минимизирует влияние на экологию региона эксплуатации.
· На производственных мощностях ЗАО «Нефтефлот» (Самара) 26 марта планируется закладка трех сухогрузных судов проекта RSD34L. Как рассказали в пресс-службе завода, это одно из ключевых событий для предприятия в 2026 году и важный этап развития серийного гражданского судостроения в Самарской области. «Для «Нефтефлота» проект RSD34L имеет стратегическое значение. Головное судно серии было заложено 30 мая 2024 года, еще два судна — 25 июля 2024 года, еще три — в марте 2025 года. Таким образом, предстоящая закладка продолжит развитие серии, общий объем которой на верфи составляет девять судов. Проект RSD34L подтверждает готовность предприятия работать с крупными серийными заказами и наращивать участие в обновлении российского грузового флота», — говорится в сообщении. Напомним, суда проекта RSD34L предназначены для перевозки генеральных, навалочных и иных грузов, каждое оборудовано двумя грузовыми трюмами. Суда длиной около 125 м, шириной 17 м и осадкой до 4,2 м способны развивать скорость не менее 10 узлов.
· Два парома для Калининградской области будут построены до 2029 года. Об этом губернатор региона Алексей Беспрозванных рассказал президенту России Владимиру Путину в ходе рабочей встречи. «Спасибо большое за решение по двум паромам, которые будут произведены до 2029 года, будем их использовать. Сейчас, конечно, очень важно, чтобы мы логистически вовремя обеспечивали наш регион всем необходимым», — сказал губернатор. Он напомнил, что вопрос транспортной безопасности является одним из приоритетных для Калининградской области. Из-за ограничений, принятых соседними странами, регион переходит на морское сообщение. «Казалось бы, ограничение, но, с другой стороны, мы смотрим на это в том числе и как на зону развития. Потому что так, как сейчас, морское сообщение никогда не развивалось, и это ведет за собой развитие инфраструктуры как портовой, так в принципе и паромов», — добавил Алексей Беспрозванных.
· Компания Celsius Tankers, входящая в состав датской Celsius Shipping, заказала строительство танкеров-газовозов на Samsung Heavy Industries, поскольку владелец продолжает развивать свой бизнес по транспортировке газа. Южнокорейская верфь подтвердила контракт в официальном заявлении, указав его стоимость около 770 млрд вон (514 млн долларов США) и идентифицировав контрагента только как владельца из Океании. Хотя покупатель двух новых танкеров вместимостью 180 000 куб. м, поставка которых запланирована до сентября 2028 года, не был назван, источники на рынке и судовые брокеры связывают сделку с Celsius Tankers. Компания Celsius Tankers, входящая в состав датской Celsius Shipping, получила новый заказ на поставку танкеров-газовозов, поскольку владелец продолжает развивать свой бизнес по транспортировке газа. Последний шаг последовал за февральскими сообщениями, связывающими датского владельца с отдельным заказом на танкер-газовоз на той же верфи, с поставкой в мае 2028 года. Компания Celsius Shipping уже управляет значительным портфелем судов-газовозов, насчитывающим около 24 судов, находящихся либо в эксплуатации, либо в стадии строительства на верфях в Южной Корее и Китае. Тем временем, Samsung Heavy продолжает вызывать большой интерес на строительство танкеров. Верфь объявила о двух заказах на газовозы в течение недели, включая отдельную сделку, связанную с сингапурским владельцем Purus.
· Компания Dorian LPG, ведущий владелец и оператор сверхбольших газовозов (VLGC), сообщила о приемке нового судна вместимостью 93 тыс. куб. м с двухтопливной системой под названием «Арион» — сверхбольшого газовоза (VLGC/AC), работающего на сжиженном нефтяном газе и аммиаке. Судно построено в Южной Корее на верфи Okpo компании Hanwha Ocean Heavy Industries Co. Танкер начнет работу по чартеру в рамках Helios LPG Pool — компании, совместно контролируемой Dorian LPG и MOL Energia Pte.  «Арион» — двухтопливное судно, способное работать на сжиженном нефтяном газе (СНГ) и мазуте. Оно оснащено гибридным скруббером, который может работать в замкнутом цикле в портах или зонах контроля выбросов (ECA), где выбросы и стоки должны быть либо очень низкими, либо запрещены. Судно оснащено оборудованием для альтернативного морского электроснабжения (AMP) и может выполнять все портовые операции исключительно с использованием берегового электропитания в любом порту, где доступна услуга «холодной стоянки». Танкер подготовлен для работы с гибридной системой управления питанием на основе аккумуляторных батарей (BESS). BESS позволяет оптимизировать бортовые системы генерации электроэнергии, исключая отключения электроэнергии и обеспечивая непрерывное снижение пиковых нагрузок на борту. «Арион» стал вторым судном, полностью принадлежащим компании и работающим на сжиженном газе и двух видах топлива, которое пополнит флот Dorian, наряду с четырьмя зафрахтованными судами, также работающими на сжиженном газе и двух видах топлива, в результате чего доля судов с низким уровнем выбросов, использующих альтернативные виды топлива, в флоте компании превысит 20%. Справочно: Dorian LPG — ведущий владелец и оператор современных газовозов типоразмера VLGC, осуществляющих транспортировку сжиженного нефтяного газа по всему миру. Флот Dorian LPG, состоящий из 28 современных VLGC, в настоящее время включает 6 двухтопливных VLGC ECO, 20 VLGC ECO и 2 современных VLGC. Офисы Dorian LPG расположены в Стамфорде, штат Коннектикут, США; Копенгагене, Дания; и Афинах, Греция.
· Первое в Японии автономное ро-ро судно прошло плановые испытания и получило соответствующий сертификат от классификационного общества Nippon Kaiji Kyokai (ClasssNK), после чего подтвердило статус в ходе инспекционной проверки министерства земли, инфраструктуры, транспорта и туризма Японии. Как сообщили SeaNews в “K” Line, которая участвует в проекте по созданию полностью автоматизированных судов совместно с Kawasaki Kinkai Kisen, Japan Radio и YDK Technologies Co, судно «Hokuren Maru No.2» работает на внутренних перевозках между портами Кусиро на острове Хоккайдо и Хитачи в префектуре Ибараки (остров Хонсю). Первое в Японии автономное ро-ро судноОператором «Hokuren Maru No.2» является Kawasaki Kinkai Kisen, дочерняя компания “K” Line, специализирующая на внутренних и каботажных перевозках. Основной грузопоток – сельскохозяйственная продукция, в основном молоко. «Hokuren Maru No.2» – одно из четырех судов, на которых в Японии обкатывают безэкипажные технологии. Как поясняют в “K” Line, таким образом участники проекта пытаются решить стоящие перед отраслью проблемы, в том числе бороться с дефицитом плавсостава и снизить риск происшествий, возникающих вследствие ошибок экипажа. С этой целью ведется разработка интегрированной системы поддержки вахтенного офицера при маневрировании Advanced Maneuvering Assistant System (AMASYS).
ЗАЩИТА  ОКРУЖАЮЩЕЙ  СРЕДЫ  
ЛИДЕРЫ МОРСКОЙ ГРУЗОВОЙ ХАРТИИ ПРЕДУПРЕЖДАЮТ О ЗАМЕДЛЕНИИ ДЕКАРБОНИЗАЦИИ
По мнению лидеров Морской грузовой хартии, судоходные компании рискуют отстать в декарбонизации, если сократят свои усилия на фоне регуляторной неопределенности.
В совместном заявлении Энгебрет Дам, председатель Морской грузовой хартии и генеральный директор Klaveness Combination Carriers, и Кристиан Бонфилс, вице-председатель, генеральный директор и основатель Copenhagen Commercial Platform, заявили, что отрасль переживает сложный период, поскольку сроки принятия политических решений меняются, а геополитическое давление усиливается.
«Это сложный момент для декарбонизации судоходства», — написали они, указывая на задержки в реализации рамочной программы Международной морской организации по достижению нулевых выбросов и растущее нежелание компаний публично говорить о климатических обязательствах.
Несмотря на неопределенность, они предостерегли от отказа от долгосрочных целей. «Отступление сейчас было бы ошибкой, о которой наша отрасль в целом и отдельные компании пожалеют», — заявили они.
Хартия морских грузоперевозок, запущенная в 2020 году, предоставляет фрахтователям и судовладельцам основу для измерения и раскрытия информации о том, насколько их деятельность соответствует целевым показателям выбросов ИМО. В настоящее время среди ее подписантов 33 фрахтователя и оператора, представляющих различные сектора, от сырьевых товаров и энергетики до танкерных перевозок.
Дам и Бонфилс утверждают, что добровольные механизмы, такие как Хартия морских грузоперевозок, становятся все более важными по мере снижения ясности регулирования. Они предоставляют компаниям возможность отслеживать выбросы, сравнивать характеристики судов и учитывать климатические факторы при принятии решений о фрахтовании.
«Основная реальность не изменилась: морская отрасль должна декарбонизироваться», — заявили они, добавив, что компании, инвестирующие в системы обработки данных и внутренние возможности сейчас, будут лучше подготовлены к ужесточению правил.
Согласно последнему отчету группы о раскрытии информации, подписанты в среднем сообщают о более чем 90% своих допустимых выбросов, что свидетельствует о широком использовании рамок, даже несмотря на то, что часть отрасли занимает выжидательную позицию.
Авторы также подчеркнули, что отчетность о выбросах все чаще используется в качестве инструмента управления, а не для соблюдения требований, помогая компаниям выявлять возможности повышения эффективности и улучшать диалог с контрагентами.
Они отвергли идею о том, что прозрачность следует отодвигать на второй план в условиях неопределенности. «Прозрачность — это сигнал лидерства и долгосрочной надежности», — заявили они.
В июне планируется публикация пятого ежегодного отчета о раскрытии информации в рамках Хартии морских грузоперевозок, в котором будет уделено больше внимания тому, как участники используют данные о выбросах на практике.
В связи с ожидаемым возвращением ясности в регулировании авторы также призвали компании, еще не участвующие в инициативе, рассмотреть возможность присоединения, указав на практические преимущества участия и пригласив представителей отрасли напрямую взаимодействовать с руководством группы и подписавшими ее сторонами на ежегодном собрании в Женеве 30 апреля, которое состоится после мероприятия Geneva Dry.
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РЫНКИ
· Шри-Ланка и Россия начали официальные переговоры на правительственном уровне о поставках российской нефти, заявил 24 марта 2026 года на брифинге пресс-секретарь кабинета министров Шри-Ланки. «Ранее нам не удавалось обеспечить поставки нефти из России. Однако мы прилагаем усилия, чтобы выяснить, можно ли это сделать посредством межправительственных соглашений. Заместитель министра энергетики России планирует посетить Шри-Ланку, что предоставит возможность продвинуть эти переговоры дальше», — приводит издание слова пресс-секретаря. Комментируя заявление посла Ирана в Коломбо, выразившего готовность Ирана поставлять топливо в Шри-Ланку, пресс-секретарь отметил, что, хотя это заявление и заслуживает одобрения, страны, располагающие собственными танкерами, могли бы извлечь выгоду из этой возможности, но Шри-Ланка такой возможности не имеет. Однако он добавил, что было размещено несколько заказов на топливо, и ожидается, что некоторые партии топлива поступят в страну в апреле.
· Американская компания Genco Shipping & Trading, владеющая сухогрузами и котирующаяся на бирже, отклонила пересмотренное предложение о поглощении от греческой компании Diana Shipping, заявив, что предложение недооценивает компанию и сопряжено со значительными рисками реализации. Совет директоров Genco, действуя по рекомендации специального комитета независимых директоров, отклонил предложение в размере 23,50 долларов за акцию, полностью оплачиваемое наличными, которое касалось акций, еще не принадлежащих Diana. Компания заявила, что предложение не обеспечивает достаточной премии и не отражает ее реальную стоимость. Отклонение произошло через несколько дней после того, как Diana повысила свое предложение с 20,60 долларов за акцию и привлекла финансирование для сделки, привлекая в качестве партнера другого гиганта в сфере балкерных перевозок, компанию Star Bulk Carriers, для поддержки транзакции. Diana, которой уже принадлежит около 14,8% акций Genco, позиционировала пересмотренное предложение как премию в 31% к первоначальной цене акций. Но Genco заявила, что эталонный показатель устарел и не отражает улучшения в ее прибыли и стоимости активов. Ключевым камнем преткновения является предлагаемая продажа 16 судов компании Star Bulk в рамках структуры сделки. Genco заявила, что согласованные цены подразумевают «распродажу по бросовым ценам», при этом некоторые суда оценены значительно ниже оценок брокеров, включая более новые и крупные суда. Компания также указала на риски, связанные с финансированием. Хотя Diana заявила, что привлекла 1,433 млрд долларов США в виде гарантированного финансирования, Genco отметила, что публично раскрытые обязательства, по-видимому, составляют около 1,1 млрд долларов США. Предложение Diana предусматривает продажу Star Bulk всех судов, включая одно судно класса Newcastlemax, шесть судов класса Capesize, семь судов класса Ultramax и два судна класса Supramax, примерно за 470,5 млн долларов США, что, по мнению Genco, приведет к снижению стоимости для акционеров. Несмотря на отказ, Genco заявила, что по-прежнему открыта для обсуждения предложения, которое должным образом отражает ее активы, профиль прибыли и подверженность укрепляющемуся рынку сухих грузов. Последний обмен мнениями знаменует собой дальнейшую эскалацию борьбы за поглощение между двумя владельцами, при этом Genco также отметила, что ранее предлагала обратную сделку, в рамках которой она приобрела бы Diana, но этот вариант не был реализован.
США ИЗМЕНИЛИ УСЛОВИЯ РАЗРЕШЕНИЯ НА ПОСТАВКИ И ПРОДАЖУ РОССИЙСКОЙ НЕФТИ
Лицензия распространяется на нефть российского происхождения, включая продукцию компаний под санкциями
Управление по контролю за иностранными активами Минфина США (OFAC) выпустило генеральную лицензию 134A, заменившую документ от 12 марта 2026 года. Она исключает из разрешения на операции с российской нефтью операции с участием лиц и структур, связанных с Ираном, КНДР, Кубой и рядом территорий Украины. Об этом сообщает OFAC. 
Документ разрешает операции, необходимые для продажи, доставки и выгрузки нефти и нефтепродуктов, включая перевозки на судах, которые могут находиться под санкциями США. Допускаются заход в порты, стоянка, обеспечение безопасности экипажа, аварийный ремонт, экологические меры, а также морские услуги — управление судами, комплектование экипажей, бункеровка, лоцманская проводка, страхование и классификация.
Лицензия распространяется на нефть российского происхождения, включая продукцию компаний под санкциями. При этом из разрешения исключены операции с участием лиц и структур, связанных с Ираном, КНДР, Кубой и рядом территорий Украины, а также подконтрольных им компаний. Операции, подпадающие под санкции против Ирана, остаются запрещенными без отдельного разрешения.
Новый документ заменяет лицензию от 12 марта 2026 года без изменения базового условия: речь идет только о грузах, погруженных до этой даты.
Как сообщало ранее ИАА «ПортНьюс», OFAC выдало генеральную лицензию 134, которая впервые закрепила временное разрешение на завершение операций с российской нефтью, погруженной до указанной даты. О готовящемся снятии санкций с некоторых стран — производителей нефти, чтобы стабилизировать рынок, заявлял президент США Дональд Трамп.
Нефть и нефтепродукты российского происхождения, попадающие под действие настоящей генеральной лицензии, включают продукцию, произведенную организациями, находящимися под санкциями в соответствии с правилами применения санкций за деятельность России (31 CFR, часть 587) или правилами применения санкций в связи с конфликтом между Украиной и Россией (31 CFR, часть 589).
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ИРАНСКИЙ КРИЗИС ВЗВИНТИЛ СТАВКИ ТОЛЬКО ЛОКАЛЬНО, НА НЕ ЗАДЕТЫХ ИМ МАГИСТРАЛЯХ ФРАХТОВЫЕ ИНДЕКСЫ ПОКАЗЫВАЮТ СНИЖЕНИЕ
Согласно индексам, отслеживающим динамику спотовых фрахтовых ставок на контейнерные перевозки, стоимость доставки контейнеров из Азии в регион Персидского залива выросла с начала военных действий против Ирана примерно втрое. Ставки на Индию, порты которой грузовладельцы выбирают в качестве альтернативы недоступным из-за блокады Ормузского пролива рынкам назначения, – вдвое. Тем не менее, средневзвешенные глобальные фрахтовые индексы показали даже некоторое снижение на прошлой неделе. Эта динамика была несколько неожиданной после волны объявлений линий о запланированном увеличении ставок с 15 марта. Следующая волна GRI объявлена на 1 апреля, однако начавшийся спад дает основания полагать, что и тогда увеличение «не приживется».
Аналитики объясняют, что сбои и затруднения на логистических маршрутах выгодны индустрии в ситуации продолжающего расти спроса. Так, коронакризис, а затем хуситский кризис позволили перевозчикам в разы увеличить ставки, так как сопровождались ростом спроса. В пандемию изначально спрос на товары, прежде всего китайского импорта, вырос из-за того, что людей заперли по домам и лишили возможности потреблять услуги, плюс на это наложился спекулятивный спрос и спрос «про запас», обусловленные сбоями в работе логистических цепочек. Во второй раз, спрос вырос в большей степени как следствие перестройки логистических цепочек, их усложнения и удлинения из-за переориентации торговых маршрутов в обход Красного моря, а также параллельно активизировавшегося процесса ограничений на китайский импорт.
Однако сейчас аналитики высказывают опасения, что спрос, к началу текущего года замедливший рост, и вовсе уходит в минус в условиях дорожающей энергии. Аналитик контейнерного рынка Ларс Йенсен считает, что иранский кризис будет затяжным. К периоду длительных высоких цен на энергоносители, и как следствие, падению потребительской активности, и далее по цепочке спроса на торговлю и перевозки, готовят также прогнозы IEA, Lloyd’s List, Sea-Intelligence. За три года с 2023 по 2025 вместимость мирового флота выросла примерно на столько же, сколько за предыдущие 7 лет при близких к нулевым уровнях вывода из эксплуатации старого флота.  При этом рынок ждет продолжающийся рост предложения: после некоторого замедления в 2026 на 2027 и 2028 запланированы новые рекорды поставок новых судов. Так что профицит флота и усиление конкуренции будет давить на ставки.
Российский сегмент, к сожалению, к незатронутым кризисом не относится. Сразу после начала иранской войны работающие на нашем рынке линии ввели надбавки, сопоставимые с теми, что вводились для портов в самом эпицентре кризиса – в Персидском заливе. Отчасти это можно объяснить тем, что порты Аравийского полуострова были включены в расписания большинства сервисов в сообщении с Азией и Индией, и вынужденное исключение их означает потерю грузовой базы и снижение загрузки судов. Также операторы жалуются на резко подорожавший за последние годы тоннаж – более болезненный для локальных игроков из-за санкций и ограничений.
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ИННОВАЦИИ
· Sitronics KT модернизирует систему автономного причаливания для безэкипажных катеров. Новый алгоритм позволит катерам выполнять сложные операции, такие как причаливание, движение в узкостях и обход препятствий в акваториях портов. Разработчики Sitronics KT (входит в Sitronics Group) работают над модернизацией интеллектуальной системы управления автономных катеров. В основе лежит переход к новой математической модели, кардинально меняющей закон управления, сообщает пресс-служба компании. Ключевой технологией выбран алгоритм модельно-прогнозирующего управления (MPC), который позволит обеспечить точное и безопасное маневрирование автономных катеров во всем диапазоне скоростей хода. Отмечается, что в отличие от классических методов, MPC в реальном времени рассчитывает оптимальные управляющие воздействия, прогнозируя поведение системы с учетом динамики судна и его исполнительных механизмов на несколько шагов вперед, что позволяет достигать высокой точности благодаря интеллектуальному программному обеспечению. «Наша усовершенствованная система управления позволит обеспечить безопасное автономное маневрирование в стесненных условиях, выход из порта на основной маршрут и точное безопасное причаливание», — прокомментировал генеральный директор Sitronics KT Евгений Шишенин. Испытания нового алгоритма состоятся в этом году после открытия навигации. В компании отмечают, что разработка станет еще одним значимым шагом к коммерческому внедрению полностью безэкипажных логистических и пассажирских решений в России.
УЧЕНЫЕ РФ РАЗРАБОТАЛИ МАТЕМАТИЧЕСКУЮ МОДЕЛЬ ДЛЯ ОБНАРУЖЕНИЯ МАЛЫХ ОБЪЕКТОВ В ШТОРМОВОМ МОРЕ
Ученые Санкт-Петербургского государственного электротехнического университета "ЛЭТИ" создали математическую модель для повышения точности навигации судов. Разработка позволит точнее обнаруживать объекты на водной поверхности даже в штормовых условиях, сообщили ТАСС в пресс-службе вуза.
"Новая универсальная математическая модель ЛЭТИ повысит точность навигации судов и обнаружения малоразмерных объектов на фоне морской поверхности. Разработка позволит избежать неоднозначности оценки волнения моря при использовании различных шкал состояния моря и обеспечить более предсказуемую работу радиолокационных систем, что поможет точнее обнаруживать объекты на водной поверхности даже в штормовых условиях", - говорится в сообщении.
Уточняется, что эффективность работы радиолокационных систем напрямую зависит от состояния моря, так как волны отражают радиосигнал и создают фон помех, который может скрывать небольшие суда, спасательные плоты или другие объекты. Для оценки интенсивности отражения радиолокационного сигнала от поверхности есть несколько способов - таблица Натансона, созданная на основе экспериментов в середине XX века, шкала Дугласа - система оценки волнения моря в баллах, разработанная в XIX веке, шкала Всемирной метеорологической организации. Кроме того, в России действует шкала волнения моря главного управления гидрометеорологической службы 1953 года.
По данным пресс-службы, при переводе между этими системами возникают неточности, поскольку балльные шкалы приходится пересчитывать в физические параметры, например, высоту волн. Это может приводить к ошибкам в моделях отражения радиосигнала и снижению точности работы радиолокационных систем. Также современные математические модели, используемые в навигации, имеют ограничения. Например, модель GIT (Georgia Institute of Technology), широко применяемая в отрасли, хорошо согласуется с экспериментальными данными при волнении моря от 4 до 9 баллов. Однако при слабом волнении возникают значительные расхождения, что увеличивает вероятность пропуска небольших объектов на воде.
Поэтому ученые ЛЭТИ предложили новую математическую модель отражения радиосигналов от морской поверхности. Она не привязана к оценке волнения моря в баллах какой-либо шкалы и оптимизирована для малых углов скольжения радиоволн от 0,1 до 10 градусов. Именно такие углы возникают при обнаружении объектов на большом расстоянии над поверхностью моря, поэтому их корректное моделирование особенно важно для радиолокации.
"Наша модель позволяет переводить любую шкалу волнения - Дугласа, Всемирной метеорологической организации или российскую - в физически измеряемый параметр, значимую высоту волн, и получать точный результат. При этом формула модели проще существующих аналогов, поскольку для расчета требуется меньше переменных", - привели в пресс-службе слова старшего научного сотрудника кафедры радиотехнических систем (РС) СПбГЭТУ "ЛЭТИ" Вячеслава Михайлова.
"Мы назвали модель ETU в честь нашего университета - это символический подарок к 140-летию ЛЭТИ. Разработка может использоваться в гражданских радиолокационных системах, системах управления беспилотными судами, морском экологическом мониторинге, а также в системах обеспечения безопасности морских перевозок и поисково-спасательных операциях", -добавил Михайлов.
Как рассказали в вузе, исследование выполнено в рамках государственного задания Министерства науки и высшего образования РФ. Модель ETU устраняет историческое несоответствие между различными шкалами оценки волнения моря и позволяет радиолокационным системам работать корректно независимо от источника метеорологических данных. Это особенно важно для современных цифровых навигационных систем, которые объединяют данные спутниковых наблюдений, метеослужб и бортовых датчиков. 
morvesti.ru
WATTLAB ДОКАЗАЛА ЖИЗНЕСПОСОБНОСТЬ И МАСШТАБИРУЕМОСТЬ СОЛНЕЧНОЙ ЭНЕРГИИ ДЛЯ БАЛКЕРОВ
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После успешных проектов и первой полномасштабной установки на морском судне Vertom Tula, Wattlab делает следующий шаг: масштабирует свое решение Solar Flatrack для международного рынка балкерных перевозок. В настоящее время системы Solar Flatrack могут быть установлены на судах вплоть до сегмента Supramax включительно. Параллельно Wattlab начала разработку мореходных солнечных решений для балкеров Panamax и даже Capesize.
Компания Wattlab, специализирующаяся на солнечной энергии для судоходства, продемонстрировала на примере успешного применения своей системы Solar Flatrack на морских судах, что солнечная энергия может быть практичной и масштабируемой частью бортового энергоснабжения, особенно для обеспечения работы бортового оборудования судна.
После двух пилотных проектов и первой полномасштабной установки на прибрежном судне результаты подтверждают надежную работу системы в море и ее прямой вклад в экономию топлива и сокращение выбросов.
В сотрудничестве с TNO и судоходной компанией Vertom система была протестирована на судне Vertom Anette. Полученные данные впоследствии были применены на судне Vertom Tula, где 44 солнечных плоских направляющих позволяют снизить нагрузку на борт судна примерно на 20%. Проект был софинансирован Фондом справедливого перехода Европейского союза (JTF), являющимся частью Европейского зеленого соглашения по достижению климатической нейтральности к 2050 году.
«Этим шагом мы показываем, что солнечная энергия на море — это уже не эксперимент, а работающее решение», — говорит Бо Салет, генеральный директор и соучредитель Wattlab.
 «Благодаря двум пилотным проектам мы многое узнали об удобстве использования — как с технической точки зрения, так и с точки зрения простоты эксплуатации системы экипажем. Мы также получили ценные сведения о мореходности. На основе этих знаний мы значительно модернизировали нашу систему солнечных плоских направляющих».
Ключевым вопросом для судовладельцев является влияние на повседневную эксплуатацию, особенно при перевозке палубных грузов. Система Solar Flatrack разработана для обеспечения следующих условий:
• панели могут оставаться на месте во время погрузки и разгрузки;
• система может быть легко отсоединена и штабелирована при необходимости;
• блоки могут быть компактно размещены в пределах площади одного 20-футового контейнера.
В результате операционная гибкость судна остается полностью неизменной.
Масштабирование для крупных балкеров
Благодаря своей текущей технологии Wattlab может развертывать системы солнечной энергии на прибрежных судах и судах до сегмента Supramax, особенно на судах, оборудованных складными или штабелируемыми люками. На основе этих результатов началась разработка для более крупных классов судов, включая Panamax и более крупные балкеры.
Салет: «Рыночный интерес быстро растет. Мы уже привлекли к сотрудничеству более 200 международных компаний, заинтересованных в применении Solar Flatrack на своих флотах».
Вклад в энергетический переход и соблюдение нормативных требований
За счет снижения расхода топлива солнечная энергия напрямую способствует снижению выбросов CO? и улучшению показателей по ключевым индикаторам, таким как CII и EEXI. Система также способствует соблюдению европейских норм, включая FuelEU Maritime и EU ETS. Кроме того, солнечные палубные платформы снижают зависимость судовладельцев от нестабильных цен на топливо.
С ожидаемой окупаемостью инвестиций в течение 3-5 лет компания Wattlab считает систему финансово жизнеспособным решением для декарбонизации как существующих, так и новых судов.
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