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Разработка и внедрение обоснованной 
системы планирования и оптимизации за-
грузки нефтеналивных терминалов является 
актуальной задачей в свете взятого нашей 
страной курса на обеспечение устойчивости 
и предсказуемости транспортной системы, 
предоставление конкурентоспособных высо-
кокачественных транспортных услуг, повы-
шение энергетической эффективности, фор-
мирование рационального топливно-энер-
гетического баланса экономики, провозгла-
шенного в Транспортной стратегии Россий-
ской Федерации на период до 2030 года [6]  
и Энергетической стратегии России на пери-
од до 2030 года [5].

Загрузка нефтеналивных терминалов фор- 
мируется под воздействием многочисленных 
факторов, таких как состояние добычи, перера-
ботки и потребления нефти, государственное 
регулирование экспорта сырой нефти и про- 
дуктов ее переработки, сезонные факторы, на- 
дежность и технико-эксплуатационные осо-
бенности смежных видов транспорта и об-
служивающих грузопотоки компаний и др.

На территории России нефть добывается 
на двух тысячах нефтяных и нефтегазовых 
месторождений, которые относятся к не-
скольким территориям, располагающим зна-
чительными запасами нефти и являющимся 
грузоформирующими для нефтеналивных 
терминалов. В их число входят Западная Си-
бирь, Поволжье, Северный Кавказ, нефте-
газоносные провинции Тимано-Печорско-
го региона, Восточной Сибири и Дальнего 
Востока.

Российские нефтеналивные терминалы 
обслуживают четыре укрупненных направ-
ления транспортировки нефти (экспортной  
и транзитной) через территорию нашей стра-
ны: каспийско-черноморско-средиземномор- 
ское, северобалтийское, центрально-европей- 
ское и восточно-сибирское.

Крупные нефтеперерабатывающие заво-
ды имеются в 15 регионах РФ: Волгоград-
ской, Иркутской, Ленинградской, Москов-
ской, Нижегородской, Омской, Рязанской, 
Самарской, Саратовской, Ярославской облас-
тях, Красноярском, Пермском, Хабаровском 
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краях, Республиках Башкирия и Татарстан. 
Наиболее крупные мощности размещены  
в Приволжском, Центральном и Сибирском 
федеральных округах; на них приходится 
более 70% нефтеперерабатывающих мощ-
ностей.

Основным направлением экспорта рос-
сийских нефтепродуктов является европей-
ский рынок. Нефтепродукты транспортиру-
ются по северному маршруту ― в Польшу  
и Германию и южному маршруту ― в Чехию, 
Словакию, Венгрию и страны бывшей Юго-
славии. К этому же направлению относится 
и транзит через российские нефтеналивные 

терминалы нефтепродуктов из Азербайджа-
на, Туркмении и Казахстана [8].

В табл. 1 приведен прогноз Министерст-
ва энергетики РФ объемов добычи, экспорта 
и внутреннего спроса на сырую нефть в на-
шей стране до 2030 года [6].

Прирост добычи нефти будет происхо-
дить неравномерно. В отдельных регионах 
он будет иметь положительную динамику 
(Тимано-Печорская нефтегазоносная про-
винция, континентальный шельф арктиче-
ских морей, российский сектор Каспийского 
моря в Европейской части страны, нефтега-
зоносные провинции Ямало-Ненецкого ав- 

Таблица 1
Прогнозные показатели динамики добычи, экспорта и внутреннего спроса  

на сырую нефть в РФ на период до 2030 года [6]
Показатели 2015 год 2022 год 2030 год

1 2 3 4
Добыча сырой нефти ― всего  
(млн тонн в год) 486–495 505–525 530–535

в том числе из общей добычи:
Север, Северо-Запад 24,5 29,1 32–35
Поволжье 52,7 54,1 49–50
Урал 49,2 52,6 45–47
Кавказ, Прикаспий 4,9 4,8 7–11
Тюменская область 320,2 319 282–297
Томская область 14,1 13,7 12–13
Восточная Сибирь 0,2 0,5 21–33
Дальний Восток 4,4 13,8 23–25

Экспорт сырой нефти  
(млн тонн в год) 243–244 240–252 222–248

Внутреннее потребление сырой 
нефти (переработка) (млн тонн в год) 232–239 249–260 275–311

в том числе производство  
по видам нефтепродуктов:

моторные топлива 133–140 151–155 179–188
автобензин 41–43 46–47 55–57
дизельное топливо 79–83 90–91 106–111
мазут 48–50 40–42 25–29
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тономного округа, Ванкорско-Сузунского ра-
йона, Верхнечонское, Талаканское, Средне-
ботуобинское, Юрубчено-Тохомское и другие 
месторождения Восточной Сибири), в дру- 
гих регионах будет наблюдаться стабилиза-
ция объемов добычи (Ханты-Мансийский 
автономный округ, континентальный шельф 
острова Сахалин), в третьих она будет сокра-
щаться (Поволжье, Урал) [6].

Опережающими темпами будет развива-
ться нефтеперерабатывающая промышлен-
ность. К 2030 году увеличится глубина пере-
работки нефти с 72% до 89–90%. Намечается 
увеличение мощностей по первичной пере-
работке нефти, а также строительство новых 
нефтехимических комплексов [6].

Согласно этому же прогнозу Минэнерго 
РФ [6], основными рынками сбыта продук-
ции российского топливно-энергетического 
комплекса останутся энергетические рынки 
Европы и стран СНГ. Вместе с тем доля ев-
ропейского направления в общем объеме экс-
порта будет сокращаться за счет диверсифика-
ции экспортных энергетических рынков в во- 
сточном направлении (Китай, Япония, Рес-
публика Корея, страны Азиатско-Тихоокеан-
ского региона). Предполагается, что к 2030 го- 
ду удельный вес восточного направления  
в экспорте нефти и нефтепродуктов возрастет 
с 6% в настоящее время до 22–25%. Вместе  
с тем, объемы экспорта нефти и нефтепродук-
тов в абсолютном исчислении будут оставать-
ся стабильными, испытывая незначительные 
колебания. Ежегодные уровни экспорта жид-
ких углеводородов (нефти и нефтепродуктов) 
будут колебаться в диапазоне 315–330 млн т.

Потребителями нефтеперевалочных услуг 
являются три группы заказчиков: 1) неф-
тяные компании (вертикально интегриро-
ванные и независимые), 2) нефтетрейдеры,  
3) транспортные посредники.

Вертикально-интегрированные нефтяные 
компании (ВИНК) ― акционерные холдинги, 
объединяющие на финансово-экономической 
основе различные технологически взаимос-
вязанные производства, такие как разведка  
и добыча нефти, транспортировка, перера-
ботка, нефтехимия, сбыт нефтепродуктов и 
нефтехимикатов. В современной структуре 
мирового нефтяного бизнеса ВИНК домини-
руют. В России в настоящее время, по данным 
Госкомстата, более 95% общих результатов 

функционирования нефтяной отрасли прихо-
дится на одиннадцать ВИНК, крупнейшими 
из которых являются ОАО «НК «Роснефть», 
ОАО «ЛУКОЙЛ», ОАО «ТНК-ВР Холдинг», 
ОАО «Газпром», ОАО «Сургутнефтегаз».

Независимые нефтяные компании пред-
ставляют малый и средний бизнес в нефтяной 
отрасли. Они, как правило, разрабатывают 
труднодоступные месторождения, к которым 
ВИНК не проявляют большого интереса. В на- 
стоящее время в РФ на долю независимых 
нефтяных компаний приходится около 10% 
добычи нефти. Ожидается, что эти цифры бу-
дут расти (для сравнения ― в США крупные 
компании контролируют лишь 60% рынка, 
остальное приходится на долю почти 8 ты- 
сяч средних и небольших фирм).

Нефтетрейдеры являются посредниками 
между продавцами и покупателями нефтена-
ливных грузов. К их услугам прибегают как 
продавцы, так и покупатели нефти и нефте-
продуктов. Сделки напрямую между нефтя-
ными компаниями и покупателями в мире не 
имеют широкого распространения. В России 
нефтетрейдеры в основном представлены 
оффшорными компаниями, а их деятельность 
непрозрачна. Этим объясняется стремление 
российского правительства обязать россий-
ских нефтяников продавать экспортные кон-
тракты на отечественных биржах. Однако 
создание в России биржи, торгующей неф-
тересурсами, сопряжено с трудностями: наш 
внутренний рынок слишком мал, как прави-
ло, на нем лишь сбывают излишки нефтяные 
компании. Поэтому привлечь сюда клиентов 
Лондонской или Нью-Йоркской бирж пред-
ставляется маловероятным. Для создания не-
зависимого рынка и биржи необходимы соот-
ветствующая инфраструктура, установление 
стандартов, строительство нефтехранилищ, 
а также заинтересованность участников рын-
ка. Таким образом, можно предположить, что 
в обозримой перспективе оффшорные компа-
нии-нефтетрейдеры будут продолжать оста-
ваться важной категорией клиентов нефтепе-
ревалочных терминалов.

Помимо посредников по сделкам купли-
продажи нефти и нефтепродуктов, в России  
в 2000-е годы получила распространение 
практика транспортного посредничества. Ак-
ционерные транспортные компании, бывшие 
государственными министерствами, осозна- 
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вая временную неспособность преодолеть 
ведомственность и «закостенелость» в сис-
теме собственного управления, предприни-
мают меры по оптимизации системы приня-
тия решений и приведении ее в соответствие  
с условиями рынка. Одной из мер в этом на-
правлении является учреждение ими ком-
мерческих посредников, призванных взять 
на себя организацию работы с клиентами. 
Транспортные посредники функционируют 
как на железнодорожном, трубопроводном  
и водном видах транспорта, так и на самих 
перевалочных терминалах. Их правовой ста-
тус строится на договорных отношениях  
с принципалом, оформленных в виде кон-
трактов на организацию транспортных услуг, 
транспортно-экспедиционное или агентское 
обслуживание.

Таким образом, загрузка нефтеналивных 
терминалов формируется грузами различных 
видов, предъявляемыми к перевалке заказчи-
ками разного типа в рамках функционирова-
ния многочисленных маршрутов транспорти-
ровки. Все это требует адекватного отраже-
ния в системе планирования нефтеналивных 
терминалов.

Планирование загрузки выступает базо-
вым разделом планирования производствен-
но-хозяйственной и коммерческой деятель-
ности нефтеналивных терминалов. На ос-
нове плана загрузки разрабатываются план 
доходов, издержек, прибыли, материально-
технического обеспечения, инвестиционный 
план, финансовый план [2].

Планирование загрузки нефтеналивных 
терминалов тесно связано с прогнозирова-
нием интенсивности грузопотоков и должно 
осуществляться терминалами на основе та-
ких принципов, как научная обоснованность, 
системность, комплексность, вариативность, 
иерархичность и оптимальность плановых 
решений, непрерывность, безопасность уп-
равления [4].

Система планирования загрузки нефте- 
наливных терминалов, в свою очередь, фор-
мируется под воздействием таких факторов, 
как высокая капиталоемкость нефтеперева-
лочной отрасли, монополистическое (в от- 
дельных случаях олигополистическое) поло-
жение терминалов на рынке, наличие госу- 
дарственного антимонопольного регулирова-
ния, а также необходимость детализации пла-

нов перевалки по видам груза и заказчикам [3].
Выбор конкретной формы планирования 

загрузки осуществляется терминалами ис-
ходя из особенностей их бизнеса, внешней 
среды, компетентности персонала и руковод-
ства. В целом в настоящее время терминалы 
осуществляют долгосрочное, среднесрочное  
и краткосрочное планирование своей деятель-
ности. Долгосрочное планирование выпол-
няется на период 3–5 лет, среднесрочное ― 
 на 1 год, краткосрочное ― на 1 месяц [1].

Как отмечается в [7], принятие плановых 
решений всегда связано с использованием 
ресурсов, целью же планирования ресурсов 
является оптимизация их использования.  
В случае планирования загрузки нефтеналив-
ных терминалов основным лимитирующим 
ресурсом, использование которого должно 
быть построено оптимальным образом, вы-
ступает пропускная способность терминалов.

При долгосрочном планировании оцени-
вается ожидаемый объем инвестиций в тех-
нические мощности терминалов и рассчиты-
вается их общая пропускная способность. За- 
тем выполняется детализация плана загруз-
ки по видам груза ― распределение долгос-
рочных плановых объемов перевалки по раз-
личным видам груза в пределах расчетной 
пропускной способности. Такая детализация 
необходима для последующего планирова-
ния доходов, расходов, финансового резуль-
тата, поскольку различные грузы отличаются 
друг от друга по трудоемкости и себестоимо-
сти перегрузи, величине тарифа за перевалку. 
Задачей долгосрочного планирования являет-
ся формирование сбалансированного плана 
загрузки, который бы учитывал возможные 
колебания в объемах перевалки различных 
видов груза в долгосрочной перспективе. 
Основными методами долгосрочного плани-
рования загрузки выступают статистическая 
экстраполяция, математическое программи-
рование, эконометрическое моделирование, 
экспертные методы.

Среднесрочное планирование загрузки 
выполняется терминалами на один кален-
дарный год. Оно необходимо, в частности, 
для формирования договорной политики, по-
скольку, по сложившейся практике, сроки дей-
ствия договоров перевалки терминалов со сво- 
ими заказчиками обычно не превышают ка-
лендарного года. При заключении договоров 
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стороны включают в их условия взаимно со-
гласованные предельные объемы перевалки.  
Превышение количества груза, предъявля- 
емого к перевалке, требует достижения но-
вых договоренностей с терминалами. Невы-
полнение закрепленного в договоре плана,  
как правило, не приводит к каким-либо санк-
циям со стороны терминалов. Хотя очевидно,  
что в последнем случае происходит недополу-
чение выручки терминалами, срыв выполне- 
ния планов по доходам и финансовому резуль-
тату. По этой причине (а также в силу госу-
дарственного антимонопольного регулирова- 
ния [9]) нефтеналивные терминалы практи-
куют заключение новых договоров перевали 
с заказчиками до тех пор, пока не будет до-
стигнут некий «порог» суммарного планово-
го среднесрочного объема перевалки, кото-
рый может незначительно превышать их сум-
марную пропускную способность. Уровень 
этого «порогового» значения различен для 
различных терминалов и устанавливается 
ими эмпирически. Соответственно, ведущи-
ми методами планирования на данном эта-
пе выступают адаптивное прогнозирование, 
экспертные методы.

Краткосрочное планирование загрузки 
имеет временной горизонт 1 месяц. Нефтена-
ливные терминалы выступают начальными, 
конечными либо промежуточными звеньями 
транспортных цепочек доставки нефтеналив-
ных грузов и в этом качестве взаимодейству-
ют со смежными видами транспорта (тру-
бопроводный, железнодорожный, водный, 
автомобильный). Смежным транспортным 
организациям требуется заблаговременная 
взаимоувязка объемов и сроков приема или 
отправки грузов, которая в большинстве слу-
чаев осуществляется в форме согласования 
месячных заявок на перевозку. Аналогичное 
согласование заявок на перевалку выполняют 
и нефтеналивные терминалы, в то же самое 
время осуществляя краткосрочное планиро-
вание своей загрузки. Во избежание сбоев  
в работе с грузовладельцами и «смежника-
ми» терминалы могут полностью или ча-
стично отказать в согласовании той или иной 
заявки, если суммарный объем заявленного 
груза превысит пропускную способность 
терминала. При краткосрочном планирова-
нии используются такие методы, как стати-
стический анализ рядов распределения, адап-

тивное прогнозирование, методы экспертных 
оценок.

Система планирования загрузки нефтена-
ливных терминалов, описанная выше, вклю- 
чает в себя натуральные и стоимостные пока-
затели планирования. При долгосрочном пла-
нировании натуральными показателями пла-
нирования являются суммарная пропускная 
способность и объемы перевалки по видам 
груза, при среднесрочном и краткосрочном 
планировании ― пропускная способность  
и объемы перевалки по видам груза и заказ-
чикам. Стоимостными показателями плани-
рования служат объемы инвестиций, доходы 
от перевалки, расходы, финансовый резуль-
тат.

Загрузка нефтеналивных терминалов  
в краткосрочной перспективе складывается 
из конкретных объемов груза, предъявля-
емых заказчиками к перевалке. Эти объемы 
груза транспортируются по определенным 
маршрутам от пункта отправления до пункта 
назначения и составляют грузовые потоки. 
При краткосрочном планировании терми-
налы получают от заказчиков информацию 
не только о заявляемых суммарных объемах 
перевалки на месяц, но и о маршрутах тран-
спортировки грузов. Однако на практике  
на процесс планирования данная инфор-
мация, как правило, не влияет, поскольку 
считается, что для терминалов не имеют зна-
чения начальный и конечный пункты тран-
спортировки груза, а важен лишь объем тран-
спортировки.

Мы считаем такой подход некорректным, 
поскольку объемы транспортировки грузов 
по маршрутам, обслуживаемым нефтеналив-
ным терминалом, подвержены сильным из-
менениям даже в краткосрочной перспективе 
и терминалу для резервирования емкостей 
для хранения и перевалки груза и планирова-
ния загрузки крайне важно знать, насколько 
вероятно выполнение заказчиком поданной 
заявки на перевалку по каждому отдельному 
маршруту.

Исходя из вышесказанного, представ-
ляется целесообразным дополнить сущест-
вующую систему натуральных показателей 
краткосрочного планирования загрузки неф-
теналивных терминалов показателем объе-
мов перевалки по каждому обслуживаемому 
маршруту транспортировки (грузопотоку).  
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В этой связи планирование загрузки нефтена-
ливных терминалов должно базироваться на 
уточненной системе натуральных показате-
лей, приведенной на рис. 1.

Характер связей между плановыми объ-
емами перевалки на различные периоды вре-
мени на рис. 1 и пропускной способностью 
терминалов заключается в следующем:

― при долгосрочном планировании за-
грузки должно соблюдаться условие:

― при среднесрочном планировании за-
грузки должно соблюдаться условие:

― при краткосрочном планировании за-
грузки должно соблюдаться условие:

где qi ― плановый объем перевалки i-го вида 
груза в долгосрочной перспективе; q'ij ― пла-
новый объем перевалки i-го вида груза j-м 
заказчиком в среднесрочной перспективе; 
q''ijk ― плановый объем перевалки i-го вида 
груза j-м заказчиком по k-му грузопотоку  
в краткосрочной перспективе; Qmax ― про-
пускная способность нефтеналивного терми-
нала; I ― количество переваливаемых видов 
груза; J ― количество заказчиков; K ― коли-
чество обслуживаемых грузопотоков.

Условие (1) вытекает из принципа опти-
мальности, соблюдаемого при планировании.

Условие (2) объясняется тем, что не все 
объемы перевалки, закрепленные в догово-
рах с заказчиками, могут быть предъявлены 
ими к перевалке в течение планового пери-
ода. Данная особенность планирования за-
грузки нефтеналивных терминалов обеспе-
чивает выполнение принципа безопасности 
управления и отвечает требованиям антимо-
нопольного законодательства РФ о равном 
доступе владельцев грузов к услугам нефте-
наливных терминалов, признанных монопо-
листами.

Условие (3) реализует принцип сбалан-
сированности и вытекает из ограниченности 

ресурсов нефтеналивных терминалов, мерой 
которой выступает их пропускная способ-
ность.

Использование предложенной на рис. 1 
системы показателей планирования позволит 
нефтеналивным терминалам производить бо-
лее обоснованное резервирование пропуск-
ной способности с учетом динамики функ-
ционирования обслуживаемых грузопотоков  
и, следовательно, повысить надежность пла-
нирования загрузки.

Дальнейшая проработка вышеизложен-
ного предложения по совершенствованию 
системы планирования загрузки нефтеналив-
ных терминалов заключается в нахождении 
эффективных методов краткосрочного пла-
нирования, охватывающих прогнозирование 
динамики интенсивности грузопотоков и ме-
ханизм адаптации плана загрузки к ее вероят-
ным колебаниям.
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Объем перевалки груза “I” заказчиком «А» по грузопотоку «в» (q''IAв)

Объем перевалки 
груза “I” заказчиком 

«А» (q'IA)

Объем перевалки груза “I” заказчиком «Б» по грузопотоку «а» (q''IБa)

Объем перевалки груза “I” заказчиком «Б» по грузопотоку «б» (q''IБб)
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Объем перевалки 
груза “I” заказчиком 

«Б» (q'IБ)

Объем перевалки груза “I” заказчиком «В» по грузопотоку «а» (q''IВa)

Объем перевалки груза “I” заказчиком «В» по грузопотоку «б» (q''IВб)

Объем перевалки груза “I” заказчиком «В» по грузопотоку «в» (q''IВв)

Объем перевалки 
груза “I” заказчиком 

«В» (q'IВ)

Объем перевалки 
груза “I” (qI)

Объем перевалки груза “II” заказчиком «А» по грузопотоку «а» (q''IIАa)

Объем перевалки груза “II” заказчиком «А» по грузопотоку «б» (q''IIАб)

Объем перевалки груза “II” заказчиком «А» по грузопотоку «в» (q''IIАв)

Объем перевалки 
груза “II” заказчиком 

«А» (q'IIA)

Объем перевалки груза “II” заказчиком «Б» по грузопотоку «а» (q''IIБa)

Объем перевалки груза “II” заказчиком «Б» по грузопотоку «б» (q''IIБб)

Объем перевалки груза “II” заказчиком «Б» по грузопотоку «в» (q''IIБв)

Объем перевалки 
груза “II” заказчиком 

«Б» (q'IIБ)

Объем перевалки груза “II” заказчиком «В» по грузопотоку «а» (q''IIВa)

Объем перевалки груза “II” заказчиком «В» по грузопотоку «б» (q''IIВб)

Объем перевалки груза “II” заказчиком «В» по грузопотоку «в» (q''IIВв)

Объем перевалки 
груза “II” заказчиком 

«В» (q'IIВ)

Объем перевалки 
груза “II” (qII)

Объем перевалки груза “III” заказчиком «А» по грузопотоку «а» (q''IIIAa)

Объем перевалки груза “III” заказчиком «А» по грузопотоку «б» (q''IIIAб)

Объем перевалки груза “III” заказчиком «А» по грузопотоку «в» (q''IIIAв)

Объем перевалки 
груза “III” заказчиком 

«А» (q'IIIA)

Объем перевалки груза “III” заказчиком «Б» по грузопотоку «а» (q''IIIБa)

Объем перевалки груза “III” заказчиком «Б» по грузопотоку «б» (q''IIIБб)

Объем перевалки груза “III” заказчиком «Б» по грузопотоку «в» (q''IIIБв)

Объем перевалки 
груза “III” заказчиком 

«Б» (q'IIIБ)

Объем перевалки груза “III” заказчиком «В» по грузопотоку «а» (q''IIIВa)

Объем перевалки груза “III” заказчиком «В» по грузопотоку «б» (q''IIIВб)

Объем перевалки груза “III” заказчиком «В» по грузопотоку «в» (q''IIIВв)

Объем перевалки 
груза “III” заказчиком 

«В» (q'IIIВ)

Объем перевалки 
груза “III” (qIII)

Рис. 1. Предлагаемая система натуральных показателей планирования  
загрузки нефтеналивных терминалов для различных временных периодов
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