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РЕФЕРАТ
В статье рассматриваются актуальные вопросы совершенствования транспортного об-
служивания по Северному морскому пути. Выявлена ледокольная составляющая тарифа 
на ледокольную проводку судов по северной морской транспортной магистрали. Раз-
работаны предложения по составу затрат для включения в тариф.
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ABSTRACT
In article topical issues of improvement of transport service on the Northern Sea Route are con-
sidered. The icebreaking component of a tariff for icebreaking pilotage on the northern sea thor-
oughfareis revealed. Offers on structure of the expenses offered for inclusion in a tariff are developed.
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В рамках Государственной программы Российской Федерации «Развитие транспорт-
ной системы» (Подпрограмма «Морской и речной транспорт») предусмотрены меро-
приятия по материально-техническому обеспечению водных путей и гидротехнических 
сооружений, поисковому и аварийно-спасательному обеспечению судоходства, на-
вигационно-гидрографическому обеспечению судоходства на трассах Северного мор-
ского пути (СМП). Стратегия развития морской транспортной инфраструктуры Аркти-
ческой зоны России предполагает «увеличение объема перевозок грузов по Север-
ному морскому пути до 63,7 млн т к 2020 г.»1 с достижением повышения в 1,2–1,4 раза 
экономической эффективности перевозок, предусмотренного «Стратегией развития 
судостроительной промышленности до 2020  г. и на дальнейшую перспективу»2.

1  Государственная программа Российской Федерации «Развитие транспортной системы» 
(утв. Постановлением Правительства РФ от 15 апреля 2014  г. №  319).

2  Стратегия развития судостроительной промышленности до 2020 года и на дальнейшую 
перспективу (Утверждена приказом Министерства промышленности и энергетики Российской 
Федерации от 6 сентября 2007  г. №  354).
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Решение поставленных задач возможно лишь при обеспечении круглогодичной 
навигации по СМП, что, учитывая климатические условия на трассах СМП, осуще-
ствимо при наличии ледокольного сопровождения или эксплуатации транспортных 
судов ледового класса.

Экономическая эффективность и конкурентоспособность использования северного 
маршрута транспортного обеспечения потребностей Арктической зоны России (АЗР), 
а также поставок из Европы в страны Азиатско-Тихоокеанского региона и  обратно 
зависит от предлагаемого объема грузоперевозок, валового тоннажа используемого 
флота и установленных Правительством Российской Федерации тарифов на ледоколь-
ную проводку судов в акватории СМП. Затраты на осуществление ледокольной про-
водки являются дополнительным экономическим бременем при проведении транс-
портных операций, но учитывая специфику трасс СМП в  большинстве случаев без 
ледокольного обеспечения, а следовательно без дополнительных затрат невозможно 
обойтись.

Транспортные грузовые тарифы представляют собой цены на перевозки грузов 
и поэтому играют значительную роль в общей системе ценообразования в стране, 
так как стоимость доставки является составной частью полной стоимости реали-
зуемой продукции и оказывает существенное влияние на уровень цен всех видов 
продукции. Тарифы на перевозки грузов, с одной стороны, являются источником 
получения доходов транспортных организаций, а с другой  — определяют расходы 
грузовладельцев на транспортировку. Поэтому для удовлетворения интересов всех 
заинтересованных сторон необходимо стремиться, чтобы их уровень был мини-
мальным, но достаточным для обеспечения рентабельной работы транспортных 
предприятий.

Основой для формирования тарифов является себестоимость перевозки. В на-
стоящее время стоимость перевозки морским флотом в основном определяется по 
дифференциальным тарифам и складывается из стоимости движенческих и стоя-
ночных операций. Стоимость стояночных операций, в первую очередь, определя-
ется оснащенностью портовой инфраструктуры. При этом основную долю в стои-
мости перевозок по СМП имеют движенческие операции.

При осуществлении перевозки грузов морским транспортом в ледовых услови-
ях дополнительно устанавливаются тарифы на ледокольную проводку судов. Ледо-
кольная проводка включает обеспечение безопасности плавания судна в акватории 
Северного морского пути при нахождении судна в зоне действия радиосвязи с 
ледоколом. А именно: ледовую разведку ледоколом, прокладку ледоколом каналов 
во льду, формирование группы судов и расстановку судов для следования за ле-
доколом/ледоколами, плавание судна в проложенном во льду канале за ледоколом 
на буксире, без буксира в одиночном плавании или в составе группы судов1.

Предлагается учитывать составляющие тарифа на ледокольную проводку, при-
веденные на рис.  1.

В настоящее время тарифы на ледокольную проводку судов дифференцируются 
с учетом вместимости судна, ледового класса судна, расстояния, на которое осу-
ществляется проводка этого судна, и периода навигации2. Тарифы на ледокольную 
проводку устанавливаются в соответствии с Постановлением Правительства Рос-
сийской Федерации от 24 апреля 2015  г. №  388 «Об утверждении Положения о 
государственном регулировании тарифов на ледокольную проводку судов, ледовую 

1  Правила плавания в акватории Северного морского пути. Министерство транспорта РФ. 
Приказ от 17 января 2013  г. п.  7. Об утверждении правил плавания в акватории Северного 
морского пути.

2  Постановление Правительства Российской Федерации от 24 апреля 2015  г. №  388 «Об 
утверждении Положения о государственном регулировании тарифов на ледокольную про-
водку судов, ледовую лоцманскую проводку судов в акватории Северного морского пути».
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лоцманскую проводку судов в акватории Северного морского пути». Величина та-
рифа (Т) определяется зависимостью: 
	 T = f(Вм, Лк, S, Пн, N, К),	 (1)

где: Вм  — валовая вместимость, т; Лк  — ледовый класс проводимого судна; S  — 
расстояние, миль; Пн — период навигации; N — номер зоны СМП; К — количество 
судов в караване.

Ледовый класс проводимого судна устанавливается в соответствии с «Прави-
лами классификации и постройки морских судов. РС»1. Периоды навигации для 
целей применения тарифов принимаются в соответствии с периодами навигации, 
определенными в Правилах плавания, а именно: летне-осенний период навигации 
(с 1  июля по 30 ноября); зимне-весенний период навигации (с 1 декабря по 30 
июня). В  качестве зон для целей применения тарифов принимаются участки 
акватории Северного морского пути, определенные в Правилах плавания2. Ле-
докольная составляющая в стоимости перевозки грузов по действующим тарифам 
может быть уменьшена за счет совершенствования тактики проводки судов, в 
том числе осуществления одновременной проводки двух и более судов одним 
ледоколом.

Учитывая вышеизложенное, стоимость услуг ледокола (Cул) для однотипных оди-
ночных судов равна произведению тарифа, зависящего от периода навигации и 
номера арктической зоны, на расстояние, проходимое судном при соответствующих 
условиях [2]:
	 Cул = Т(Пн, N)S.	 (2)

При этом в действующих правилах применения тарифов на ледокольную про-
водку судов в акватории Северного морского пути не отражена инновационная 
составляющая развития отечественного ледокольного флота и инфраструктуры 
Северного морского пути в целом. Отсутствует учет расходов, связанных с обе-
спечением безопасности плавания в условиях северной морской транспортной 
магистрали. 

На арктических трассах эксплуатируются (строятся, проектируются) ледоколы 
с  различными тактико-техническими данными и, соответственно, с разными воз-
можностями преодоления ледовых полей по ледопроходимости и скорости движе-

1  Правила классификации и постройки морских судов. Российский морской регистр судо-
ходства, 2015.

2  Правила плавания в акватории Северного морского пути. Министерство транспорта РФ. 
Приказ от 17 января 2013  г. п.  7. Об утверждении правил плавания в акватории Северного 
морского пути.

Рис. 1. Составляющие тарифа на ледокольную проводку



О
Б

Щ
Е

С
Т

В
О

 И
 Р

Е
Ф

О
Р

М
Ы

130	 УПРАВЛЕНЧЕСКОЕ КОНСУЛЬТИРОВАНИЕ . № 6 . 2017

ния во льдах. Эти различия обусловливают целесообразность эксплуатации ледо-
колов в условиях, максимально отвечающих их функциональным особенностям. 
Соответственно, размер годовых эксплуатационных затрат существенно отличает-
ся у различных типов ледоколов, что не нашло отражения в действующих тарифах 
на ледокольную проводку. По мнению автора, тарифы следует устанавливать диф-
ференцированно по типам ледоколов (из-за разницы в размере эксплуатационных 
затрат) в соответствии с зонами их обслуживания.

Также в действующих правилах учтено расстояние ледокольной проводки, но нет 
учета времени проводки, что является одним из важнейших показателей для по-
требителей услуг (владельцев морских транспортных судов и поставщиков, потре-
бителей транспортируемых грузов). При получении транспортных услуг продавца/
покупателя товара и грузоперевозчика (в данном случае фрахтователя транспорт-
ного судна) интересует не столько расстояние транспортировки груза, сколько 
время (скорость) доставки товаров [1]. В этой связи необходимо введение допол-
нительного параметра  — непрерывной скорости хода в ледовом поле, причем 
предельной толщины. Время проводки транспортного судна в Арктике должно быть 
прогнозируемым. Сегодня в режиме проводки транспортного судна оно не норми-
руется.

С учетом разной тарифной ставки и скорости проводки на участках СМП стои-
мость услуг ледокола можно оценить по следующей зависимости:
	 Сул = Т⋅Твр(V),	 (3)

где: Т  —тарифная ставка; Твр  — время осуществления ледовой проводки; V  — 
скорость движения судов во время ледокольной проводки. 

Учитывая возможность самостоятельного плавания транспортных судов в раз-
личные периоды навигации, наличие и перспективы строительства транспортных 
судов различного ледового класса, а также реальные и потенциальные объемы 
перевозок, определим ледокольную составляющую в тарифах на ледокольную про-
водку. При этом заметим, что ледокольная составляющая отражает лишь возме-
щение эксплуатационных затрат ледокола (рис.  2).

С увеличением ледового класса увеличивается скорость движения судна (V), что 
ведет к уменьшению времени полной транспортировки (tтр), снижению тарифов 
ледокольного обеспечения за счет сокращения времени услуг ледокола (tул) и, 
в  конечном счете, к снижению стоимости ледокольного сопровождения и полной 
стоимости транспортировки (Cтр). Заметим, что к увеличению скорости транспор-
тировки также приводит увеличение мощности энергетической установки (Рэу) 
и  снижение сопротивления движению судна (R).

Увеличение вместимости судна ведет к снижению удельных тарифов на ледо-
кольную проводку, увеличивает грузооборот (Гр), что ведет к относительному 
снижению стоимости ледокольного сопровождения, увеличению полного грузо
оборота и большим экономическим выгодам (В) судовладельца и продавца/поку-
пателя товара.

Основой для формирования тарифов по ледокольной проводке в любом случае 
является себестоимость работы ледокола, составляющая большую часть тарифа 
и  включающая до 80% затрат на работу ледоколов, относящихся к условно-посто-
янным затратам. Поэтому при увеличении объемов ледокольной проводки удельные 
затраты на проводку одного судна снизятся автоматически. Ввиду незначительных 
объемов транзитных контейнерных перевозок увеличение ледокольной работы в бли-
жайшее время может происходить за счет роста грузопотоков с северных место-
рождений и завоза на развивающиеся предприятия АЗР, который, в свою очередь, 
зависит от темпов роста промышленного производства в России, цен на продукцию 
разрабатываемых месторождений и курса национальной валюты.
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По итогам проведенного исследования можно сделать следующие выводы:
1. Эффективность перевозки грузов по СМП зависит от суммарного объема 

перевозимых грузов и совокупных затрат судовладельцев и государства, с учетом 
тарифной ставки на ледовую проводку.

2. В ближайшем будущем планируется введение в эксплуатацию различных 
типов ледоколов (ЛК-60Я, МКЛ-60Я, ЛК-110Я) с разными функциональными воз-
можностями в дополнение к действующим ледокольным судам, в связи с чем 
ледокольную составляющую тарифной ставки следует дифференцировать по 
типам ледоколов в зависимости от размера их годовых эксплуатационных рас-
ходов.

3. В связи с обеспечением круглогодичного функционирования трасс СМП, 
увеличением ледопроходимости ледоколов и стремлением к сокращению вре-
мени движенческих операций транспортных судов, а также к повышению коли-
чества проводок ледоколами, ледокольная составляющая тарифной ставки долж-
на устанавливаться не только в зависимости от расстояния ледокольной про-
водки, а и в зависимости от времени (скорости) проводки.

4. Круглогодичное функционирование трасс СМП требует осуществления ка-
питаловложений в разработку и строительство инновационной морской техники, 
в материально-техническое обеспечение водных путей и гидротехнических со-
оружений, в поисковое и аварийно-спасательное обеспечение судоходства, в на-
вигационно-гидрографическое обеспечение судоходства на трассах и  т.  п. Сле-
дует учитывать данные затраты на поддержание и развитие инфраструктуры СМП 
и расходы, связанные с обеспечением безопасности плавания в условиях север-
ной морской транспортной магистрали, в тарифной ставке за ледовую проводку.
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