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ПРОБЛЕМА ЭФФЕКТИВНОГО УПРАВЛЕНИЯ ФЛОТОМ 

В УСЛОВИЯХ СОВРЕМЕННОГО ФРАХТОВОГО РЫНКА

Н. С. Звягинцев, кандидат технических наук, капитан дальнего плавания

Работа посвящена выбору пути повышения конкурентоспособности судоходной компании, флот ко-
торой работает в условиях трампового рынка. На основе анализасодержания, способа возникновения 
и взаимосвязей расходов судовладельца,выделены операционные расходы, как факторные величины, 
влияющие на исполнение основных финансовых и качественных показателей работы флота. В усло-
виях цифровизации операционной деятельности судоходных компаний предложено исследовать од- 
нородныеданные о финансовых и качественных показателях работы флота и обобщенную методику 
их анализа для последующего управления расходами в целях их минимизации, при условии исполне-
ния заданных качественных показателей операционной деятельности. Такой подход открывает новые 
возможности использования результатов цифровизации на флоте, расширяет окнои повышает каче-
ство управленческих решений в русле оптимизации расходов судовладельца.
Ключевые слова: конкурентоспособность, трамповое судоходство, оптимизация расходов, 
операционные расходы, цифровизация.

The work is justifying cost optimizationto be the leading approach gaining on competitive advantage for the 
company operating in trump shipping. Following the analysis of shipowner’s fleet related expenses, their na-
ture and correlation the operational expenses are acting as factor values reflected in fanatical and quality indi-
cators of fleet operations. Homogeneous data sets of such indicators and unified analysis methodology are of-
fered to manage the expenses for their minimization when quality parameters of shipmanagement are met. 
Such approach opens new opportunities for digitalization gaining on shipmanagement efficiency, variety and 
quality of management decisions.
Keywords: competitive advantage, trump shipping, cost optimization, operational expenses, digitalization.

Основная часть мирового трампового су-

доходства - это перевозки углеводородов и нава-

лочных грузов,характеризующиеся стабильными 

грузовыми потоками, транспортировка которых 

осуществляется судами стандартных типоразме-

ров, в соответствии с типом груза, величиной и 

географией грузопотока. Организованное взаи-

модействие участников транспортного процесса 

привело к высокой степени стандартизации тон-

нажа, оборудования, портовой инфраструктуры, 

технологий управления флотом и договорной 

базы охватывающих перевозки. Такие условия 

позволяют судовладельцам строить и эксплуати-

ровать стандартный тоннаж, без существенной 

привязки к региональным фрахтовым рынкам 

(worldwide), оставляя решения вопросов отфрах- 

товки судов на эксплуатационный период. Та-

ким образом, в основном сегменте трампового
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судоходства сложились условия, характеризую-

щиеся большим количеством игроков, опериру-

ющих набором стандартного тоннажа, на стан-

дартных условиях. Стандартный тоннаж принято 

называть конвенциональным. Наиболее близкой 

моделью рынка для конвенционального тоннажа 

является идеальная конкуренция, что подтвер-

ждается рядом исследований [1,2].

Отмечу, что в ряде случаев специфика 

транспортировки требует применения специаль-

ных стандартов к судам, терминалам, и практи-

кам управления флотом. Такие отклонения, как 

правило, вызваны особой спецификой эксплуа-

тационных условий, например, климатом. Так, 

транспортировка углеводородов на Арктическом 

шельфе требует постройки судов с высоким ле-

довым классом, существенно отличающихся от 

типовых проектов своей стоимостью, технологи-

ческой сложностью и расходом топлива. Ориен-

тация судов на специфичные требования рынка, 

обслуживание индустриальных проектов, не дает 

возможности судовладельцу эффективно эксплу-

атировать тоннаж в обычных условиях фрахто-

вого рынка из-за низкой рентабельности вне спе-

цифики отдельных проектов (основные причины

- высокая стоимость основных средств, высокие 

рейсовые и эксплуатационные расходы). В таких 

условиях постройка судов осуществляется при 

наличии зафиксированных обязательств фрахто-

вателей, обеспечивающих результативность ра-

боты судна на всем жизненном цикле. Соответ-

ствующие такой практике отношения между су-

довладельцем и фрахтователем в общем случае 

не укладываются в модель идеальной конкурен-

ции, а зачастую относится к олигополии. Причи-

ной этого является высокая стоимость судов, 

необходимость наличия особых компетенций, и, 

часто, особый правовой режим, установленный 

прибрежным государством - все эти факторы 

ограничивают количество игроков на рынках, 

связанных с обеспечением логистики индустри-

альных проектов.

При этом, доля рынка морских перевозок 

в обеспечении индустриальных проектов, тре-

бующих специального тоннажа, не высока, и в 

настоящее время основная часть мирового рынка 

транспортировки углеводородов и навалочных 

грузов морем работает в условиях близких к иде-

альной конкуренции. Такая модель рынка харак-

теризуется низкой маржинальностью и невоз-

можностью участников существенно влиять на 

доходную составляющую своего бизнеса (price- 

takers). Отмечу, что широкое внедрение цифро-

вых технологий в процесс фрахтования судов

позволяет в реальном времени отслеживать си-

туацию на фрахтовых рынках, прогнозировать 

недостаток или избыток тоннажа с целью полу-

чения максимальных прибылей на спотовых от- 

фрахтовках, однако в динамике конкурентное 

преимущество получают игроки, повышающие 

свою прибыль за счет минимизации расходов и 

развития компетенций, позволяющих повысить 

эффективность как самих расходов, так и каче-

ства операционных процессов. Эти направления 

являются наиболее актуальными для повышения 

конкурентоспособности судоходной компании в 

любых условиях.

Расходы судовладельца составляют сле-

дующие основные категории:

Капитализируемые (CAPEX) - вложения в 

основные средства (флот/тоннаж), определяемые 

стоимостью постройки и амортизируемой в те-

чении срока эксплуатации судна, с учетом теку-

щих капитализируемых расходов (модернизаций 

и неотделимых улучшений). Рассчитанная стои-

мость судна на текущий момент времени - ба-

лансовая стоимость (netbookvalue), в процессе 

эксплуатации флота корректируется (impairment) 

в привязке к рыночной стоимости активов (mar- 

ketvalue), для отражения текущей стоимости 

компании и бизнеса.

Стандартизация конвенциональных судов 

и характеристик их рынка эксплуатации привели 

к возможности выбора верфей на конкурентных 

условиях мирового рынка судостроения. В 

настоящий момент постройка нового конвенцио-

нального тоннажа сосредоточена в азиатском 

регионе, на заводах Китая, Южной Кореи и Япо-

нии. Следствием наличия общего рынка строи-

тельства и перепродажи конвенциональных су-

дов является схожие условия пополнения тонна-

жа для всех игроков, что ограничивает судовла-

дельца в его влиянии на величину CAPEX. В 

общем случае у участников рынка схожие воз-

можности по управлению CAPEX - куп-

ля/продажа тоннажа, модернизация.  Практика 

оптимального управления активами на морском 

флоте зависит, в основном от способов финанси-

рования и внешних факторов (конъектура рынка 

перевозок, ситуация на смежных рынках, соот-

ветствующая аналитика, прогнозы и т.д.), этому 

посвящены отдельные исследования, находящи-

еся за рамками задач управления флотом.

CAPEX является неотъемлемой частью 

расходов судовладельца, и при любой структуре 

организации бизнеса лежит в непосредственном 

управлении судовладельца.
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Остальная часть расходов - эксплуатаци-

онная, состоит и рейсовых расходов (VOYEX), и 

операционных (OPEX). Отмечу, что номенклату-

ра расходов CAPEX, OPEX и VOYEX соответ-

ствует распределению расходов между судовла-

дельцем и фрахтователем, определяемому типом 

договоров перевозки. Так, по условиям рейсовых 

чартеров (voyagecharter) судовладелец несет все 

расходы, в тайм чартерах (timecharter), судовла-

делец покрывает OPEX и CAPEX, в бербоутных 

чартерах без экипажа (bareboatcharterw/ocrew) 

судовладелец несет только CAPEX. Вследствие 

такого распределения, абсолютная величина рас-

ходов судовладельца зависит от выбранной им 

стратегии трудоустройства флота, т.е. от типа 

заключаемых договоров, при этом операционная 

деятельность осуществляется под контролем су-

довладельца только в рамках voyagecharter и 

timecharter. Для приведения финансовых показа-

телей работы судна по этим договорам к сравни-

мому виду, используется значение тайм чартер-

ного эквивалента (TCE), являющееся универ-

сальной характеристикой суточной доходности 

судна за вычетом рейсовых расходов.

Операционные расходы (OPEX) - расхо-

ды, вызванные необходимостью эксплуатации 

флота в соответствии с принятыми в судоходной 

компании стандартами и применимым законода-

тельством в области морского права.

Стандарты судоходной компании задают 

операционные практики на флоте через аудируе-

мую систему управления безопасностью СУБ и 

делятся на обязательные и рекомендательные. 

Обязательные стандарты определяют возмож-

ность эксплуатации судна, а рекомендательные - 

качество оказываемых услуг. К обязательным 

относятся: требованиях государства флага, осо-

бые нормы прибрежных государств, требованиях 

классификационных обществ. Рекомендательные 

основаны на: принятых в компании практиках, 

особых требований клиентов и связанных с ними 

организаций (например, OCIMF), других между-

народных и национальных организаций, включая 

классификационные общества, которые облада-

ют соответствующей экспертизой (например, 

стандарты ISO 9001, 14001, 15001, GreenAward и 

т.п.). Отмечу. Что СУБ танкерных судоходных 

компаний зачастую перегружены требованиями 

обязательной и рекомендательной стандартиза-

ции (TMSA), что влечет за собой избыточную 

отчетность и затрудняет их эффективную реали-

зацию. Необходимо обратить внимание на оп-

тимизацию процедур, снизить влияние человече-

ского фактора в обеспечении безопасности на

всех стадиях перевозки, способствовать внедре-

нию эффективных методов контроля за фактора-

ми значительного операционного риска.

Исполнение стандартов на флоте и в бере-

говых подразделениях системы управления фло-

том сопровождается OPEX. При этом, исполне-

ние требований рекомендательной стандартиза-

ции может дать судовладельцу ряд операцион-

ных и конкурентных преимуществ, например, 

ISO 15001, GreenAward, а часто - определяет 

саму возможность отфрахтовки судов на опреде-

ленных рынках. Так, исполнение рекомендатель-

ных стандартов OCIMF обязательно для отфрах-

товки судов у членов OCIMF (OilMajors). Задачи 

минимизации расходов напрямую не регламен-

тированы стандартами сторонних организаций, 

однако являются ключевыми для судовладельца 

с точки зрения успеха его основной деятельности 

и находят отражение в СУБ, как принятые в 

компании практики. Стоит отметить, что внедре-

ние стандартов энергоэффективности, маршрут-

ной оптимизации, контроля за состоянием кор-

пуса и силовой установки требует определенных 

затрат, но нацелено на снижение рейсовых рас-

ходов. С другой стороны, эксплуатационный 

опыт показывает, что небрежная экономия на 

OPEX зачастую приводит к снижению качества 

оказываемых услуг и потерю рынков для судна 

(флота), в случаях, когда такие рынки чувстви-

тельны к качественным показателям работы пе- 

ревозщиков.  Таким образом, OPEX являются 

ключевыми параметрами, определяющим путь 

компании на рынке, и задача их минимизации 

должна решаться в комплексе, с учетом связи 

OPEX с другими расходами и качественными 

показателями работы, от которых зависит успех 

компании. В условиях относительной стабиль-

ности стандартов управления флотом, OPEX яв-

ляются планируемыми расходами, и целям 

управления ОРЕХ служит процесс бюджетиро-

вания.

В состав ОРЕХ судов входит стоимость 

управления  флотом  (административно -

управленческие расходы), которая напрямую 

зависит компетенций сотрудников администри-

рующего офиса, структуры менеджмента и при-

менимого законодательства.

Рейсовые расходы (VOYEX) - вызваны 

спецификой исполняемого рейса, к ним относят-

ся расходы по дисбурсментским счетам (DA), 

включающие портовые и канальные сборы, бун-

кер, ряд второстепенных расходов (AWRP, охра-

на судна в опасных районах и т.п.). VOYEX со-

ставляет весомую часть от всех эксплуатацион-
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ных расходов на флот (50-70%), в основном за 

счет бункера. При отсутствии надежной инфор-

мации о графике движения судна на бюджетный 

период (как правило год), расчет и планирование 

рейсовых расходов затруднительно, при этом 

задача оптимизации рейсовых расходов актуаль-

на. В общем случае решение задачи минимиза-

ции VOYEX заключается в выборе курса и ско-

рости судна, по критерию максимизации TCE, в 

условиях ограничений и возможностей, накла-

дываемых договором перевозки. Также, решение 

задачи оптимизации VOYEX включает в себя 

эксплуатационные опционы, связанные с опера-

ционными расходами (отчистка корпуса, систе-

мы контроля энергоэффективности и т.п.), пото-

му задача оптимизации в общем случае следует 

рассматривать для всех групп расходов, с учетом 

влияния одних расходов на другие.

Сложная система взаимосвязи ОРЕХ с 

VOYEX, а также качеством оказываемых услуг и 

конкурентными преимуществами флота застав-

ляет судовладельца (или менеджера) искать ра-

зумный баланс между OPEX и их следствиями, 

таким образом занимаясь минимизацией по ка-

чественным и количественным эксплуатацион-

ным критериям, или оптимизацией. При этом, в 

выборе управленческих решений на сегодняш-

ний менеджер руководствуется собственным 

профессиональным опытом, компетенцией, ры-

ночными ожидания, а также разнообразной ин-

формацией из индустриальных источников, свя-

занной с управленческим опытом своих конку-

рентов и их анализом. В таком виде управленче-

ские решения во многом носят субъективный 

характер, а их оптимальность зависит от компе-

тенции руководителя и других ответственных 

сотрудников, вовлеченных в процесс принятия 

решений, объема и качества информации на мо-

мент принятия решений.

Развитие цифровых технологий регистра-

ции и учета расходов, доходов, качественных и 

количественных показателей работы флота, 

внедрение единых стандартов учета в компании, 

привязка этих стандартов к мировым индикато-

рам (benchmarking) - все эти средства позволяют 

получить всестороннюю и унифицированную в 

рамках компании историю данных, объем и ка-

чество которых позволяет повысить качествен-

ный уровень аналитики для поддержки управ-

ленческих решений, снизить роль человеческого 

фактора, оптимизировать расходы и, как след-

ствие, повысить конкурентоспособность игрока 

на рынке морских перевозок.

В настоящее время наиболее развитые су-

доходные компании уже располагают достаточ-

ным объемом унифицированных (т.е. генериро-

ванных по единым стандартам для всего флота и 

всех процессов в компании) данных, характери-

зующих, в основном, управленческие процессы 

за период пять и более лет: планы и факты 

OPEX; данные по исполнению рейсов, включая 

ожидаемый и фактический TCE, с детализацией 

VOYEX, ожидаемых и фактических ротаций 

портов; факт исполнения бюджета времени; ста-

тистика аварийности и других инцидентов; ста-

тистика несоответствий, выявленных в ходе ин-

спекций уполномоченных организаций и пр.

Такие данные являются продуктом анали-

тических систем, получающие значения на осно-

ве информации, хранящихся в оперативных си-

стемах учета, регистрации и акцепта счетов и 

различных событий. Такой подход к формирова-

нию массивов данных дает возможность получе-

ния значений как в режиме реального времени, 

так и за любой отчетный период. В настоящее 

время наиболее активно отчеты аналитических 

систем применяются для построения управлен-

ческой и бухгалтерской отчетностей предприя-

тия и определения Контрольных Показателей 

Эффективности (КПЭ), с последующим их ис-

пользованием в целях контроля операционной 

деятельности и мотивации управленческого пер-

сонала. Совокупность информации по результа-

там анализа отчетности, используется при при-

нятии управленческих решений.  Однако ни 

формат построения аналитики, ни методика ее 

получения в настоящий момент не регламенти-

рованы по ряду причин (отсутствие стандартов 

первичной информации, требований к ее надеж-

ности, требований к функционалу операционных 

систем, единых аудиторских требований к каче-

ству отчетности и первичных данных и т.п.). 

Эффективность применения аналитики в таких 

условиях сомнительна.

Тем не менее, внедрение цифровых техно-

логий в управленческую отчетность и, далее, в 

операционную деятельность представляет собой 

необратимый и динамично развивающийся про-

цесс, прежде всего за счет растущей доступности 

цифровых технологий и средств связи, позволя-

ющих передавать большие объемы информации, 

широкого окна возможностей по автоматизации и 

оптимизации  рабочих  и  управленческих 

процессов.

В таких условиях особо актуальной явля-

ется задача упорядочивания цифровых потоков, 

разработки эффективных методик их примене-

ния для оптимизации рабочих процессов, опре-
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деления вектора дальнейшей цифровизации всей 

операционной деятельности.

С учетом прямого влияния операционных 

расходов на стандарты управления и работы 

флота, ОРЕХ являются основным ресурсом 

управления флотом, а также факторными пара-

метрами  процессов,  заданных  стандартами 

управления СУБ. Ход исполнения стандартов 

определяется разнообразным набором каче-

ственных и количественных показателей, резуль-

тирующих от ОРЕХ, и отображающих компетен-

ции менеджера. Таким образом, задача оптими-

зации расходов сводится к минимизации OPEX 

по критерию соблюдения широкого набора каче-

ственных и количественных показателей, харак-

теризующих операционные процессы, регламен-

тированные СУБ и учитывающие критерии мак-

симизации TCE.

Для решения такой задачи необходимо, 

прежде всего, выявить взаимосвязи между ОРЕХ 

и результирующими показателями.  С учетом 

сложного характера такой связи, наличием уни-

фицированных статистических данных, разумно 

использовать элементы стохастического анализа 

для целей управления OPEX по заданным крите-

риям. Реализация такого подхода к оптимизации 

расходов становится возможной в силу внедре-

ния унифицированных стандартов учета в ком-

пании и наличия достаточного объема однород-

ных статистических данных.

Таким образом, задачу повышения конку-

рентоспособности судоходной компании в усло-

виях современного фрахтового рынка в сегменте 

конвенционального тоннажа предлагается ре-

шать путем оптимизации расходов, на основе 

анализа унифицированных данных аналитиче-

ских и операционных систем на статистически 

значимом историческом промежутке, минимизи-

руя OPEX, обеспечивая исполнение заданных 

эксплуатационных стандартов флота и максимум 

TCE.

Актуальность решения задачи оптимиза-

ции расходов в таком виде несомненна, т.к. 

напрямую сказывается на финансовом результа-

те компании. В условиях низкого фрахтового 

рынка успех решения этой задачи определяет 

живучесть компании.
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