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ОТТЕН КА ЭФФЕКТИВНОСТИ РЕЙСА СУДНА С УЧЕТОМ ВЕЛИЧИНЫ 
РАСХОДОВ СУДОВЛАДЕЛЬЦА ПРИ РЕЙСОВОМ ФРАХТОВАНИИ

Т.В. Головань, старший преподаватель
Д Х . Мурадов, кандидат филологических наук, доцент 

Одним из основных видов деятельности любой судоходной компании, работающей в сфере трампового 
судоходства, является эксплуатация морских судов при перевозке грузов. Заключая договор (чартер) на 
перевозку грузов с грузовладельцами при рейсовом фрахтовании, судовладелец руководствуется глав-
ной целью -  получением прибыли, которая как раз обеспечивает экономическую эффективность вы-
полнения рейсов и является залогом его «выживания» на рынке морских транспортных услуг. Выпол-
нение рейса по каждому конкретному чартеру характеризуется определенными расходами судовла-
дельца, которые вместе с доходами, получаемыми в виде уплаты фрахта, и являются основаниями для 
определения эффективности рейса. Соответственно, возможность четкой и адекватной оценки вели-
чины расходов крайне важна для судовладельца.
Авторами в данной статье приведен порядок определения рейсовых расходов судовладельца, связанных 
с выполнением рейса судна, отфрахтованного на условиях рейсового чартера, проиллюстрирована за-
висимость рейсовых расходов судовладельца от технико-эксплуатационных характеристик судна. Для 
оценки эффективности рейса авторами предлагается использовать удельные рейсовые расходы судо-
владельца на 1дедвейтную тонну.
Ключевые слова: трамповое судоходство, судовладелец, рейс судна, эффективность, отфрахтование 
на рейс, дедвейт судна, запасы на бункер, операционные и эксплуатационные расходы, тайм-чартерный 
эквивалент.

EVALUATION OF THE EFFICIENCY OF A SHIP'S VOYAGE, TAKING INTO 
ACCOUNT THE EXPENSES OF THE SHIP OWNER FOR VOYAGE CHARTERING

T. V. Golovan, J.K. M uradov

One of the main activities of any shipping company operating in the field of tramp shipping is the operation of 
ships for the carriage of goods. When concluding an agreement (charter-party) for the carriage of goods with 
cargo owners during voyage chartering, the shipowner is guided by the main goal - making a profit, which just 
ensures the economic efficiency of voyages and is the key to his «survival» in the maritime t ransport services 
market. The performance of a voyage under each specific charter is characterized by certain expenses of the 
shipowner, which, together with income received in the form of freight, are the basis for determining the effec-
tiveness of the voyage. Accordingly, the possibility of a clear and adequate assessment of the amount of costs 
is extremely important for the shipowner.
The authors of this article give the procedure for determining the shipowner's voyage costs associated with the 
performance of the voyage of a vessel chartered on the terms of a voyage charter, illustrate the dependence of 
the shipowner's voyage expenses on the technical and operational characteristics of the vessel. To assess the 
effectiveness of the voyage, the authors propose to use the specific voyage costs of the shipowner per 1 
deadweight ton.
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Key words: tramp shipping, shipowner, ship's voyage, efficiency, chartering per voyage, ship's deadweight, 
stocks per bunker, operating and maintenance costs, time charter equivalent.

Вопрос оценки эффективности рейса явля-
ется проблемным аспектом, регулярно привлека-
ющим внимание специалистов данной отрасли 
[1-4], в исследовании которых, в дополнение к 
имеющимся базовым позициям расчетов и ре-
зультирующих показателей, рассматриваются 
разные варианты условий выполнения рейса. В 
этих же научных работах приводятся основные 
показатели, используемые для расчета расходных 
статей перевозчика при выполнении рейса. Од-
нако, порядок их расчета и нюансы их примене-
ния можно встретить в широком перечне работ, 
связанных с эксплуатацией торгового флота с 
большей или меньшей степенью детализации ис-
ходных данных и ситуаций работы судна при вы-
полнении им рейса. К примеру, в [5] изложен по-
рядок расчета расходов судовладельца в процессе 
выполнения простого кругового рейса с предло-
жением автора относить общую их величину к ко-
личеству перевозимого груза. В отечественной 
эксплуатационной практике такой показатель 
называется себестоимостью перевозки 1 тонны 
груза и широко использовался еще при существо-
вании плановой системы хозяйствования.

Использование тайм -чартерного эквива-
лента (ТЧЭ) расширило количество инструмен-
тов, позволяющих судовладельцу оценивать эф -
фективность рейса, путем сопоставления вариан-
тов предлагаемых рейсов друг с другом и выбора 
наиболее эффективного из них [6]. В настоящее 
время для судовладельца важна оценка эффектив-
ности рейса, выполняемого конкретным судном. 
В этом аспекте интересен подход, использован-
ный в исследовании Алексеевой Е.С. [7], где из-
ложен порядок определения эффективности от-
фрахтования судна на условиях рейсового тайм - 
чартера. Автором предлагается использование 
ТЧЭ как основного показателя, позволяющего 
оценить и одобрить решение о заключении соот-
ветствующей сделке. Совершенно точно автор 
сравнивает результат расчетов ТЧЭ с величиной 
суточных постоянных расходов судна, что, соб-
ственно, и является основанием для обоснования 
выбора варианта сделки из предложенных. Такой 
подход видится уместным, поскольку позволяет 
не только оценивать варианты сделки по тайм - 
чартерной аренде судна на рейс в общем, но и 
определять их эффективность для судовладельца, 
что достигается предложенным в работе сравне-
нием величины ТЧЭ с постоянными расходами 
судовладельца. Следует отметить, что такой под-
ход используется и в практической деятельности,

которая находит отражение в отчетных материа-
лах судоходных компаний и подтверждает адек-
ватность предложенного варианта сравнения 
практики торгового судоходства.

Таким образом, целью данной статьи явля-
ется необходимость усовершенствования и по-
полнения инструментария, который может ис-
пользоваться судовладельцем для оценки эффек-
тивности эксплуатации судна в определенном 
рейсе с позиций расходных составляющих в 
рейсе.

Рассмотрим порядок расчета и оценки эф-
фективности рейса.

Как уже было обозначено ранее, одной из 
составляющих, необходимых для расчета боль-
шинства показателей, характеризующих произ-
водственную деятельность судовладельца по экс-
плуатации судов при перевозке грузов, являются 
расходы, связанные с выполнением рейса. В экс-
плуатационной практике обычно прибегают к их 
классификации в виде двух составляющих:

1) операционные расходы (постоянные) -  
расходы по содержанию судна;

2) эксплуатационные расходы (перемен-
ные) -  расходы на уплату портовых сборов.

Их величина, помимо прочих факторов, за-
висит от продолжительности выполнения рейса -  
при прочих равных условиях чем более длитель-
ный рейс будет выполнять судно, тем больше бу-
дут и рейсовые расходы. На рисунке 1 приведен 
перечень возможных расходов, относящихся к 
каждой из перечисленных групп.

К операционным расходам (на содержание 
судна) относятся расходы, связанные с обеспече-
нием его технического (пригодного к эксплуата-
ции) и мореходного состояния. Такие расходы 
формируются из расходов, которые судоходная 
компания несет по судну , независимо от того, ка-
кие рейсы оно выполняет -  между какими пор-
тами и какие грузы перевозит. Их величина зави-
сит от судна как инженерного сооружения и 
транспортного средства как такового и остаются 
неизменными за единицу времени. Величина та-
ких расходов формируется из расходов на содер-
жание экипажа, страхования судна, отчислений 
на текущий и профилактический ремонт, расходов, 
связанных с поддержкой класса судна и оформле-
нием необходимых документов, позволяющих экс-
плуатировать судно в торговом судоходстве и т.д. 
Компании, занимающиеся перевозками грузов, в 
практической деятельности используют суточный
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норматив таких расходов, устанавливаемый по от-
четным финансовым данным соответствующих су-
дов в соответствии с прошлыми годами эксплуата-

ции. Такие расходы обычно называют постоян-
ными, ведь они существуют и должны уплачи-
ваться судовладельцем, независимо от того, какой 
рейс выполняется судном.

Рисунок 1 -  Расходы судовладельца, связанные с выполнение рейса, при рейсовом фрахтовании

Вторая составляющая расходов перевоз-
чика на выполнение рейса -  это эксплуатацион-
ные расходы, которые зависят от условий каж-
дого конкретного рейса и начисляются на судно в 
портах захода за предоставленные услуги и/или 
пользование портовыми сооружениями, инфра-
структурой и службами, а также в случае прохож-
дения судном магистральных узкостей, за следо-
вание которыми с судов взимается соответствую-
щая плата. На рисунке 1 выделена одна статья 
расходов -  на бункер и техническую воду. Сле-
дует оговорить, что данная статья является основ-
ной в данной группе расходов и ее более подробно 
рассмотрим ниже. Также стоит сказать по всем экс-
плуатационным расходам, что эти так называемые 
«дисбурсментские» расходы незначительны по 
сравнению с операционными расходами и на бун-
кер, однако являются неотъемлемой составляющей 
расходов, которые должны быть уплачены судо-
владельцем. Более того, на незначительном рассто-
янии перевозки могут иметь значительную долю в 
общих расходах по перевозке.

Статья расходов на бункер и техническу ю 
воду рассмотрим более подробно. По условиям 
рейсовых чартеров организация по бункеровке 
судна является ответственностью и расходами су-
довладельца, поскольку наличие топлива на борту 
судна является одной из позиций, которыми опре-

деляется указанное в чартере требование подго-
товленности судна к выполнению рейса. Эта ста-
тья расходов особенно значима в периоды повы-
шения цен на судовое топливо: бункерный рынок 
является частью нефтяного рынка, именно по-
этому цены на судовое топливо изменяются по 
уровню цен на нефть. Кроме цен на бункер, вели-
чина расходов на приобретение топлива для судов 
зависит от таких связанных друг с другом харак-
теристик судна, как суточное потребление топ-
лива и скорость движения судна. Доля бункерных 
расходов может достигать 50-60% общих рейсо-
вых расходов перевозчика, поэтому, руководству-
ясь попытками уменьшить их, они часто прибе-
гают к так называемому «slow steaming» -  умень-
шению скорости движения судна на переходах, 
благодаря чему достигается уменьшение удель-
ного потребления топлива, а значит, экономятся и 
бункерные расходы [3].

Как отмечалось, рейсовая величина назван-
ных расходов (кроме разве что дисбурсментских 
расходов) зависит от продолжительности выпол-
нения рейса -  чем он длительнее, тем больше ве-
личина как постоянных расходов, так и расходов 
на бункеровку. Соответственно, калькуляция рас-
ходов судовладельца на выполнение рейса может 
быть представлена в виде двух названных состав-
ляющих и отдельно вынесем расходы на бункер:
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Я„, =  Яп +  Да +  я к (1)‘р; =  ^ОПЕР +  ПЭКСПЛ +  ПБУН ,
где й р . -  расходы судовладельца на выполнение 

i-го рейса, долл. США;
ЯОПЕР -  операционные расходы (по содержа-

нию судна) в i-м рейсе, долл. США;
ЯЭКСПЛ -  эксплуатационные расходы (пере-

менные) в i-м рейсе, долл. США;
ЯБУН -расходы на бункер в i-м рейсе, долл. 

США.
Рейсовая величина постоянных затрат 

определяется следующим способом:
Яопер =  ?"нс X tp . =  гНс X (t*. +  (2)

где гНс -  суточный норматив постоянных расхо-
дов по содержанию судна, долл. США; 

tp -  время i-го рейса, сутки;

-  ходовое время i-го рейса, сутки; 

tCT. -  стояночное время i-го рейса, сутки.

Из приведенных выше формул видно, что 
расходы на содержание судна зависят (вместе с 
продолжительностью рейса) от суточного норма-
тива постоянных расходов судна, который опре-
деляется прежде всего типом и размером (дедвей-
том) судна.

Расходы на бункер зависят от цен на сорта 
судового топлива, суточного расхода судном топ-
лива на переходах и во время стоянки в портах, а 
также от временных параметров рейса:

ЯбУН =  (Ч* X +  Чет X t CTj) X Цт, (3)
где -  нормативы расхода судном топлива на 
ходу, т/сутки;

qCT -  нормативы расхода судном топлива во 
время стоянки, т/сутки;

Цт -  цена топлива в порту бункеровки, долл. 
США/т.

Портовые сборы в виде дисбурсментских 
счетов оплачиваются судном в каждом порту при 
выполнении рейса, а также при прохождении
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«платных» каналов и/или проливов, и определя-
ется следующим способом:

Яэкспл =  Яп; +  Яв; +  Якдн  , (4)
где R -  дисбурсментские расходы в порту по-

грузки i-го рейса, долл. США;
й в. -  дисбурсментские расходы в порту вы-

грузки i-го рейса, долл. США;
ЯкаН -  расходы на оплату сборов за прохож-

дение судном каналов и проливов в i-м рейсе, 
долл. США.

Отметим, что портовые сборы в каждом 
порту определяются согласно перечню сборов, 
которые начисляются в порту, по установленным 
ставкам. Начисление каждого сбора осуществля-
ется за регистровую вместимость судна или ис-
ходя из линейных размеров судна -  на его услов-
ный объем.

Учитывая определяющее влияние на вели-
чину расходов по выполнению рейса характери-
стик судна, целесообразным видится определить 
показатель, характеризующий удельные расходы 
судовладельца, которые оценивали бы стоимость 
транспортной услуги, производящей 1 дедвейт- 
ную тонну за определенный рейс:

«»■
гс- =  — , (5)Cl Dw V '

где rC. -  показатель расходов судовладельца в i-м 

рейсе на 1 дедвейтную тонну, долл. США/т;
Dw -  дедвейт судна, т.

Использование в формуле (5) дедвейта 
объясняется тем, что все названные характери-
стики судна, влияющие на величину его рейсовых 
расходов, зависят именно от дедвейта. В частно-
сти, по результатам анализа технико -эксплуата-
ционных характеристик сухогрузов универсаль-
ного назначения (28 штук) и судов-балкеров 
(15 штук) построим зависимости основных харак-
теристик судна, влияющих на величины рейсовых 
расходов, от дедвейта судна (рисунки 2-4).
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Расчет по приведенным выше формулам 

представлен для судна балкерного типа дедвей-

том 24 тыс. тонн при перевозке на расстояния от 

500 до 2000 миль.

Дифференциация рассчитываемого показа-

теля по расстоянию перевозки является принци-

пиальной, исходя из того, что именно ею во мно-

гом определяется продолжительность рейса, ко-

торая также существенно влияет на составляю-

щие рейсовых расходов судовладельца. Расчеты 

выполнены для рейса, выполняемого на чартер-

ных условиях «1 порт погрузки - 1 порт вы-

грузки» при оплате грузовых работ фрахтовате-

лем (в чартере оговорено условие FIO). Для вы-

полнения расчетов обозначим следующие ввод-

ные данные характеристик судна, условия и осо-

бенности выполнения им рейса: скорость - 13 уз-

лов; суточный расход топлива на ходу - 33,5 т; су-

точный расход топлива на стоянке - 1,5 т; стоя-

ночное время судна - 12 суток; цена топлива - 460 

долл. США/т; дисбурсментские расходы за рейс - 

44 тыс. долл. США (примем условную величину

для выполнения расчетов, при практическом ис-

пользовании предложенного метода следует учи-

тывать зависимость величины этих расходов не 

только от судна, но и от портов, в которые судно 

заходит при выполнении рейса); постоянные рас-

ходы судна - 5500 долл. США/сутки. Результаты 

выполненных расчетов представлены в таблице 1.

Поскольку рассчитанные показатели факти-

чески являются номинальными расходами судо-

владельца, соответственно, они могут служить и 

для определения приемлемой фрахтовой ставки - 

как ее минимально допустимой величины с пози-

ции компенсации рейсовых расходов. Для этого 

необходимо иметь данные по количеству груза, ко-

торое будет перевозиться судном. Эта величина со-

гласовывается между судовладельцем и фрахтова-

телем на этапе проведения переговоров и фиксиру-

ется в чартере не в виде точной цифровой вели-

чины, а как определенное количество груза с от-

клонениями в большую и меньшую сторону, что 

позволяет оценить партию груза, которая будет пе-

ревозиться от минимальной до максимальной.
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Таблица 1 -  Удельные рейсовые расходы судовла-
дельца на 1 дедвейтную тонну

Расстояние, мили гс, долл. США/1 
дедвейтную тонну

500 6, 269
600 6, 545
700 6, 823
800 7, 099
900 7, 376
1000 7, 635
1100 7, 93
1200 8, 207
1300 8, 484
1400 8, 760
1500 9, 037
1600 9, 314
1700 9, 591
1800 9, 868
1900 10, 144
2000 10, 421

Как правило, окончательное решение о 
точном количестве груза, которое судно примет 
на борт, сохраняется за судовладельцем -  с м о-
мента прибытия в порт погрузки при предостав-
лении нотиса о готовности судна к грузовым ра-
ботам. Это связано с тем, что количество груза, 
которое судно готово принять к погрузке, зависит 
от количества бункера, находящегося на борту 
судна в момент выполнения грузовых работ; в 
этом случае общее количество весовых нагрузок 
судна не может превышать его дедвейт.

Это требование изложено в статьях рейсо-
вых чартеров, согласно которым отмечается, что 
загрузка судна в рейсе не может быть больше того 
количества, которое судно может разумно при-
нять к перевозке. Соответственно, количество 
груза, которое будет принято судном к перевозке, 
учитывая желание судовладельца полностью ис-
пользовать грузоподъемность и грузовмести-
мость судна, будет определяться как:

@гр = Dw — Сбун , (6)
где Qrp -  количество груза, которое судно готово 

принять к перевозке в i-м рейсе, тонн;
@БУн -  количество бункера, находящегося 

на борту судна на момент выполнения погрузоч-
ных работ, т.

Важно учитывать условия, прописанные в 
чартере, относительно количества груза -  в част-
ности, судовладелец не имеет права требовать от 
фрахтователя груз в количестве, превышающем 
максимально оговоренное в договоре фрахтова-
ния (чартере), т. е.:

Q rp< Q с/р (7)

где Q™pX -  максимально возможное количество 

груза по условиям чартера, тонн.
Величина @бун является по меньшей мере 

такой, чтобы судно имело возможность добраться

до порта выгрузки -  именно в нем возможно по-
полнение запасов топлива (если этот порт, ко-
нечно, предоставляет соответствующие услуги по 
снабжению судов топливом). Эта величина опре-
деляется продолжительностью перехода между 
портами погрузки и выгрузки и суточным расхо-
дом топлива судном:

@БУН£ =  txi Х Чх , (8)lx I
где @БУН, -  количество бункера, необходимое

судну для выполнения перехода между портами i- 
го рейса, тонн.

В настоящее время редко встречается, ко-
гда количество бункера на борту судна ровно в 
том количестве, которое необходимо для выпол-
нения рейса, соответственно, количество бункера 
на борту судна всегда предполагает наличие за-
паса топлива:

@БУН =  X̂i х  Чх + @БУН , (9)
где ^БУН -  дополнительный (к минимальному ко-
личеству) бункер на борту судна, тонн.

Для обеспечения возможности сопоставле-
ния рассчитанного показателя номинальных рас-
ходов судовладельца на выполнение рейса с фрах-
товой ставкой, по которой оплачивается пере-
возка, можно воспользоваться коэффициентом 
использования грузоподъемности судна:

а с = — , (10)с  Dw9 4 7
где а с -  коэффициент использования грузоподъ-

емности судна в i-м рейсе.
Поскольку в общем случае сумма фрахта, 

которую получает судовладелец, должна по мень-
шей мере компенсировать ему расходы, связан-
ные с выполнением рейса, справедливо следую-
щее выражение:

FK pt= RPl, (11)
где FKn -  критический для судовладельца фрахт в 

i-м рейсе, долл. США.
Либо в развернутом виде данное выраже-

ние можно представить как:

/ки х Qrp = rCi х  Dw, (I2)
где f Kpi -  критическая для перевозчика ставка 
фрахта в i-м рейсе, долл. США/т, которая опреде-
ляется как:

fKPi =
rCjXDw

Qrp
Поскольку:

w 
2гр
A 1

(13)

(14)

Из формулы (10) следует, что критическую 
для судовладельца фрахтовую ставку, исходя из 
необходимости компенсации рейсовых расходов, 
м ожно определить как:
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TC •
^кр; =  ^  (15)

Отметим, что фрахтовая ставка является 
предметом обсуждения между судовладельцем и 
фрахтователем при заключении чартера и соот-
ветственно на ее размер значительное влияние 
оказывают также условия чартера как договора 
фрахтования судна на рейс. Более того, фрахтовая 
ставка является рыночной ценой, которая форми-
руется под влиянием факторов рыночного проис-
хождения, как внешними, так и внутренними, ко-
торыми и определяется минимальный и макси-
мальный уровни фрахтовой ставки по конкретной 
сделке. Соответственно, определенная предло-
женным в данной статье способом фрахтовая 
ставка может служить только ориентиром для су-
довладельца и с определенными оговорками -  как 
«идея» фрахтовой ставки при проведении перего-
воров по заключению чартера под перевозку 
груза морским транспортом.

Таким образом, расчет и использование но-
минальных расходов на выполнение определен-
ного рейса имеет важное практическое значение в 
деятельности судоходных и компаний по опериро-
ванию флотом. Предложенный метод расчета 
удельных номинальных рейсовых расходов на 1 
дедвейтную тонну отличается простотой расчетов 
(доступностью и наличием у судовладельца исход-
ных данных, а также отсутствием необходимости 
использования программного обеспечения).

Изложенный порядок расчета характеризу - 
ется также гибкостью пересмотра при необходи-
мости. Отдельного исследования требуют состав-
ляющие приведенных расчетных формул, по-
скольку они индивидуальны для каждого судна и 
условий его эксплуатации. Что касается возмож-
ностей использования предложенного показа-
теля, то важны также разработки относительно 
возможностей судовладельца управлять бункер-
ными запасами судна, поскольку в зависимости от 
их количества определяется рейсовая загрузка, а 
значит, и доход от выполнения рейса.
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