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-Юрий Борисович, много лет вы работа-
ли на руководящих постах в крупней-
ших российских судоходных компани-

ях — Мурманском, Северном и Дальневосточном 
пароходствах. Бизнес этих компаний отличается 
от бизнеса Северо-Западного пароходства. Чем вас 
привлекло предложение возглавить СЗП, которое 
специализируется на трамповых перевозках суда-
ми «река-море» и небольшими морскими?

— Предложение работать в должности управляюще-
го директора Северо-Западного пароходства привлекло 
возможностью вернуться в морской бизнес, которому в 
свое время я отдал почти двадцать лет.

Не последнюю роль в выборе сыграло и то обстоя-
тельство, что СЗП входит в структуру одного из круп-
нейших транспортных объединений страны — UCL 
Holding. 

У компаний холдинга имеется большой потенциал 
синергии за счет внедрения совместных технологий по 
организации доставки грузов.

Пароходство интересно своей уникальной бизнес-
моделью, которая связана с оперированием судами 
класса «река-море». Этот флот обеспечивает бесперева-
лочную доставку грузов между российскими речными 
портами и морскими портами в России и Европе. Сегод-
ня и в будущем такие суда незаменимы для мелковод-
ных портов Азовского моря — Ростова, Таганрога, Тем-
рюка, Ейска. Мелководны и некоторые морские порты 
Северной Европы, Скандинавии и Великобритании. 
Так, к причалам металлопрокатной компании Dansteel 
в датском порту Фредриксверк, куда СЗП возит сталь 
НЛМК из Калининграда, могут подойти только суда с 
осадкой до 5,2 метра.

Востребованы суда класса «река-море» и на трассе 
Северного морского пути (СМП). Например, в строя-
щийся порт Сабетта на Ямале до недавнего времени до-
ставить технику и материалы могли только суда класса 
«река-море» и теплоходы проекта DCV36 (головной сухо-
груз «Аметист») с небольшой осадкой.

Не секрет, что отдельные участки на трассе СМП 
имеют очень низкие проходные глубины. Поэтому гру-
зы по программе северного завоза в речные порты на 
Енисее и Оби можно доставить только небольшими су-
дами класса «река-море».

Оргкомитет Международной выставки 
и конференции «Нева-2017» поздравляет 
с наступающим 95-летним юбилеем 
постоянного участника наших мероприятий 
— Северо-Западное пароходство!

В этом году выставка «Нева» уже в 14-й раз от-
крывает свои двери, и 14-й раз активное участие в 
ее работе принимает Северо-Западное пароходство, 
с которым нас, благодаря многолетнему плодотвор-
ному сотрудничеству, связывают крепкие партнер-
ские отношения. 

Пароходство, высоко оценивая бизнес-эффек-
тивность отраслевых профессиональных меро-
приятий, придает важное значение регулярному 
участию в «Неве», что подтверждается высокой ак-
тивностью специалистов компании на ее меропри-
ятиях. С первой нашей выставки, организованной в 
морской столице России еще в 1991 году, стенд Се-
веро-Западного пароходства неизменно вызывает 
большой интерес, привлекая внимание широкого 
круга экспертов. Выставочная активность СЗП не-
однократно отмечалась оргкомитетом «Невы» вру-
чением почетных дипломов за профессиональное 
представление экспозиционных материалов.

В преддверии 95-летнего юбилея Северо-Запад-
ного пароходства от лица оргкомитета Международ-
ной выставки и конференции «Нева-2017» желаю 
нашему постоянному экспоненту, лидеру россий-
ского рынка перевозок река-море, динамичного 
развития и новых перспективных проектов на благо 
морской отрасли!

А. Н. Тихомиров,
генеральный директор  

Ао «Транстех Нева Эксибишнз»,  
член морского совета при правительстве 

Санкт-Петербурга, почетный работник АСоП, 
почетный профессор ГУмрФ им. адмирала  

С. о. макарова 

виктор ЦУКЕр. Фото Константина ШирЯЕвА, 
Ксении ЯКиЩЕНоК

В январе 2018 года одна  
из крупнейших судоходных 
компаний России — Северо-
Западное пароходство 
— отметит 95 лет со дня 
основания. По мнению 
управляющего директора 
ПАО «СЗП» Юрия Борисовича 
Гильца, работа компании  
в составе единой транспортной 
группы UCL Holding и 
преимущественно новый флот 
гарантируют ее лидерство 
на рынке и в последующие 
десятилетия

Моя цель — не только сохранить существующую 
бизнес-модель СЗП, но и развить ее.

— Какие первоочередные задачи поставлены пе-
ред вами акционерами пароходства?

— Кроме стандартных задач, связанных с повыше-
нием эффективности коммерческого и технического 
менеджмента, безопасностью мореплавания, а также с 
совершенствованием системы оплаты труда и карьер-
ного роста плавсостава, закреплением молодых кадров, 
омоложением капитанского состава, необходимо разра-
ботать стратегию развития пароходства на ближайшую 
перспективу.

Документ должен быть подготовлен до конца года. 

Его разработкой занимаются не 
сторонние консультанты, а менед-
жмент пароходства, объединенный 
в рабочую группу.

Исходя из стратегической цели 
— сохранение за СЗП лидерских 
позиций на рынке перевозок река-
море — менеджмент до конца года 
должен определиться со структурой 
и расстановкой флота в привязке к 
конкретной грузовой базе. 

— Предполагается ли ее уве-
личение за счет расширения но-
менклатуры грузов?

— Не думаю, что структура грузо-
вой базы СЗП существенно изменит-
ся. Дело в том, что суда пароходства 
предназначены для перевозок сухих 
грузов определенного типа: навалоч-
ных, насыпных, пакетированных, 
длинномерных, а также оборудова-
ния и угля. В то же время в каждой 
номенклатуре грузов может быть 
несколько видов. Например, в этом 
году наши суда возят пшеницу и яч-

мень, но могут выполнить контракт на перевозку и друго-
го вида зерновых.

Ориентируясь на традиционную для СЗП номен-
клатуру грузов, мы планируем увеличивать количество 
флота.

— О скольких новых судах идет речь?
— Пароходство испытывает дефицит как минимум 

в 15—20 судах, аналогичных теплоходу «Нева-Лидер» 
(проект RSD49), которые хорошо зарекомендовали себя 
по навигационным и коммерческим качествам. Ис-
пользование судов данного типа уменьшает суммарное 
время нахождения груза в пути.

(Окончание на стр. 2-3)
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Сухогруз проекта DCV36 «Нефрит»
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Стратегическая задача — сохранить  
К 95-летию СЗП

(Окончание. Начало на стр. 1)
В настоящее время емкость рынка, осо-

бенно в южных регионах, гораздо выше на-
ших возможностей по тоннажу флота. Это, 
в первую очередь, касается перевозок зерна 
и угля. Мы можем вдвое увеличить контрак-
ты на перевозки этой номенклатуры грузов. 
Поэтому продолжение строительства и вве-
дение в эксплуатацию теплоходов RSD49 
или строительство нового проекта RSD59 
могло бы значительно покрыть потребно-
сти пароходства в тоннаже. Приоритет при 
постройке судов будет отдаваться россий-
ским судостроительным предприятиям.

Что касается нового проекта RSD59, раз-
работанного Морским инженерным бюро, 
то этот сухогруз с улучшенными техниче-
скими характеристиками — грузоподъем-
ностью свыше 7 тысяч тонн и длиной одно-
го из трюмов в 72 метра, — будет незаменим 
при транспортировке оборудования и круп-
ных партий зерна.

— Как планируете поступить с суще-
ствующими теплоходами типа «Сормов-
ский», «Омский» постройки 80-х годов, 

которые менее эффективны в эксплуа-
тации?

—  Очевидно, что с учетом требований 
рынка и международных конвенций, экс-
плуатация этих судов становится эконо-
мически все менее  эффективной. Поэтому 

здесь есть.
Рассчитываю, что в 2018 году и далее 

выздоровление рынка продолжится, хотя 
возвращения к уровню 2008—2010 годов 
пока ожидать не стоит. Определенную под-
держку шиппингу окажут рост европейской 
и российской экономик, а также постепен-
ное списание в течение пяти-семи лет ста-
рых судов внутри России.

— Основную загрузку судам СЗП обе-
спечивает экспортный груз. Как склады-
вается ситуация с обратным трафиком?

— Увеличение обратной загрузки судов 
— одна из важных операционных задач по 
повышению эффективности рейсов. Потен-
циал для ее роста имеется по тем же комби-
кормам, металлам, оборудованию и другим 
видам грузов.

— На ваш взгляд, в полной ли мере 
государство решает проблемы, которые 
сдерживают развитие внутреннего во-
дного транспорта. Какие из них требуют 
первоочередного внимания?

— Главная проблема государственного 
масштаба, которая сдерживает развитие 
внутреннего водного транспорта и пере-
возок река-море — недостаточная проходи-
мость отдельных участков внутренних во-
дных путей. Впрочем, на государственном 
уровне принят комплекс мер, который по-
зволяет постепенно снять остроту вопроса.

Как отмечается в Стратегии развития 
внутреннего водного транспорта РФ на пе-
риод до 2030 года, в 2017 году планирует-
ся завершить строительство второй нитки 
шлюза Нижне-Свирского гидроузла, Ни-
жегородского гидроузла на Волге — в 2020 

СЗП: от парохода  

неизбежно серьезное обновление флота в 
целом на рынке перевозок река-море в бли-
жайшие пять лет. В случае списания уста-
ревшие суда отправятся в металлолом.

— Обособленным бизнесом в струк-
туре СЗП является перевозка проектных 
грузов. Каковы перспективы этого на-
правления?

— Перевозки проектных грузов мож-
но назвать эксклюзивной, стратегически 
важной для нас деятельностью с высокой 
доходностью. Для работы с ними требует-
ся серьезная экспертиза, которую может 
предоставить далеко не каждая компания, 
а также специальные суда и высококласс-
ные специалисты с большим опытом. Все 
эти компетенции в СЗП наработаны, и мы 
продолжим их развитие.

За перевозку проектных грузов отвечает 
компания «Волго-Балтик Логистик» (ВБЛ). 
Она является частью группы СЗП, но функ-
ционирует как независимый экспедитор. 
При разработке мультимодальных логисти-
ческих схем специалисты ВБЛ не завязаны 
на флот пароходства и принимают решения 
исходя из потребностей клиентов.

— Расскажите о ситуации на рынках 
перевозок река-море и short sea. Какие 
прогнозы можно дать на 2018 год?

— В целом фрахтовый рынок оживает. 
Наблюдается сезонный рост ставок на рын-
ке перевозок река-море. Причина — дефи-
цит тоннажа в южном регионе на перевоз-
ках зерна и угля.

Ставки на рынке short sea в силу суще-
ственно более высокой конкуренции растут 
менее активно, но позитивная динамика 

Северо-Западное пароходство (СЗП) входит в VBTH — судоходный дивизион международной транс-
портной группы UCL Holding, консолидирующей целый ряд российских судоходных, железнодорожных, 
стивидорных и логистических компаний.

СЗП оперирует 57 морскими и «река-море» грузовыми судами суммарным дедвейтом 288 тыс. 
тонн и тремя «Ro-Ro» баржами «река-море», средний возраст единицы флота — 16,5 года. Суда 
пароходства перевозят ежегодно более 5 млн тонн грузов.

По морям, по волнам

Рейсы в блокадный Ленинград

Послевоенный флот

Продолжение строительства и введение в 
эксплуатацию теплоходов RSD49 или строи-
тельство нового проекта RSD59 значительно 
покроет потребность СЗП в тоннаже.

В послевоенные годы основной 
задачей в СССР было восстановле-
ние разрушенных промышленных 
и гражданских объектов. И флот па-
роходства до 1955 года в основном 
работал на перевозках лесных и ми-
нерально-строительных грузов. 

В первую послевоенную навига-
цию их доставляли буксиры и бар-
жи, сохранившиеся с довоенной 
поры, а также суда, построенные в 
годы войны для «Дороги жизни».

Из Финляндии в Ленинград при-
были пять буксиров: «Рига», «Кемь», 
«Таллин», «Сердоболь», «Кандалак-
ша» с мощностью паросиловой 
установки  450 л. с. Они были по-
строены по заказу Минречфлота 
для перегона судов на Ладоге.

Дизельные, паровые и несамо-
ходные металлические суда по-
стройки 1920—1930 годов грузо-
подъемностью от 100 до 500 тонн 
стали поступать в СЗРП в послево-
енное десятилетие из Германии, 
Австрии, Чехословакии, Болга-
рии, Румынии в счет репараций.  

В навигацию 1947 года флот 
пароходства стал пополняться  но-
выми речными грузовыми тепло-

Транспортное предприятие, созданное в далеком 
1923 году и названное Северо-Западным речным 
пароходством, объединило 500 речных судов, 
национализированных у частных судовладельцев: 
412 буксиров, 76 товаропассажирских судов 
и 12 служебных.  Так СЗРП  стало крупнейшим 
перевозчиком, на балансе которого находилось  две трети 
речного флота,  работавшего на Мариинской системе 

Основной деятельностью па-
роходства на протяжении многих 
лет были перевозки строитель-
ных, лесных и продовольствен-
ных грузов по внутренним вод-
ным путям Северо-Запада.

Уже в первые годы своего ста-
новления  Северо-Западное реч-
ное пароходство приобрело  опыт 
выполнения внешнеторговых опе-
раций. В 1924—1926 годах были 
впервые осуществлены перевозки 
«река-море» между немецким пор-

также большая группа  морских бук-
сиров типа «Ижорец». Это суда дли-
ной 24,5 метра, мощностью в 200 л. 
с., построенные в 1934 году на Ижор-
ском заводе. 

Одно из них, «Морской Лев», в 
июле 1937 года провело из Шлис-
сельбурга в Ленинград воз в со-
ставе 20 судов весом 11 тысяч 700 
тонн. В предвоенную навигацию 
1941 года 380 самоходных судов 
в пароходстве начали выполнять 
различные рейсы.

В начале Великой Отечествен-
ной, летом 1941 года, 114 судов и 391 
баржа Северо-Западного речного па-
роходства были переданы на судоре-
монтные предприятия  Кронштадта,  
Шлиссельбурга и Новой Ладоги, где 
их дооборудовали для участия в бо-
евых операциях. В Финском заливе 
от Кронштадта до Ленинграда и на 
Неве установили около 100 несамо-
ходных судов, оборудованных зенит-
ными установками и аэростатами 
наблюдения и заграждения.

В сентябре того же года все ма-
стерские, заводы, порты, грузовые и 
пассажирские суда пароходства ра-
ботали во фронтовых условиях в со-
ставе Ладожской военной флотилии. 
Суда СЗРП  доставляли в Ленинград 
продовольствие, боеприпасы, снаря-
жение и военную технику, а из осаж-
денного города эвакуировали  людей 
и ценное промышленное оборудова-
ние. При этом многие речники проя-
вили героизм и мужество, выводя из-
под носа у противника суда с людьми 
и материальными ценностями.

Тысячи бойцов и командиров, 

технику и различное вооружение 
перевезли корабли флотилии и суда 
СЗРП. Сначала на остров Валаам, а 
потом и в Ленинград, на Ленинград-
ский фронт, где сложилась трудней-
шая оперативная обстановка. Так, с 
24 октября по 8 ноября 1941 года па-
роходы СЗРП и корабли Ладожской 
военной флотилии сумели перебро-
сить на Волховский фронт две стрел-
ковые дивизии и бригаду морской 
пехоты, что сыграло важную роль в 
прикрытии Волховстроя и железно-
дорожной линии Волхов — Тихвин.

В первый же день войны речни-
ки СЗРП уходили на фронт по моби-
лизации и добровольцами. Только 

из Ленинградского речного порта 
в ряды Красной Армии ушло более 
700 человек, из них 200 — добро-
вольно. Партийная организация 
порта послала на фронт две трети 
своего состава. 

Речники воевали также в народ-
ном ополчении и партизанских отря-
дах. А всего из состава СЗРП в армию 
и на военный флот отправилось не-
сколько тысяч человек. Их заменили 
ветераны речного транспорта. Вме-
сте с мужчинами на боевую вахту 
встали женщины- речники. На паро-
ходы и баржи приходили работать, 
не щадя своих сил, сыновья и дочери 
отцов, ушедших на фронт.

ходами, названными затем 
именами речников — участ-
ников сражений на «Дороге 
жизни», погибших в годы Ве-
ликой Отечественной войны, 
— «Капитан Репин», «Капитан 
Петров», «Капитан Демидов», 
«Иван Горсталов», «Борис Чи-
беров» и другие. Они соверша-
ли рейсы Ленинград — Москва, 
Ленинград — Горький.

В те годы в составе паро-
ходства находились и суда для 
морских перевозок,  достав-
лявшие лесные грузы с побере-
жья Белого моря в порты При-
балтики.

В 1949 году пароход «Элева-
тор» приступил к выполнению  
рейсов из Ленинграда в Тал-
лин, Хельсинки, Ригу и порты 
Германии. 

Восстанавливающаяся по-
сле вой-ны промышленность 
страны нуждалась в больших объе-
мах перевозок, и в начале 50-х годов 
в СЗРП стали поступать суда. по-
строенные по заказу Минречфлота 
на отечественных заводах, а также с 
верфей Восточной Германии. Среди 

них были теплохо-
ды «Волма», «Свирь», 
«Двина», «Тигода», 
«Оять»  грузоподъ-
емностью 700 тонн. 
Они стали ходить 
до Москвы и по Вол-
ге, доставляя в цен-
тральные регионы 
европейской части 
России импортные 
грузы, преимуще-
ственно сырье для 
легкой промышлен-
ности.

Сухогруз «малахит» во время планового докования в Калининграде

На Николаевской набережной

том Гамбург и иранским — Энзели. 
По Северному и Балтийскому морям,  
по Мариинской системе и по Волге и 
Каспию ходили три парохода грузо-
подъемностью 800 тонн. Они при-
надлежали германской компании 
«Рустранзит», в работе которой при-
нимали участие внешнеторговые ор-
ганизации СССР. 

Наряду с пароходами дореволюци-
онной постройки в 30-х годах прошло-
го столетия грузоперевозки обеспечи-
вали новые суда — «Кремль», «Совет», а 

речной теплоход «Сож»

Пароход «Ленинград»

Эвакуируемые на причале морье. 1942 г.

 В 1960 году  в составе флота 
СЗП было 87 сухогрузных, пре-
имущественно речных,  тепло-
ходов грузоподъемностью 700 
тонн. Часть  из них — «Балтика», 
«Смольный», «Оять», «Сож», «Сухо-
на» — выполняла перевозки гене-
ральных грузов из Ленинграда в 
Москву и Горький, из столицы — 
строительных грузов в Ярославль.

В этом же году в пароходство 
поступило головное судно «Бал-
тийский-1» серии судов, строя-
щихся на заводе «Красное Сормо-
во» и на предприятии в  Городце. 
Новые теплоходы имели длину 96 
метров, мощность главных двига-
телей составляла по 485 кВт каж-
дый, грузоподъемность — 2000 
тонн, с возможностью работать с 
удалением от берега до 100 миль.



Спец выпуск 3К 95-летию СЗП

году, Багаевского гидроузла на реке Дон — 
также в 2020 году.

Еще одна важная проблема связана с 
продолжающимся общим старением грузо-
вого флота. Без регулярного его обновления 
невозможно развитие речных перевозок и 
перевозок река-море. Почти в каждой су-
доходной компании имеются устаревшие 
суда, построенные в 80-х годах прошлого 
века; их эксплуатация требует повышенных 
расходов на безопасность мореплавания и 
менее эффективна по сравнению с совре-
менными теплоходами.

Отрадно, что на государственном уров-
не приняты определенные шаги для реше-
ния этой проблемы: субсидирование про-
центных ставок, формирование механизма 
предоставления судового утилизационного 
гранта (СУГ), развитие лизинга морских 
и речных судов отечественного производ-
ства. В частности, СУГ позволяет судоход-
ным компаниям активнее обновлять флот. 
Однако этот грант ограничивает возраст 
подлежащих утилизации судов до 30 лет. 
СЗП сможет воспользоваться им, только 
когда возраст физически и морально уста-
ревших судов достигнет этой отметки.

Хорошим стимулом обновления флота 
стал Российский международный реестр су-
дов, предоставляющий судовладельцам на-
логовые льготы при условии строительства 
судов на российских верфях. Наш флот за-
регистрирован в этом реестре.

Тем не менее должен отметить, что от-
дельные нормативные документы, приня-
тые на государственном уровне, наоборот, 
создают проблемы с их реализацией. На-

лидерство
пример, вступившее в силу 
в сентябре 2016 года новое 
постановление Правитель-
ства РФ № 969 по транс-
портной безопасности, вы-
полнение которого в полной 
мере практически невоз-
можно. Так,  документ тре-
бует организации видео- и 
аудионаблюдения на судах 
с применением сертифици-
рованной аппаратуры, кото-
рой сегодня в России просто нет. Надеемся, 
что в ближайшее время будут внесены из-
менения в этот закон, гармонизирующие 
его положения  с положениями междуна-
родной конвенции по охране судов и порто-
вых средств.

Есть проблемы с системой подготовки 
кадров плавсостава в учебных заведени-
ях в соответствии с требованиями рынка. 
Одна из них: для работы на реке выпуск-
ники учебных заведений получают диплом 
третьего помощника капитана, тогда как в 
пароходствах такой должности просто не 
существует, есть только второй помощник. 
Эта проблема должна решаться  совместны-
ми  усилиями  пароходств судоходных ком-
паний и государства. 

— Пароходство пережило непростой 
период, который был связан с высокой 
текучестью кадров среди офицерского 
состава. Как обстоят дела сегодня?

—   Это один из самых больных вопросов. 
Путем пересмотра системы оплаты труда  
остроту проблемы с текучестью плавсоста-
ва удалось снять. Но этого мало. Крайне 

важно добиваться улучшения качества под-
готовки плавсостава и уменьшения сред-
него возраста экипажей судов.  Для этого 
должны работать  программы по обучению 
и закреплению в компании молодых специ-
алистов,  справедливая и понятная система 
премирования, прозрачная система кадро-
вого роста, справедливая система оплаты 
труда. Этим вопросам уделяем самое при-
стальное и приоритетное внимание

— Эффективное управление компа-
нией — залог ее будущих успехов. Какие 
шаги будут вами предприняты для повы-
шения эффективности внутренних биз-
нес-процессов?

— Должен сказать, что в целом бизнес-
процессы в компании построены каче-
ственно, в пароходстве   работает команда 
настоящих профессионалов. Обозначу при-
оритеты:

— повышение операционной эффектив-
ности за счет улучшения показателей рей-
сооборота, обратной загрузки, процедур то-
пливоиспользования, ценообразования;

— определение коммерческой политики 

Первые перевозки по Волго-Балту

Транспортировка проектного груза в Тобольск

В начале восьмидесятых годов 
все самые крупные промышлен-
ные предприятия на Северо-Запа-
де нашей страны возводились при 
участии СЗРП. Суда пароходства 
доставляли строительные матери-
алы, детали турбин для электро-
станций, плавкраны и другие гру-
зы. В эти годы флот пароходства 
пополнился теплоходами класса 
«река-море» новых проектов. 

Мощным импульсом  развития 
пароходства послужило открытие 5 
июня 1964 года  сквозного движения 
по всей новой глубоководной трас-
се Волго–Балтийского водного пути. 
С введением в эксплуатацию Волго-
Балта пароходство первым в Мини-
стерстве речного флота РФ вышло 
на международные межбассейновые 
бесперевалочные  перевозки судами 
класса «река-море». И вскоре в этой 
нише бизнеса стало лидером среди су-
доходных компаний СССР. 

Кстати, еще задолго до завершения 
строительства  Волго-Балта в Минреч-
флоте прорабатывались новые проек-
ты принципиально новых судов класса 

до сухогруза-семитысячника
«река-море», рассчитанных на круглого-
дичную эксплуатацию.  

Первые  теплоходы «Волго-Балт» для 
прибрежного  плавания в Балтийском море,  
построенные на заводе «Красное Сормово», 
— были оснащены двумя главными дви-
гателями  мощностью по 515 кВт каждый, 
имели грузоподъемность 2900 тонн. На 
этих теплоходах и последующих — «Балтий-
ских» (головное судно «Балтийский-50») по-
стройки Рыбинского завода и завода «Крас-
ное Сормово», была впервые установлена 
система ДАУ (дистанционное автоматиче-
ское управление) для  управления судном и 
механизмами из рулевой рубки. 

В середине шестидесятых годов теплохо-
ды типа «Балтийский» и «Волго-Балт» пере-

возили  экспортные грузы из СССР в Вос-
точную Германию и Польшу, а также из 
портов Европы на Каспий.

В ноябре 1965 года  Cеверо-Западное 
речное пароходство вместе со всей стра-
ной отметило 150-летие со дня начала 
пароходного сообщения в России. В се-
редине двадцатого века тысячи «пра-
правнуков» изобретенного в 1815 году 
конструктором  Карлом Бердом парохода 
бороздили внутренние водные магистра-
ли нашей страны и выходили в междуна-
родное плавание. 

Этот год для пароходства знаменате-
лен также открытием регулярных линий 
судов СЗРП  из Череповца в Хельсинки, 
Росток, Пехлеви, Балтийск.

В 1968 году по открытому 
после реконструкции Саймен-
скому каналу стали ходить суда 
Северо-Западного речного паро-
ходства проекта  «Беломорский» 
грузоподъемностью  1000 тонн,  
построенные в Финляндии. Те-
плоходы доставляли в страну 
Суоми каменный уголь, сырье-
вую древесину, сверхгабарит-
ные  и тяжеловесные грузы. 

В этом же году в пароход-
ство поступил первый «Волго-
Балт-101» чешской постройки, 
получивший имя «Профессор 
Дормидонтов». В отличие от те-
плоходов предыдущего проекта 
постройки «Красного Сормова», 
новое судно располагало глав-
ными двигателя-
ми мощностью по 
515 кВт каждый и 
способностью раз-
вивать скорость 
до 10,5—11 узлов. 
Кроме того, имело 
новую систему лю-
ковых  закрытий 
на основе гидро-
мотора. 

В начале се-
мидесятых годов 
по заказу Мин-
речфлота также в 
Финляндии были 

Сайменский проход «Ладоги»
построены теплоходы «Ладога» — 
небольшие маневренные суда дли-
ной 81 метр,  шириной 12 метров 
и грузоподъемностью 1650 тонн, 
способные проходить узкие шлю-
зы Сайменского канала. Позднее, в 
конце семидесятых, продолжилось 
строительство следующих, усовер-
шенствованных судов. Головной 
теплоход данной серии — «Ладо-
га-10» — был переименован в 1978 
году в «Сайменский канал». 

В эти же годы пароходство 
приняло в состав своего флота и 
теплоходы типа «Сормовский»,  
построенные на заводе «Крас-
ное Сормово» (головной теплоход 
—  «Страна Советов»). Новый про-
ект судна длиной 110 метров и гру-

Насыщенные восьмидесятые 

Так, в 1982 году из Финляндии 
в СЗРП поступили первые «Сибир-
ские» грузоподъемностью до 3800 
тонн. Возможность одновременно-
го открытия всех трюмов сделала 
их для своего времени технически 
самыми совершенными.

В середине восьмидесятых на 
дунайской верфи в Словакии стро-
ились суда проекта «Амур» — ана-
лог «Волго-Балта-201» постройки 

компании исходя из требований клиентов, 
существующих возможностей и перспектив 
развития;

— улучшение качественного состава 
экипажей, снижение показателя текучести 
кадров;

— грамотная политика в области судоре-
монта.

Все обозначенные приоритеты долж-
ны быть подчинены неукоснительному со-
блюдению компанией требований системы 
управления безопасности мореплавания.

— Расскажите о шагах, которые пред-
принимаются в пароходстве для обе-
спечения эксплуатации флота на фоне 
ужесточающихся экологических требо-
ваний к судам?

— В соответствии с требованиями Меж-
дународной морской организации к 1 ян-
варя 2016 года все суда СЗП при их эксплу-
атации в районах ограничения выбросов 
окислов серы были переведены на низко-
сернистые сорта топлива, содержание серы 
в которых составляет менее 0,1 процента.

А с 1 января 2018 года вступает в силу ре-

гламент ЕС, обязывающий судовладельцев 
вести обязательный мониторинг выбросов 
продуктов сгорания. В соответствии с ним в 
СЗП был разработан и 31 августа этого года 
представлен компании-верификатору про-
ект плана мероприятий мониторинга.

— Вы достаточно долго проработа-
ли на руководящих должностях. Какой 
управленческой модели вы придержива-
етесь: авторитарной или делегирование 
полномочий?

— Необходима вовлеченность работни-
ков в управление компанией и в процесс 
принятия решений. Все должны понимать 
как общие, так и свои собственные цели и 
задачи. Без делегирования нет эффектив-
ного управления. Иначе не будет командно-
го духа, у людей пропадает интерес к работе, 
снижается ответственность за результаты 
своего труда.

 Одна из моих первостепенных задач — 
поддержание в коллективе здоровой рабо-
чей атмосферы, чтобы наши сотрудники 
трудились с максимальной отдачей  и полу-
чали удовольствие от работы в компании. 

Сухогруз-семитысячник проекта RSD49

Теплоход «Ладога-12»

«Амур» на выходе из волго-Донского судоходного канала 

зоподъемностью 2700 тонн был  
усовершенствованной версией 
первых «Балтийских». 

В 1973 году суда пароход-
ства впервые стали выполнять 
перевозки между иностранными 
портами,  и уже в конце 1975-го 
в загранплавании работало 72  
теплохода СЗРП. 

Первым судном Северо-Запад-
ного речного пароходства, которое 
прошло проливом Скагеррак в Се-
верном море в начале 70-х годов, 
была «Ладога-7». Суда класса «ре-
ка-море» более ранних проектов 
ходили только Кильским каналом. 
Их выход в Северное море считал-
ся опасным. Первенство  «Ладо-
ге-7» принадлежит и в освоении  

портов Южной Англии и 
юго-восточной Шотлан-
дии, а также верхней су-
доходной точки Саймен-
ской системы — порта 
Куопио.

 С 1981 года ана-
логичными маршру-
тами доставляли раз-
личные грузы и другие  
теплоходы, постро-
енные в Финляндии, 
— «Василий Малов»,  
«Балтийский-102», 
«Балтийский-107», 
«Балтийский-110». 

1977 года, но с более мощными 
вспомогательными двигателя-
ми.

А в Португалии в то время 
велось строительство — «Сор-
мовских» (головное судно «Друж-
ба народов»). Их можно назвать 
предшественниками теплоходов 
класса Российского Морского Ре-
гистра судоходства более позд-
них проектов. Тридцать пять 
лет назад это были самые луч-
шие суда в СЗРП по мореходным 
качествам. «Сормовский-3056», 
поступивший  в 1986 году в па-
роходство, первым из судов это-
го проекта прошел Бискайским 
заливом.

В конце 80-х из Финляндии 
стали поступать теплоходы с 
подъемной рубкой (головное 
судно «Ладога-101») для выпол-
нения экспортных перевозок по 
Рейну и Сене с возможностью 
прохода без разводки под низ-
кими европейскими мостами. 
Новые теплоходы в отличие от 
«Ладог» предыдущих  проектов 
имели один трюм со 100-про-
центной раскрываемостью лю-
ковых крышек, поэтому специ-
ализировались на  перевозках 
негабаритных грузов...

(Окончание на стр. 4)
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К 95-летию СЗП

В предыдущее десятилетие 
флот пароходства пополнялся    
новыми современными судами, 
расширялась география перево-
зок, привлекались перспектив-
ные контракты.   

В 2008 году акционеры СЗП 
приняли решение о реструктури-
зации бизнеса внутри управля-
ющей компании UCL Holding. В 
результате Северо-Западное па-
роходство стало специализиро-
ваться на экспортно-импортных 
перевозках и перевозках между 
иностранными портами. Для 
дальнейшего развития бизнеса 
СЗП согласно новым требовани-
ям фрахтового рынка потребова-
лись более современные 
и эффективные суда.

С активным осво-
ением нефтегазового 
шельфа Арктики, ме-
сторождений нефти и 
газа на Каспии, нара-
щиванием темпов про-
изводства в российской 
атомной промышлен-
ности, гидроэнергети-
ке, агропромышленном 
комплексе, нефтепере-
рабатывающей, оборон-
ной и других отраслях 
СЗП разработало свою 
стратегию с прицелом 
на значимые отрасле-
вые проекты России и 
других государств.   

У компании появи-
лась возможность уве-
личить в разы пере-
возки оборудования, 
проектных, а также дру-
гих высокотарифициро-
ванных грузов.

Для транспортиров-
ки негабаритных объ-
ектов длиной до 100 ме-

СЗП: от парохода  
до сухогруза-семитысячника  

В конце 80-х годов в стране 
началась перестройка, выдви-
нувшая другие требования к ве-
дению бизнеса. В новой России 
прекратилось централизованное 
распределение судов пароход-
ствам от государства, и у судовла-
дельцев для сохранения позиций 
на фрахтовом рынке возникла не-
обходимость обновлять флот соб-
ственными средствами.

Северо-Западное пароход-
ство, зарегистрированное в де-
кабре 1992 года как акционерное 
общество, стало первой компа-
нией в Минречфлоте, которая 
приняла программу судострое-
ния. Десять теплоходов проекта 
«Балтийский» нового поколения,  
построенные на Волгоградском 
ССЗ  и получившие имена рус-
ских писателей,  поступили в 

Новые вызовы
СЗП с 1994 по 1998 
год. 

Они были первыми 
судами неограничен-
ного района плавания 
в составе флота паро-
ходства, соответству-
ющими  по всем па-
раметрам немецкому 
Ллойду и международ-
ным конвенциям тех 
лет. Для компании 
это был также и первый проект суд-
на-автомата с экипажем из  девяти 
человек, где 80 процентов операций 
управления теплоходом осущест-
влялись из рубки, с безвахтенным 
обслуживанием машинного отделе-
ния. На судах данного проекта впер-
вые были установлены спутниковая 
система навигации и современный 
локатор. 

Но в начале двухтысячных го-
дов их грузоподъемность — 3230 
тонн — уже  была недостаточной 
для  выполнения некоторых кон-
трактов, и для СЗП  был разрабо-
тан следующий проект теплохода 
класса «река-море» — «Валдай». 
Его грузоподъемность доходила 
до 5 тысяч тонн, мощность глав-
ных двигателей составляла по 

С 2009 по 2017 год суда клас-
са «река-море» и баржебуксир-
ные составы компании достав-
ляли на Каспий краны, буровые 
платформы и оборудование для 
подводной добычи; колонны для 
завода по производству поли-
пропилена — в Тобольск; реак-
торы для предприятий группы 
«Роснефть» и «Татнефть». В их 
числе также нефтеперерабаты-
вающие заводы Самары, Ново-
куйбышевска, Сызрани, Туапсе.

Флот СЗП доставлял корпуса 
реакторов для Нововоронежской  
и Ростовской АЭС,  негабаритные 
грузы и оборудование для пред-
приятия «Газпром Нефтехим Са-
лават», катера для «Росморпорта», 
колонны реактора для СИБУРа, 
оборудование для «ТАИФ-НК», То-
больского и Омского НПЗ, греб-
ные электродвигатели для стро-

ящегося на Балтийском заводе 
ледокола «Арктика», оборудова-
ние для предприятий ЛУКОЙЛа.

Получили развитие транзит-
ные перевозки оборудования че-
рез Казахстан и Туркменистан в 
Узбекистан. 

Привлечение судов «Нева-Ли-
дер» к контрактам по перевозке 
зерна и лихтеровке в южном ре-
гионе России способствовало зна-
чительному росту зерновых гру-
зов. В общем объеме перевозок за 
2016 год (5,7 миллиона тонн) 31,6 
процента составляют перевозки 
зерновых грузов. С введением в 
эксплуатацию первого судна «Не-
ва-Лидер» в  декабре 2012 года по 
настоящее время семь теплоходов 

Перспективные направления и проекты

серии перевезли около 3 миллионов 
тонн различных грузов.   

Десять морских судов проекта 
DCV36 (головной теплоход «Аме-
тист»), поступивших в пароходство 
с 2011 по  2013 год, были постро-
ены на китайской верфи Qingdao 
Hyundai Shipbuilding Co. Имея не-
ограниченный район плавания, 
они могут работать на перевозках 
как в портах северных морей, так 
и в портах южных бассейнов. Ос-
нащение теплоходов самым совре-
менным навигационным оборудо-
ванием, включая стационарную 
спутниковую антенну INMARSAT 
F, дает возможность связи с любой 
точкой планеты в условиях  зна-
чительной удаленности от берега. 
Суда серии «Аметист» грузоподъ-
емностью около 5 тысяч тонн до-
ставляют широкую номенклатуру 
навалочных и генеральных грузов, 

включая металл и удобрения. Со 
дня введения первого теплохода 
серии в эксплуатацию и по насто-
ящее время суда проекта DCV36 
доставили более 5 миллионов тонн 
различных грузов. 

Более того, эти современные те-
плоходы могут работать в суровых 
климатических условиях Крайне-
го Севера  и имеют большие пре-
имущества в отдельных портах 
по сравнению с морскими судами 
других  компаний. За счет своей 
небольшой осадки они имеют воз-
можность  проходить участки с не-
большими глубинами.   

В  2014 году пять судов данного 
проекта доставляли из Мурманска 
и Архангельска в порты Варандей, 

Яро-Яха и строящийся порт Са-
бетта оборудование, строитель-
ную технику и материалы для воз-
ведения объектов добычи нефти 
и газа, обустройства инфраструк-
туры населенных пунктов.

Эффективны они и на перевоз-
ках металла и удобрений из Мор-
ского порта Санкт-Петербург, 
Калининграда и Прибалтики  в 
порты Северной и Южной Евро-
пы, Великобританию. В общем 
объеме перевозок на долю судов 
типа «Аметист» за первое полуго-
дие 2017 года приходится около 
600 тысяч тонн. Из них 290 тысяч  
составили перевозки цветных 
и черных металлов и 160 тысяч 
тонн удобрений.   

С введением в эксплуатацию 
десяти судов проекта DСV36 и 
семи — RSD49 (а  также с учетом 
продажи старого флота) сред-

ний возраст теплоходов Северо-
Западного пароходства сегодня 
составляет 16,5 года, а общий 
дедвейт — 288 тысяч тонн. Сем-
надцать новых теплоходов пере-
возят более одной трети от об-
щего объема грузов СЗП.

Флот пароходства в составе 
57 морских и класса «река-мо-
ре» судов, а также трех барж 
обеспечивает экспортно-им-
портные перевозки и перевозки 
между иностранными портами 
с ежегодным объемом более 5 
миллионов тонн. Это позволяет 
компании сохранять лидерские 
позиции на российском рынке 
перевозок «река-море» и евро-
пейском рынке short sea.

Особая страница в развитии флота
тров и весом до 700 тонн в 2009 году 
на Невском ССЗ в Ленинградской 
области была построена морская не-
самоходная «ро-ро» баржа-площад-
ка «Волго-Балтика». Негабариты 
доставлялись также двумя другими 
баржами, а оборудование — судами 
«Русич» и сухогрузами предыдущих 
серий. 

К 2014 году флот СЗП пополнил-
ся семью теплоходами класса «река-
море» проекта RSD49 «Нева-Лидер» 
грузоподъемностью 7 тысяч тонн, 
спущенными со стапелей Невского 
ССЗ. 

Введение в эксплуатацию те-
плоходов данной серии — особая 
страница в истории пароходства. 

Суда «Нева-Лидер» дали новый 
импульс развитию проектных 
перевозок. Наличие у них трех 
трюмов, длина одного из которых 
достигает 51 метра, сделало сухо-
грузы-семитысячники незамени-
мыми при перевозке оборудова-
ния и других крупногабаритных 
грузов. С новыми теплоходами 
СЗП стало лидером в сегменте 
проектных перевозок.  

Ежегодно в навигацию по вну-
тренним водным путям тепло-
ходы «Нева-Лидер» и другие суда 
класса «река-море» совершают до 
40 рейсов с оборудованием из Ев-
ропы в порты Волги, Дона, Камы, 
Каспия. 

(Окончание. Начало на стр. 2-3)

1080 кВт. Четыре судна этого про-
екта, названные именами русских 
святых, были построены в период с 
2002 по 2004 год на Северной вер-
фи в Санкт-Петербурге. 

В те же годы на заводе «Крас-
ное Сормово» в Нижнем Новгороде 
и Окской судоверфи в Навашине 
(Нижегородская область) началось 
строительство теплоходов «Русич» — 
усовершенствованной версии «Вал-
дая», которые спустя несколько лет 
поступили в оперативное управле-
ние СЗП. Грузоподъемность «Руси-
ча» достигает 5200 тонн, а мощность 
главных двигателей на 280 кВт боль-
ше, чем у его предшественника.

Спецвыпуск подготовили Галина овЕЧКиНА, Александр ПЕТров, Екатерина рЕвЕНКо.  
Графика марины ЗУЕвоЙ. Фото владимира ЮЖАКовА и предоставленные ПАо «СЗП»  

Доставка в Туапсе партии реактора гидрокрекинга

«Нева-Лидер 5» в шлюзе волго-Балта

Теплоход «Чароит» в морском порту Санкт-Петербург

«Балтийскому» не страшны льды

Грузоподъемность «русича» достигает 5200 тонн

Судно проекта 01010 («Св. Апостол Андрей»)


