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Введение
Под Европейским Северо-Востоком понимается 
территория, на которой расположены Архангельская 
область с Ненецким автономным округом и 
Республика Коми. Приуральский Север включает 
Приуральский, Шурышкарский и Ямальский 
районы Ямало-Ненецкого автономного округа, а 

также города Салехард и Лабытнанги. Водные пути 
сообщения этих регионов являются естественными. 
Они направлены от источников грузопотоков на 
территориях этого региона к акваториям Северного 
морского пути, Белого и Баренцева морей, а также 
используются для транзитных грузопотоков. 
Схема водных путей Европейского Северо-
Востока и района Обской губы представлена на 
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Аннотация
Предмет. В работе рассмотрено современное состояние водного транспорта на Европейском 
Северо-Востоке и Приуральском Севере. Для жителей отдельных районов этих регионов 
внутренний водный транспорт в навигационный период является единственным видом 
сообщения с областным, окружным и районными центрами, поэтому не имеет альтернативы 
по перевозке пассажиров. 
Цели. Определение условий для преодоления негативных тенденций при осуществлении 
речных перевозок на Европейском Северо-Востоке и Приуральском Севере и объемов 
перевозок водным транспортом. 
Методология. При прогнозировании динамики объема перевозок использованы прикладной 
регрессионный анализ и методология прогнозирования Андронова-Киселенко, включающая в 
себя экспертные и формальные методы, методы активного и пассивного прогнозирования.
Результаты. В ходе исследования проведен системный анализ состояния водных 
путей сообщения Европейского Северо-Востока и Приуральского Севера. Разработаны 
регрессионные модели (линейные, полиноминальные со степенями два и три), для получения 
прогнозных значений из них выбраны лучшие по дисперсионному анализу: «снизу вверх» 
и «сверху вниз», а также индивидуальные и групповые модели. 
Выводы. Проведенный анализ показал, что в регионе на ближайшие 2–3 года прогнозируется 
снижение объемов грузовых и пассажирских перевозок водным транспортом. При этом 
для речных перевозок (при отсутствии регулярных дноуглубительных работ) следует 
использовать суда с малой осадкой, а также перспективные транспортные средства 
водного транспорта. Реализации инфраструктурных проектов водного транспорта должно 
предшествовать детальное эколого-экономическое обоснование. Кроме того, на подходных 
путях сообщения к Северному морскому пути и на социально значимых направлениях 
требуется государственная поддержка водных перевозок.

 Издательский дом ФИНАНСЫ и КРЕДИТ, 2015
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рис. 1. Она составлена на основе Программы 
категорий средств навигационного оборудования 
и сроков их работы, гарантированных габаритов 
судовых ходов а также сроках работы судоходных 
гидротехнических сооружений в навигации 2012–
2014 гг. 1. При составлении схемы использованы 
данные федеральных бюджетных учреждений 
«Северо-Двинское государственное бассейновое 
управление водных путей и судоходства», «Печорское 
государственное бассейновое управление 
водных путей и судоходства» и «Обь-Иртышское 
государственное бассейновое управление  водных 
путей и судоходства».
Динамика перевозок внутренним водным 
транспортом Европейского Северо-Востока и 
Приуральского Севера приведена в табл. 1 
Состояние и хозяйственное использование 
водных путей сообщения Архангельской области 
и Ненецкого автономного округа. На внутренних 
водных путях Архангельской области работают 
около 10 транспортных операторов и 50 переправ. 
Самыми крупными по объемам перевозимых грузов 
и пассажиров являются ОАО «Северное речное 
пароходство» и ОАО «Архангельский речной порт» 
[1]. 
Морские перевозки (каботаж) в поселения, 
расположенные на берегу Белого моря, в 
муниципальные образования Зимне-Золотицкое и 
Летне-Золотицкое, Пертоминское и Лопшеньгское 
выполняет  ООО «Судоходная  компания 
«Арктикрейд»�. Морскими перевозками по всему 
миру, в том числе по трассе Северного морского 
пути, занимается ОАО «Северное морское 
пароходство». 
В период с 1950 по 1991 г. дноуглубительные работы 
позволяли доводить глубины на основном ходе 
р. Северной Двины до 1,7–2,15 м на различных 
участках. Флот был переведен с паровой тяги на суда 
с двигателями внутреннего сгорания, которые имели 
большую осадку. В 1990 г. было перевезено более 50 
млн т грузов и 3,8 млн пассажиров [2]. Кризисные 
явления 1990-х гг. привели к резкому падению 
объемов перевозок. В настоящее время регулярное 
пассажирское сообщение по р. Северная Двина не 

1 О категориях средств навигационного оборудования и сроков 
их работы, гарантированных габаритов судовых ходов, а также 
сроках работы судоходных гидротехнических сооружений в 
навигации 2012–2014 гг.: распоряжение Росморречфлота от 
14.03.2012 № АД-34-р.
� Транспорт Архангельской области. URL: http://dvinaland.
ru/economics/-459jfvag.

осуществляется, объем грузовых перевозок стал на 
порядок меньше.
Почти 90% грузовых перевозок водным транспортом 
в области приходится на сплав леса в плотах 
лесозаготовительными предприятиями различных 
форм собственности. Лесосплав в 15–20 раз 
дешевле, чем перевозка леса автомобильным 
транспортом, более чем в 10 раз дешевле, чем 
перевозки по железной дороге, и в 3–4 раза дешевле 
перевозок судами�. 
Перевалкой грузов в порту Нарьян-Мар (узел 5, 
рис. 1) занимается ОАО «Нарьян-Марский морской 
торговый порт». Пропускная способность порта 
составляет 500 тыс. т в год. В 2013 г. грузооборот 
порта составил 135,4 тыс. т 4.
Основные виды деятельности Котласского порта 
(узел 27, рис. 1) – погрузочно-разгрузочные 
работы и складские операции, добыча и поставка 
нерудных строительных материалов. Основные 
перерабатываемые грузы – лес, песок, щебень, уголь, 
тарно-штучные и железобетонные изделия [3]. 
В настоящее время проблемы внутреннего водного 
транспорта Архангельской области определяются 
комплексом взаимосвязанных факторов, основными 
из которых являются:
– недостаточные габариты судовых ходов; 
– высокий моральный и физический износ 

основных фондов флота; 
– неустойчивое финансово-экономическое 

положение транспортных операторов; 
– практическое отсутствие транспортной 

инфраструктуры.
Перечисленные проблемы свидетельствуют о 
необходимости существенных капиталовложений 
для приведения внутренних водных путей 
Архангельской области в нормативное состояние и 
для обновления речного флота, привлечь которые 
можно только на основе объединения усилий и 
возможностей государства и частного бизнеса 
с использованием механизмов государственно-
частного партнерства [4].
Перечисленные проблемы частично будут решены 
путем реализации целевой программы «Развитие 

� Харитонов В.Я.  Возродим лесосплав – поднимем 
лесную промышленность. URL: http://www.arhpress.ru/
lesnov/2007/8/27/11.shtml.
4 Нарьян-Марский морской порт увеличил прибыль. URL: 
http://arcticasever.ru/index.php/developments/news/29-digest/2003-
naryan-marskij-morskoj-port-uvelichil-pribyl.
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Примечание. На схеме для каждого участка водного пути в круглых скобках первое число показывает протяженность участка в 
километрах, второе – гарантированный габарит (глубину в сантиметрах). В прямоугольниках указывается номер узла и название 
населенного пункта: 1 – Архангельск (дер. Лакоминка), 2 – с. Долгощелье, 3 – г. Мезень (д. Б. Нос), 4 – п. Индига, 5 – г. Нарьян-
Мар, 6 – п. Варандей, 7 – п. Амдерма, 8 – п. Усть-Кара, 9 – устье р. Уйма, 10 – д. Кулогоры, 11 – д. Кеба, 12 – устье р. Вашка, 
13 – с. Кослан, 14 – с. Усть-Уса, 15 – г. Усинск, 16 – с. Петрунь, 17 – с. Усть-Пинега, 18 – с. Двинской Березни, 19 – д. Холм, 
20 – с. Ваймуша, 21 – п. Северный, 22 – г. Печора, 23 – с. Верхняя Тойма, 24 – д. Согра, 25 – г. Вуктыл,26 – пгт Троицко-Печорск, 
27 – г. Котлас, 28 – д. Чернокурка, 29 – г. Сыктывкар, 30 – д. Лемью, 31 – д. Небдино, 32 – д. Вольдино, 33 – с. Усть-Унья, 
34 – г. Великий Устюг, 35 – затон Красный Водник, 36 – с. Койгородок, 37 – г. Салехард, 38 – Новый порт, 39 – п. Сабетта.

Рисунок 1 
Схема водных путей Европейского Северо-Востока и Приуральского Севера

:

–

–

– ,

– ,  « »

–

– ,  « »

– ,

–

Источник: авторская разработка.
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общественного пассажирского транспорта 
Архангельской области на 2012–2016 
годы»5. В настоящее время вышедшее из 
кризиса и взявшее курс на оздоровление 
ОАО «Архангельский речной порт» 
(группа компаний «Экотэк») расплатилось 
с долгами, увеличило выручку, открыло 
экспортно-импортный участок и наладило 
замкнутый цикл грузоперевозок6. По 
итогам 2013 г. было перевезено 1 млн 85 
тыс. пассажиров.
С о с т о я н и е  и  х о з я й с т в е н н о е 
и с п о л ь з о в а н и е  в од н ы х  п у т е й 
сообщения Республики Коми. Основные 
объемы перевозок водным транспортом 
в Республике Коми выполняются на 
Печорском и Вычегодском водных 
бассейнах.
В навигацию 1978 г. Печорское речное 
пароходство имело 151 ед. флота, было 
перевезено 2 738 тыс. т грузов [5].
После падения объемов перевозок в 
1990-е гг. и до 2011 г. межмуниципальные 
пассажирские речные перевозки в 
республике не осуществлялись в связи с 
отсутствием финансирования. Грузовые 
перевозки в населенные пункты на 
р. Печора осуществляло ОАО «Печорский 
речной порт» (узел 22, рис. 1).
В 2012 г. Правительством Республики 
Коми было принято решение возобновить 
пассажирские речные перевозки на реках 
Печорского бассейна. Для этого были 
выделены средства из республиканского 
б юд же т а  н а  п р и о б р е т е н и е  п я т и 
новых речных судов марки КС-110-
32А пассажировместимостью 28 чел.; 
создана региональная транспортная 
компания, в компетенцию которой входят 
вопросы приобретения, управления и 
обслуживания пассажирского водного 
транспорта республики; разработано 

5 Об утверждении долгосрочной целевой программы 
Архангельской области «Развитие общественного 
пассажирского транспорта Архангельской области 
на 2012–2016 годы»: постановление правительства 
Архангельской Области от 28.06.2011 № 212-пп.
6 Потапова Т. Архангельский речной порт: курс на 
стабильность и прибыль. URL: http://www.bclass.
ru/transport-i-svyaz/archangelskiy-rechnoy-port-kurs-
na-stabilnost-i-pribil.
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четыре водных маршрута7. В навигацию 2013 г. 
катерами КС-110-32А было перевезено около 82 
тыс. чел. в Вуктыльском (включая вуктыльскую 
переправу), Усть-Цилемском, Ижемском районах, 
в городах Печоре и Усинске�.
Регулярное пассажирское сообщение по р. Вычегде в 
настоящее время не осуществляется, пассажиропоток 
перешел на автомобильный транспорт. Функционируют 
паромные переправы в п. Мадмас, д. Семуково, 
д. Парчег, пгт Седкыркещ, с. Аныб, с. Вольдино.
Основными проблемами развития водного 
транспорта в Республике Коми являются9:
– пополнение и обновление пассажирского и 

транспортного флота (проблема старения флота 
на современном этапе развития речной отрасли 
остается весьма острой);

– обеспечение габаритов судоходных ходов водных 
путей;

– от сут ствие  пасс ажирского  теплохода , 
способного осуществлять межрегиональные и 
межмуниципальные речные перевозки.

К этим проблемам можно добавить отсутствие 
наземных и внутренних водных путей сообщения 
к перспективным опорным морским портам, 
сокращение протяженности судоходных путей, 
убыточность пассажирских перевозок из-за 
высоких цен на дизельное топливо и низкой 
платежеспособности населения [6].
Основным направлением развития системы 
управления внутренними водными путями является 
совершенствование структуры их управления, 
отвечающей действующему законодательству, 
адекватной реальным бюджетным возможностям и 
сложившимся на водном транспорте экономическим 
условиям. Важнейшим требованием к системе 
управления внутренними водными путями является 
сохранение единого технологического комплекса 
обеспечения безопасности и эффективности 
судоходства. 

7 Перевозку пассажиров через реки Печорского бассейна 
Республики Коми будут осуществлять новые катера. URL: 
http://minprom.rkomi.ru/left/news/11576/.
� Доклад Главы Республики Коми Государственному Совету 
Республики Коми 21 февраля 2013 г. URL: http://komi.
er.ru/news/2014/2/20/press-sluzhba-glavy-respubliki-komi-
rasprostranyaet-stenegrammu-doklada-vyacheslava-gajzera-o-
deyatelnosti-pravitelstva-respubliki-komi-za-2013-god-i-planah-
na-2014-god-i-srednesrochnuyu-perspektivu/.
9 Основные направления развития транспортной системы 
Республики Коми до 2020 г. URL: http://minprom.rkomi.ru/
page/5897/.

В 2011 г. Правительство Республики Коми предложило 
руководству Российской Федерации передать в 
регионы полномочия в сфере водных отношений с 
наделением прав по проведению углубительных и 
берегоукрепительных работ на реках, протекающих 
по территориям нескольких субъектов страны, однако 
данная инициатива осталась без внимания федеральных 
властей10. Поэтому реальным направлением развития 
водного транспорта является использование судов, 
имеющих малую осадку (катера КС-110-32А с 
осадкой 0,43 м). В 2012 г. в Сыктывкар доставлено 
пассажирское судно «Усть-Сысольск», построенное 
в Вологде, для осуществления паромных перевозок 
между населенными пунктами Алешино и Седкыркещ. 
Стоимость этого судна составила около 40 млн руб., 
пассажировместимость – 120 мест, осадка – 70 см. 
Реализация основных направлений развития 
транспортной системы Республики Коми до 2020 г. 
должна обеспечить объемы перевозки грузов 
на уровне 0,88 млн т в год по консервативному 
(энергосырьевому) сценарию прогноза. В условиях 
умеренно оптимистичного сценария (при более 
высоких темпах роста российской экономики и 
грузообразующих секторов) к 2020 г. планируется 
перевозить до 0,96 млн т грузов ежегодно.
В зимний период в республике обеспечивается 
функционирование примерно 100 пешеходных и 
автомобильных ледовых переправ.
Значительное влияние на функционирование 
внутреннего водного транспорта оказывают 
сезонные и природно-климатические факторы. 
Жаркая погода и отсутствие дождей в навигацию 
2013 г. доставили большие трудности для речников: 
снижение уровня воды в Печоре привело к рискам 
выполнения перевозок груза и пассажиров на 
отдельных ее участках. По состоянию на утро 
12.08.2013 уровень воды составлял:
– на участке Бызовая – Печора (между узлами 14 

и 22, см. рис. 1) – 80 см;
– на участке Печора – Усть-Уса (между узлами 22 и 

25, см. рис. 1) – 75 см (гарантированный габарит – 
110 см).

С о с т оя н и е  в од н ы х  п у т е й  с о о б щ е н и я 
Приуральского Севера.  В период летней 
навигации роль речного транспорта Ямало-
Ненецкого автономного округа резко возрастает11. 

10 Глава Коми попросил у федералов права на самостоятельное 
углубление рек. URL: http://komionline.ru/news/31462.
11 Ввиду невозможности получения информации конкретно для 
районов Ямало-Ненецкого автономного округа, относящихся 
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Основной объем продуктов питания, топлива, 
промышленных товаров и строительных материалов 
в округе перевозится речным транспортом, система 
которого играет существенную роль в освоении и 
разработке нефтяных и газовых ресурсов. В силу 
продолжительности и суровости зим четыре порта 
Ямало-Ненецкого автономного округа открыты 
только в течение 128 дней в летний период. К 
основным судоходным рекам округа относятся Обь, 
Надым, Пур и Таз. 
Пассажирские перевозки водным транспортом 
по социально значимым маршрутам по льготным 
тарифам в Ямало-Ненецком автономном округе 
осуществляются за счет финансовых средств, 
выделенных из бюджета автономного округа 
и бюджетов муниципальных образований. В 
2006–2011 гг. средства также выделялись за счет 
областной целевой программы «Сотрудничество», 
что стимулировало увеличение пассажирских 
перевозок. 
Ежегодно администрацией округа заключаются 
договоры с организациями внутреннего водного 
транспорта на предоставление субсидий по 
межмуниципальным и межрегиональным 
маршрутам12:
– Салехард – Аксарка – Салемал – Панаевск – Яр-

Сале – Кутопьюган – Ныда – Новый Порт – 
Антипаюта и обратно (ОАО «Северречфлот»);

– Салехард – Питляр – Горки – Лопхари – Казым 
Мыс и обратно (ОАО «Северречфлот»);

– Салехард – Катравож и обратно (ООО 
«Прогресс»);

– Салехард – Шурышкары – Мужи и обратно (ОАО 
«Северречфлот»). 

Также были заключены договора на осуществление 
пассажирских перевозок по межрегиональным 
маршрутам:
– Березово – Салехард – Мужи и обратно (ОАО 

«Северречфлот»);
– Омск – Тобольск – Салехард и обратно (ОАО 

«Иртышское пароходство»).
В целях безопасности судоходства при обеспечении 
северного завоза в населенные пункты автономного 
округа и осуществлении пассажирских перевозок 

к Приуральскому Северу, рассмотрим динамику показателей 
для всего округа.
12 Доклад о социально-экономической ситуации в Ямало-
Ненецком автономном округе за 2014 г. URL: http://de.gov.yanao.
ru/doc/soc_eco/doklady/2014/doclad_ser_2014.pdf.

ежегодно заключаются договоры с Ямало-
Ненецким окружным управлением водных путей 
и судоходства. 
В периоды межсезонья на паромной переправе 
Салехард – Лабытнанги – Салехард (ИП Думанищев 
Э.М.) осуществляется бесплатный перевоз 
пассажиров, автомобилей и автотракторной техники 
грузоподъемностью до 3,5 т. Для осуществления 
выезда населения автономного округа на личном 
автотранспорте к местам проведения отпусков и 
обратно организуется работа паромной переправы 
Приобье – Салехард – Приобье, заключаются 
договоры с перевозчиками, утверждается расписание 
паромов, организуется предварительная продажа 
билетов.
В 2014 г. объем перевозки грузов ОАО «Салехардский 
речной порт» (узел 37, рис. 1) составил 116,9 
тыс. т. В целом в округе объемы перевозки 
грузов транспортными организациями за 2014 г. 
увеличились на 2,4% по сравнению с 2013 г., а 
количество перевезенных пассажиров возросло на 
13,4%.
В акватории Обской губы мелководье достигает 
предельных значений, кроме того, там наблюдается 
малая скорость стока воды, поэтому в зимний период 
высока вероятность промерзания [7] подходных 
каналов к портам, расположенных в губе (узлы 38, 
39, см. рис. 1).
Тенденции функционирования водных путей 
сообщения Российской Федерации, в том числе 
Европейского Северо-Востока и Приуральского 
Севера. В проекте стратегии развития внутреннего 
водного транспорта Российской Федерации на 
период до 2030 г.13 указаны системные проблемы 
внутреннего водного транспорта, характерные 
и для исследуемого региона. Отмечается, что 
реализация преимуществ внутреннего водного 
транспорта на основе комплекса мер, направленных 
на восстановление инфраструктуры внутренних 
водных путей, портов, обновление транспортного 
флота, государственной поддержки развития речных 
перевозок, позволит обеспечить сбалансированность 
развития транспортной системы страны за счет 
разгрузки железнодорожной и автомобильной 
инфраструктур в пиковые нагрузки в навигационный 
период, переключения части грузопотоков массовых 
грузов с перегруженных участков автомобильных 
13 Проект стратегии развития внутреннего водного транспорта 
Российской Федерации на период до 2030 года. URL: http://www.
mintrans.ru/upload/iblock/5ca/13 10 03 стратегия развития ввт.
pdf.


