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РОЗДИЛ 1 

ХАРАКТЕРИСТИКИ СУДНА 

 

 

1.1 Загальни видомости и головни розмири судна 

 

В табл. 1.1 приведенi основни видомости про судно. 

 

Таблиця 1.1 – Основни видомости про судно 

1 Назва судна «Napoles»; 

2 Тип судна автомобилевоз; 

3 Позивний сигнал судна 5BGU4; 

4 IMO № 9243423; 

5 MMSI № 209106000; 

6 Рик и мисце будивництва 2002. Испания; 

7 Клас регистру 
DNV. +1A1. General Cargo Carrier 

RO/RO. MCDK. ICE – 1C. E0; 

8 Порт приписки  Limassol; 

9 Судновласник: Kanalion Marine Co. Ltd.; 

10 Довжина найбильша. (L): 158.50 м; 

11 
Довжина миж перпендикуляра-

ми. (L): 
145.00 м; 

12 Ширина найбильша. (В): 24.40 м; 

13 
Висота борту до верхньої палу-

би. (Н): 
14.085 м; 
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14 
Осадка (Т) 

в повному вантажу:  

 

6.40 м; 

15 

Водотоннажнисть: 

в повному вантажу Δ: 

порожнем Δо: 

 

13605.0 т; 

8259.3 т; 

16 Повна вантажопидйомнисть Δw: 5345.7 т; 

17 

Головний двигун: 

тип: 

потужнисть: 

частота обертання: 

 

MAN B&W 7SL46 MC-C; 

M.C.R. 13000 kw; 

104 RPM; 

18 
Режим роботи головного двигу-

на: 

28 – найменший; 

37 – малий; 

50 – середний; 

57 – повний; 

104 – найповниший; 

19 Швидкисть судна: 20.0 вузл.; 

20 

Гребний гвинт:  

килькисть лопастей: 

диаметр: 

напрямок обертання: 

2 штуки; 

5; 

6690 мм; 

правого кроку; 

21 Тип руля та площа його пера: 
Streamline. semi–balanced hanging. 

19.0 м
2
; 

22 Тип рульової машини: 
Электрогидравлическая 2 ram –  

4 cylinders; 
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23 

Суднова радиостанция: 

Склад суднової радиоапаратури 

видповидае вимогам району А3 

та включае в себе: 

УКХ радиостанция з ЦИВ  

Deвeg 3817 VHF DSC; 

ПВ телефонна радиостанция з ЦИВ; 

ПВ / КВ телефонна радиостанция з 

ЦИВ и УБПЧ; 

Deвeg 3105 MF / HF DSC controller; 

Приймач НАВТЕКС Deвeg 2902; 

ИБМ Deвeg 6348; 

Инмарсат – З Deвeg 3220 В Inmarsat – 

З transp.; 

Аварийний радиобуй Deвeg 3545; 

САРТ Deвeg 5900 EMERGENCY 

RADAR TRANSPORTER; 

Переносна УКВ радиостанция  

Deвeg 6701; 

24 
Валова регистрова мисткисть 

(GRT): 
23975; 

25 
Чиста регистрова мисткисть 

(NRT): 
6467; 

26 

Добова витрата палива: 

на ходу:  

важке паливо 

на стоянци:  

дизельне паливо 

 

 

36.8 т/добу; 

 

1.5 т/добу; 

27 
Координати центру мас  

судна порожнем: 

X = -9.40 м;  

Z = 18.27 м. 

  



 

1.2 Транспортно-експлуатацийни характеристики судна 

 

Схематичне план бичного виду судна з розташуванням примищень для  

вантажив и запасив приведений на  рис. 1.1. 

План верхньої палуби з вказивкою розмирив вантажних люкив показаний 

на рис. 1.2. 

 

 

1.3 Маневренi характеристики 

 

Дани про маневрени характеристики. дани по якирному ланцюгу. по ро-

боти рульового пристрою. збильшенни осадки. дани про диаметр повороту и 

так дали представлени на рис. 1.3. 

 

 

1.4 Навигацийне обладнання 

 

Дани усих техничних засобив навигациї (TЗH) судна (електронавигаций-

ни прилади и системи) представлени в табл. 1.2 та табл. 1.3. 

 

Таблиця 1.2 – Технични засоби навигациї 

Прилад. система Тип Марка 

1 2 3 

Магнитний компас M55 Sperry marine 

Гирокомпас NAVIGAT MK22  Sperry marine 

Радиолокатор 
ARPA – 3A14S 

ARPA – 2A5X 

ATLAS – 1009 

 ATLAS – 1009 
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Ехолот DEBEG 4630 FURUNO 

GPS GP 80 FURUNO 

Авторульовий NAVIPILOT 4000 FURUNO 

АИС DEBEG 3400 FURUNO 

 

Таблиця 1.3 – Точностни характеристики ТЗН на судни 

Тип и  

марка приладу 
Умови 

Вимирювани на-

вигацийни пара-

метри 

СКП одного  

вимирювання 

1 2 3 4 

NAVIGAT MK22  

Sperry marine 

судно.  

яке рухаеться 
курс/пеленг 0.078 

 ATLAS – 1009 /  

ARPA – 2A5X 

електронний  

визир 
пеленг 0.23 

шкали до 3 миль дистанция 0.14 

шкали бильше  

3 миль 
дистанция 0.20 

ATLAS – 1009 /  

ARPA – 3A14S 

електронний  

визир 
пеленг 0.093 

шкали до 4 миль дистанция 0.21 

шкали бильше  

4 миль 
дистанция 0.29 



 

Продовження табл. 1.3 
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DEBEG 4630 

FURUNO 

глибини до 2 м глибина 0.001 

глибини 10 м глибина 0.05 

глибини бильше 

20 м 
глибина 0.12 

 

 

1.5 Забезпечення непотоплюваности 

 

На судни е «Информация про аварийну посадку и остийнисть». яка збе-

ригаеться на мосту в аварийний папци. Також на мосту. на переборци е аварий-

ний план (Damage control plan). 

Корпус судна е герметичним. за винятком кришок трюмив и горловини  

ланцюгового ящика. 

Кришки мицно прилягають до комингса. за рахунок тиску контейнерив 

розташованих на них. вони мають захисну гуму. але все це не забезпечуе повної 

герметичности. Вода. що потрапила в трюм. може бути легко видкачана осушу-

вальною системою. Вси инши закриття в корпуси судна герметични. 

Горловина ланцюгового ящика. через особливости роботи контейнерово-

за (части заходи в порти) не бетонуються. а просто обмотуються захисним ко-

жухом. 

Уздовж обох бортив головної палуби е система водовидливних шпигатов 

(16 шт.). Яки забезпечують видлив води за борт. 

На судни е Аварийна Информация по остийности и аварийни плани пе-

редбачени СУБ Компаниї. 

Осушувальна та баластна системи судна представлени на рис. 1.4-1.5. 
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РОЗДИЛ2 

АНАЛИЗ. ОЦИНКА ТА ПЛАНУВАННЯ 

НАВИГ АЦИЙНОГО ПЕРЕХОДУ 

2.1 Загальни вимоги до анализу та плануванню навигацийного пере-

Загальни вимоги видносно планування переходу мистяться у вимогах ко­

дексу по пидготовци и дипломуванню морякив и несению вахти (ПДМНВ-

78/95) в роздили A-VIII/2. частина 2. яки формулюються таким чином: 

майбутний рейс повинен плануватися заздалегидь. зважаючи на усю ная­

вну до цього информацию; 

старший механик повинен. проконсультувавшись з капитаном. визначити 

заздалегидь потреби майбутнього рейсу. зважаючи на потреби в палив и. води. 

мастильних материалах. химикатах. витратних и инших запасних частинах. ин­

струментах. запасах и инших вимог; 

до початку кожного рейсу капитан кожного судна повинен забезпечити. 

щоб передбачуваний шлях з порту видходу до першого порту заходу планував­

ся. використовуючи видповидни карти и инши навигацийни посибники. що не­

обхидни для майбутнього рейсу. мистять точну повну и видкориговану инфор­

мацию видносно тих навигацийних обмежень и небезпек. яки мають постийний 

або передбачуваний характер. и яки мають видношення до безпеки плавания 

суден; 

писля закинчення перевирки запланованого шляху. зважаючи на усю ин­

формацию. що видноситься до нього. запланований шлях мае бути прокладе­

ний на видповидних картах и бути постийно доступним для вахтового помич­

ника капитана. який до того як лягти на видповидний курс. зобов'язаний пере­

вирити йога; 

якщо в ходи рейсу прийнято ришення про змину наступного порту заходу 

або якщо необхидно истотно видхилитися вид запланованого шляху з инших 



причин. зминений шлях повинен опрацьовуватися заздалегидь. до того як вин 

буде истотно зминений. 

Планування переходу и йога виконання включае чотири послидовни фа-

зи: 

- оцинка (Appraisal); 

- планування (Planning); 

- виконання (Execution); 

- управлиння (Monitoring). 

Оцинка майбутнього плавания робиться на основи зибрано'i информаци'i. 

яку судноводий може зибрати з наступних джерел: 

Каталог карт и книг (Catalogue of Admiralty Carts and PuЬlications NP131); 

Навигацийних карт (Charts) - необхидно з'ясувати. на який картографич­

ний основи складени карти. щоб пидвищити достовирнисть прокладення на ний 

обсерваций. отриманою по навигацийних супутниках; 

Океанськи шляхи свиту (Ocean Passage For the World) - мистить зведення 

про климатични особливости районив свиту. про системи океанських течий; 

Маршрутни и лоцманськи довидкови карти; 

Лоци'i (Pilot Books. Sailing Directions ); 

Перелик вогнив и туманних сигналив (Admiralty List of Lights and Fog 

Signals); 

Таблици приливив (Tide ТаЫеs ); 

Сповищення мореплавцям (Notices to Mariners ); 

Информация про радиосигнали (Radio Signal Information); 

Радионавигацийни и мисцеви попередження (Radio and Local Wamings); 

Посадка и остийнисть судна (Draft and Stability of Ship ). 

Планування переходу складаеться з трьох етапив: 

трансокеанський перехид и видкрити морськи води; 

прибережни води и узкости; 

дилянки лоцмансько'i проводки. 



При плануванни трансокеанського переходу вибирають шлях з урахуван­

ням оцинки майбутних метеорологичних умов (климату. погоди) за багаторич­

ними даними. а також з урахуванням фактично! погоди и й прогнозу. Необхид­

но враховувати також океанськи течи!. Визначають видстань миж портами. ро­

зраховують на перехид з урахуванням штормового запасу необхидну килькисть 

бункера. мастильних олий. води. провизи'i. 

Прибережне плавания и плавания в обмежених водах вимагае значно би­

льшо'i уваги. Шлях вибирають в сторони вид небезпек з урахуванням систем 

роздилення руху. Беруть до уваги национальни вимоги и обмеження при про­

ходженни териториальних вод. Враховують час проходу найбильш складних 

дилянок. освитленисть на цей час. ди'i приливних течий и тому подибне. 

При плануванни плавания по дилянках лоцмансько'i проводки необхидно 

враховувати маневрени елементи свого судна. спиввидношення опади и глибин 

пид килем. збильшення опади вид швидкости и вид крену на повороти. змина 

швидкости. необхидна для встановлення часу проходу. коли можуть виникнути 

обмеження при пидходи вночи або залежно вид висоти приливу. 

При виконанни переходу головним завданням е контроль за безпечним 

плаваниям судна по маршруту. заданому попередним прокладенням шляхом 

безперервного ведения виконавчого прокладення. Виконавче прокладення по­

лягае у ведении числення шляху судна на картах. визначенни мисця судна. пе­

риодичною корекциею обсервациями числення шляху. нанесении на карту счи­

слимих и обсервованних мисць судна. 

2.2 Оцинка запланованого переходу 

Приведемо конкретну информацию. що видноситься до опрацьовуваного 

переходу. що видповидае етапу «Passage Plan Appraisal». Для цього проведемо 

пидбир навигацийних и допомижних карт. посибникив и публикаций на зада­

ний перехид по Каталогу Адмиралтейських карт и публикаций (Catalogue of 



Admiralty Charts and PuЬlications) щорично видаваних Гидрографиею Великоб­

ритани'i. 

Видомости про пидибрани карти и книги зведени в табл. 2.1 и 2.2. 

Таблиця 2.1 - Перелик карт на перехид 

No карти Назвакарти 
Дата 

випуску 

1 2 3 

Navigational Charts 

The World General Charts of the Oceans 

The World Index ofCharts at 1 : 3500000 or comparaЫe scale 

4302 Mediteпanean Sea - Eastem Part Nov. 2022 

180 Aegean Sea Dec. 2020 

Routening Charts and Plans 

Izmit Korf ezi 

497 Yarimca to Izmit Мау 2022 

Tuzla to Izmit 

1005 Marmara Adasi to Istanbul Bogazi (The Bosporus) Nov. 2022 

1004 Canakkale Bogazi (The Dardanelles) to Marmara Adasi -

2429 Canakkale Bogazi (The Dardanelles) Мау 2021 

1608 Approaches to Canakkale Bogazi (The Dardanelles) Мау 2022 

1087 Steno Kafireato EdremJt Korfezi Nov. 2019 

1657 Saronikos Kolpos -

1513 Kolpos Elevsinas Jan. 2019 

1596 Piraeus Jan.2020 

Допомижни карти 

5006 The World Time Zone Chart 

5085 The World-Azimuthal Equidistant Projection 



5308 The World Sailing Ship Routes 

5309 World General Surface Cuпent Distribution 

D6083 The World Load Line Regulations 



Таблиця 2.2 - Перелик публикаций на перехид 

Но-
Назва посибника 

мер 

1 2 

SAILING DIRECTIONS 

24 Black Sea and Sea of Azov Pilot 

48 Mediterranean Pilot Vol 4 

ADMIRAL ТУ LIST OF LIGHTS AND FOG SIGNALS 

78 Volume Е Mediterrenian. Black and Red Seas 

ADMIRAL ТУ LIST OF RADIO SIGNALS 

281 Volume 1-Part1. Maritime Radio Stations: Europe. Africa and Asia 

282 
Volume 2 - Radio Navigational Aids. Electronic Position Fixing Systems and 

Radio Time Signals 

283 
Volume 3 - Part 1. Maritime Safety Information Services : Europe. Africa and 

Asia 

284 Volume 4 - List ofMeteorological Observation Stations 

285 Volume 5 -GМDSS 

286 
Volume 6 - Part 3. Pilot Services. Vessel Traffic Services and Port Operations 

(Mediterranean and Africa - including Persian Gulf) 

288 Satellite Navigation Systems 

ADMIRAL ТУ TIDE Т AВLES 

202 Volume 2 -Atlantic and Indian Ocean 

ADMIRALTYDISTANCE TAВLES 

350 
Part 1 - Atlantic Ocean. Europe. Mediterranean Sea. Caribbean Sea and Gulf 

ofMexico 

SOFTWARE 

Guide to Port Entry 2020 

F airplay 2020 



Продовження табл. 2.2 

1 

Tide Wizard 1. 5 

Transas Navi - Sailor 2500 

2.2.1 Пидготовка для прийому та обмину навигацийною информаци­

ею на переходи 

Нини уси завдання отримання. передачи информаци'i на судах виришу­

ються штурманським складом в процедурах и з використанням апаратних засо­

бив ГМССБ. Одниею з функций ГМССБ е передача на судна в мори информа­

ци'i по безпеци мореплавания (ИБМ). Збором. координациею и передачею ИБМ 

займаеться служба безпеки SafetyNEТ. що е складовою частиною ГМССБ. 

Структура SafetyNET и завдання. що виришуються службою. викладени в ке­

ривництви ИМО Intemational SfetyNET Manual. 

Информация по безпеци на мори (ИБМ. Maritime Safety Information -

MSI) включае навигацийни и метеорологични попередження. метеорологични 

прогнози и инши терминови повидомлення. що видносяться до безпеки. Ця ин­

формация е життево важливою для усих суден. тому вона е обов'язковою для 

прийому на усих судах незалежно вид району плавания. 

У ГМССБ информация по безпеци включае: 

- навигацийни попередження; 

- метеорологичну информацию; 

- информацию при пошуку и рятуванни; 

- попередження про пиратськи напади. 

Збир и поширення информаци'i по навигацийних попередженнях забезпе­

чуеться Всесвитньою службою навигацийних попереджень (ВСНП). (WWNWS 

- World Wide Navigational Service) на основи функционального керивництва 



Мижнародно1 гидрографично1 организаци1 (IHO - Intemational Hydrographic 

Organizattion). 

Метеорологична информация забезпечуеться Всесвитньою метеорологи­

чною организациею (WМО- World Meteo Organization). 

Информация по пошуку и рятуванню забезпечуеться владою. видповида­

льними за координацию рятувальних операций в мори. - (морськими) рятува­

льно-координацийними центрами (RCC. МRСС). видповидно до стандартив и 

процедур. встановлених Мижнародний морський организаци1 (ИМО). 

Для координаци1 передач ИБМ увесь свитовий океан роздилений на 21 

морський район. званих NA V AREA. що означають римськими цифрами. У ко­

жному з цих районив е кра1на - координатор видповидальна за збир. анализ и 

передачу навигацийно1 информаци1. 

Розризняють три типи навигацийних попереджень: 

- попередження NA V AREA; 

- прибережни попередження; 

- мисцеви попередження. 

Попередження NA V AREA мистять информацию. яка потрибна морепла­

вцям. для безпечного плавания на океанських переходах. 

У прибережних попередженнях поширюеться информация. яка потрибна 

для безпечного плавания у межах певного региону. Вони забезпечуються. як 

правило. службою NA УТЕХ. 

Мижнародна служба SafetyNET - це служба. що використовуе 

ИНМАРСА Т. и службовка для по ширения информаци1 по безпеци на мори. 

включаючи ретрансляцию повидомлень безпеки на мори. включаючи ретранс­

ляцию повидомлень лиха в напрями «берег- судно». 

Структура мижнародно1 мережи SafetyNEТ. що забезпечуе збир. обробку 

и передачу информаци1 по безпеци мореплавания в системи супутникового 

зв'язку ИНМАРСАТ. 

До складу информаци1. що передаеться по каналах SafetyNEТ. входять: 

навигацийни попередження; 



метеорологични попередження и метеопрогнози; 

повидомлення про лихо в напрями «берег - судно». информация SAR; 

попередження про напад пиратив; 

дани про коригування карт и инша терминова информация. 

Передачи здийснюються за розкладом або поза розкладом. Розклади пе-

редач повидомлень SafetyNET представлени в: 

- GМDSS Master Plan. Annex 8; 

- ALRS vol 5 (GМDSS. 10-6). 

Складовою ГМССБ е. також. служба NA УТЕХ. 

Таблиця 2.3 - Радиостанци'i факсимильних гидрометеорологичних передач 

Радиостан- Позначення Час 
No Змист передачи 

ция и межакарти передачи 

A.Asurface Analysis 
0845(06) 

А. 1: 15 ООО ООО 24 hour Surface 

49°N 23°W 45°N 42°Е Prognosis 
0857(06) 

23°N 7°W 21°N 35°Е 48 hour Surface 

Prognosis 
0909(06) 

В. 30. 36. 42. 48 
Athinai 0921(12) 

1 В. 1: 15 ООО ООО hour Wave Height 
(Greece) 

54°N 3°W 40°N 44°Е Prognosis 

33°N 3°W 25°N 31°Е (Mediteпanean Sea) 

С. 1: 15 ООО ООО С. 30. 36.42.48 

42°N 23°W 38°N 32°Е hour Wave Height 
1009(12) 

36°N 20°W 32°N 28°Е Prognosis (Aegean 

Sea) 

NA УТЕХ - мижнародна автоматизована система передачи в режими ву­

зькосмугового буквопечатаня навигацийно'i. метеорологично'i и инший терми­

новий информаци'i. що видноситься до прибережних вод в радиуси до 400 миль 



вид берега. NA УТЕХ забезпечуе передачу метеорологичних прогнозив и усих 

штормових попереджень. 

Служба NA УТЕХ використовуе специально призначену для цих цилей 

частоту 518 кГц. на який БС передають информацию английською мовою. 

Для заданого переходу з посибника ALRS 283 вибираемо информацию. 

потрибну для отримання факсимильних карт погоди по маршруту переходу. 

зводимо й в табл. 2.3. 

Для прийому текстово'i информаци'i про погоду - прогноз. анализ. метео­

попередження. - зазвичай не пидбирають специальних станций. оскильки випу­

ски NA У AREA и NA УТЕХ мистять й в достатний килькости. 

3 посибника ALRS 285 вибираемо информацию про райони NA У AREA и 

станциях NA УТЕХ по маршруту переходу. Дани зводимо в табл. 2.4. 

Таблиця 2.4 - Райони NA У AREA. станци'i NA УТЕХ на переходи 

Дилянка Район Станци'i Координатор 
No 

переходу NAYAREA NAYTEX NAYAREA 

1 Aegean Sea III 
Izmir [I] 

Spain 
Iraklion [Н] 

RP. Call sign. 

Derince 
name of ship. 

IMOnumber. 
2 Pilots and Port VНF 16. 18 - 22. 79. 80. 

YTS 88 
Next port of 

Call. 

ЕТА/ЕТВ 

Canakkale RP. Call sign. 

Bogazi name of ship. 

(Dardanelles) IMOnumber. 
3 VНF 

Pilots Service 11· 12· 13 
' ' 

Last/Next Port 

У essel Traffic 11· 12· 13 
' ' 

of Call. Cargo; 

Service Draught 



В ходи навигацийного опрацювання переходу готуються до обмину ин­

формациею з береговими контрольними постами. лоцманськими станциями. 

операторами портових терминалив в портах заходу. 

За допомогою посибника ALRS 286 визначають наявнисть по маршруту 

контрольних постив. районив. де здийснюеться управлиння рухом суден поста­

ми СУДС (Reporting Areas ). виришують питания про зв'язок з контрольними 

станциями и постами - терминах. форми и способах падания информаци'i. З'я­

совують детали зв'язку з лоцманськими станциями и оператором терминалив в 

портах. Отримани видомости зводять в табл. 2.5. 

Таблиця 2.5 - Зв'язок на переходи 

Спосиб Канали. 
No Станция Примитка 

зв'язку частоти 

1 2 3 4 5 

Singapore 

1 
VTIS east (STRAIREP) sector 8 

VНF 14 Н24. Mandatory report 
VTIS central (STRAIREP) 

10 Н24. Mandatory report 
sector 9 

КоЬе 

2 Osaka Pilots VНF 16;68 
Berthing. unberthing. 

Port 12;09 
Proceeding 

2.2.2 Збир та анализ гидрометеорологичноi информациi 

Вивчення. анализ и короткий апис гидрометеорологичних по маршруту 

на период (мисяць) плавания включають наступни елементи: 

- загальна характеристика 

- атмосферний тиск и витри 

- тропични циклони 



- хмарнисть и опади 

- тумани и видимисть 

- температура и ВОЛОГИСТЬ. 

Таблиця 2.6 -Атмосферний тиски розшифровка «роз витрив» 

Характерис-

тики Деринжи Чанаккале Пирей 

за дилянками 

1 2 3 4 

Атмосфер-

НИЙ ТИСК. 1014 1014 1010 

гПа 

Витер Роза витрив No 1 Роза витрив № 2 Роза витрив № 3 

Повторюванисть Повторюванисть Повторюванисть 

Направления 
витру. % витру. % витру. % 

су-

11-15 >16 
су-

11-15 >16 
су-

11-15 >16 витру 

мар-

м/с м/с 
мар-

м/с м/с 
мар-

м/с м/с 
на на на 

N 20 - - 5 - - 53 - -

NE 60 - - 40 - - 6 - -

Е 3 - - 7 - - 2 - -

SE 1 - - 1 - - 2 - -

s 1 - - 3 - - 3 - -

sw 1 - - 23 - - 7 - -

w 1 - - о - - 23 - -

NW 1 - - 1 - - 4 - -



Продовження табл. 2. 6 

1 2 3 4 

направления. 

NW 
направления. 

N 
направления. 

N 
Результую- у румбах у румбах у румбах 

чий витер ШВИДКИСТЬ. ШВИДКИСТЬ. ШВИДКИСТЬ. 

<3 3-5 3-5 
м/с м/с м/с 

Максимальна сп остережена 10 сп остережена 34 сп остережена 34 

швидкисть ви-
розрахункова - розрахункова - розрахункова -

тру. м/с 

Повторюва-

нисть шти- 1 1 1 

ЛИВ.% 

Схема «рази *- * * витрив» ~ 

. 

~ 

. 

Таблица 2. 7 - Видимисть. водний и тепловий режими атмосфери. гидрологични 

характеристики 

Характеристики за дилянка-
Деринжи Чанаккале Пирей 

ми 

1 2 3 4 

Температура повитря. 0С 26 26 26 

Температура води. 0С 25 25 25 

Видносна ВОЛОГИСТЬ. % 80 80 80 

Повторюванисть туманив. % - 1 1 

Видимисть менше 2 миль. % < 10 < 10 < 10 

Хмарнисть. бали 2 5 5 

Солонисть води. 0 
/ 00 38.5 38.5 38.5 

Щильнисть води. кг/мj 1.0250 1.0250 1.0250 



Продовження табл. 2. 7 

1 2 3 4 

назва - - -

терм о динамична 
- - -

Постийни характеристика 

течи! направления s s s 
ШВИДКИСТЬ. вузл. 0.5-1.0 0.5-1.0 0.5-1.0 

стийкисть 25-50 25-50 25-50 

Швидкисть припливних 
- - -

течий. вузл. 

В и сота середня < 5.0 < 5.0 < 5.0 

хвиль.м максимальна 3 5.0-10.0 5.0-10.0 

Период хвиль. с 10 10 10 

2.2.3 Збир та анализ навигацийноi информациi при прибрежному 

плавании 

Порт Деринжи розташований на пивничному узбережжи затоки Измит. 

Вин е основним портом затоки. Порт обробляе як импортни так и експортни 

вантажи. На експорт йдуть магнезит. сталь. руда и генеральни вантажи. також 

порт е допомижним терминалом порту Хайдарпаша. Импортуються таки ван­

тажи як папир. аллюминий. гума и метал. 

Щорично порт обробляе до 160000 тонн насипних вантажив. 770000 тонн 

генеральних вантажив. 25000 тонн контейнерних и 24000 тонн ридких ванта­

жив. судозаход складае 560 одиниць щорично. 

У порту дие лития вантажна марка. 

Ориентовний час прибуття в порт повинен докладатися за 24 и 6 годин до 

пидходу до лоцмансько'i станци'i. 

Зв'язок з портом пидтримуетьс по УКХ на каналах 16. 18. 19. 20. 21. 22. 



79. 80. 88. 

Лоцманська проводка в порт обов'язкова. Зв'язок з лоцманом потрибно 

тримати за 20 миль до пидходу до точки висадки/посадки лоцмана. Портовий 

лоцман приймаеться в точци з координатами 40°44.7'N 029°21.2'Е. 

Якирна стоянка заборонена в окрузи порту. Про якирну стоянку и мисце 

необхидно просити портову владу. Припливна хвиля в порту незначна и не пе­

ревищуе 0.3 метрив. Щильнисть води 1.025. 

У порту е буксири. використання яких при швартових операциях обов'яз-

КОВО. 

Довжина причально'i лини! складае 1800 метрив. У си причали обладнани 

пид певни види вантажив. 

Причали порту обладнани специальними стричковими и пневматичними 

конвеерами. також е стационарни крани 9 х 5-35 т. пересувни крани 2х40 т. 

Причали порту обслуговуе велика килькисть допомижно'i техники: навантажу­

вачи. платформи. трактори. бульдозери. 

Також в порту е специально обладнани причали для прийому РО-РО су-

ДИВ. 

На территори'i порту розташовани видкрити плащи для зберигання ван­

тажив 122.990 м2 и крити склади 12500 м2 . У порту можна зробити дрибний ре­

монт. поповнити запаси провизи'i. постачання. води. бункерування робиться по­

за териториею порту з барж. 

Перелик документив. необхидних для оформления на прихид (видхид): 

Crew List - 7 шт. 

Passenger List - 7 шт. 

Stores List (deck. engine. galley)- 1 шт. 

Provisions List - 3 шт. 

Crew Personal Effects List - 2 шт. 

Customs Declaration - 1 шт. 

Cargo List - 2 шт. 

Maritime Declaration ofHealth- 1 шт 



Bill ofLading -4 шт. 

Stowage Plan - 7 шт. 

Last Port Clearance - 1 шт. 

Bonded Stores List - 2 шт. 

Narcotics List - 1 шт. 

IDerinceg о 

Рисунок 2.1 - План порту Деринжи 

N 

ф 

Порт Пирей видокремлений вид бухти Фалирон пивостровом Пирей. на 

якому розташовано мисто Пирей. Безпосередньо до NE вид миста Пирей роз­

кинулася столиця Греци'i - мисто Афини. Пирей - найбильший порт Греци'i -

доступний для судив завдовжки до 250 ми з осиданням до 13 м. Вин складаеть­

ся з декилькох гаваней. У порту периодично проводяться днопоглиблювальни 

роботи. 

Примитни пункти. При пидходи до порту Пирей ориентирами е: церква 



Айос-Василиос. що височие в 9.5 кбт до ESE вид основи молу Темистоклис. 

який виступае в 0.5 кбт до NNW вид бухти Капелопулу; сигнальна станция з 

щоглою. що сто'iть на елеватори в 7 кбт до NE вид основи молу Темистоклис; 

до Е вид основи того ж молу добре видно будивли вийськово-морсько'i школи з 

сигнальною станциею. До NE вид миста Пирей примитни акрополь и будивли 

миста Афини. а на захид вид входу в порт хорошим ориентиром служить ост­

рив Пситалия. 

Метеорологични видомости. Взимку в райони порту Пирей переважають 

сильни шквалисти витри вид NW. N и NE. зазвичай супроджуються снигопа­

дом. При пидвищенни тиску и змини напряму витру з SW на NW слид чекати 

шторму вид N. Пивнични витри часто видзначаються и влитку. особливо в чер­

вни и липни. коли вони дмуть впродовж двох-трьох днив майже кожного тиж­

ня. Проте переважаючими влитку являються пивденно-захидни витри. 

Лоцманська служба. Лоцманська проводка для судив водотоннажнистю 

150 т и бильше. за винятком кораблив и судив грецького ВМФ. а також грець­

ких каботажних и витрильних судив. обов'язкова. Судна повинни чекати при­

буття лоцмана приблизно в 1 мили вид входу в порт. Про передбачуваний час 

прибуття до мисця приймання лоцмана необхидно повидомити за 48 годин з 

подальшим йога уточнениям за 24 голини до пидходу. Судна валовою мисткис­

тю бильше 1 ООО рег. т зобов'язани входити в порт за допомогою буксира. Лоц­

манська станция знаходиться в 1. 7 кбт до ESE вид основи короткого зигнутого 

молу гавани Ниодохи. 

Портови засоби и устаткування. У порту е плавучи крани. два з яких ван­

тажопидйомнистю 100 т. три вантажопидйомнистю 60 т и один вантажопидйо­

мнистю 40 т. Е також один кран вантажопидйомнистю 40 т и мостовий кран. 

Порт мае в розпорядженни велике число буксирив и лихтерив. Е елеватори из 

зерноперегружувачами и з чотирма парами зернонасосив. 

Ремонт корпусу и механизмив можна зробити на верфи в гавани Проли­

мин. Тут знаходиться елинг для судив водотоннажнистю не бильше 3500 т. 

Постачання. Ридке паливо приймаеться в гавани Форон або з лихтерив. 



Присна вода доставляеться на судно Водолиями. Можна придбати продовольс­

тво. 

Санитарно-карантинна служба. Карантинна станция знаходиться на стро­

ве Айос-Еорьос. розташованому в 4 милях до NW вид входу в порт. 

Ввезення и вивезення. У порт Пирей ввозять вугилля. зерно. лис. машини. 

метали. медикаменти. химикали'i. а також деяки види провизи'i. Вивозять з пор­

ту мармур. губку. руду. маслинову олию. тютюн. вина и маслини. 

Повидомлення и зв'язок. Порт Пирей мае регулярне морське сполучення з 

усима найбильшими портами свиту. Повитряними линиями мисто Пирей пов'я­

зане из столицями багатьох держав Европи и з мистом Салоники. 

Глибини в гавани 10-25 м. Найбильша швидкисть судив в гавани 5 вуз. 

Береги в гавани укриплени набережними. До пивденно-схидно'i и пивни­

чно-схидно'i набережним вийськови корабли зазвичай швартуються кормою. 

У 2 кбт до Е вид краю молу Темистоклис обладнана невелика. захищена 

коротким зигнутим молом гавань Ниодохи. на пивденний и схидний сторонах 

яко! е набережни. Район. заборонений для плавания. На дилянци вид основи 

молу Темистоклис до точки. що знаходиться в 2.5 кбт до SE вид цього молу. 
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Рисунок 2.2 - План порту Пирей 

Необхидни документи на прихид/видхид: 

1. Cargo stowage plan - 3 шт. 

2. Cargo manifest- 8 шт. 

3. Hatch list - 3 шт. 

4. Hazardous and Dangerous Cargo declaration - 8 шт. 

5. Crew List- 5 шт. 

6. Passenger List- 5 шт. 

7. Last port clearance - 1 шт. 

8. Ship's Registry - 1 шт 

IP iraeus ! 
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Засоби навигацийного обладнання. яки були використовувани на перехо­

ди. наведени в табл. 2. 8. 

Таблиця 2.8 -Засоби навигацийного обладнання 

No Назв а Координати Дальнисть Харак- Траверз 



ер види- тери-
Истин- Найко-

'А МОСТИ. стики 
ний ротша 

мили 
пеленг вид стань 

1 2 3 4 5 6 7 

40°45 3'· Пр(3)9 . ' 
1 Елкенкая 13 001 1.3 

29°21.5' с 

40°24 6'· Пр(5)1 
2 Гелиболу 

. ' 
17 325 0.6 

26°40.9' Ос 

40°19 2'· Пр(2)1 
3 

. ' 
12 321 0.54 Каракова 

26°41.0' 4с 

НаграКо- 40°11 8'· Пр(3)1 . ' 
4 13 152 0.5 

лес и 26°24.0' Ос 

Килитба- 40°08 7'· . ' 
5 9 Пр3с 262 0.27 

хир 26°22.9' 



Продовження табл. 2. 8 

1 2 3 4 5 6 7 

Судулба- 40°02 5'· Пр(2)5 
6 

. ' 
10 352 0.65 

хир 26°11.6' с 

37°57 4'· 
Акра Фасу 

. ' 
17 Пр15с 117 4.4 7 

24°41.2' 

Nisis 37°45 9'· FL(3) . ' 
8 8 059 2.2 

Fleves 023°45.5' lOs 

Nisis 37°56 6'· FL(2) 
9 

. ' 
25 295 0.8 

Psittalia 023°35.7' 15s 

2.3 Навигацийни розрахунки для забезпечення безпеки плавания 

2.3.1 Розрахунок ортодромиi 

Рейс е фактичним. Рейс е фактичним. У моему переходи немае плавания 

по ДБК. тому наведу приклад розрахунку плавания по ДБК: вид точки срн = 

00°00' N. Ан =47°22' W ДО ТОЧКИ срк =49°17' N. Ак=6 ° 00' W. 

При розробци плану переходу доцильно розрахувати плавания по ДБК: 

вид точки 

Розраховую локсодромичний курс: 

t k = РД 
g л РМЧ 

Обчислюють довжину локсодроми'i: 

Sл = РШ х seckл 

(2.1) 

(2.2) 



Розрахунок локсодроми'i 

<:рк 49°17' N Лк Об0ОО'W РМЧ 

<:рн 00°00' N Лн 47°22·w к 

РШ 2957 РД 3202 s 

Визначити довжину ортодроми'i: 

cos D = sm rp1 х sm rp2 + cos rp1 х cos rp2 х cos Р Д 

D = 4017 мили 

Доцильнисть плавания по ортодроми'i ривна: 

ЛS= Sл - D = 4049 - 4017 = 32 миль 

Плавания по ортодроми'i вигидно. 

Виконаемо розрахунок плавания по ортодроми'i: 

Знаходимо Ао: 

(
,1 -,1 J РД tg 11 

2 
к -А0 =tg2 xsin2rpxcosecPШ 

Обчислюю ko :::? 

k 
sin(,1

11 
- ,1

0
) 

tg о=---­
tgrpll 

Таблиця 2.1 О - Курси и видстани при плавании по ортодроми'i 

N Широта Довгота Курс 

1 10° 40' N 40° 00.0' w 35 

2 23° 29' N 30° 00.0' w 37 

3 33° 43' N 20° 00.0' w 41 

4 41° 20' N 10° 00.0' w 46 

5 46° 49' N 00° 00.0' w 53 

6 49° 17' N 06° 00.0' Е 58 

Таблиця 2.9 

3398 

43° 

4049 

(2.3) 

(2.4) 

(2.5) 

Вид стань 

768 

958 

808 

660 

542 

281 



2.3.2 Складання маршрутних листив 

Видповидно до рекомендаций ИМО. при плануванни рейсу необхидно 

скласти маршрутни листи. Маршрутний лист приведен на рис. 2.3. 

2.3.3 Графичний план переходу 

Результати навигацийного планування переходу оформляють у вигляди 

графичного плану переходу. який представлен на рис. 2.4. На графичному пла­

ни наноситься наступна информация: курс судна (ортодромия чи локсодромия). 

назви портив видходу/заходу. основни течи!. рази витрив. 

42'00N 

EAST 
EUROPE 

40 ' 00N 

24 ООЕ 

AEGEAN 

26 ООЕ 

S общая = 386 миль 
Т общее = 1 суп.;:и 50 минуr 

\~ 
• •. ...1,:" 

llt. ... , ~ 

зs~ooN 

24 ООЕ 26 ООЕ 

2В ООЕ 

BLACK 

TURКEY 

28 ООЕ 

30 ООЕ 

SEA 

Der ince 
06/08 

30 ООЕ 

Рисунок 2.4 - Графичний план переходу 

42'00N 

38'00N 



2.3.4 Розрахунок природноi освитлености 

Розрахунки освитлености виконують двома послидовними наближення-

ми: 

- за широтою rp и датою запланованого плавания виберемо з Nautical 

Almanac без интерполяци'i моменти мисцевого середнього часу (LMT) сходу и 

заходу Сонця и Мисяця. 

- по довготи Л передбачуваного мисця на полудень кожно! доби перево­

дять моменти в судновий час (ZT) та на кожний такий момент знаходять про­

кладенням наперед координати rp и А, мисця судна. 

Дали розраховуються по Nautical Almanac моменти (ZT) явищ. характери­

зуючих освитленисть (користуючись для интерполяци'i таблицями: «Conversion 

of ARC to Time» и «ТаЫеs for Interpolating Sunrise. Mooшise. etc». Результати 

вносять в таблицю. 

По широти мисця судна rp и схиленню Сонця дна моменти йога сходу и 

заходу по формули tg А розрахуемо азимути Сонця (Z) при сходи и заходи. яки 

також внесемо до табл. 2.11. 

Для отримання мiсцевого часу явища (Correct LMT) треба у табличний 

час ввести дю поправки: Correct LMT = LMT for Lat + Lat correction + Long 

correction. 

Мiсцевий час явища переводять у Грiнвiчний: 

GMT = Correct LMT ± Longitude. 

Грiнвiчний час явища переводять в судновий: 

ZT=GMT±ZD. 



Таблиця 2.11 - Елементи освитлености 

Початок Сонце Мисяць 
Кинець 

навигац. Схид Захид 
Дата навигац. Схид. Вик. Захид. 

сутин-

Те А Те А сутинок Те дни Те 
кив 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

06.08 03.54 05.02 067 19.21 293 20.29 01.59 26 17.52 

07.08 04.21 05.27 067 19.29 293 20.32 03.25 27 18.53 

2.3.5 Розрахунок висот приливив та побудова графикив приливив 

Пид приливними явищами у Свитовому океани розумиють динамични и 

физико-химични процеси у водах морив и океанив. викликани приливоутво­

рюючими силами. Приливами називають приливни коливання ривня моря - ви­

сота поверхни моря. вильна вид впливу витрових хвиль и брижив и вимирюва­

ною видносно умовного горизонту (нуль уровенного поста). 

Ривень моря в цей физичний момент називають миттевим ривнем моря. 

Найнижчий ривень моря. що спостеригався в цьому мисци за певний интервал 

часу. називають минимальним ривнем моря. а найвищий - максимальним рив­

нем моря. Величина. отримана в результати усереднювання спостережуваних 

значень ривня за певний интервал часу. називаеться середним ривнем моря 

(СРМ). Вирогиднисть того. що ривень моря ривний або перевищуе задане зна­

чения. називаеться забезпеченистю ривня моря. Ривень моря задано! забезпече­

ности е розрахунковим. ривень моря. 

Ризниця миж найбильшим и найменшим значениями ривня моря за пев­

ний интервал часу. наприклад за добу. називаеться величиною коливання ривня 

моря. що неридко невирно називаеться як амплитуда коливань ривня моря. 

У будь-якому пункти Земли ривень моря постийно зминюеться. Регуляр-



ни коливання ривня викликаються: приливоутворюючими силами Мисяця и 

Сонця (приливни коливання); витрами. що периодично зминюються; ричним 

ходом опадив; випаром; стоком континентальних вод ( сезонни коливання) та 

ин. Випадкови коливання ривня видбуваються пид впливом витру. що неперио­

дично зминюеться. вид ризко'i змини атмосферного тиску. 

Таблици припливив мистять зведення про час настання и висоти повних и 

малих вод. Для порту Деринжи и Пирей припливи розраховувати не будемо. 

оскильки коливання води в портах незначни. 



РОЗДИЛЗ 

ОБРОБКА ТА РОЗМИЩЕННЯ ВАНТАЖИВ 

3.1 Транспортни характеристики вантажив 

Одним з важливих етапив складання оптимального вантажного плану е 

детальне вивчення транспортних характеристик та физико-химичних якостей 

вантажив. що пред' являються для перевезення. 

Ix правильне урахування дозволяе визначити умови та технологию пере­

везення вантажив. забезпечуе 'ix збережену доставку. рациональне оброблення 

вантажу в портах. максимально допустиме використання вантажопидйомности 

та вантажомисткости судна и забезпечуе безпечнисть мореплавания. 

У цьому рейси перевозили колисну технику. 

Автомобили. приведени в рух двигуном внутришнього згорання. якщо 

перевозяться як вантаж. коли двигун або бак мистить ридке займисте паливо 

класу 3. або коли пидключений дрит батаре'i акумулятора. Перед вантаженням 

на борт кожен транспортний засиб або вириб мае бути оглянутий на предмет 

наявности течи. Будь-який засиб або обладнаня з течею не повинни прийматися 

до перевезення. Паливний бак засобу або обладнання не мае бути заповнене 

бильше. ниж на одну чверть. Клеми акумуляторив мають бути надийно изольо­

вани. НЕБЕЗПЕЧНИЙ ВАНТАЖ. Клас 9. Инши небезпечни речовини або ви­

роби. 

Таблиця 3.1-Транспортни характеристики колисно'i техники 

Габаритни розмири. м 
Марка Маса. т 

Довжина Ширина В и сота 

1 2 3 4 5 

Toyota Corolla 1270 4620 1775 1465 

Toyota Corolla Verso 1485 4360 1770 1620 

Honda Civic 1049 3565 1660 1500 



Hyundai i20 1141 3940 1710 1490 

Таблиця 3.2 - Об'емно-масови характеристики вантажив 

Валови норми вантажних ро-

Вид бит 
Найменування вантажу 

шт/годину. тари 

навантаження вивантаження 

автомобили без упаковки 100 120 

Перевезення таких вантажив. регламентуеться мижнародними докумен-

тами: 

- Intemational Convention for the Safety ofLife at Sea (SOLAS 74/78). Chap­

ters VI. VII [6]; 

- International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (МАРОL 

73/78) [8]; 

- International Maritime Dangerous Goods Code (IМDG Code) [9]; 

- Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing (CSS Code) [10]; 

- Thomas Stowage: The Properties and Stowage of Cargoes [11]. 

3.2 Пидготовка вантажних примищень до прийому вантажив та до­

кументальне оформления морського перевезення 

Номенклатура. властивости вантажив. характеристики вантажних при­

мищень и умови майбутнього рейсу зумовлюють пидготовку судна. 

У си вантажни облаштування судна мають бути повнистю пидготовлени 

до прийому вантажу. обумовленого в договори морського перевезення. 

Взаемна информация судна и порту призначення про час прибуття и про 

вантаж дозволить скоротити стоянку судна в порту и своечасно пидготувати 

вантажни облаштування судна и причал порту до вантажних операций. 



У попередний информаци'i Капитан повинен повидомити видомости про 

осидання судна. килькисть вантажу и розподил йога по трюмах або танкам. на­

явности палубного вантажу або важкоатлетив з вказанням 'ix маси. найменуван­

ня вантажоодержувачив. справности судових перевантажувальних засобив. а 

також про уси потреби судна в паливи. води. продуктах. необхидному ремонти 

и инших потребах судна. задоволення яких входить в обов'язки порту. 

Особлива увага при пидготовци до прийому будь-якого роду вантажу не­

обходимо придиляти надийности водовидливно'i и протипожежно'i систем. яки 

слид перевиряти у ди'i. 

Нещильно закрити кришки горловини подвийного дна неридко були при­

чиною псування або повно'i втрати вантажив. Якщо при пидготовци трюму ви­

никла необхиднисть розкриття горловини паливно'i. баластних танкив або тан­

кив з присною водою. слид писля закинчення робит задра'iти 'ix и оглянути щи­

льнисть прилягання кришок до горловини. переконатися в правильний устано­

вци прокладень и наявности гайок. 

Писля закинчення пидготовки судна до вантажних робит капитан подае 

на им'я начальника порту або на адресу вантажовидправника Сповищення ка­

питана. яким вин формально фиксуе фактичну готовнисть судна до вантаження. 

У Сповищенни капитана повидомляють про дату. часу готовности судна до 

прийому ( здачи) вантажу через видповидни люки трюмив. вантажопидйомнос­

ти суднових вантажних засобив. часи прийому палива и води и инших потребах 

судна. 

До початку вантаження факт готовности вантажних примищень оформ­

ляють актом. Також оформлюються наступни документи. 

Коносамент - один з головних инструментив в угодах. пов'язаних з ви­

користанням морських суден. 3 юридичного боку коносаменте: 

1) розписка перевизника про прийом вантажу вказаного роду. у вказаний 

килькости и стани; 



2) доказ договору перевезення; 

3) товаророзпорядчий документ. що дозволяе йога власникови розпор­

джатися вантажем. 

Видача коносамента допускаеться тильки писля прийому вантажу до пе­

ревезення. Вин видаеться один раз для перевезення цие'i парти'i вантажу. Вто­

ринна видача коносамента по одному и тому ж вантажу допустима тильки за 

умови повернення перевизникови ранише виданих посилачеви екземплярив. 

Недотримання цього правила призводить до майново'i видповидальности пере­

визника. Коносамент виписуеться на кожну окрему партию вантажу. прийнято­

го на судно. Застосовуються два види коносаментив залежно вид часу 'ix ви­

дачи посилачеви: для вантажу. прийнятого до перевезення (received for 

shipment). и для вантажу. прийнятого на борт ( on board або shipped on board). 

Перший вид практикуеться за базисно'i умови ФАС и при линийних перевезен­

нях. коли вантаж приймаеться на склад для подальшо'i йога видправки на чер­

говому судии за розкладом. В результати. вантажовидправник дистае можли­

висть мати на руках товаророзпорядчий документ и розпоряджатися 'iм на влас­

ний розсуд. Бортовий коносамент видаеться на занурений. на борт товар. У ря­

ди випадкив умови контракту вимагають. щоб на коносаменти був ще додатко­

вий напис: "на борту" ("on board"). 

Штурманська розписка (Mait Recipt) е посвидченням судновласника в 

прийнятти товару до перевезення. Виписуе цей документ помичник капитана на 

пидтвердження отримання конкретно! парти'i на борт судна. Розписка описуе 

видимий стан товарив и дозволяе перевизникови видати коносамент. Уний ви­

дбиваються результати перевирки. що проводиться контролерами судновласни­

ка при прийоми товару для вантаження або пид час вантаження. Це не товаро­

розпорядчий документ. На прохання видправника вин може бути заминений 

коносаментом. 

Таймшит - документ - видомисть облику часу стоянки судна ( сталийно­

го часу). передбаченого чартером на виробництво вантажних операций. Вин 

складаеться в кожному порту вантаження и вивантаження судна. пидписуеться 



капитаном и представником фрахтувальника. Служить пидставою для розраху­

нку по диспачу и демереджу. У таймшити фиксуються уси виробничи операци'i 

и непродуктивни просто! за час стоянки судна в порту. У ним вказуються: на­

йменування порту и судна; дата и час прибуття судна и вручения нотиса про 

готовнисть до вантаження (вивантаженню); дата и час фактичного початку и 

закинчення вантажних робит; тривалисть и причини перерв в роботи; норма ва­

нтажних робит по чартеру. 

Виконавчий вантажний план складаеться за результатами вантаження су­

дна и мистить загальний розподил вантажу по вантажних примищеннях и на 

верхний палуби. 

3.3 Розрахунок чистоi вантажопидйомности судна 

Повна розрахункова водотоннажнисть судна (Лр). яке служить початко­

вою величиною при визначенни йога чисто! вантажопидйомности (Лч) на рейс. 

залежить вид вантажних марок в портах вантаження и вивантаження и вантаж­

них марок и обмежень опади на траси переходу. 

Для визначення Лр по карти зон и сезонних районив визначаються дию­

чи вантажни марки видповидно до часу рейсу. 

У порту Деринжи та Пирей дие лития вантажна марка и обмеження осад­

ки в портах для цього судна видсутни. 

За вантажною шкалою визначаемо водотоннажнисть по литию вантажну 

марку: 

Лл = 13605.0 т 

ЛР =Лл = 13605.0 т 

Писля знаходження розрахунково'i водотоннажности судна визначаеться 

повна вантажопидйомнисть (дедвейт) судна: 

(3.1) 



де Л0 - водотоннажнисть судна порожньому. т. 

Лw = 13605.0 - 8259.32 = 5345.68 т 

Ходовий час визначаеться по формули: 

L 
fx =--+f 

24· v зп 

де L - протяжнисть траси переходу. мили; 

V- планова технична швидкисть. вузл .. 

(3.2) 

tзп - час затримок судна в дорози (враховуеться час на проходження вузько­

стей та каналив). диб. 

386 

tx =---- +О= 1.0 доба. 

24. 16.0 

Килькисть вантажу. яка може прийняти судно. залежить вид величини за­

пасив. Зазвичай немае необхидности враховувати запаси стоянок. що витрача­

ються в порту вантаження и вивантаження (за умови. що в цих портах можливе 

1х отримання). 

Тому загальна килькисть рейсових запасив Рзап доривнюе суми ходових 

запасив Рзап· 

Килькисть ходових запасив складае суму: 

(3.3) 

де Рт. Р6• Рем - видповидно килькисть важкого палива. води и мастильно1 

оли1. необхидна на перехид вид порту вантаження до порту вивантаження з 

урахуванням коефициента штормового запасу kшт. 



Детальнише: 

(3.4) 

Рт = 36.8 · 1.0 · 1.2 = 44.16 т 

(3.5) 

р в = 4. 1 . 1. о . 1.2 = 4. 92 т 

(3.6) 

Рем= 0.11 · 1.0 · 1.2 = 0.13 Т 

Рзап = 44.16 + 0.13 + 4.92 = 49.21 Т 

де qxm· ifв - добова норма витрати палива и води на ходу судна видповидно. 

т/добу. 

Оскильки цей розрахунок вантажного плану робиться на пидстави реаль-

ного рейсу. ту килькисть запасив беремо по факту. 

Моторне паливо Рпалм = 144.06 т. 

Дизельне П3ЛИВО р пал д = 41. 65 Т. 

Запас мастильно'i оли'i Р м = 19 .1 т. 

Запас присно! води Рв = 82.0 т. 

Инши танки Ри = 43.91 т. 

Антикренови танки Рак= 147.7 т. 

Всього запасив Рзап = 4 78.42 т. 

Константа const = 115.0 т. 

Кинець рейсу: моторне паливо 107.23 т; дизельне паливо 41. 65 т; мастило 

18.99 т; вода 77.9 т. инши 43.91 т. антикренови танки 147.7 т. 

Розрахувавши загальну килькисть рейсових запасив. приступають до ви­

значення чисто! вантажопидйомности судна Лч на рейс: 



Лч = Лw - Рзап - Р 6- const (3.7) 

Лч = 5345.68 - 478.42 - 819.13 - 115.0 = 3933.13 т 

Так як вантажний план складався на пидставу реального рейсу. то загаль­

на килькисть вантажу прийнятого до перевезення склала 947.36 т. що меньше 

Лч. 

3.4 Складання вантажного плану 

Перевизник несе видповидальнисть за неправильне розмищення. крип­

лення и сепарацию вантажив на судии. Невирне або невдале розмищення ван­

тажив. перевантаження окремих видсикив неминуче призводять до перенапру­

женням корпусу. а в окремих випадках до пошкоджень и навить авари'i судна. 

Тому судно повинне бути завантажене так. щоб не з'явилося крену. були нале­

жний диферент и достатня остийнисть. не були порушени умови мисцево'i та 

загально'i (поздовжньоl) мицности. Це досягаеться видповидним розподилом 

вагового навантаження по вантажних примищень судна. 

За результатами розподилу вантажив складаеться звидна табл. 3.3. 

Таблиця 3.3 -Розмищення вантажу на судии 

Найменування палуб и Килькисть. шт Маса. т 

1 2 3 

DECK No. 7 268 332.32 

HOISTAВLE DECK No. 6 192 238.08 

DECK No. 5 94 116.56 

DECK No. 3 19 23.56 

DECK No. 2 92 114.08 

Всього вантажу 947.36 



Загальна маса колисно'i техники 947.36 т. 

3.5 Характеристика експлуатацийних умов рейсу 

Рейс здийснювався з порту Деринжи в порт Пирей в серпии. Протяж­

нисть переходу 386 миль. 

При складанни вантажного плану необхидно в комплекси враховувати 

характеристики судна. вантажу. траси и портив заходу. Характеристики екс­

плуатацийних умов рейсу висвитлени в 2 глави. 

Порт видходу: Деринжи (щильнисть води р = 1.025 т/м3) 

У порту видходу дие лития вантажна марка. 

Щорично порт обробляе до 160000 тонн насипних вантажив. 770000 тонн 

генеральних вантажив. 25000 тонн контейнерних и 24000 тонн ридких ванта­

жив. судозаход складае 560 одиниць щорично. 

Ориентовний час прибуття в порт повинен докладатися за 24 и 6 годин до 

пидходу до лоцмансько'i станци'i. 

У порту е буксири. використання яких при швартових операциях обов'яз-

КОВО. 

Довжина причально'i лини! складае 1800 метрив. У си причали обладнани 

пид певни види вантажив. 

Причали порту обладнани специальними стричковими и пневматичними 

конвеерами. також е стационарни крани 9 х 5-35 т. пересувни крани 2х40 т. 

Причали порту обслуговуе велика килькисть допомижно'i техники: навантажу­

вачи. платформи. трактори. бульдозери. 

Також в порту е специально обладнани причали для прийому РО-РО су-

ДИВ. 

На территори'i порту розташовани видкрити плащи для зберигання ван­

тажив 122.990 м2 и крити склади 12500 м2 . У порту можна зробити дрибний ре­

монт. поповнити запаси провизи'i. постачання. води. бункерування робиться по-



за териториею порту з барж. 

Порт приходу: Пирей ( щильнисть води р = 1. 025 т/м3) 

У порту приходу дие лития вантажна марка. 

У порту е плавучи крани. два з яких вантажопидйомнистю 100 т. три ван­

тажопидйомнистю 60 т и один вантажопидйомнистю 40 т. Е також один кран 

вантажопидйомнистю 40 т и мостовий кран. Порт мае в розпорядженни велике 

число буксирив и лихтерив. Е елеватори из зерноперегружувачами и з чотирма 

парами зернонасосив. 

Ремонт корпусу и механизмив можна зробити на верфи в гавани Проли­

мин. Тут знаходиться елинг для судив водотоннажнистю не бильше 3500 т. 

Постачання. Ридке паливо приймаеться в гавани Форон або з лихтерив. 

Присна вода доставляеться на судно Водолиями. Можна придбати продовольс-

ТВО. 

Санитарно-карантинна служба. Карантинна станция знаходиться на стро­

ве Айос-Еорьос. розташованому в 4 милях до NW вид входу в порт. 

Ввезення и вивезення. У порт Пирей ввозять вугилля. зерно. лис. машини. 

метали. медикаменти. химикали'i. а також деяки види провизи'i. Вивозять з пор­

ту мармур. губку. руду. маслинову олию. тютюн. вина и маслини. 

Глибини в гавани 10-25 м. Найбильша швидкисть судив в гавани 5 вуз. 



РОЗДИЛ4 

ОЦИНКА МОРЕХИДНИХ ЯКОСТЕЙ СУДНА 

4.1 Розрахунок водотоннажности й координат центра ваги судна 

Розподил запасив на судии на видхид и прихид представлено в табл. 4.1 и 

табл. 4.2. Координати центра ваги запасив и баласту в частково заповнених та­

нках визначалися по фактичному заповненню з використанням калиброваних 

таблиць танкив приведених в Информаци1 про остийнисть (Trim & Stability 

Booklet) 

Таблиця 4.1 - Розподил запасив на видхид 

Мист- Плечи. м Моменти. тм 
Найменування 

КИСТЬ. Маса. т 
цистерн х у z Мх Му Mz 

т 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Моторне паливо 

F08P TК.N.8P.FUEL О. 66.30 3.30 96.60 -1.74 0.08 319 -6 о 

F09S TК.N.9S.FUEL О. 196.50 19.20 81.90 3.53 0.11 1572 68 2 

Fl2S TК.N.12S.FUEL 01 198.40 24.00 64.20 3.75 0.13 1541 90 3 

F29S TК.N.29S.FO DAIL 35.30 33.53 10.36 6.95 6.55 347 233 220 

F30S TК.N.30S.FO DAIL 32.40 30.78 10.36 2.25 6.55 319 69 202 

FЗlC TК.N.ЗlC.SETTLIN 67.70 33.25 10.52 -4.70 6.13 350 -156 204 

Всього моторного палива 144.06 4448 298 298 

Дизельне паливо 

D26C TК.N.26C.DIES.OI 115.80 19.55 23.72 0.00 1.94 464 о 38 

D28A ТК.N.28А DO DAIL 14.90 8.84 13.95 -7.70 6.07 123 -68 54 

D28P TQ.N.28P.DO DAIL 22.30 13.26 15.83 -7.70 6.07 210 -102 80 

Всього дизельного палива 41.65 797 -170 -170 

Мастило 

022Р TК.N.22P.REТ.OIL 13.30 2.00 39.83 -3.51 0.49 80 -7 1 



Продовження табл. 4.1 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

022S TК.N.22S.RET.OIL 13.30 3.00 39.83 3.51 0.52 119 11 2 

02ЗС ТК.N.2ЗС STORAG. 19.70 2.90 31.00 0.00 0.61 90 о 2 

ОЗЗР ТК.NЗЗР TER.OIL 8.60 2.00 17.33 -10.15 8.34 35 -20 17 

034Р ТК.NЗ4Р TER.OIL 7.40 4.70 17.32 -11.55 8.91 81 -54 42 

035Р ТК.N.35Р SETTL.O 14.00 4.50 28.64 -10.30 2.92 129 -46 13 

Всього мастила 19.10 534 -117 -117 

Вода 

W02P TК.N.2P.FRESHW. 100.60 70.00 131.70 -1.88 10.11 9219 -132 708 

Всього води 70.0 9219 -132 -132 

Антикрен. танки 

ВНР TК.N.IIP.ANТ.II 147.70 60.00 68.68 -10.79 3.23 4121 -647 194 

BUS TК.N.IIS.ANТ.II 147.70 87.70 68.69 10.79 3.79 6024 946 332 

Всього 147.70 1о1.45 299 299 

Дисцилирована вода 

Wl5C TК.N.15C.CIL.WAT 6.20 2.00 42.83 -1.08 0.20 86 -2 о 

W21S TК.N.21S.DESТI .W 16.10 10.00 34.76 7.46 1.08 348 75 11 

Всього води 12.0 434 72 72 

Инши 

Sl4C TК.N.14C.DRI.TRA 12.40 3.91 39.46 -1.08 0.23 154 -4 1 

Sl6C TК.N.16C.DIRTY О 18.60 2.76 40.59 1.08 0.11 112 3 о 

Sl7C TК.N.17C.CLEAN F 9.90 0.90 35.64 -0.88 0.10 32 -1 о 

Sl8C TК.N.18C.DIRТY F 9.90 4.20 35.40 1.04 0.34 149 4 1 

S21P TК.N.21P.OILED W 16.10 5.04 34.89 -7.27 0.87 176 -37 4 

S27C TК.N.27C.SLUDGE 40.60 27.10 15.26 0.00 3.77 414 о 102 

Всього 43.91 1037 -34 108 

РАЗОМ ЗАПАСИВ: 478.42 55.63 0.45 4.67 26614 216 2233 



Таблиця 4.2 - Розподил запасив на прихид 

Мист- Плечи. м Моменти. тм 
Найменування 

КИСТЬ. Маса. т 
цистерн х у z Мх Му Mz 

т 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Моторне паливо 

F09S TК.N.9S.FUEL О. 196.50 19.20 81.90 3.53 0.11 1572 68 2 

Fl2S TК.N.12S.FUEL 01 198.40 24.00 64.20 3.75 0.13 1541 90 3 

F30S TК.N.30S.FO DAIL 32.40 30.78 10.36 2.25 6.55 319 69 202 

FЗlC TК.N.ЗlC.SETTLIN 67.70 33.25 10.52 -4.70 6.13 350 -156 204 

Всього моторного палива 107.23 3782 71 71 

Дизельне паливо 

D26C TК.N.26C.DIES.OI 115.80 19.55 23.72 0.00 1.94 464 о 38 

D28A ТК.N.28А DO DAIL 14.90 8.84 13.95 -7.70 6.07 123 -68 54 

D28P TQ.N.28P.DO DAIL 22.30 13.26 15.83 -7.70 6.07 210 -102 80 

Всього дизельного палива 41.65 797 -170 -170 

Мастило 

022Р TК.N.22P.REТ.OIL 13.30 2.00 39.83 -3.51 0.49 80 -7 1 

022S TК.N.22S.RET.OIL 13.30 3.00 39.83 3.51 0.52 119 11 2 

02ЗС ТК.N.2ЗС STORAG. 19.70 2.79 31.00 0.00 0.60 86 о 2 

ОЗЗР ТК.NЗЗР TER.OIL 8.60 2.00 17.33 -10.15 8.34 35 -20 17 

034Р ТК.N34Р TER.OIL 7.40 4.70 17.32 -11.55 8.91 81 -54 42 

035Р ТК.N.35Р SETTL.O 14.00 4.50 28.64 -10.30 2.92 129 -46 13 

Всього мастила 18.99 530 -117 -117 

Вода 

W02P TК.N.2P.FRESHW. 100.60 65.9 131.70 -1.88 9.89 8679 -124 652 

Всього води 65.9 8679 -124 -124 

Антикрен. танки 

ВНР TК.N.IIP.ANТ.II 147.70 60.00 68.68 -10.79 3.23 4121 -647 194 

BUS TК.N.IIS.ANТ.II 147.70 87.70 68.69 10.79 3.79 6024 946 332 

Всього 147.70 1о1.45 299 299 

Дисцилирована вода 

Wl5C TК.N.15C.CIL.WAT 6.20 2.00 42.83 -1.08 0.20 86 -2 о 



Продовження табл. 4.2 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

W21S TК.N.21S.DESТI .W 16.10 10.00 34.76 7.46 1.08 348 75 11 

Всього води 12.0 434 72 72 

Инши 

Sl4C TК.N.14C.DRI.TRA 12.40 3.91 39.46 -1.08 0.23 154 -4 1 

Sl6C TК.N.16C.DIRTY О 18.60 2.76 40.59 1.08 0.11 112 3 о 

Sl7C TК.N.17C.CLEAN F 9.90 0.90 35.64 -0.88 0.10 32 -1 о 

Sl8C TК.N.18C.DIRТY F 9.90 4.20 35.40 1.04 0.34 149 4 1 

S21P TК.N.21P.OILED W 16.10 5.04 34.89 -7.27 0.87 176 -37 4 

S27C TК.N.27C.SLUDGE 40.60 27.10 15.26 0.00 3.77 414 о 102 

Всього 43.91 1037 -34 108 

РАЗОМ ЗАПАСИВ: 437.38 58.08 -0.01 4.47 25404 -4 1957 

Оскильки на судии. для забезпечення остийности. потрибний баласт. при­

ведемо таблицю йога розмищення. 

Розмищення баласту на видхид наведено в табл. 4.3. 

Таблиця 4.3 - Розмищення баласту на видхид 

Мист- Плечи. м Моменти. тм 
Маса. 

Найменування цистерн КИСТЬ. 

т х у z Мх Му Mz 
т 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

BOlC TК.N.lC.BALLAST 178.00 169.13 143.36 0.00 4.06 24246 о 687 

возе TК.N.ЗC.BALLAST 229.00 82.00 128.60 0.00 2.74 10545 о 225 

ВО4Р TК.N.4P.BALLAST 295.20 302.38 122.05 -3.13 5.12 36905 -946 1548 

ВО7Р TК.N.7P.BALLAST 189.27 102.50 104.32 -7.42 4.35 10693 -761 446 

ВlЗР TК.N.lЗP.BALLAST 99.20 82.00 49.58 -3.75 0.80 4066 -308 66 

BlЗS TК.N.lЗS.BALLAST 99.20 81.12 49.58 3.75 0.80 4022 304 65 

ВСЬОГО БАЛАСТУ: 819.13 110.45 -2.09 3.71 90477 -1710 3037 

Розподил вантажив представлений в табл. 4.4. 



Таблиця 4.4 - Розподил вантажив по примищенням 

Найменування m. Плечи. м Моменти. тм 
К-ть. шт 

примищення т х у z Мх Му Mz 

DECK No. 7 268 332.32 70.64 -0.65 20.70 23475 -216 6879 

HOISTABLE DECK No. 6 192 238.08 69.69 0.24 17.57 16592 57 4183 

DECK No. 5 94 116.56 70.38 -0.25 14.89 8203 -29 1736 

DECK No. 3 19 23.56 43.40 0.00 8.80 1023 о 207 

DECK No. 2 92 114.08 92.94 -0.50 5.60 10603 -57 639 

DECK No. 1 99 122.76 76.90 -0.74 2.80 9440 -91 344 

ВСЬОГО ВАНТАЖУ 764 947.36 73.19 -1.01 14.77 69336 -336 13988 

АРИФМЕТИЧНА СУМА МОМЕНТИВ Мх 69336 

На пидстави виконаних розподилив вантажу. баласту и запасив складемо 

таблицю звидних даних и розрахунку водотоннажности з вказивкою координат 

центру тяжиння судна. 

Таблиця 4.5 -Зведени дани и розрахунок водотоннажности на видхид 

На видхид 
Найменування статей 

Плечи. м Моменти. тм 
навантаження Маса. т 

х у z Мх Му Mz 

Судно порожнем 8259.32 64.03 0.22 11.23 528844 1817 92752 

Константа 115 71.03 0.00 14.42 8168 о 1658 

Суднови запаси 478.42 55.63 0.45 4.67 26614 216 2233 

Вантаж 947.36 73.19 -1.01 14.77 69336 -336 13988 

Баласт 819.13 110.45 -2.09 3.71 90477 -1710 3037 

всього 
10619.2 68.13 0.00 10.70 723439 -13 113668 

ВОДОТОННАЖНИСТЬ 

АРИФМЕТИЧНА СУМА МОМЕНТИВ Мх константи 723439 



Таблиця 4.6 -Зведени дани и розрахунок водотоннажности на прихид 

На прихид 
Найменування статей 

Плечи. м Моменти. тм 
навантаження Маса. т 

х у z Мх Му Mz 

Судно порожнем 8259.32 64.03 0.22 11.23 528844 1817 92752 

Константа 115 71.03 0.00 14.42 8168 о 1658 

Суднови запаси 437.38 58.08 -0.01 4.47 25404 -4 1957 

Вантаж 947.36 73.19 -1.01 14.77 69336 -336 13988 

Баласт 819.13 110.45 -2.09 3.71 90477 -1710 3037 

всього 
10578.2 68.28 -0.02 10.72 722229 -233 113392 

ВОДОТОННАЖНИСТЬ 

АРИФМЕТИЧНА СУМА МОМЕНТИВ Мх константи 722229 

Схематично вантажний план представлений на рис. 4.1. 

4.2 Розрахунки посадки и початковоi остийности 

Розрахунок посадки судна на видходь на прихид виконуеться з викорис­

танням вантажно'i шкали (Cargo Scale) и гидростатичних кривих (Hydrostatic 

Curves). 

Таблиця 4.6 - Розрахунок посадки судна на видхид и на прихид 

Значения величин 
Позначення и 

Найменування величин Вид- При-
формули 

хид хид 

1 2 3 4 

Водотоннажнисть масова. т л 10619.2 10578.2 



Абсциса центра ваги судна. м 

Водотоннажнисть об'емна. м3 

Густина води. т/м3 

V=Л/р 

р 

68.13 68.28 

10360 10320 

1.025 1.025 



Продовження табл. 4.6 

1 2 3 4 

Осадка судна. м т 5.00 4.99 

Момент дифферентуючий на 1 см. 
М1 207.8 207.7 

тм/см 

Абсциса центру величини судна. м Хе 68.47 68.48 

Абсциса Ц.В. плащи ватерлини'i. м Xj 65.87 65.89 

Апликата поперечного метацентра. м Zm 13.83 13.83 

Коефициент загально'i повноти д 0.586 0.585 

Диферент судна. м d = Л (xg - Хе) 1 М1 -0.17 -0.10 

Осадка судна носом. м T11 =T-(L- xJ) d/L 4.91 4.94 

Осадка судна кормою. м Тк = Т11 + d 5.08 5.04 

Для виконання розрахункив и контролю остийности судна необхидно ви­

значити поправки на вплив вильно'i по верхни ридких вантажив ( запасив) до ме­

тацентрично'i висоти и плечей статично! остийности. Поправочни моменти Лтh 

вибираються з таблици даних по суднових цистернах. приведено! в Информа­

ци'i. 

Таблиця 4. 7 - Виправлення на вплив вильно'i поверхни ридких вантажив 

Найменування цистерн Лтh. тм 

1 2 

F08P TK.N.8P.FUEL О. 35 

F09S TK.N.9S.FUEL О. 364 

F12S TK.N.12S.FUEL 01 456 

F31C TK.N.31C.SETTLIN 296 

D26C TK.N.26C.DIES.OI 89 

D26C TK.N.26C.DIES.OI 20 

023С TK.N.23C STORAG. 34 



Продовження табл. 4. 7 

1 2 

BOlC TK.N. lC.BALLAST 25 

возе TK.N.ЗC.BALLAST 129 

ВО7Р TK.N.7P.BALLAST 86 

В lЗР TK.N. lЗP.BALLAST 243 

BlЗS TK.N. lЗS.BALLAST 241 

Сума: IЛmh 2018 

Розрахунок параметрив початково'i остийности виконаний в табл. 4.8. 

Таблиця 4.8 - Розрахунок параметрив початково'i остийности 

Значения 
Позначення и 

Найменування величин величин 

форму ли 
видхид прихид 

1 2 3 4 

Водотоннажнисть масова. т л 10619.2 10578.2 

Невиправлена апликата Ц.В.судна. м ' Zg 10.70 10.72 

Апликата поперечного метацентру. м Zm 13.83 13.83 

Невиправлена МТЦ висота. м h0 = Zm - Z 'g 3.13 3.11 

Поправка до мтц ВИСОТИ. м Лh = IЛmh/ Л 0.19 0.19 

Виправлена МТЦ висота. м h = h0 - Лh 2.94 2.92 

Виправлена апликата Ц.В. судна. м zg = z'g + Лh 10.89 10.91 

4.3 Контроль остийности за материалами Информациi 

Кожне судно мае бути забезпечене Информациею про остийнисть 

(Stability Booklet. Trim & Stability Book). що затверджений класификацийним 



суспильством и мистить достатню информацию для перевирки видповидности 

остийности судна вимогам цього класификацийного суспильства або ИМО. 

Перевирка остийности по материалах Информаци'i виконуеться по грани­

чних статичних моментах. або по допустимих метацентричних висотах. або по 

критичному пидвищенню центру тяжиння судна (залежно вид того. який гра­

фик або таблиця е в Информациl). 

Перевирку остийности по материалах Информаци'i виконаемо по критич­

ному пидвищенню Ц.В. судна. 

Таблиця 4.9 - Перевирка остийности по критичному пидвищенню ЦВ судна 

Позначення и Значения величин 
Найменування величин 

форму ли видхид прихид 

1 2 3 4 

Водотоннажнисть масова. т л 10619.2 10578.2 

Апликата Ц.В. судна. м ' Zg 10.70 10.72 

Поправка до апликати Ц.В. судна. м Лzg = IЛmh/ Л 0.19 0.19 

Виправлена апликата Ц.В. судна. м Zg = z'g + Лzg 10.89 10.91 

Максимальна гранична апликата Ц.В .. тах 

Zg 
11.90 11.90 

м 

Оскильки Zg < Zg шах_ то остийнисть задовольняе усим вимогам. 

4.4 Розрахунок и побудова диаграм остийности 

Плечи статично! остийности можуть бути розраховани з використанням 

кривих або таблици плечей остийности форми (Cross - Curves of Stability). 

Плечи остийности форми ZФ вибираються по об'емний водотоннажности 

для тих кутив крену. яки приведени в таблици. Ци плечи видличуються вид то-



чки К. видповидний кильовий лини!. то плечи остийности ваги необхидно роз­

раховувати по формули: 

fв = Zg Sill 8. 

а виправлени на вплив вильних поверхонь плечи статично! остийности будуть 

ривни: 

Зробимо розрахунок плеч диаграмм статично! остийности у вигляди табл. 

4.10. 

Таблиця 4.1 О - Розрахунок плечей статично! остийности на видхид 

Водотоннажнисть Л. т 10619.2 

Апликата центра ваги судна ZgO· м 10.70 

Апликата умовного центра мае Zm. м (полюс - точка «0») 0.00 

Виправлена апликата центра ваги судна. zg = Zgo + Lfh. м 10.89 

ле = о.1745 ~ 10°/57.з 

Кут Плече Плече статично! 
Множ- Добу- Множ-

крену фор ми. sin () zи · sin () остийности Добуток g 
ник ток ник 

ео lф. м l = lФ - z; · sin (). м 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

о О.ООО 0.0000 О.ООО О.ООО 1 О.ООО 1 О.ООО 

10 2.42 0.1736 1.891 0.529 4 2.116 3 1.587 

20 4.74 0.3420 3.725 1.015 2 2.031 3 3.046 

30 6.71 0.5000 5.445 1.265 4 5.060 1 1.265 

40 8.23 0.6428 7.000 1.230 1 1.230 Iзо 5.898 

50 9.51 0.7660 8.342 1.168 I4o 10.437 ао-зо = 0.386 

60 10.55 0.8660 9.431 1.119 ао-4о = 0.607 азо-4о = 0.221 



Таблиця 4.11 - Розрахунок плечей статично! остийности на прихид 

Водотоннажнисть Л. т 10578.2 

Апликата центра ваги судна Zgo. м 10.72 

Апликата умовного центра мае Zm. м (полюс - точка «0») 0.00 

Виправлена апликата центра ваги судна. zg = Zgo + Lfh. м 10.91 

ле = о.1745 ~ 10°/57.з 

Кут Плече Плече статично! 
Множ- Добу- Множ-

крену фор ми. sin () zи · sin () остийности Добуток g 
ник ток ник 

ео ZФ· м l = lФ - z; · sin (). м 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

о О.ООО 0.0000 О.ООО О.ООО 1 О.ООО 1 О.ООО 

10 2.42 0.1736 1.895 0.525 4 2.102 3 1.576 

20 4.74 0.3420 3.731 1.009 2 2.017 3 3.026 

30 6.71 0.5000 5.455 1.255 4 5.020 1 1.255 

40 8.23 0.6428 7.013 1.217 1 1.217 Iзо 5.857 

50 9.510 0.7660 8.358 1.152 I4o 10.356 ао-зо = 0.383 

60 10.550 0.8660 9.448 1.102 ао-4о = 0.602 азо-4о = 0.219 

За результатами розрахункив будуемо диаграмм остийности на видхид 

(рис. 4.2) и на прихид (рис. 4.3). 

Для визначення критерию погоди на диаграмах статично! остийности нео­

бхидно побудувати плащи "а" и "Ь". 

Для визначення величини плащ "а" и "Ь" доцильно використовувати пра­

вило Симпсона. Для цього плащи "а" и "Ь" диляться на чотири дилянки однако­

во'i довжини по куту крену. Безпосередний розрахунок плащ виконуеться в таб­

личний форми аналогично розрахунку плащи а0_40 . При цьому. замисть множ­

ника 0.1745. потрибно приймати довжини дилянок д81 и д82 у радианах. 



Таблиця 4.12 -Визначення плащ "а" и "Ь" на видхид за правилом Симпсона 

ЛВ1 = (Br- Во+ BI)/4157.3 = 6.53° ЛВ/ад= 6.53/57.3 = 0.1140 рад 

ЛВ2= (Вь- В1)14 = 11.01° ЛВ/ад= 11.01/57.3 = 0.1922 рад 

1 2 3 4 5 6 

ai ki a(ki bi ki b(ki 

а1 =1.022 1 1.022 Ь 1 =О.ООО 1 О.ООО 

а2 =О.721 4 2.884 Ь2 =О.575 4 2.299 

аз =О.372 2 0.744 Ьз =О.932 2 1.865 

а4 =О.590 4 2.358 Ь4 =О.931 4 3.725 

а5 =О.ООО 1 О.ООО Ь5 =О.859 1 0.859 

~а= 7.009 ~ь = 8.747 

а= _!_I · ЛВ1рад = _!_ 7,009 х 0,1140 = 0,266 
1 рад 1 

Ь = - Iь · ЛВ2 = - 8, 7 4 7 х 0,1922 = 0,560 
3 а 3 3 3 

Таблиця 4.13 -Визначення плащ "а" и "Ь" на прихид за правилом Симпсона 

ЛВ1 = (Br- Во + BI)/4157.3 = 4.99° ЛВ/ад = 4.99/57.3 = 0.0870 рад 

ЛВ2= (Вь- В1)/4 = 12.50° ЛВ/ад= 12.50/57.3 = 0.2182 рад 

1 2 3 4 5 6 

ai ki a(ki bi ki b(ki 

а1 =1.006 1 1.006 Ь 1 =О.ООО 1 О.ООО 

а2 =О.707 4 2.829 Ь2 =О.879 4 3.517 

аз =О.362 2 0.725 Ьз =1.232 2 2.464 

а4 =О.594 4 2.376 Ь4 =1.228 4 4.910 

as =О.ООО 1 О.ООО bs =1.152 1 1.152 

~а= 6.936 ~ь = 12.044 

а=_!_ Ia · ЛВ1рад = _!_ 6,936 х 0,0870 = 0,262 
1 рад 1 

Ь =-Iь · ЛВ2 = -12,044 х 0,2182 = 0,771 
3 3 3 3 



4.5 Розрахунки нормованих параметрив остийности 

Рекомендовани критери'i остийности неушкоджених суден Мижнародною 

Морською Организациею (ИМО) мистяться в Adoption of the Иntematиonal 

Code on Intact Stability. 2008 (2008 ИS Code ). Resolution MSC.267(85). 

Остийнисть судна вважаеться достатньою. якщо задовольняються (з ура­

хуванням можливого зледениння) загальни для всих суден вимоги до критерия 

погоди. кута крену вид ди'i постийного витру й диаграмм статично! остийности 

(ДСО). а також додаткови вимоги для суден окремих типив. 

Розрахунок нормованих параметрив остийности виконаний в табл. 4.14. 

Таблиця 4.14 - Розрахунок нормованих параметрив остийности 

Позначення и Значения величин 
Найменування величин 

формули видхид прихид 

1 2 3 4 

Водотоннажнисть масова. т л 10619.2 10578.2 

Осадка судна. м т 5.00 4.99 

Виправлена МТЦ висота. м h 2.94 2.92 

Плече кренувального моменту вид 

Zw1=0.504Avzvl (g Л) 0.206 0.206 
тиску витру. м 

Плече кренувального моменту вид 

Zw2 = 1.5 Zwl 0.309 0.309 
пориву витру. м 

Видносна плаща скулових килив. % 100 Акl (L В) 1.63 

Коефициент k 0.932 

Аргумент ,Jh; /в 0.073 0.072 

Видносна ширина В/Т 4.88 4.89 

Безрозмирний множник Х1 1.000 1.000 

Коефициент загально'i повноти д 0.586 0.585 



Продовження табл. 4.14 

1 2 3 4 

Безрозмирний множник Х2 0.933 0.932 

с=О.373+0.023В/Т-
Инерцийний коефициент 0.423 0.423 

0.043L/100 

Период хитавици. с Te=2cBljh; 12.0 12.1 

Коефициент s 0.0650 0.0644 

Коефициент r =О. 73+0.б(zg - Т)/Т 1.000 1.000 

Кут заливания. 0 

~ >60 >60 

Амплитуда хитавици. 0 Br = 109 kX1 Х2 -ГгS 24.2 24.0 

Кут входу палуби у воду. 0 Bd= arctg(2(H- Т)/В) 13.8 13.9 

Кут крену вид постийного витру. 0 Во 4.03 4.06 

Кут крену при хитав. назустрич витру. 0 В1 = Br IMO - Во 20.2 20.0 

Кут статич. крену. видпов. плечу lw2. 0 В2 6.0 6.0 

Кут 2-о1 точки перетину lw2 з ДСО. 0 Bw2 >50 >50 

Межа плащи "Ь" диаграмм справа. 0 Вь 50 50 

Плаща "а" диаграмм. м·рад а 0.266 0.262 

Плаща "Ь" диаграмм. м·рад ь 0.560 0.771 

Критерий погоди К=Ыа 2.10 2.95 

Невиправлена метацентрич. висота. м ho 3.13 3.11 

Коефициент ke 1.276 1.278 

Розрахункове прискорення 
Gрасч = 0.0105 

0.232 0.229 
hj(c2B) ke Br 

Критерий прискорення К*= 0.3 / Gрасч 1.29 1.31 



4.6 Перевирка виконання рекомендованих ИМО критериiв остийно-

сти 

Виконаемо перевирку остийности за вимогами ИМО зиставляючи розра­

ховани значения з нормативними. 

Таблиця 4.15 - Перевирка виконання рекомендаций ИМО 

Значения величин 
Позна- В икон. 

Найменування величин норма-

(YES/NO) чення видхид прихид 

тивне 

Загальни критери'i: 

Плаща пид ДСО до кута крену 
Азо ~ 0.055 0.386 0.383 YES 

30°. м·рад 

Плаща пид ДСО до кута крену 
А40 ~ 0.09 0.607 0.602 YES 

40°. м·рад 

Плаща пид ДСО миж кутами кре-
Азо-4о ~ 0.03 0.221 0.219 YES 

ну 30° и 40°. м·рад 

Плече ДСО при кути крену 30 ° 
lзо ~ 0.20 1.265 1.255 YES 

або бильше. м 

Кут крену. що видповидае макси-
Вт ~25 32.4 32.3 YES 

муму ДСО. 0 

Виправлена метацентрична виса-
h > 0.15 2.94 2.92 YES 

та. м 

Критерий погоди к ~ 1 2.10 2.95 YES 

Кут крену вид постийного витру. 0 Во ::::; 11.0 4.01 4.04 YES 

На видхид и на прихид остийнисть судна задовольняе усим вимогам 

ИМО. 



4. 7 Контроль загальноi поздовжньоi мицности судна 

Загальна мицнисть контролюеться по силах. що переризують. и згиналь­

ним моментам у декилькох поперечних переризах по довжини корпусу. 

Для кожного з обраних переризив необхидно по прийнятому вантажному 

плану розрахувати силу. що переризуе. и згинальний момент и поривняти 'ix из 

припустимими значениями. 

Розрахунок мицности здийснимий використовуючи суднову програму 

схвалену класификацийним суспильством. 

Результати розрахунку представимо в табл. 4.16. 

Таблиця 4.16 - Перевирка поздовжньо'i мицности на видхид 

Пер ер из х. м SF.т SFsea. % Доп.SF. т ВМ.тм BMsea.% Доп.ВМ.тм 

1 2 3 4 5 6 7 8 

о 0.00 2601 11.04 23560 5313 8.00 66400 

21.733 14.50 10507 44.60 23560 95834 36.08 265400 

41.067 29.00 13571 57.60 23560 282458 60.77 464800 

60.40 43.50 11229 47.66 23560 465276 70.07 664000 

79.733 58.00 5418 20.60 26300 593354 89.36 664000 

99.067 72.50 -1542 5.86 -26300 617058 92.93 664000 

118.40 87.00 -8734 33.21 -26300 540546 81.41 664000 

127.0 93.45 -11199 45.47 -24630 475931 71.68 664000 

128.06 94.25 -11452 46.89 -24425 466870 70.31 664000 

137.73 101.50 -13084 57.97 -22571 376914 56.76 664000 

155.98 115.19 -12421 55.03 -22570 201966 42.45 475790 

156.01 115.21 -12421 64.86 -19150 201718 42.40 475790 

157.06 116.00 -12388 64.71 -19145 191917 41.29 464800 

166.73 123.25 -9677 50.67 -19100 110498 30.26 365200 

168.0 124.20 -9215 47.02 -19600 101523 28.83 352149 

176.40 130.50 -6235 26.86 -23212 53073 19.98 265600 

177.98 131.69 -5629 23.55 -23900 46034 18.48 249114 



178.01 131.71 -5621 18.19 -30900 45921 18.43 249114 



Продовження табл. 4.16 

1 2 3 4 5 6 

185.98 137.69 -3903 11.38 -34300 17967 

186.01 137.71 -3897 11.36 -34300 17888 

197.91 145.00 -892 2.32 -38460 2646 

Максимальна переризуюча сила- 13571 кН .. 

Максимальний момент. що вигинае-617058 кН .. 

На рис. 4.4 представлена епюра мицности на видхид. 

7 8 

10.78 166687 

10.73 166687 

3.99 66400 

На протязи всього рейсу загальна поздовжня мицнисть забезпечена. 



РОЗДИЛ 5 

ВИЗНАЧЕННЯ МОРЕХИДНОСТИ. ЇЇ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ. КРИТЕРИЇ 

ТА КОНТРОЛЬ В УМОВАХ РЕЙСУ  

 

5.1 Загальни видомости щодо морехидности 

 

Кожне судно повинно мати певни морехидни якости. Вид того. в який 

мири воно мае таки якости. залежить морехиднисть судна. тобто безпека та 

ефективнисть його експлуатациї. 

Морехидни якости загалом надаються судну пид час його проектування 

и будивництва. Розрахунки. пов’язани з проектуванням суден доволи 

складни и виконуються специалистами-кораблебудивниками. 

Однак морехидни якости судна в процеси його експлуатациї 

зминюються. Вони в значний мири залежать вид завантажености судна – 

килькости и розподилу на ньому вантажу. Зминюючи цей розподил. можна 

надати судну необхидни морехидни якости. Для цього судноводий повинен 

виконати необхидни розрахунки. 

Морехиднистю зазвичай називають здатнисть судна до безпечного 

плавання в умовах интенсивного морського хвилювання и витру з 

можливистю ефективного використання всих бортових систем и механизмив. 

Иншими словами. морехиднисть – це комплекс властивостей. яки 

забезпечують судну можливисть виконувати свое призначення в заданих 

гидрометеорологичних умовах. Вона залежить вид розмирив. архитектури и 

форми обводив. навантаження судна. спиввидношення його розмирив и 

параметрив морських хвиль. вид интенсивности и курсового кута хвиль. 

швидкости судна и ряду инших факторив. Морехиднисть визначаеться 

плавучистю. остийнистю. ходовистю. керованистю. непотоплюванистю. 

плавнистю хитавици судна. Однак поняття «морехиднисть» мае бильш 

вузький сенс ниж термин «морехидни якости». Воно об’еднуе лише 



властивости судна. значущи пид час плавання в умовах витру и хвилювання. 

До них видносяться: 

- хитавиця на хвилюванни; 

- зумовлени хвилюванням и хитавицею напруги елементив 

корпуса. перенавантаження головного двигуна. пристроїв. механизмив; 

- заливання и забризкування палуби та надбудов; 

- оголення носової кинцивки днища и схильнисть до слемингу; 

- втрата швидкости через зростання опору руху судна и 

погиршення умов роботи гребного гвинта; 

- зниження остийности и погиршення керованости; 

- пристосованисть людей до перебування в морських умовах. 

Остання властивисть визначаеться герметичнистю примищень. 

можливистю безперешкодного сполучення миж надбудовами и видсиками в 

штормових умовах. степенем захищености екипажу на видкритих мисцях 

роботи вид витру. дощу. физиологичної и психологичної здатности екипажу 

виконувати свої функциї. 

 

 

5.2 Забезпечення морехидности 

 

Морехиднисть судна забезпечуеться: 

- конструктивно (формою корпусу; достатньою його загальною. 

мисцевою мицнистю и герметичнистю; достатньою висотою надводного 

борту. видсутнистю виступаючих частин за бортом; виддаленистю 

механизмив. люкив трюмив. надбудов вид форштевня; встановленням на 

баци хвильових видбийникив для захисту об’ектив на палуби вид хвиль та 

запобигання прийняття на неї великої маси води та ин.); 

- правильним завантаженням (достатньою для плавання в 

штормових умовах остийнистю. мицнистю корпуса та ин.); 



- диями судноводиїв и екипажу перед рейсом и пид час переходу 

(планування переходу и його коректування в рейси. пидготовка судна до 

штормових умов. вибором режиму руху. баластуванням та ин.). 

Пидготовка до плавання у штормових умовах. 

Для уникнення несприятливих наслидкив поганої погоди екипажем 

проводяться заходи для передчасної пидготовки судна до плавання судна в 

штормових умовах. Перед виходом в море. незалежно вид водотоннажности. 

району плавання и тривалости рейсу. переважаючих погодних умов. судно з 

вантажем на ньому. судновим знаряджанням та инвентарем повинно 

повнистю бути готовим до плавання в штормових умовах. 

Заходи для забезпечення морехидности пидготовленого до плавання в 

шторм судна включають в себе: 

- ришення перед виходом в море (затримка в порту через погану 

погоду); 

- передчасне ришення в рейси до зустричи зи штормом (змина 

маршруту для попередження важких умов. змина баластного стану); 

- ришення в процеси плавання в штормових умовах (змина 

швидкости або швидкости та курсу судна для зменшення интенсивности 

несприятливих умов). 

Очевидно. чим ранише и надийнише можна передбачити повединку 

судна в очикуваних погодних умовах. тим безпечнише й ефективнише можна 

виконувати експлуатацию судна). 

Анализ морехидности зазвичай включае три задачи: 

- визначення параметрив. яки характеризують зовнишни умови 

(головним серед яких е характеристика хвилювання); 

- отримання характеристик реакциї судна на зовнишний вплив; 

- встановлення критериїв. що дозволяють робити висновки про 

морехиднисть судна. 

Параметри хвилювання можуть визначатися самим судноводием; 

вибиратися з метеорологичних бюлетенив. що поступають вид служб погоди. 



факсимильних карт; розраховуватися на основи вимирив параметрив 

хитавици. прийматися з супутникив. В майбутньому необхидни дани про 

хвилювання. включаючи його спектр. для всих районив Свитового океану 

будуть отримуватися практично в реальному часи на основи супутникив. 

котри з високою точнистю виконують мониторинг земної поверхни. 

Характеристики реакциї судна на хвилювання отримуються шляхом 

прямих и непрямих вимирювань з використанням специальних приладив або 

розраховуються за параметрами хвилювання. 

Вибир критериїв морехидности. їхних допустимих обмежень або 

методик розрахунку їхних меж виконуеться з урахуванням вику судна на 

основи вивчення повединки в умовах хвилювання конкретних суден з 

ризною завантаженистю з використанням експертних оцинок и моделювання 

реакциї судна на хвилювання. 

 

 

5.3 Критериї морехидности 

 

В умовах витру и хвиль судно можна вважати морехидним. коли воно 

може нормально функционувати впродовж часу без пошкоджень. Ознаками 

морехидности е спокийна хитавиця. видсутнисть заливання. слеминга. 

розгону гребного гвинта. небезпечности перекидання. легкисть в управлинни 

та ряд инших факторив. Величини. за якими можна вважати. що судно 

знаходиться в нормальному функциональному стани в умовах витру и 

хвилювання. називають критериями морехидности. Їх також називають 

показниками морехидности. функциональними або операцийними 

критериями безпеки. В якости показникив морехидности можна 

використовувати багато параметрив реакциї судна на хвилювання: 

- амплитуди. швидкости и прискорення основних видив 

хвилювання; 

- швидкости. прискорення. перемищення деяких частин корпусу; 



- вирогиднисть заливання. слеминга. розгону гвинта; 

- напруга елементив корпусу; 

- показники роботи рушийної установки. рульового пристрою та 

инших величин. 

Минимальна сукупнисть показникив. яки повнистю видображають 

властивости морехидности в умовах витру и хвиль. називаеться вектором 

критериїв морехидности. Безпечному стану судна видповидае область 

значень показникив морехидности. яка мае певни межи. Ци межи називають 

припустимими значеннями. ривнями ризику. операцийними обмеженнями. 

нормами морехидности. Стан судна в умовах витру и хвиль можна вважати 

морехидним. коли компоненти вектора критериїв не виходять за операцийни 

межи. Слид видмитити. що критериї морехидности характеризують ризик 

появи обставин. яки призводять до пошкодження судна. вантажу и до инших 

небажаних наслидкив. не видображаючи безпосередню небезпеку авариї. 

несправнисть механизмив. або псування вантажу. 

Нажаль. неможливо видибрати конкретний постийний склад критериїв. 

призначених для анализу морехидности всих суден. Для ризних типив суден 

ци показники ризни. Бильш того. для одного и того ж судна при ризних 

вариантах завантаження вони теж можуть бути неоднаковими. В загальному 

випадку склад вектора критериїв морехидности и припустими його межи 

залежать вид типу судна. його завантажености. вику та инших особливостей. 

Наприклад. для крупнотонажних танкерив и балкерив надзвичайни 

навантаження на корпус е найбильш небезпечним наслидком впливу 

хвилювання. Тому для них основний критерий – вертикальний момент який 

вигинае (VBM – vertical bending moment) в ризних переризах корпусу по 

довжини судна. У великих контейнеровозив окрим загального поздовжнього 

вигину в вертикальний площини через велике розкриття палуби небезпеку 

представляють деформациї крутиння. Тому для цих суден дуже важливим е 

момент крутиння. Для пасажирських суден одним з важливих факторив 

експлуатациї е комфорт умов для пасажирив. Для них одним з основних 



критериїв нормального функционування вважаються вертикальни 

прискорення в ризних частинах судна. яки являються головною причиною 

виникнення морської хвороби. 

Для деяких суден основним компонентом вектора морехидности 

служить комбинований критерий. Його називають ефективним кутом 

бортової хитавици и позначають θF . Цей критерий враховуе дию на вантаж 

гравитацийних сил и сил. виникаючих пид час хитавици судна вид 

вертикальних. поперечних прискорень и нахилення. Поздовжни прискорення 

и диферент тут до уваги не беруться. 

На конкретних критериях и їхних нормах засновани штормови 

диаграми и програмни продукти. призначени для контролю морехидности. 

Прикладом граничних ривнив безпеки для штормових диаграм е норми. 

рекомендовани видомим специалистом в области морехидних якостей суден 

Аертсеном: 

- 3 удари днищем при слемингу за час. який доривнюе 100 

периодам кильової хитавици; 

- 7 заливань палуби баку за той же час; 

- 25 оголень гвинта за цей же час; 

- значна амплитуда 0.5g вертикального прискорення на носовому 

перпендикуляри; 

- значна амплитуда 0.4g вертикального прискорення на ходовому 

мистку 

- значна амплитуда 30° бортової хитавици. 

Амплитуда хитавици – це найбильше видхилення судна вид положення 

ривноваги. Для характеристики бортової хитавици можуть 

використовуватися її амплитуди ризної забезпечености. Для розрахункив 

морехидности користуються елементами 3%-ої забезпечености. за якою 

серед 100 хвиль лише у трьох розмири можуть перевищувати  вказани 

обмеження. Амплитуда хитавици        називаеться найбильш 

ймовирною. ЇЇ повторюванисть складае 60.6%. Середня амплитуда хитавици 



(математичне сподивання амплитуди)           мае забезпеченисть 45.6%. 

Значна амплитуда   
 ⁄
 бортових коливань судна доривнюе   

 ⁄
     и 

характеризуеться повторюванистю 13.5%.  

5.4 Режими штормового плавання 

 

Окрим конструктивних особливостей и завантаження на хитавицю 

судна впливають його курс и швидкисть. Тому. коли умови функционування 

виходять за межи. за умовами яких судно можна вважати морехидним. 

можна зменшити негативний вплив хвилювання на судно. Для забезпечення 

безпеки в таких випадках використовуються зазвичай два способи: 

зминюеться режим ходу або режим плавання. Ридше перемищуеться баласт 

для змини посадки судна. 

Пид режимом ходу маеться на увази вибрана частота n обертання ГФК 

(гвинта фиксованого кроку) або крок Hp ГФК и видповидна їй швидкисть 

ходу V. тобто сукупнисть значень (n. V) або (Hp. V). У спрощеному варианти 

режимом ходу вважаеться швидкисть судна. При змини режиму ходу 

напрямок руху судна залишаеться постийним. 

Режимом плавання в штормових умовах називаеться перемищення з 

певним n. V (або Hp. V) и курсом видносно хвиль. тобто вектор (q. n. V) або (q. 

Hp. V)б де q – курсовий кут хвиль. При спрощеному розгляди режим плавання 

визначаеться сукупнистю значень (q. V). 

До зменшення швидкости ходу вдаються. щоб уникати сильних ударив 

хвиль. заливання (слеминга) або инших небажаних явищ. Курс и швидкисть 

зминюють. коли необхиднисть забезпечення безпеки плавання примушуе 

видмовитися вид руху в заданому напрямку. Ризниця миж граничними и 

дийсними значеннями показника морехидности при даному режими 

плавання називаеться запасом морехидности за цим параметром. Показник. 

за яким при заданому режими плавання запас морехидности минимальний. 

називаеться визначальним. Таким в конкретних умовах може бути один або 

декилька параметрив. Безлич значень курсу и швидкости судна. за яких 



значення окремого критерию морехидности не виходять за рамки 

припустимих. називаеться зоною безпечних режимив плавання за цим 

показником. 

Безпечним (сприятливим) режимом плавання в умовах хвилювання 

називають режим. при якому не виникае обставин. яки можуть призвести до 

пошкодження судна. вантажу и до инших небажаних наслидкив. Безлич 

можливих поеднань курсу и швидкости. за яких не виникае проблем. 

представляе собою область припустимих (безпечних) режимив плавання в 

умовах витру и хвилювання. Ця область також може бути визначена як 

безлич режимив плавання. за яких стан судна морехидний. Як уже 

згадувалася. морехиднисть судна визначаеться вектором операцийних 

критериїв. Тому область припустимих режимив плавання може бути 

представлена як перетин безпечних зон за складовими вектора критериїв 

морехидности. 

Оптимальним режимом плавання в заданих гидрометеорологичних 

умовах називаеться припустимий режим. видповидний пидходящому 

екстремуму критерию ефективности. що видображае основну циль переходу. 

Основни види контролю морехидности в рейси 

Забезпечення безпечного и ефективного плавання на хвилюванни – 

одна з важливих задач екипажу судна. Не дивлячись на збильшення 

експлуатацийних вимог. покращення гидрометеорологичних умов. зростання 

розмирив судна. збильшення їхньої енергоозброености. вдосконалення 

навигацийного обладнання. щорично сотни морських суден потерпають 

авариї через шторм. Багато з них при виходи в рейс були в задовильному 

морехидному стани и задовольняють розрахунковим критериям безпеки з 

остийности и мицности. Анализ свидчить. що до числа основних причин 

аварий видносяться неправильни ришення судноводиїв пид час управлиння 

судами в складних гидрометеорологичних умовах и неповне знання ними 

морехидних якостей судна. Однак слид також визнати. що в основи 

незадовильности ришень що приймаються судноводием неридко лежать и 



труднощи отримання достатньо точної и повної информациї про стан 

зовнишньої середи и судна. видсутнисть часу на проведення розрахункив и 

пидготовку обґрунтованих ришень. Достатньо повний для прийняття ришень 

контроль морехидности судна в процеси рейсу включае таки операциї: 

- вимир параметрив що характеризують стан судна и зовнишньої 

середи; 

- розрахунок параметрив морехидности за даними про витер и 

хвилювання; 

- оцинку морехидности; 

- обчислення елементив хвилювання за даними хитавици; 

- визначення областей припустимих режимив руху; 

- знаходження оптимального режиму руху; 

- розрахунок необхидного баластного стану судна; 

- прогноз морехидности судна на очикувани умови плавання и ряд 

инших. 

Традицийний контроль морехидности судна зазвичай засновуеться на 

виконаних судноводием спостереженнях зовнишних умов и повединки 

судна. анализу даних факсимильних карт погоди. використання иснуючих 

рекомендаций. спрощених розрахункив и штормових диаграм. Висота хвиль 

та їхня довжина по традицийний оцинци морехидности визначаеться 

окомирно шляхом поривняння з розмирами корпусу судна при проходженни 

хвиль вздовж борту. Напрямок хвилювання встановлюеться за допомогою 

пеленгатора. При знаходженни середнього удаваного периоду хвиль 

використовують пеленгатор и секундомир. Похибки таких замирив достатньо 

велики. Середня квадратична похибка висот хвиль складае ±25%. напрямок 

їх руху - ±(23-30)°. периоду - ±1с. Середню (розрахункову) довжину хвили 

отримують також за допомогою диаграми Ремеза за вимиряними значеннями 

середнього удаваного периоду и курсового кута хвиль. Иноди довжина хвиль 

вимирюеться за їхними ехо-сигналами на екрани РЛС пид час роботи на 

малий шкали дальности. Фиксуючи час проходження гребенив хвиль через 



одну й ту саму точку екрану РЛС. оператор може вимиряти й удаваний 

период хвиль. Однак в практици судноводиння таки радиолокацийни 

визначення елементив хвилювання широкого застосування не знайшли.  

Серед параметрив. що характеризують реакцию судна на хвилювання. 

при традицийний оцинци вимирюеться амплитуда кутив бортової хитавици 

та його период. Однак показання застосовуваних для вимиру кутив хитавици 

маятникових кренометрив можуть значно видризнятися вид дийсних кутив 

крену. Период хитавици вимирюеться оператором за допомогою 

секундомиру. 

Для розрахунку показникив морехидности судна за даними про 

хвилювання и для прогнозування повединки судна на частину шляху. що 

залишилася. традицийно користуються специальними диаграмами. 

факсимильними картами погоди и спрощеними розрахунковими 

залежностями. Отримання необхидної информациї з допомогою цих засобив 

потребуе певного часу и видволикання судноводия вид спостереження за 

навколишним середовищем. 

Частише за все в традицийний методици з метою забезпечення безпеки 

визначають лише резонансни зони. знаходячись в яких необхидно зминювати 

режим плавання через несприятливу хитавицю. Слид враховувати. що 

резонансна зона – не завжди ефективна оцинка несприятливих умов для 

судна. Интенсивнисть резонансних явищ залежить вид сили хвилювання. 

розмирив и форми корпусу судна. а також вид його демпфируючи 

властивостей. При помирному хвилюванни в резонансний зони енергиї хвиль 

може бути недостатньо. щоб значення показникив морехидности вийшли за 

операцийни межи. Судна зи скуловими килями. яки мають велики 

демпфируючи властивости. креняться менше и зазнають менши 

навантаження пид час резонансу бортового хвилювання. Тому в дийсности 

небезпечни области значень курсу и швидкости судна в умовах хвилювання 

можуть бути як вужчими. так и ширшими за резонансни зони. Чисельна 

оцинка багатьох визначаючих морехиднисть параметрив тут не проводиться. 



що не дозволяе обирати оптимальний режим плавання в умовах витру и 

хвилювання. В традицийний оцинци морехидности велику роль грае 

суб’ективний фактор. тут досить важливи власни видчуття и досвид 

капитана. Капитан. не використовуе пристроїв. розмирковуе про плавнисть 

хвилювання. про надмирнисть прискорень корпусу и ударив хвиль. про 

небезпеку виникаючих в корпуси напруг та ин.. 

Анализуючи традицийну методику контролю морехидности. можна 

видмитити наступни її недолики: 

- необхиднисть витрат часу судноводия на вимирювання и 

розрахунки; 

- велики интервали часу миж спостереженнями. неможливисть 

вимирювань параметрив хвилювання вночи; 

- оцинка повного вектору морехидности; 

- велики похибки вимирювань. розрахункив. суб’ективних оцинок; 

- значна роль суб’ективного фактору як джерела можливих 

похибок. неможливисть на основи досвиду идентификувати ряд 

несприятливих для судна ситуаций и отримувати килькисни оцинки; 

- необхиднисть формування ришень на основи недостатньо повної 

и точної информациї. 

Видмичени недолики традицийної методики складають одну з причин 

неефективности ришень що приймаються з управлиння судном в штормових 

умовах. 

Автоматизований контроль морехидности судна в процеси рейсу 

засновуеться на використанни комп’ютеру. вимирювачив параметрив руху и 

напруг елементив корпусу. програм для мониторингу. прогнозу 

морехидности судна. и виконання операций. В даний час склалися вси умови 

для реализациї такого контролю на судах. Створени пристрої для 

вимирювання параметрив хвилювання. руху корпусу на хвилюванни. напруг 

елементив корпусу та ин. Розроблени електронни системи для контролю 

морехидности. Вони забезпечують безперервний анализ морехидности судна 



в рейси. Параметри хвилювання в цих системах розраховуються за 

допомогою комп’ютеру за даними про хвилювання и отримуються з 

информациї РЛС. Для вимирювання параметрив хитавици застосовуються 

инерцийни датчики линийних и кутових перемищень. а також специальни 

супутникови пристрої. До инерцийних пристроїв видносяться гироскопични 

датчики обертань и акселерометри. яки замиряють линийни прискорення. 

Иснують и комбинациї таких датчикив. так звани инерцийни вимирювальни 

модули (IMU – Inertial Motion Units). яки вимирюють параметри руху 

об’ектив у всих шести ступенях свободи. 

Специальне бортове обладнання супутникових систем здатне 

визначати параметри всих видив хитавици. Головна идея комп’ютерного 

контролю морехидности судна складаеться в мониторингу параметрив її 

характеризують. в поривнянни їхних значень з припустимими межами. в 

попередженни штурманського складу. коли поточни значення параметрив 

морехидности наближаються до операцийних обмежень або перевищують їх. 

Додаткова система може виробляти рекомендациї. як зминити курс и/або 

швидкисть. щоб уникнути небезпечних ситуаций. Бортови комп’ютери 

дозволили використовувати для оцинки морехидности найбильш точни 

методи розрахунку реакциї судна на витрохвильовий вплив. 

Використання пристроїв. що вимирюють достатню килькисть 

параметрив яки характеризують морехиднисть. мониторинг їхних значень. 

автоматизация розрахункив и вироблення рекомендаций. автоматични 

попередження и сигнализация про виникаючи проблеми. дозволяють 

судноводию уявити повну и точну информацию про морехидний стан судна. 

залишити бильше часу на прийняття ришень. пидвищити надийнисть и 

безпеку плавання. 

Загальна информация про хитавицю 

Витрохвильовий вплив и види реакциї судна на нього 

Управлиння судном в шторм вимагае вид судноводиїв знання и 

врахування всих видив впливу витру и хвиль на судно.  



Витер. Одним з факторив. що впливають на рух судна. е витер. Вин 

характеризуеться швидкистю и напрямом. Швидкисть витру виражаеться в 

метрах в секунду. в вузлах. або в балах шкали Бофорта. Напрямок 

представляеться в градусах або в румбах. Рух повитря в атмосфери завжди 

турбулентний. внаслидок чого параметри витру мають минливисть. 

Розризняють середни и миттеви значення швидкости и напрямку витру. У 

практици судноводиння використовуються зазвичай середни значення 

елементив витру. так як миттеви видчувають сильни коливання. Ризки змини 

швидкости витру називаються поривами. а особливо найсильниши з них - 

шквалами. При шквалах витер раптово и короткочасно (до декилькох 

хвилин) ризко посилюеться. часто до штормового. и потим слабшае. 

Напрямок витру при шквалах. як правило. зминюеться. 

Результат диї витру на судно визначити точно важко. При слабкому 

зустричному витри судно мало втрачае швидкисть. и злегка збильшуе її. коли 

такий витер з корми. При сильному витри хид судна зменшуеться як при 

зустричному. так и при попутному витри. Причиною цього е дия 

хвилювання. яке розвиваеться при витри и збильшуе опир руху судна. 

Зустричний витер може знизити хид судна з великою площею парусности на 

40%. В загальному випадку вважаеться. що сильний витер з носових 

курсових кутив зменшуе швидкисть середнетонажних суден на величину вид 

3 до 13%. При бортових кутах витру втрати в 1.5 ÷ 2.0 рази менше. ниж при 

зустричному витри тиеї ж сили. 

Витер викликае також видхилення судна вид линиї шляху. Величина 

витрового дрейфу залежить вид швидкости судна. бичної площи його 

парусности. сили и курсового кута витру. У суден бична площа парусности 

неоднакова. 

Витер не тильки зминюе елементи руху судна. але й впливае на його 

керованисть. Коли на переходи морем судно йде повним ходом. дия витру 

мало позначаеться на його здатности управлятися. При швартуванни. пид час 

руху в вузькости и у видкритому мори малим ходом сильний витер може 



стати причиною значного погиршення. и навить втрати судном керованости. 

Для ряду суден пориви витру та шквали в умовах шторму супроводжуються 

значними динамичними нахиленнями. яки. складаючись з бортовою 

хитавицею. можуть привести до появи небезпечних кутив крену. Слид 

зазначити. що зи зростанням розмирив суден вплив витру на їхню повединку 

послаблюеться. 

Хвилювання. Морське хвилювання е головним фактором. який впливае 

на морехиднисть судна. Воно викликае хитавицю. збильшуе гидродинамични 

навантаження на корпус. зменшуе упор гвинта и погиршуе показники роботи 

головного двигуна. призводить до зростання зносу судна з линиї шляху. 

Плавання в умовах хвилювання може супроводжуватися такими негативними 

явищами як заливання палуби. слеминг. оголення лопатей гребного гвинта. 

зменшення остийности. 

Дия хвилювання залежить вид його интенсивности. курсового кута. 

розмирив и форми корпусу судна. його швидкости. Зустричне хвилювання 

зменшуе хид судна. При слабкому попутному хвилюванни швидкисть судна 

може трохи пидвищитися. При помирному и сильному попутному 

хвилюванни швидкисть судна знижуеться. Слид видзначити. що досить 

важко видокремити в реакциї судна на погодни умови результати впливу 

витру и хвиль. 

Види реакциї судна. Видиляють наступни види реакциї судна на 

хвилювання: 

- коливальни рухи корпусу судна у всих шести ступенях свободи 

(хитавиця); 

- минливи з частотою хвилювання напруги елементив корпусу. ударни 

навантаження; 

- вибрациї корпусу и його елементив; 

- змини. що мають постийний характер (зниження швидкости ходу. 

збильшення навантаження на двигун. дрейф и т.д.); 



- несприятливи явища. таки як слеминг. заливання. оголення гвинта. 

брочинг и т.д. 

 

  



5.5 Теоретични основи оцинок морехидности 

 

 

 

Рис. 1.3. Види хитавици 

 

Рис. 1.4. Видлик курсових кутив 

 

При руси судна з постийною швидкистю   пид довильним курсовим 

кутом   до набигаючого хвилювання враховани шисть компонентив 

перемищення (рис.1.3.): 

три линийних -     - поздовжньо-горизонтальне; 

                             - поперечно-горизонтальне; 

                             - вертикальне; 

три кутових -      - поворот навколо оси X; 



                             - поворот навколо оси Y; 

                             - поворот навколо оси Z. 

Дани компоненти мають наступни характеристики: 

- бортова (Roll) - обертальни коливання навкруги поздовжньої оси. 

що лежить в диаметральний площини судна (зминний крен на правий и 

ливий борт); 

- кильова (Pitch) - обертальни коливання навкруги поперечної оси 

судна. паралельний площини мидель шпангоута (диферент судна то на нис. 

то на корму); 

- вертикальна (Heave) - коливання уздовж вертикальної оси судна; 

-  поздовжньо-горизонтальна (Surge) - коливання уздовж 

поздовжньої оси судна; 

- поперечно-горизонтальна (Sway) - коливання уздовж поперечної 

оси; 

- рискання (Yaw) - обертальни коливання навкруги вертикальної 

оси. 

Основними видами хитавици вважають бортову. кильову и 

вертикальну. Поздовжньо-горизонтальни. поперечно-горизонтальни 

коливання и рискання судна видносять до додаткових видив хитавици. 

Небезпека штормового плавання 

Сильне хвилювання е серйозною перешкодою для плавання суден 

середнього и особливо малого тоннажу. Воно може стати причиною 

пошкоджень цих суден та вантажу що ними перевозиться. На 

великотоннажни морськи судна з потужними двигунами штормова погода 

впливае набагато менше. Однак и для них в умовах сильного хвилювання 

складаються небезпечни ситуациї. При плаванни судна в шторм можуть 

спостеригатися зменшення остийности. надмирни прискорення. днищевий и 

бортовий слеминг. заливання носової частини судна и прийом великих мас 

води на палубу. периодичне оголення лопатей гребного гвинта. пидвищена 

вибрация. додаткови напруги в конструкциях корпусу. Вси ци проблеми 



пов'язани з хвилюванням моря и хитавицею судна. в першу чергу з її 

основними видами: бортовою. кильовою и вертикальною. 

 

 

5.5.1  Загальна информация про хитавицю 

 

Особливости хитавици 

У судноводинни при розгляданни кутових коливань судна на 

хвилюванни видиляють бортову. кильову и бортову з кильової (змишану) 

хитавицю. Для того щоб судно було морехидним. його хитавиця повинна 

бути плавною и помирною. Крим того. на морехиднисть судна впливае и 

ризниця фаз коливань судна и хвилювання. яка може бути сприятливою або 

погиршувати ситуацию. 

Бортова хитавиця. 

Форми корпусу суден. спиввидношення їх власних частот и звичайних 

частот хвилювання моря. як правило. таки. що бортови коливання е 

найнебезпечнишим видом хитавици. Надмирна бортова хитавиця несе 

безпосередню небезпеку виникнення аварийних ситуаций. Найчастише 

несприятливи щодо розмаху нахилень курсови кути до хвили. близьки до 90°. 

Однак необхидно видзначити. що у суден з малою метацентричною висотою 

велика бортова хитавиця може виникнути на попутному хвилюванни ( =135 

÷ 225°). особливо коли довжина судна близька до довжини хвили. У деяких 

суден при    = 90° бортови коливання при видсутности резонансу можуть 

бути помирними (судно легко сходить на хвилю и опускаеться до її пидошви 

без великих кутив крену). 

Коли судно в шторм розташовуеться лагом до хвили. небезпеку може 

викликати резонанс бортової хитавици. У цьому випадку коливання судна 

видстають по фази на 90° вид хвилювання. За такої умови на схили хвили 

(рис.) до инерцийного моменту Μи додаеться значний кренуючий момент ΜK 

вид зсуву центру величини C. що призводить до збильшення швидкости и 



амплитуди хитавици. В процеси хитавици. рухаючись по схилу хвили. судно 

досягае максимального крену на навитряний борт биля пидошви хвили (рис. 

1.2. в). Наступна хвиля обрушуе на палубу велику масу води. ризко збильшуе 

крен. вдаряе по палубним об'ектам. може призвести до їх пошкодження та 

порушення водонепроникности закриттив трюмив. Прийом води на палубу 

призводить до пидвищення центру ваги судна и зменшення його остийности. 

При надмирних нахиленнях судно може перевернутися. Перекидання суден 

пид час шторму видноситься до найважчих аварий. так як видбуваеться 

майже миттево и зазвичай супроводжуеться загибеллю всього екипажу. 

 

 

 

Рис. 5.3. Схема бортової резонансної хитавици 

 

Внаслидок зсуву фаз миж вертикальною хитавицею и хвилюванням 

середни за период значення моменту що нахиляе на один та инший борт 

судна виявляються ризними. Це призводить до несиметричної хитавици. при 

який середне положення судна видхилено вид вертикали. У найбильший 

мири до несиметричної хитавици схильни судна з високим розташуванням 

центру тяжиння. У них постийна складова нахилень спостеригаеться в 

сторону бигу хвиль. 

Велики прискорення и кути бортової качки можуть бути причиною 

пошкоджень вантажив и їх змищення. З метою зменшення интенсивности 

бортової хитавици при будивництви ряд суден забезпечуеться скуловими 

килями. або иншими стабилизуючими пристроями. яки збильшують 

демпфирування хитавици. 



У суден з нормальною остийнистю бортова хитавиця зазвичай 

минимальна при зустричному и попутному хвилюванни. 

Кильова хитавиця. По видношенню до кильової хитавици вплив 

курсового кута хвиль зворотний в поривнянни з бортовими коливаннями. На 

хвилюванни з носа або з корми кильова хитавиця найбильш интенсивна и 

найменша при бортових курсових кутах хвиль. Амплитуда кильової 

хитавици зростае при резонанси та при близькости довжини хвили до 

довжини судна. проте великих значень вона не досягае. Пид час резонансу 

кильова хитавиця видстае по фази на 90° вид хвилювання. На гребени хвили 

судно «задирае» нис. а потим зминюе диферент на нис. який досягае 

максимуму на пидошви хвили. У цей час наступна хвиля накочуе велику 

масу води на палубу. «Зариваючись» у хвилю. судно зазнае значни 

навантаження на корпус и втрачае швидкисть. 

Сама по соби кильова хитавиця не загрожуе безпеци судна. небезпечни 

супутни їй явища. При зустричному хвилюванни истотно зростае опир руху 

судна. сильни удари хвиль. пидвищени забризкування и заливання палуби. 

можуть спостеригатися оголення гребного гвинта. слеминг. виникають 

значни згинальни моменти и инши проблеми. При курси по хвили можливи 

небезпечне зниження остийности. погиршення керованости судна. 

Бортова з кильової хитавиця виникае при косих курсових кутах 

хвилювання. При видсутности резонансу амплитуда бортової хитавици тут 

менше. ниж при розташуванни судна лагом до хвили. Видповидно 

зменшуеться и амплитуда кильових коливань в поривнянни з хитавицею на 

зустричних и попутних хвилях. Коли судно зазнае надмирну бортову 

хитавицю при хвилюванни в борт або сильну кильову хитавицю на 

зустричному хвилюванни. то для того щоб знизити ризик неридко зминюють 

курс з розрахунком напрямку хвили в скулу судна. В умовах змишаної 

хитавици з'являються обертальни моменти на корпуси судна. яки динамично 

зминюються и при сильному хвилюванни можуть викликати а пошкодження 

суден з великим розкриттям палуби. При курсових кутах хвилювання вид 



120° до 170° спостеригаеться максимальна амплитуда хвильового 

нишпорення судна щодо утримуваного курсу. 

 

 

5.3.2 Резонансни явища 

 

Интенсивнисть бортової. кильової. вертикальної хитавици ризко 

зростае в умовах резонансу. При поздовжньо-горизонтальний. поперечно-

горизонтальний хитавици та рисканни це явище не виникае. Розризняють 

основний и параметричний резонанс хитавици. 

При основному резонанси амплитуда хитавици досягае максимального 

значення. коли частота ω K (период TK) власних коливань судна доривнюе 

уявний середний частоти ωe хвилювання. Видношення εK =ωe /ω K = TK /τe 

називають видносною (по виду хитавици) уявною частотою хвилювання або 

показником резонансу. Для бортової хитавици цей показник буде 

позначатися εθ. для кильової и вертикальної - εψ . εζ видповидно. Периоди Tθ. 

Tψ. Tζ власних бортових. кильових и вертикальних коливань судна 

наближено оцинюються за формулами: 

                                                  √                                              (5.1) 

                                                   √                                               (5.2) 

                                                    √                                                (5.3) 

де B. T - ширина и осадка судна. hθ - поперечна метацентрична висота. 

C ≈ 0.7 ÷ 0.9. Коефициент C зазвичай обчислюють при будивництви судна и 

вказують в «Информациї про остийнисть для капитана судна». Внаслидок 

близькости периодив Tθ. и Tψ. резонанс кильової хитавици зазвичай 

супроводжуеться резонансом вертикальних коливань. Значне збильшення 

амплитуди хитавици виникае не тильки при ривности. а й близькости εK до 

одиници. Зазвичай це спостеригаеться. коли показник резонансу лежить в 



диапазони вид 0.7 до 1.3. Тому умовою основного резонансу хитавици 

(бортової. кильової. вертикальної) е: 

                                          0.7 < εK < 1.3                                               (5.4) 

Максимуму резонансних явищ видповидае значення εK = 1. Пид 

резонансною зоною розумиють область значень курсу и швидкости судна. в 

який показник резонансу знаходиться в межах (0.7 ÷ 1.3). Иснуе певна 

залежнисть миж видношенням периодив (частот) и ризницею фаз коливань 

судна и хвиль. При резонанси ризниця фаз цих коливань становить 90°. Коли 

εK бильше 1.3. змищення миж фазами хитавици и хвиль менше 90°; якщо εK 

<0.7. то бильше 90°. 

Параметричний резонанс являе собою явище швидкого зростання 

кутив бортової хитавици. Вин з'являеться. коли удаваний период хвилювання 

близький до половини периоду власних бортових коливань судна и центр 

ваги (ЦВ) судна досить виддалений вид площини диючої ватерлиниї. Якщо ж 

ЦВ розташований поблизу циеї площини. то хитавиця параметричного типу 

зазвичай не виникае. Особлива небезпека параметричного резонансу полягае 

в тому. що на тли сприятливого штормування нахилення великої амплитуди 

можуть виникнути несподивано при проходженни групи хвиль з периодом. 

близьким до 0.5 Tθ. У морський практици видоми випадки зростання при 

параметричному резонанси амплитуди хитавици вид 15° до 50° менше. ниж 

за 6 хвилин. Умовою параметричного резонансу зазвичай вважаеться 1.6 <εθ 

< 2.4. а його максимум припадае на значення εθ = 2. 

 

 

5.5.3 Надмирни прискорення 

 

В умовах кильової хитавици. особливо при резонанси. можуть 

спостеригатися високи ривни вертикальних прискорень центру судна. бака и 

корми. що призводять до зростання амплитуди вертикального згинального 

моменту на корпуси и збильшують знос його конструкций. При косих и 



бортових курсових кутах хвилювання значни як вертикальни. так и бични 

прискорення в руси судна. Спильно з нахиленнями вони призводять до 

збильшення напруг в мисцях криплення вантажив и можуть стати причиною 

змищення сипучих вантажив. Надмирни прискорення порушують 

нормальний режим роботи суднового устаткування. сприяють зсуву вантажу. 

погиршують умови роботи екипажу. Для зменшення величини прискорень 

зазвичай навмисно знижуеться швидкисть судна. Необхиднисть в цьому 

диктуеться або умовою зсуву вантажу. або величиною напруг в мисцях 

криплення. або инерцийним впливом хитавици на физиологичний и 

психологичний стан людей. 

 

 

5.5.4 Проблеми руху проти хвиль 

 

Заливання. Рух судна. що зазнае хитавицю. може супроводжуватися 

додатковими проблемами. одниею з яких е заливання - прийом великих мас 

води на палубу. При анализи морехидности зазвичай розглядаеться 

заливання судна зустричною хвилею через бак («зариваемисть» у хвилю). 

Явище прийняття води на носову частину палуби судном на зустричному 

хвилюванни. називаеться в англомовних джерелах «Green water». Таке 

заливання вважаеться сильним. коли довжина носової частини судна що 

покриваеться водою складае 0.15L и бильше. Якщо хвили досягають 

палубної линиї в будь-який точци по довжини судна и тильки деяки з них 

перевищують її. заливання вважаеться помирним. Заливання немае. коли 

вода не потрапляе на палубу. 

Интенсивнисть заливання залежить вид стану моря. швидкости и курсу 

судна. його завантаження. форми корпусу. особливо носової частини. 

Найбильше заливання видбуваеться на зустричному хвилюванни. коли судно 

з повним вантажем и довжина хвиль близька до довжини судна. Умова 

максимального заливання на зустричному хвилюванни. згидно з 



дослидженнями Р.Н.Ньютона. може бути представлено спиввидношенням 

(5.5): 

                                           0.8 < (hλ / FL) <1.2                                    (5.5) 

де h. λ - висота и довжина хвили; F. L - висота надводного борту и 

довжина судна. З досвиду експлуатациї морських суден встановлено. що 

заливання видсутне при значеннях L/λ >1.7. Для зменшення небезпечного 

заливання на зустричному хвилюванни найбильш рационально знизити 

швидкисть судна або зменшити осадку носом. Зминою курсу можна пити вид 

ударив носом об хвилю. але важко значно зменшити заливання. так як при 

косому хвилюванни може зрости амплитуда коливань кромки борта щодо 

ривня води. 

Заливання палуби з'являеться не тильки на зустричному хвилюванни. а 

й при инших його курсових кутах. коли велики маси води можуть потрапляти 

на палубу з боку бортив. погрожуючи висадити фальшборт и нанести 

пошкодження об'ектам на палуби. На попутному хвилюванни заливання 

може видбуватися через корму. Наприклад. при проходженни на попутному 

дуже великому хвилюванни судно може видчувати сильну змишану 

хитавицю и приймати через борти и корму занадто багато води на палубу. 

чим створюеться загроза розкриття вантажних люкив и ризних пошкоджень. 

Заливання також спостеригаеться при руси лагом до хвили при режими руху. 

близькому до резонансної зони. Особливо сильне воно в умовах резонансу. 

Слеминг (вид англ. Slam - ляскати) - явище удару днища носової 

частини корпусу об воду в процеси хитавици при руси судна на зустричних 

хвилях. Удар супроводжуеться здриганням корпусу внаслидок раптового 

наростання навантаження на днище и повильно затухаючої вибрациї. Таку 

загальну вибрацию корпусу називають випингом. Розризняють ще 

незатухаючу вибрацию (спрингинг). обумовлену збудженням згинальних 

коливань корпусу пид диею гидродинамичних тискив що периодично 

зминюються на зустричних хвилях. Поява слемингу залежить вид розмирив 

судна. осадки носом. форми корпусу. стану моря. курсу и швидкости судна. 



Особливости слемингу як физичного явища визначаються в основному 

спильним виконанням двох умов: оголенням днища и входом його в воду з 

досить великою вертикальною швидкистю видносно води. 

Слемингу неодминно передуе оголення днища. виникаюче найчастише 

при зустричи з хвилями. близькими по довжини до судна. Гидродинамични 

удари по днищу и загальна вибрация корпусу можуть бути причинами 

порушень мисцевої и загальної мицности судна. Пошкодження зазвичай 

розвиваються повильно у вигляди накопичення пластичної деформациї 

обшивки и елементив набору корпусу. Зовнишним проявом ударив служить 

утворення потужних сплескив води уздовж борта у форштевня. що 

обрушуються на палубу у вигляди струйно-бризкових потокив. 

Умова виникнення слемингу. Слеминг з'являеться при сильному 

хвилюванни з носових курсових кутив. коли: 

- осадка носом менше 0.04 ÷ 0.05 довжини судна; 

 - удаваний период хвилювання близький до периоду власних кильових 

коливань судна;  

- крутизна хвили становить не менше 1:30;  

- вхид днища в воду видбуваеться з вертикальною швидкистю. що 

перевищуе   (3 ÷ 4) √  м/с. 

Слеминг зазвичай виникае у суден з малою осадкою носом (при 

плаванни в баласти або з неповним вантажем на зустричному хвилюванни). 

Ймовирнисть небезпечних ударив тим вище. чим бильше висота хвиль и 

швидкисть судна. Спостеригаються вони на зустричному хвилюванни в 

широкому диапазони курсових кутив. Тому видхилення за курсом вид чисто 

зустричного руху не завжди е ефективним засобом проти слемингу. 

Виключити небезпечни удари хвиль легше зниженням швидкости або 

збильшенням осадки судна носом. Щоб уникнути неприемних наслидкив 

слемингу. капитани зазвичай знижують швидкисть судна. Вибир режиму 

ходу носить суб'ективний характер. Вин залежить вид досвиду судноводия. а 

також вид психологичного впливу на екипаж струсив корпусу. Чим 



интенсивнише хвили и витер. тим меншу швидкисть можна допустити при 

постийний осадци носом або тим бильша осадка носом необхидна для 

збереження колишньої швидкости судна. 

У штормових умовах на зустричних и косих щодо хвиль курсах. 

особливо коли судно мае великий розвал бортив. спостеригаються також 

удари хвиль в борт носової кинцивки судна. Таке явище називаеться 

бортовим слемингом. 

Випинг (вид англ. Whip - шмагати) являе собою пружни нестали 

коливання корпусу судна. викликани ударами його днища и бортив о воду и 

накатом води на видкрити дилянки палуб при руси на хвилюванни. Випинг 

з'являеться через випадкови интервали часу. мае характер згасаючих 

коливань з частотою першого тону вильної вибрациї корпусу. Напруження в 

поздовжних зв'язках. викликани випингом. накладаються на напруги вид 

хвильових згинальних моментив. при несприятливих умовах плавання вони 

можуть бути причиною втомних деформаций и пошкоджень конструкций 

корпусу. 

Явища заливання и випинга викликають пошкодження бака. 

зовнишньої обшивки. люкових закриттив. палубного обладнання тощо. 

Навантаження на рушийну установку и корпус 

Погиршення роботи головної рушийної установки. При штормовий 

погоди пидвищуються динамични навантаження на лопати гребного гвинта. 

на валопровид и на головний двигун. Значне збильшення опору руху судна в 

умовах хвилювання призводить до перевантаження рушийної установки и до 

необхидности зниження її потужности. Змина занурення и оголення гребного 

гвинта супроводжуеться зниженням ефективности його диї. попереминним 

розгоном и гальмуванням. значними коливаннями навантаження на гребному 

валу. Це надае негативний вплив на головний двигун. призводить до 

периодичного спрацьовування його захисту. вимагае обмеження його 

потужности. Зминни гидродинамични навантаження. що диють на гвинт при 

хитавици. можуть викликати вибрацию гребного валу и корми. призвести до 



несправности лопатей гвинта. конструкций гребного валопроводу. Розгин и 

гальмування гвинта при його периодичному оголенни и зануренни 

несприятливи для гребних установок. особливо для широко поширених 

дизельних двигунив. 

Швидкисть судна на переходи в штормових умовах менше швидкости 

на тихий води через дви обставини: додаткового опору вид хвиль. витру и 

зниження ефективности рушия (природна втрата швидкости); зменшення 

режиму ходу самим судноводием при виникненни небезпечних для судна и 

вантажу явищ (вимушена або навмисна втрата швидкости). Для уникнення 

перенавантаження двигуна в умовах хвилювання знижують його потужнисть 

и. видповидно. швидкисть руху. 

Деформациї корпусу. Пид впливом зовнишних сил будь-яке тверде 

тило зминюе свою форму - деформуеться. Деформация. що зникае з 

припиненням диї зовнишних сил. яки її викликали. називаеться пружною. 

При такий деформациї всередини тила виникають сили пружности. яки 

прагнуть повернути тилу первисну форму. Величина цих сил пропорцийна 

деформациї тила. Пружна сила. яка припадае на одиницю площи перетину 

тила. називаеться напругою (механичною). Деформация е пружною. коли 

викликани зовнишньою силою напруги не перевищують межи пружности 

и/або тривалисть її впливу невелика. Якщо ци умови не дотримани. то писля 

припинення диї на тило зовнишних сил. воно не видновить повнистю свою 

форму. Деформация тила. яка не зникла писля зняття навантаження. 

називаеться залишкової. Пружни деформациї можуть бути дуже ризни. 

Однак чимало з них можна звести до одного виду - розтягування (або 

стиску). При розтягуванни тила напруги вважаються позитивними. а при 

стисненни - негативними. Загальни деформациї корпусу. Пид диею 

зовнишних сил зминюеться форма суднового корпусу. Деформациї судна. 

розглянутого як балка зминного по довжини перетину. називаються 

загальними. Найбильш значними и небезпечними видами цих деформаций е 



поздовжний вигин и кручення. Здатнисть корпусу протистояти їм. не 

руйнуючись. називаеться загальною мицнистю судна. 

Загальний вигин - це деформация корпусу. при який на палуби и на 

днищи судна виникають поздовжни напруження. причому на палуби знак 

цих напруг протилежний знаку на днищи. Загальний вигин особливо 

небезпечний для великотоннажних суден. Розризняють два види такої 

деформациї: прогин (sagging) и перегин (hogging). При перегини палуба 

розтягнута. а днище стисле. при прогини - навпаки. 

В умовах хитавици на курсах врозриз хвили и по хвили периодично 

зминюеться величина и форма зануреної частини судна. а також швидкости и 

прискорення руху корпуса. Викликани цими обставинами знакозминни 

динамични навантаження викликають вигин корпусу в вертикальний 

площини. а на косому хвилюванни. крим того. вигин в горизонтальний 

площини и скручування. Головною складовою зовнишних сил вважаеться 

хвильовий момент що вигинае. Вид його диї загальний вигин. властивий 

судну при тихий погоди. збильшуеться. особливо при попаданни судна з 

початковим прогином на пидошву хвили (або судна з перегином на її 

вершину). При певних умовах таки деформациї виходять за межи пружних. В 

результати в конструкциях корпусу можуть з'явитися залишкови деформациї 

и ушкодження. 

 

 

 

Рис. 5.6. Положення судна пид час поздовжньої хитавици 



Для великотоннажних суден (довжина бильше 150 метрив) сильне 

зустричне хвилювання може стати причиною втрати загальної мицности. На 

тихий води напруги в поздовжних зв'язках великотоннажного судна зазвичай 

невелики. так як вага його поперечних секций уривноважена силами 

пидтримки води. При сильному хвилюванни довжина морських хвиль 

становить 130 ... 300 м и часто близька до довжини великотоннажного судна. 

В цьому випадку при знаходженни миделю судна на вершини або на 

пидошви хвили в середний частини и в краях судна з'являеться ризниця миж 

силами ваги и силами пидтримки (Рис. 1.4. а. б). Сумарни сили на корпус в 

кинцивках по напрямку протилежни сили в середний частини. Внаслидок 

цього корпус судна знаходиться пид диею значного хвильового згинального 

моменту. який при руси судна щодо хвиль зминюеться з великою 

амплитудою. Ця ситуация ускладнюеться при оголенни країв судна (Рис. 1.4. 

в). при заливанни носової частини палуби. На величину хвильового 

згинального моменту впливають також инерцийни сили. обумовлени 

вертикальними прискореннями руху корпуса. Залежно вид ризници фаз 

коливань судна и хвиль вони можуть збильшувати або зменшувати величину 

згинального моменту. Вигинаючий момент що зминюеться з великою 

амплитудою призводить до значних коливань напруги в поздовжних зв'язках. 

в обшивци палуби и днища в центральний частини судна. до появи в цих 

елементах залишкових деформаций. Наслидком може бути їх пошкодження. 

и навить розриви. що призводять иноди до перелому корпусу. 

Крутинням називаеться деформация корпусу пид диею двох 

протилежно спрямованих поперечних моментив. прикладених до країв судна. 

Крутиння корпусу досягае максимальних значень при плаванни на косому 

хвилюванни. Такого виду деформация може виявитися небезпечною для 

суден з великим розкриттям палуб (контейнеровозив. балкерив). Мисцеви 

деформациї. Крим схильности до загальних деформаций конструкциї 

корпусу (набир. палуба. днище. борту) його окреми частини беруть участь в 

мисцевому вигини пид впливом локальних зусиль. таких як тиск вантажу. 



удари хвиль. и т.д. Слид зазначити. що сила тиску води на корпус при ударах 

хвиль може досягати 38 т/м
2
. На хвилюванни мисцеви напруги в певних 

частинах корпусу зростають. Наприклад. через вертикальни прискорення при 

хитавици зростае тиск вантажу на палуби трюмив и твиндек. При слемингу 

значно збильшуються гидродинамични сили на обшивци носової частини 

днища. и т.д. Властивисть елементив корпусу протистояти диї на них 

локальних навантажень. не руйнуючись. називаеться мисцевою мицнистю 

судна. 

У конструкциях. що беруть участь в загальних и локальних 

деформациях. викликани ними напруги складаються. 

Основни фактори. що впливають на интенсивнисть хитавици 

Интенсивнисть коливань судна. викликаних хвилюванням. залежить 

головним чином вид наступних факторив: 

- висоти морських хвиль (чим бильше хвили. тим интенсивнише 

хитавиця); 

- розмирив и демпфуючих властивостей судна (чим бильше 

розмири судна и вище його демпфуючи властивости. тим менше 

интенсивнисть коливань); 

- ризници фаз миж коливаннями судна и поверхни моря 

(найгирший вариант - ризниця фаз 90°); 

- спиввидношення миж периодами власних коливань судна и 

хвильового впливу на нього (стан резонансу при 0.7 < εK < 1.3); 

- спиввидношення миж довжиною судна L и переважної довжиною 

морської хвили λ (найбильш несприятливо. коли λ = L). 

Слид також зазначити. що з ростом швидкости судна прискорення. 

швидкости. кутови и линийни перемищення корпусу. сила ударив хвиль и 

интенсивнисть инших несприятливих явищ в загальному випадку 

збильшуються. 

 

 



5.6 Статистични характеристики морехидности 

 

В якости характеристик морехидности в даний роботи прийняти 

ймовирности небезпечних вертикальних прискорень. заливання. слеминга и 

розгону гвинта. 

  При цьому пид небезпечними прискореннями розумиеться 

перевищення вертикальних прискорень на носовому перпендикуляри 

величини 0.4g. Пид небезпечним заливанням розумиеться перевищення 

хвилею ефективного надводного борту. Пид слемингом - явище. що полягае 

в оголенни днища в переризи з теоретичного шпангоуту №10. и його 

подальшим входом в воду зи швидкистю. яка перевищуе деяке порогове 

значення. Пид розгоном гвинта - оголення кромки гвинта бильш ниж на 1/3 

диаметра. 

Таким чином. перераховани вище характеристики морехидности 

визначаються наступними кинематичними характеристиками: вертикальни 

прискорення - стандартом вертикальних прискорень на носовому 

перпендикуляри; заливання - стандартом видносних перемищень на 

носовому перпендикуляри; слеминг - стандартами видносних перемищень и 

швидкостей на носовому перпендикуляри; розгону гвинта - стандартом 

видносних перемищень в переризи по диску гребного гвинта. 

Згидно з [16] гранично допустими значення ймовирностей настання 

цих подий приймалися: 

вертикальных прискорень  – 13.5%    (pa=0.135); 

заливання     – 7%     (pdw=0.07); 

слеминга              – 3%     (psl=0.03); 

розгону гвинта             – 25%             (ppr=0.25). 

 

  Граничне значення швидкости видносних вертикальних перемищень 

згидно з рекомендациями [17] приймалося ривним:         
   

  √  
. де Cb - 

коефициент загальної повноти. 



  У розрахунках заливання пид ефективним надводним бортом 

розумиеться геометричний надводний борт за вирахуванням поправки на 

спотворення хвильового профилю (ходову хвилю). Значення останньої 

приймалося згидно з рекомендациями для морських транспортних суден [18]. 

  Вважаючи амплитуди процесив. пов'язаних з качкою розподиленими 

по закону Релея. одержуемо наступни вирази для граничних висот хвиль. при 

яких имовирнисть видповидних подий доривнюе допустимої: 

- для вертикальних прискорень   
    

 ̅ √     
 

  
 
. 

де  ̅  - стандарт вертикальних прискорень на носовому 

перпендикуляри при      м; 

- для заливання   
  

 ̅  √     
 

   
 
. 

де  ̅   - стандарт видносних вертикальних перемищень на носовому 

перпендикуляри при      м; 

- для слеминга   √

   

 ̅  
    

   ̅   
 

     
 

   
 

. 

де  ̅  .  ̅   . и d3 - стандарти видносних вертикальних перемищень. 

видносних вертикальних швидкостей и осадки в переризи з теоретичного 

шпангоуту №3 при       м видповидно; 

- для розгону гвинта   
   

 ̅     √     
 

   
 
. 

де    .  ̅      - заглиблення верхньої кромки лопати и стандарт 

видносних вертикальних перемищень в переризи по диску гребного гвинта 

при       м; 

 



РОЗДИЛ 6 

РОЗРАХУНОК ЕКОНОМИЧНИХ ПОКАЗНИКИВ РОБОТИ 

СУДНА В РЕЙС 

 

 

6.1 Пидвищення ефективности роботи морського транспортного 

судна 

 

 У дослидницький частини даний магистерської роботи «Визначення 

морехидности. її забезпечення. критериї та контроль в умовах рейсу» 

видзначени основни переваги в можливисть организациї навигацийної безпеки.  

Основним видом процесу роботи морського транспортного судна е його 

рейс. Найважливишим елементом загальної организациї перевезення е 

забезпечення доставки навантажених на судно вантажив. безпека 

життедияльности суднового екипажу и запобигання забруднення 

навколишнього середовища. 

Перевезення всих видив вантажив необхидно виконати не заподиявши 

шкоди навколишньому середовищу. не порушивши стандарти безпеки. вимоги 

мижнародних конвенций. национальних правил та правил компаниї. 

Поряд з найважливишим завданням охорони людського життя на мори и 

середовища вид забруднення. у всьому свити проводяться заходи щодо 

зниження навигацийної аварийности. а отже. организациї безавариїной 

проводки судна по заданому маршруту що и мае велике економичне значення. 

В умовах ринкової економики. коли вси судноплавни компаниї працюють 

за рахунок створення компаниею чистого прибутку. необхиднисть 

економичного обґрунтування будь-яких витрат судна набувае особливого 

значення. Витрати на дослидження складають значну питому вагу в загальних 

витратах на розвиток торгивельного флоту. Вид ефективности цих витрат 

багато в чому залежить ефективнисть всиеї економики судноплавної компаниї 

и кожного окремо взятого судна. 



 

6.2 Розрахунок килькисних та якисних показникив роботи судна в 

рейси  

 

Розрахунок виконаний на пидстави завдання и даних. отриманих у 

попередних роздилах циеї дипломної роботи. взятих из суднової документациї 

при роботи на переддипломної практици. з довидкових материалив кафедри М 

и ЕМТ НУ«ОМА». прейскурантив. тарифив та ин. Вихидни дани рейсу т/х 

«NAPOLES» з порту Деринжи в порт Пирей зведени в табл.  6.1. 

Таблиця 6.1 – Початкови дани для розрахунку рейсу 

№ 

п/п 
Найменування показникив 

Умовни 

позначення 

Одиниця 

вимирюванн

я 

Значення 

1 2 3 4 5 

1 Дедвейт т/х «NAPOLES» Dw Тон 5345.68 

2 Запаси на початок рейсу Gp тон 478.42 

3 Видстань миж портами L мили 386 

4 
Килькисть навантаженого 

вантажу:  автомобили 
ΣQшт шт  665 

5 Фрахтова ставка за 1 шт вантажу f $/шт 150 

6 Норми навантаження вантажу Mван шт/ доб. 2400 

7 Норми вивантаження вантажу Мвив шт/ доб. 2880 

8 Експлуатацийна швидкисть v екс. вузли 16.0 

9 Швидкисть в каналах. вузостях v кан. вуз. 12 

10 

Добова витрата палива на ходу:         

важке                              

 

q
в
х 

 

тон/доб 

 

36.8 

Добова витрата палива на 

стоянци:    легке 
qст тон/доб 2.0 



Продовження табл. 6.1  

1 2 3 4 5 

11 
Цина 1 тони палива:    важке 

                                      легке 

Цв 

Цл 

$/т 

$/т 

550 

700  

12 Балансова вартисть судна Сбал $ 1069000 

13 Рична норма амортизациї На % 10 

14 Позаексплуатацийний час Тзе диб. 15 

15 Чисельнисть екипажу Чек чол. 22 

16 Час затримки в дорози tзат год. 1 

17 Додатковий час в портах стоянки tдод год. 1 

18 Заробитна платня Rзп $/доб 1950 

19 Витрати на техничне постачання Rт.пос $/доб 120 

20 Навигацийни витрати  Rнав $/доб 100 

21 Портови збори  Rпорт $ 12500 

22 Агентування суден Rаг $/доб 100 

23 Витрати на страхування судна Rстр $/доб 120 

24 Витрати на ремонт Срем $/мр.п. 350000 

25 Вартисть одного докованя Сдок $ 5000 

 

При розрахунку килькисних показникив роботи судна в рейси 

використовуемо дани рейсового завдання  [21. 22]. 

1. Розраховуемо чисту вантажопидйомнисть судна:           

  

Dч = Dw – Gзап.     (6.1) 

 

Dч = 5345.68 – 478.42 = 4867.26 т 

2. Розраховуемо експлуатацийний период роботи судна:    

 

Текс = Тк – Твэ.     (6.2) 

 



де Тк - календарний период. приймаемо 365 диб; 

Текс = 365 – 15 = 350 диб 

 

3. Розраховуемо час рейсу: 

- ходовий час:            

зад

екс

x t
V

L
t 




24
 .          (6.3) 

 

tх = 386 / (16.0 х 24) = 1.0 диб 

 - стоянковий час:      

                    

доп

вn

в

ст

п

стст t
M

Q

M

Q
ttt 























1

1

1

1
        (6.4) 

 

tст =  665 / 2400 +  665 / 2880 + 1/24 = 0.5 диб. 

- час рейсу складе:                      

tр
 
= tх

 
+ tст..          (6.5) 

 

tр
 
= 1.0

 
+ 0.5 = 1.5 диб 

4. Розрахуемо провизну спроможнисть судна: 

- зроблено шт-миль за рейс:                 

  ΣQL =   665 х 386 = 256690 шт-миль/рейс 

 - зроблено тоннаже-миль за рейс: 

  ΣDчL = 4867.26 х  386 = 1878762 тоннаже-миль/рейс 

 

5. Розраховуемо доходи судна за рейс ($/рейс):    

       

ΣFрейс = ΣQf.          (6.6) 

 

ΣFрейс =  665 х 150 = 99750 $/рейс 



6. Розраховуемо витрати судна за статтями за добу и за рейс: 

Постийни експлуатацийни витрати судна за добу розраховуемо за 

формулою:     

 

Rэкс. =Rзп+Rхар+Rрем+Rам+Rсн+Rт.пос+Rнав+Rпорт/tр+Rаг+Rстр.    (6.7) 

 

- витрати на заробитну плату (Rзп ) 1950 $/добу; 

- витрати на харчування екипажу (Rхар) розраховуемо за формулою:     

 

Rхар = Чек∙ nхар        (6.8) 

 

де    nхар – норма харчування на одного члена екипажу 5 – 15 $/добу на 1 

особу. 

Rхар = 22 х 12 = 264 $/добу; 

   -  витрати на ремонт (Rрем ) розраховуемо за формулою:     

 

 

екс

мпремдокдокдоб

рем
Т

tССn
R

/
 .             (6.9) 

 

де: nдок – килькисть докуваннь за мижремонтний период; 

      tмп – мижремонтний период 5 рокив. 

 

Rрем = ((5000 + 350000) / 5) / 350 = 203 $/добу 

- витрати на амортизацию (Rам ) розраховуемо за формулою: 

 

               
100




ек

амбал
ам

Т

НC
R .        (6.10) 

 

Rам = (1069000 х 0.1) / 350 = 305 $/добу; 



 -  витрати на загальносуднове постачання (Rсн) розраховуемо за 

формулою: 

                          
100




ек

снбал
сн

Т

НC
R .        (6.11) 

 

де Нсн – норма постачання; 

 

Rсн = (1069000 х 0.02) / 350 = 61 $/добу; 

 - витрати на техничне постачання (Rт.пос.) 120 $/добу; 

-  навигацийни витрати. $/добу (Rнав) 100 $/добу; 

-  портови збори (Rпорт)  12500 $/рейс; 

-  витрати з агентування (Rаг) 100 $/добу; 

-  витрати на страхування (Rстр ) 120 $/добу. 

Пидставляючи значення в формулу 6.7 розраховуемо постийни 

експлуатацийни витрати судна за добу: 

Rекс = 1950 + 264 + 203 + 305 + 61 + 120 + 100 + 12500  / 1.5 + 

+ 100 + 120 = 11496 $/ добу 

7. Розрахуемо непрями (административно-управлинськи)  

 

Rкос. = Rекс ∙ kад.          (6.12) 

 

де  kад - коефициент на административно-управлинський апарат (вид 

суми постийних  експлуатацийних витрат судна). приймаемо 2 %. 

Rкос. = 11496 х 0.02 = 230 $/добу 

8. Знаходимо загальни постийни експлуатацийни витрати судна за добу: 

 

Rзаг  = Rекс + Rкос              (6.13) 

 

Rзаг  = 11496 + 230 = 11726 $/добу 

9. Знаходимо загальни постийни експлуатацийни витрати судна за рейс: 



 

ΣRзаг.екс = Rзаг ∙ tр            (6.14) 

 

ΣRзаг.екс = 11726 х 1.5 = 17589 $/рейс 

 

10. Розраховуемо зминни витрати судна за добу и за рейс: 

- витрати на паливо и мастильни материали на ходу за добу експлуатациї: 

 

R
т

х = kсм ∙  qх ∙  Цт               (6.15) 

 

R
л
х = kсм ∙  qх ∙  Цл               (6.16) 

 

де  kсм – коефициент. що враховуе витрати на мастильни. обтиральни 

материали. в залежности вид двигуна = 1.05 - 1.15. 

R
т

х = 1.1 х 36.8 х 450 = 18216 $/ добу 

- витрати на паливо и мастильни материали на стоянци за добу 

експлуатациї: 

 

R
л
ст  = kсм ∙  qст ∙  Цл            (6.17) 

 

R
т

ст  = 1.1 х 2.0 х 550 = 1210 $/ добу 

- витрати на паливо и мастильни материали витрати за рейс: 

 

ΣRпер = (R
т

х ∙  tх) + (R
т

ст ∙  tст)         (6.18) 

 

ΣRпер = 18216 х 1.0 + 1210 х 0.5 = 18821 $/рейс 

 

11. Знаходимо загальни витрати судна за рейс: 

 

ΣRрейс  = ΣRзаг.екс + ΣRзм              (6.19) 



 

ΣRрейс  = 17589 + 18821 = 36410 $/рейс 

 

12. Знаходимо прибуток судна за рейс: 

 

ΣПрейс = ΣFрейс – ΣRрейс.         (6.20) 

 

ΣПрейс = 99750 - 36410 = 63340 $/рейс 

Прибуток судна т/х «NAPOLES» з порту  Деринжи в порт Пирей  з 

вантажем автомобили за рейс склав 63340 $/рейс. 

Якисних показникив роботи судна в рейси розраховуемо за методикою:  

[22]. 

1. Коефициент використання календарного периоду:     

к

екс
е

Т

Т
К  .     (6.21) 

Ке = 350 / 356 = 0.959 

2. Середньодобова експлуатацийна швидкисть:  

x

ср
t

L
V . .    (6.22) 

 

V ср = 386 / 1.5 = 257 

3. Коефициент ходового часу:    

p

x
x

t

t
 ;    (6.23) 

 

х = 1.0 / 1.5 = 0.667 

4. Продуктивнисть одниеї тони вантажопидйомности судна в добу 

експлуатациї: 

 



μв = αз ∙ Vср.∙ εх.        (6.24) 

 

μв = 0.986 х 257 х 0.667 = 169.019134 

5. Валова прибутковисть одних судно-диб:    

 

μ = ΣFрейс / tр .         (6.25) 

 

μ = 99750 / 1.5 = 66500    $/доба 

6. Собивартисть перевезення одниеї тони вантажу в рейси: 

 

Sшт = ΣRрейс./ ΣQ.        (6.26) 

 

Sшт = 36410 ./  665 = 54.75   $/шт 

7. Собивартисть 1 тонно-мили в рейси: 

 

Sшт-м = ΣRрейс./ ΣQl.       (6.27) 

 

Sшт-м = 36410 ./ 256690 = 0.1418442  $/шт-м 

8. Собивартисть утримання судна в добу експлуатациї: 

 

Sс-д = ΣRрейс./tр        (6.28) 

 

Sс-д = 36410 ./ 1.5 = 24273  $/ доба.екс 

10. Ривень прибутковости являе видношення доходив до витрат: 

 

                                         РF = ΣFрейс / ΣRрейс    (6.29) 

  

РF = 99750 / 36410 = 2.74 



При РF > 1 рейс прибутковий. Ривень дохидности (target yield) – показник 

розрахунку ефективности виконаного рейсу заснований на анализе килькисних 

та якисних показникив роботи судна в рейси. 

6.3. Прогнозування роботи судна. оцинка ефективности рейсу 

 

Якисни показники роботи судна за експлуатацийний период 

розраховуемо з урахуванням розрахованого експлуатацийного период роботи 

судна за формулою (6.2) за методикою  [22]: 

1. Число рейсив за експлуатацийний период:  

 

Чр = Текс / tp     (6.30) 

 

Чр = 350  / 1.5 = 233.33 

2. Обсяг перевезеного вантажу за експлуатацийний период:  

 

ΣQекс = ΣQЧр    (6.31) 

 

ΣQекс =  665 х 233.33 = 155164 шт / рик 

3. Обсяг транспортної роботи за експлуатацийний: 

 

ΣQlекс = ΣQlЧр    (6.32) 

 

ΣQlекс = 256690 х 233.33 = 59893478 шт-миль / рик 

4. Дохид за експлуатацийний период:  

 

Σ Fекс = Σ Fрейс.Чр    (6.33) 

 

Σ Fекс = 99750 х 233.33 = 23274668  $ / рик 

5. Загальни витрати судна за експлуатацийний период:  

 



Σ Rекс= Rрейс. Чр    (6.34) 

 

Σ Rекс= 36410 х 233.33 = 8495545 $ / рик 

6. Прибуток судна за експлуатацийний период: 

 

ΣП= ПрЧр     (6.35) 

 

ΣП= 63340 х 233.33 = 14779122 $ / рик 

7. Ривень прибутковости роботи судна за експлуатацийний период: 

 

Σ РF = Σ Fекс / Σ Rекс    (6.36) 

РF = 23274668 / 8495545 = 2.74 

 

Для оцинка ефективности виконаного рейсу и роботи судна за 

експлуатацийний период зведем розрахункови дани в табл. 6.2. 

Таблиця 6.2 – Килькисни и якисни показники виконаного рейсу 

№ 

п/п 
Найменування показникив 

Умовни 

позначення 

Одиниця 

вимирюванн

я 

Значення 

1 2 3 4 5 

1 Валовий дохид F $ 99750 

2 Затрати загальни R $ 36410 

3 Прибуток П $ 63340 

4 Коефициент ходового часу х  0.667 

5 
Середньодобова 

експлуатацийна швидкисть 
Vср мили/доб 257 

6 Дохиднисть судна μ $/ доб 66500 

7 Ривень дохидности РF  2.74 



8 
Собивартисть перевезення 1 

шт вантажу 
Sшт $/шт 54.75 

9 Собивартисть 1 шт-мили Sшт-м $/шт-м 0.1418442   

10 
Собивартисть утримання 

судна за добу експлуатациї 
Sс-д $/доб. 24273 

 

В результати проведених розрахункив. наведених у табл. 6.2. слид 

зазначити. що виконаний рейс е прибутковим. Ривень прибутковости 2.74. 

прибуток 63340 $ за рейс. а за експлуатацийний период прибуток складе 

14779122 $. Судно «NAPOLES»  доцильно використовувати на даний линиї. 



 

РОЗДИЛ 7 

ОХОРОННИ ЗАХОДИ И ЦИВИЛЬНА ОБОРОНА НА СУДНИ 

 

7.1 Прогнозування наслидкив надзвичайної ситуациї на об’екти мор-

ського транспорту 

 

7.1.1 Вихидни дани (сценарий виникнення надзвичайної ситуациї на 

об’екти  морського транспорту) 

 

Вантажне судно «Yarrow» стоїть в порту Калькутта (Индия)  биля прича-

лу № 3 специализованого перевантажувального комплексу для химичних рид-

ких наливних вантажив.  

Отримано повидомлення про инцидент из зридженим газом: в результати 

терористичного акту на териториї причалу стався вибух. що призвело до пош-

кодження бочки–контейнеру з сильнодиючою отруйною речовиною (СДОР) – 

скрапленим хлористим воднем.  

З пошкодженої бочки–контейнеру вилилося 0.5 т СДОР. характер розливу 

– «вильно». 

Метеорологични умови на момент авариї: час доби – день. 9.00. темпера-

тура повитря 20
0
. швидкисть витру 2 м/с. витер – зустричний. суцильна хмар-

нисть. Видстань вид судна до мисця авариї – 0.3 км. Характер мисцевости – те-

ритория порту.  

Виконати оперативний прогноз химичної обстановки на час через 1 годи-

ну писля авариї. Запропонувати заходи по зменшенню можливих втрат серед 

екипажу та пасажирив судна. 

Визначити заходи щодо спостереження за обстановкою на борту судна и 

за териториями. прилеглими до судна. для забезпечення охорони судна. 

 

 

 



 

7.1.2 Оцинка масштабив химичного зараження териториї 

 

Виконання розрахункив ведеться за допомогою формул и таблиць. наве-

дених у Методици прогнозування наслидкив надзвичайних ситуаций на 

об’ектах морського транспорту (Додаток 1 до «Методичних вказивок по вико-

нанню роздилу дипломної роботи «Охоронни заходи и цивильна оборона на 

судни»). 

 

1) Визначення ступеня вертикальної стийкости повитря       

За заданими метеорологичними умовами (час доби – день. швидкисть ви-

тру 2 м/с. суцильна хмарнисть) визначаемо по табл. 7.1 ступень вертикальної 

стийкости повитря – изотермия. 

 

Таблиця 7.1 – Визначення ступеня вертикальної стийкости повитря за прогно-

зом погоди 

Швид-

кисть 

витру. м/с 

Час доби 

день нич 

Наявнисть хмарности 

видсутня середня суцильна 
видсут-

ня 
середня суцильна 

0.5 
конвек-

ция 

конвек-

ция 

изотер-

мия 

инвер-

сия 

инвер-

сия 

изотер-

мия 

0.6 – 2.0 
конвек-

ция 

конвек-

ция 

изотер-

мия 

инвер-

сия 

инвер-

сия 

изотер-

мия 

 

2) Розрахунок еквивалентної килькости СДОР у первинний хмари  

Килькисни характеристики викиду СДОР для розрахунку масштабив за-

раження визначаються за його еквивалентними значеннями. 

Розраховуемо еквивалентну килькисть Qэ1 (т) хлористого водню в пер-

винний хмари: 



 

 

          Qэ1 = К1·К3·К5·К7
1
·Qо =  0.28· 0.3· 0.23 · 1 · 0.5 = 0.01 т. 

 

 

де К1 = 0.28 – коефициент. що залежить вид умов зберигання СДОР (табл. 7.2); 

     К3 = 0.3 – коефициент. що доривнюе видношенню порогової токсодози хло-

ру до порогової токсодози хлористого водню (табл. 7.2);  

     К5 = 0.23 – коефициент. який враховуе ступень вертикальної стийкости по-

витря для изотермиї (п. 3.2. Методики прогнозування наслидкив надзвичайних 

ситуаций на об’ектах морського транспорту); 

 

Таблиця 7.2  – Характеристики СДОР и значення допомижних коефициентив 

 

Примитка. У таблици наведени значення К7 у чисельнику – К7
И
 (для пер-

винної хмари). у знаменнику – К7
ИИ

 (для вторинної хмари). 

 

К7
1
 = 1 – коефициент. що враховуе вплив температури навколишнього 

повитря на швидкисть утворення первинної хмари (табл. 7.2); 

Qо = 0.5 – килькисть хлористого водню. що розлився при авариї. т. 
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Значення допомижних коефици-

ентив 

Г
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К1 K2 K3 

K7 для темпера-

тури 

повитря (°С) 
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тий 
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3) Розрахунок площи розливу. тривалости вражаючої диї та еквивалент-

ної килькости СДОР у вторинний хмари 

Площа розливу Sp (м
2
) хлористого водню доривнюе: 

 

                                              Qо / ρ             0.5 / 1.191 

Sp = –––––– = ––––––––– = ––––––––––––– = 8.4 м
2   

. 

                               h                 h                      0.05 

 

де    – об’ем хлористого водню. що розлився. м
3
;   

     ρ = 1.191– щильнисть хлористого водню. т/м
3
 (табл. 7.2); 

     h  = 0.05 –  товщина шару сирководню (для характеру розливу – «вильно»). 

м. 

Тривалисть вражаючої диї СДОР визначаеться часом. що потрибний на 

його випаровування з площи розливу. и часом. протягом якого тривае спад його 

концентрациї до безпечного ривня писля видходу хмари зараженого повитря 

вид заданої точки.  

Розраховуемо тривалисть вражаючої диї Т (год.) хлористого водню: 

             h · ρ                           1                    0.05 · 1.191                     1   

T = ––––––––––––––  + ––––––––– = –––––––––––––––––– + –––––––– =  

       К2 · К4 · К7
ИИ

                Км · vп                  0.037·1.33·1            0.2 ·12 

= 1.6 год. = 1 год. 36 хв..          

де К2 = 0.037 – коефициент. що залежить вид физико–химичних властивостей 

хлористого водню (табл. 7.2);  

К4 = 1.33 – коефициент. що враховуе швидкисть витру  (табл. 7.3); 

 

Таблиця 7.3 – Значення коефициенту К4 залежно вид швидкости витру 

Швидкисть ви-

тру (u). м/с 
1≤ 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

К4 1 1.33 1.67 2.0 2.34 2.67 3.0 3.34 3.67 4.0 

 



 

К7
ИИ

 = 1 – коефициент. що враховуе вплив температури навколишнього 

повитря на швидкисть утворення вторинної хмари (табл. 7.2); 

Км
 
= 0.2 – коефициент. що враховуе вплив мисцевости на швидкисть по-

ширення хмари хлористого водню (табл. 7.4); 

vп = 12 – швидкисть перенесення переднього фронту зараженого повитря. 

км/год. (табл. 7.5). 

 

Таблиця 7.4 – Значення коефициенту Км залежно вид впливу характеру мисце-

вости 

Рельеф мисцевости. 

вид рослинности и забудови 

Вертикальна стийкисть повитря 

конвекция изотермия 
инвер-

сия 

Територия порту 0.2 0.2 0.3 

 

Таблиця 7.5 – Швидкисть (км/год) перенесення vп переднього фронту хмари 

зараженого повитря залежно вид швидкости витру 

Ступень вертикаль-

ної стийкости пови-

тря 

Швидкисть витру (u). м/с 

1≤ 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Инверсия 5 10 16 21 – – – – – – 

Изотермия 6 12 18 24 29 35 41 47 53 59 

Конвекция 7 14 21 28 – – – – – – 

 

Розраховуемо еквивалентну килькисть хлористого водню Qэ2 (т) у вто-

ринний хмари: 

 

                                                Qо                                                                                          0.5              

Qэ =(1–К1)·К2·К3·К4·К5·К6·К7 
ИИ
·–––––– =0.72·0.037·0.3·1.33·0.23·1·1·–––––– 

                                            h · ρ                                                   0.05·1.191      

= 0.02 т.               



 

 

де К6 = N 
0.8

 = 1 
0.8

 = 1– коефициент. що залежить вид часу N. що пройшов з мо-

менту початку авариї; за умовами завдання N= 1 год.         

4) Визначення глибини и площи зони зараження  

Глибину зони зараження первинною (вторинною) хмарою СДОР при ава-

риях на технологичних емностях. сховищах и транспорти визначаемо за допо-

могою табл. 7.6. 

Для Qэ1 = 0.01 т та швидкости витру u = 2 м/с визначаемо глибину зони 

зараження первинною хмарою хлористого водню: Г1 = 0.26 км.  

Для Qэ2 = 0.02 т та швидкости витру u = 2 м/с визначаемо глибину зони 

зараження вторинною хмарою хлористого водню: Г2 = 0.34 км. 

 

Таблиця 7.6 – Глибина (км) зони зараження 

Швид-

кисть ви-

тру. м/с 

Еквивалентна килькисть СДОР. т 

0.01 0.05 0.1 0.5 1 3 5 10 20 

1 и мен-

ше 

0.38 0.85 1.25 3.16 4.75 9.18 12.53 19.20 29.56 

2 0.26 0.59 0.84 1.92 2.84 5.35 7.20 10.83 16.44 

3 0.22 0.48 0.68 1.53 2.17 3.99 5.34 7.96 11.94 

 

Визначаемо повну глибину зони зараження ГΣ (км). що обумовлена диею 

первинної и вторинної хмари СДОР: 

 

ГΣ = Г’ + 0.5 · Г’’ = 0.34 + 0.5 · 0.26 =  0.47 км. 

 

де Г’ – найбильший. Г’’ – найменший з розмирив Г1 и Г2.  

Визначаемо гранично можливе значення глибини перенесення повитря-

них мас Гп (км): 

Гп = N · vп = 1 · 12 = 12 км. 



 

  

За остаточну розрахункову глибину зони зараження Г (км) приймаемо 

менше з двох поривнюваних миж собою значень ГΣ и Гп : 

     {
  
  

  = 0.47 км. 

Визначаемо площу зони можливого зараження Sв (км
2
) хмарою хлористо-

го водню: 

 

Sв = π · Г 
2 
· φ / 360

0   
= 3.14 · 0.47 

2 
· 90

0
 / 360

0 
= 0.17

  
км

2
. 

 

де Г=  0.47 – розрахункова глибина зони зараження. км;   

     φ =  90
0
 – кутовий розмир зони зараження. град (табл. 8.7). 

 

Таблиця 7.7  – Кутови розмири зони можливого зараження СДОР залежно вид 

швидкости витру 

Швидкисть витру (u). м/с ≤ 0.5 0.6 – 1 1.1 – 2 >2 

φ . град 360 180 90 45 

 

Визначаемо площу зони фактичного зараження Sф (км
2
): 

 

Sф = К8 · Г 
2 
· N 

0.2 
= 0.133  · 0.47 

2  
· 1

0.2   
= 0.03 км

2
 . 

 

де: К8 = 0.133 – коефициент. що залежить вид ступеня вертикальної стийкости 

повитря – изотермиї (п. 3.4. Методики прогнозування наслидкив надзвичайних 

ситуаций на об’ектах морського транспорту). 

5) Розрахунок глибин поширення хмари СДОР у вражаючих концентра-

циях при смертельному. важкому. середньому и легкому ураженни 

Територия можливого химичного зараження представляе собою сектор. 

що мае кутовий розмир φ = 90
0
 (табл. 7.7) и радиус. який доривнюе значенню 

розрахунковий глибини зони зараження Г = 0.47 км. Вершина сектору спивпа-



 

дае з джерелом зараження – мисцем розливу хлористого водню. У райони хи-

мичного зараження видиляють зони смертельної концентрациї. важкого. серед-

нього и легкого ураження.    

Розраховуемо глибину зони смертельних уражень Г  (км): 

 

Г      Км   (
 э 

Д 
)
 

           (
    

 
)
    

        . 

 

де  λ = 2.31;  Ψ = 0.58 – коефициенти. що залежать вид швидкости витру (табл. 

8.8);  

Qэ = Qэ1 + Qэ2 = 0.01 + 0.02 = 0.03 – загальна еквивалентна килькисть 

СДОР. що перейшла в первинну и вторинну хмару. т;                                                                                

Д  = 6 – летальна токсодоза для хлору. мг.хв/л.       

      

Таблиця 7.8 – Коефициенти λ и  . що залежать вид швидкости витру 

Коефици-

енти 

Швидкисть витру (u). м/с 

1 и ме-

нше 
2 3 4 5 6 7 10 

λ 3.73 2.31 1.80 1.52 1.34 1.20 1.11 0.92 

  0.606 0.580 0.563 0.551 0.542 0.537 0.531 0.515 

 

Розраховуемо глибину зони важких уражень Г0.4    (км): 

 

Г          Км   (
 э 

Д    
)
 

           (
    

   
)
    

        .  

 

де Д0.4  = 0.4  Д  = 0.4     2.4 – значення токсодози. що видповидае 40% лета-

льної токсодози для хлору. мг.хв/л. 

Розраховуемо глибину зони уражень середньої важкости Г0.2   (км): 

Г          Км   (
 э 

Д    
)
 

            (
     

   
)
    

        . 



 

 

де Д0.2  = 0.2  Д  = 0.2     1.2 – значення токсодози. що видповидае 20% лета-

льної токсодози для хлору. мг.хв/л.                            

Глибина зони легких уражень видповидае значенню розрахунковий гли-

бини зони зараження  Г = 0.47 км. 

   6) Визначення часу пидходу зараженого повитря до об’екту (судна) 

Час пидходу хмари СДОР до заданого об’екту t (год.) залежить вид швид-

кости перенесення хмари повитряним потоком и визначаеться за формулою: 

 

                                 x                      0.3 

t = ––––––––– = ––––––––––––– =  0.72 год. ≈ 43 хв.. 

                          К
 м

 · vп               0.2 · 12 

 

де x – видстань вид джерела зараження до заданого об’екту. км. 

 

 

7.1.3 Висновки и рекомендовани заходи для зменшення людських 

втрат 

 

Оцинка масштабив химичного зараження териториї порту показала. що 

зона зараження може поширитись на глибину 0.47 км. До судна «Yarrow» хмара 

зараженого повитря пидийде через 43 хв. В результати инциденту судно потра-

пляе в зону легких уражень. що е загрозою для життя членив екипажу судна. 

Час диї вражаючих концентраций хмари становить 1 год. 36 хв.  

Для зменшення людських втрат пропонуються наступни заходи: 

– оголосити тривогу та повидомити екипаж про небезпеку. припинити 

уси роботи; 

– терминово провести евакуацию людей за межи зони ураження (напрям 

руху – в сторону вид напрямку руху хмари); 

– пидготуватися до надання першої медичної допомоги постраждалим; 



 

– зв’язатися з аварийними службами порту для отримання информациї 

про розвиток авариї. 

 

 

 

 

 

7.1.4 Заходи щодо спостереження за обстановкою на борту судна и за 

териториями. прилеглими до судна. для забезпечення охорони судна 

 

Судно повинно бути здатним спостеригати за обстановкою на борту в ци-

лому. за зонами обмеженого доступу на судни та за районами навколо судна. 

Таке спостереження може бути забезпечено за допомогою: освитлення; вахти. 

охоронцив и палубного дозору. включаючи патрули; автоматичних пристроїв 

виявлення несанкционованого проникнення и засобив спостереження. 

Пид час використання автоматичних пристроїв виявлення несанкционо-

ваного проникнення повинни приводитись в дию звукови або свитлови сигнали 

тривоги в мисци. в якому постийно присутни люди або яке перебувае пид пос-

тийним наглядом. 

У плани охорони судна повинни бути вказани засоби. що забезпечують 

безперервну роботу устаткування спостереження. з урахуванням можливого 

впливу погодних умов або порушень в подачи електроживлення. 

Для ривня охорони 1 у плани охорони судна повинни бути встановлени 

заходи охорони. яки можуть бути поеднувати використання освитлення. вахти. 

охоронцив чи обладнання охорони и спостереження. з тим. щоб персонал з 

охорони судна миг спостеригати за судном в цилому. а також за огорожами и 

зонами обмеженого доступу зокрема. 

При здийсненни взаемодиї судно–порт або. якщо необхидно. пид час зна-

ходження в портовому засоби або на якирний стоянци в темний час доби и в 

периоди погиршеної видимости палуба судна и мисця доступу на судно повин-



 

ни бути освитлени. Будучи на ходу. судно повинно. коли це необхидно. в мак-

симальний мири використовувати наявни засоби освитлення. у видповидности 

з вимогами безпеки мореплавства. з урахуванням положень. чинних Мижнаро-

дних правил попередження зиткнень суден у мори. При визначенни належного 

ривня освитлення та мисць встановлення засобив освитлення необхидно врахо-

вувати наступне: 

– у суднового персоналу повинна бути можливисть виявляти дияльнисть 

за межами судна. як на берези. так и на води;  

– освитлювана площа повинна включати судно и зону навколо нього;  

– освитлення повинно полегшувати идентификацию членив персоналу в 

мисцях доступу;  

– площа освитлення може забезпечуватися за допомогою координациї з 

портовим засобом.  

Для ривня охорони 2 в плани охорони судна повинни бути встановлени 

додаткови заходи охорони. що пидлягають застосуванню для пидвищення мож-

ливостей контролю и спостереження. яки включають: 

– збильшення периодичности и ретельности проведення дий з охорони 

дозорами;  

– збильшення площи та интенсивности освитлення або застосування 

устаткування охорони та спостереження;  

– видилення додаткового персоналу для спостережних постив;  

– забезпечення координациї дий з шлюпковими дозорами на води. а та-

кож пишими або моторизованими патрулями на берези. якщо вони передбаче-

ни.  

Може знадобитися додаткове освитлення як мира захисту при пидвище-

ний небезпеци настання подиї. пов'язаний з охороною. При необхидности. пот-

реби в додатковому освитленни можуть задовольнятися шляхом погодження з 

портовим засобом питання про надання додаткових берегових засобив освит-

лення. 



 

При ривни охорони 3 судно мае слидувати вказивкам. що надийшли вид 

тих. хто приймае заходи у випадку подиї. пов'язаної з охороною. або її загрози. 

Заходи охорони. яки можуть бути прийняти судном у тисний взаемодиї з тими. 

хто приймае заходи у видповидь. и з портовим засобом включають: 

– ввимкнення всього освитлення судна або освитлення зони в безпосере-

дний близькости вид судна;  

– включення всих суднових засобив спостереження. здатних рееструвати 

дияльнисть на судни або в безпосередний близькости вид нього;  

– максимальне збильшення периоду часу. протягом якого таки засоби 

спостереження можуть вести реестрацию;  

– пидготовку до огляду пидводної частини корпусу судна;  

– вжиття заходив. спрямованих на запобигання доступу до пидводної час-

тини корпусу судна. включаючи повильну роботу гвинтами. якщо це практично 

можливо. 




