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Магістерська робота містить 131 с., 17 рис., 43 табл., 31 використанних 

джерела. 

У даній роботі виконано комплексне опрацювання та дослідження етапів 

переходу судна «APL New York» за маршрутом Танжер – Джидда у серпні 

місяці з вантажем контейнерів загальною вагою 69878 т. 

У першому розділі представив загальні характеристики судна. 

У другому опрацював навігаційне планування рейсу судна, а саме: 

обгрунтував вибір шляху з урахуванням навігаційних, метеорологічних і 

океанографічних умов плавання; 

розрахував приливні явища для порту відходу і приходу; 

склав маршрутний лист переходу; 

накреслив графічний план переходу. 

У третьому розділі привів опису транспортних характеристик вантажу і 

зробив розрахунок чистої вантажопідйомності судна. 

У четвертому розділі склав вантажний план судна і зробив розрахунки 

посадки, остійності та міцності корпусу судна. 

У п'ятому розділі зробив аналіз діяльності класифікаційних товариств та 

їх впливу на безпеку й ефективність судноплавства. 

У шостому розділі впливу справив розрахунки кількісних і якісних 

показників роботи судна в рейсі. 

У сьомому розділі розглянуті питання: охоронні заходи та цивільна 

оборона на судні. 

 

 

 

 

 

 



 

 

The master's thesis contains 131 pages, 17 figures, 43 tables, 31 sources used. 

In this work, a comprehensive study and study of the stages of the transition of 

the vessel «APL New York» on the route Tangier – Jeddah in August with container 

cargo with a total weight of 69,878 t. 

In the first chapter introduced the general characteristics of the vessel. 

In the second, has worked on the navigation planning of a ship’s voyage, 

namely: 

has made a choice of the route taking into account the navigation, 

meteorological and oceanographic conditions of navigation; 

calculated tidal phenomena for the port of departure and arrival; 

compiled a route list of the transition; 

drew a graphic transition plan. 

In the third chapter he described the transport characteristics of the cargo and 

made a calculation of the net carrying capacity of the vessel. 

In the fourth chapter, he compiled the cargo plan of the vessel and made 

calculations of the landing, stability and strength of the hull. 

In the fifth chapter, I analyzed the activities of classification societies and their 

impact on the safety and efficiency of shipping. 

In the sixth chapter, I calculated quantitative and qualitative indicators of the 

operation of the vessel in voyage. 

The seventh chapter discusses the issues of security measures and civil defense 

on board a ship. 
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ВСТУП 

 

Основним питанням морського транспорту є безпека плавання і 

ефективність роботи як окремого судна, так і флоту в цілому. Тому велику роль 

в досягненні цих цілей являється робота судноводія при підготовці до рейсу і в 

його процесі. Практика показує, що більшість навігаційних аварій трапляються 

через відсутність належної підготовки до майбутнього рейсу або неправильної 

оцінки навігаційної безпеки на небезпечних ділянках плавання, а також 

недооцінка усіх можливих помилок в обсерваціях. Реальний ризик полягає в 

можливості аварій судів, загибелі людей, вантажів, забруднення морів. Ризик в 

морському судноплавстві має складну багатофакторну природу. Це випадкові і 

некеровані дії морської стихії, невідомі навігаційні небезпеки, недосконалість і 

ненадійність конструкцій суднів, і їх технічного обладнання, помилкові дії 

людей, що є наслідком їх психофізіологічних особливостей, недоліки в 

організації управління судном в умовах інтенсивного судноплавства. Основні 

передумови безпеки міжнародного морського судноплавства наступні: 

- навігаційна безпека, що включає і безпечну розбіжність суднів у морі; 

- високий рівень підготовки кадрів морського флоту і високу дисципліну 

праці; 

-  технічна надійність морських суден і його обладнання; 

- надійність рятувальних засобів і ефективність організації пошуково-

рятувальних операцій. 

Усе це і інші питання розкриті в цій магістерської роботі. 

У ряді керівних джерел відносно транспорту і зв'язок, сказано про 

необхідність підняти рівень безпеки руху. Виконання цієї вимоги на флоті 

відбувається в умовах подальшого підвищення розмірів, швидкостей і безпеки 

руху судів, який загострює дефіцит часу в роботі судноводія. У таких умовах 

для підвищення навігаційної безпеки все більшого значення придбаває ретельна 

підготовка до плавання. Метою цієї магістерської роботи є закріплення 

теоретичних, практичних знань по плануванню рейсу.  



В дослідницькому розділі зроблен аналіз діяльності класифікаційних 

товариств та їх впливу на безпеку й ефективність судноплавства. 

Проведене дослідження історії становлення, сучасної діяльності та ролі 

класифікаційних товариств у глобальній морській індустрії засвідчило, що ці 

організації є фундаментальними елементами міжнародної системи безпеки 

судноплавства. Від часу появи перших реєстрів у XVIII столітті до формування 

Міжнародної асоціації класифікаційних товариств у XX столітті класифікаційні 

товариства пройшли довгий шлях еволюції – від організацій, що здійснювали 

прості візуальні огляди суден, до високотехнологічних інституцій, які 

визначають технічну політику судноплавства на глобальному рівні. Історичний 

огляд показав, що уніфікація підходів і співпраця між окремими товариствами 

стали ключовими передумовами появи міжнародних стандартів, які нині 

забезпечують стабільність і передбачуваність світової морської галузі. 

Аналіз сучасної діяльності класифікаційних товариств засвідчив, що вони 

виконують критично важливі функції, пов’язані з проєктуванням, 

будівництвом, сертифікацією та технічним наглядом за станом суден упродовж 

усього їхнього життєвого циклу. У XXI столітті ці функції суттєво 

розширилися за рахунок упровадження цифрових технологій, дистанційних 

оглядів, систем прогнозного аналізу та цифрових двійників. Класифікаційні 

товариства дедалі більше переходять від реактивної моделі технічного 

контролю до превентивної, спираючись на великий масив експлуатаційних 

даних, що дозволяє своєчасно виявляти потенційні дефекти й оптимізувати 

процеси технічного обслуговування. Їхня участь у впровадженні екологічних 

стандартів, таких як EEXI та CII, а також у розвитку технологій альтернативних 

видів палива свідчить про те, що КТ відіграють провідну роль у процесі 

декарбонізації флоту та переходу до стійких моделей морських перевезень. 

Дослідження взаємодії між класифікаційними товариствами та іншими 

суб’єктами морської галузі підтвердило, що якість діяльності КТ безпосередньо 

впливає на операційну ефективність і конкурентоспроможність судноплавних 

компаній. Співпраця з державами прапора, портовими державами контролю, 



суднобудівними верфями, страховими структурами та міжнародними 

організаціями створює складну мережу взаємозалежностей, у якій ефективність 

класифікаційної системи визначає стабільність роботи всього флоту. Важливе 

місце у цій взаємодії посідає Міжнародний кодекс з управління безпекою 

(МКУБ), аудит і сертифікація за яким забезпечують формування культури 

безпеки у судноплавних компаніях і знижують ризики аварійності. 

Встановлено, що якість правил, процедур та інспекційної діяльності КТ є 

безпосереднім чинником економічної ефективності флоту. Судна, що 

відповідають сучасним класифікаційним вимогам, характеризуються вищою 

надійністю, довшим життєвим циклом, нижчими експлуатаційними витратами 

та зменшеною ймовірністю аварійних ситуацій і затримань PSC. Водночас 

сучасна модель взаємодії класифікаційних товариств із суб’єктами 

судноплавства сприяє формуванню прозорого, передбачуваного й ефективного 

ринку, де на перший план виходять стандарти якості, цифрові технології та 

управління ризиками. 

Отже, класифікаційні товариства сьогодні відіграють роль не лише 

технічних експертів, а й стратегічних партнерів, що забезпечують безпечний, 

ефективний та екологічно відповідальний розвиток світового судноплавства. 

Підвищення якості їхньої діяльності, удосконалення стандартів, посилення 

міжнародної координації та інтеграція сучасних технологій залишаються 

ключовими умовами сталого функціонування морської галузі в умовах 

зростаючих вимог до безпеки та екологічної відповідальності. 

 



РОЗДИЛ 1 

ХАРАКТЕРИСТИКИ СУДНА 

 

      

1.1 Загальни видомости и головни розмири судна 

 

Основни видомости про судно представлени у вигляди табл. 1.1. 

 

Таблиця 1.1 

Основни видомости про судно 

1 2 3 

1. Назва судна «APL New York» 

2. Тип судна контейнеровоз 

3. Позивний сигнал судна 9V9916 

4. IMO № 9597484 

5. MMSI № 566879000 

6. Рик и мисце будивництва 2013. Китай 

7. 
Клас Регистра A1 (E) CONTAINERSHIP SH. DLA; 

AMS; ACCU; IRCC; OMBO 

8. Порт приписки Сингапур 

9. Судновласник: Seaspan Hold Co. XIV Pte. Ltd. 

10. Довжина найбильша (L). м: 346.98 

11. 
Довжина миж перпендикуляра-

ми (L). м: 
331.54 

12. Ширина найбильша (B). м: 42.80 

13. 
Висота борту до верхньої 

палуби (H). м: 
20.27 

14. Найбильша осадка (Т). м: Тл = 15.025 



Продовження табл. 1.1 

1 2 3 

15. 

Водотоннажнисть. т: 

в повному вантажу (∆): 

порожньом (∆о): 

 

149074; 

38974 

16. 
Повна вантажопидйомнисть 

(∆w). т: 
110100 

17. 

Головний двигун: 

тип: 

 

потужнисть. кВт: 

частота обертання. об/хв.: 

 

HSD WARTSILA Sulzer 12RTA96C; 

 дизель;  

63000; 

& 100 RPM 

18. 
Режими роботи головного 

двигуна 

34 – найменший; 

48 – малий; 

62 – середний; 

75 – повний; 

100 – найповниший 

19. 

Швидкисть судна. вузл.: 

завантаженого: 

в баласти: 

 

24.2;  

26.2 

20. 

Гребний гвинт: 

килькисть лопастей. од.: 

диаметр та крок гвинта. мм.: 

дискове видношення: 

напрямок обертання: 

гвинт фиксованого кроку 

5; 

5850; 6025.6; 

1/20; 

правого обертання 

21. Тип керма и площа його пера: 
Semi Balanced Rudder of Spade type. 

43.62 м
2
 

22. Тип рульової машини: 
SV850 – 3. 

Марка: ROLLS – ROYCE MARINE AS 



Продовження табл. 1.1 

1 2 3 

23. 

Судова радиоапаратура: 

Склад суднової 

радиоапаратури видповидае 

вимогам районив А3 та 

включае в себе: 

три УКВ стийки (JHS). ПВ / КВ стийки 

(MF/HF DSC Watch Receiver). 

НАВТЕКС (NAVTEX Receiver  – NCR). 

три аварийни УКВ станциї (VHF DSC). 

ИНМАРСАТ – C (Inmarsat-C  –  JUE). 

ИНМАРСАТ – А. один аварийний 

радиобуй EPIRB (EPIRB – E5406). два 

радиолокацийних видповидачи (SART). 

приймач EGС; 

24. 
Валова реестрова мисткисть 

(GT): 
91560 

25. 
Чиста регистрова мисткисть 

(NT): 
53624 

26. 

Добова витрата палива. т/добу: 

на ходу:          

    важке паливо (HFO). т:                                                                                                                                                                                                 

    дизельне паливо (DFO):  

на  стоянци: 

   дизельне паливо (DFO): 

 

 

132.0; 

– 

 

2.5 (диз. генератор) 

27. 
Координати центру мас 

порожнього судна. м: 

X = 145.50; 

Z = 14.75 

    

 

1.2 Транспортно-експлуатацийни характеристики судна 

 

1. Схематичний план бокового виду судна з розташуванням примищень 

для вантажив и запасив представлено у форми рис. 1.1.       

2. План верхньої палуби судна (вид зверху) показаний на рис. 1.2.       



3. Вантажна шкала судна показана на рис. 1.3.       

 

 

1.3 Маневрени характеристики 

 

Маневрени характеристики судна представлени у вигляди «Wheelhouse 

poster» на рис. 1.4. 

 

 

1.4 Навигацийне обладнання 

 

Навигацийне устаткування судна представлено у форми табл. 1.2. 

 

Таблиця 1.2 

Технични засоби навигациї 

Прилад. система Тип Марка 

1 2 3 

Магнитний компас SR – 165 SAURA KEIKI 

Гирокомпас CMZ900 TYPE S 
YOKOGAWA 

DENSHIKIKI 

Радиолокатор 

JMA – 9122–9XA  

X – BAND  

JMA – 9132 – SA  

S – BAND  

JRC 

  

JRC 

 Ехолот JFE – 680 JRC 

GPS NCR – 333 JRC 

GPS / LORAN GP – 150 JRC 

АИС FA – 100 JRC 

 

Точносни характеристики ТЗН судна представлено в табл. 1.3. 



Таблиця 1.3 

Точносни характеристики ТЗН на судни 

Тип и  

марка приладу 
Умови 

Вимирювани 

навигацийни 

параметри 

СКП одного  

вимирювання 

1 2 3 4 

CMZ900 TYPE S 

YOKOGAWA 

DENSHIKIKI 

судно.  

яке рухаеться 
курс/пеленг 0.078 

 JMA – 9122–9XA  

X – BAND  

JRC 

електронний  

визир 
пеленг 0.23 

шкали до 3 миль дистанция 0.14 

шкали бильше  

3 миль 
дистанция 0.20 

 JMA – 9132 – SA  

S – BAND 

JRC 

електронний  

визир 
пеленг 0.093 

шкали до 4 миль дистанция 0.21 

шкали бильше  

4 миль 
дистанция 0.29 

 JFE – 680 

JRC 

глибини до 2 м глибина 0.001 

глибини 10 м глибина 0.05 

глибини бильше 

20 м 
глибина 0.12 

 

Оснащення ТЗН судна видповидае вимогам Конвециї СОЛАС-74.   

 

 

1.5 Забезпечення непотоплюваности 

 

Непотоплюванисть е одним з найважливиших якостей судна и 



забезпечуеться конструктивними и попереджувальними организацийно-

техничними заходами. 

Конструктивна непотоплюванисть забезпечують. роздиляючи корпус 

судна на ряд видсикив за допомогою водонепроникних перегородок. палуб и 

платформ. а також таких пристроїв и систем на судни як: осушувальних систем. 

вимирювального труб. водонепроникних закриттив и т.п. Також мае значення 

для забезпечення запасу плавучости. остийности и мицности судна писля 

затоплення видсикив правильний вибир спиввидношень головних розмирень 

судна. Це все забезпечуеться на стадиї проектування судна пид наглядом 

Ллойдоского регистра и представлено у вигляди буклетив и планив щодо 

забезпечення непотоплюваности.  Також важливе значення для забезпечення 

непотоплюваности мають попереджувальни организацийно-технични заходи. 

Найбильш важливими з них е: правильна организация особового складу в 

боротьби за непотоплюванисть; систематична и ретельна пидготовка з питань 

непотоплюваности; пидтримання у справному стани всих водонепроникних 

закрить (дверей. люкив. горловин. илюминаторив); суворе дотримання 

инструкциї по прийому и витрачанню ридких вантажив. баластування судна в 

умовах штормової погоди и усунення вильних поверхонь ридких вантажив; 

регулярний контроль водонепроникности корпусу судна шляхом замирив 

ривнив ридини у л’яльних колодязях и танках подвийного дна. Що на даному 

судни представлено у вигляди инструкций и планових тренувань екипажу в 

(система управлиння безпекою) СУБ судна пидготовлене безпосередньо 

оператором судна. 

Нижче наведени основни витримки. взяти з "Информациї про 

непотоплюванисть судна". 

Цей буклет пидготовлений видповидно до вимог Мижнародної конвенциї 

про вантажну марку 1966 року переглянутої Протоколом 1988 року. а також 

MSC / Circ. 919 и MSC / Circ. 434. 

Буклет служить для того. щоб дати вказивки капитану и екипажу в рази 

пошкодження. Згидно з наведеними у буклети инструкциями. екипаж повинен 



бути здатний оцинити ситуацию и визначити необхидни диї. яки необхидно 

зробити. щоб звести до минимуму наслидки збитку щодо безпеки людей на 

борту и захисту морського середовища. 

Як правило. майстер повинен проявляти обережнисть и хорошу 

майстернисть при прийнятти необхидних дий. 

Високий ривень пидготовки екипажу забезпечуе швидки и адекватни диї 

в рази пошкодження. 

Кожен член екипажу повинен бути знайомий з розташуванням судна и 

необхидними диями в рази пошкодження. такого як розташування 

водонепроникних дверей и люкив. а також непроникних для атмосферних 

впливив точок видкриття. трубопроводив и розташування насосив. а також 

розрахунок з завантажувальним комп'ютером та инши. 

Крим знань про пристрий судна. повинни бути передбачени читки 

процедури зв'язку. щоб забезпечити бездоганний робочий процес. 

Инструкция щодо забезпечення непотоплюваности до початку навигациї. 

а) Водонепроникний и захищений вид негоди люки доступу в трюму № 1-

8 повинни бути постийно закрити пид час рейсу и в море. Якщо ци люки 

доступу. будуть використовуватися пид час навигациї. то вони повинни бути 

закрити видразу ж писля закинчення дияльности. 

б Инши зовнишни видкриття. таки як двери и люки. повинни бути 

закрити видразу ж писля використання. 

с) Клапани баластної системи з гидравличним управлинням уздовж труби 

повинни бути закрити пид час навигациї. якщо вони не використовуються. 

д) Вентиляцийни отвори и повитроводи зазвичай видкрити. 

Для забезпечення видповидности застосовним нормам обмеження 

остийности (гранична крива GM) повинни дотримуватися при будь-яких 

умовах навантаження. 

 



 

Рис. 1.5. Норма обмеження остийности для судна 

 Стан ривноваги писля затоплення видсику. 

Передбачени наступни стану остийности и їх критериї при пошкодженни 

корпусу в стани ривноваги писля затоплення видсику: 

- остаточна линия положення ватерлиниї писля затоплення. в розрахунку 

на затопленому видсику. крен и диферент. повинен бути нижче найнижчий 

кромки будь-якого видкриття. через яке може статися затоплення; 

- кут крену через несиметричного затоплення не повинен перевищувати 

15 градусив. Якщо ж ни одна частина палуби не заглиблена. кут нахилу може 

досягати 17 градусив; 

- метацентрична висота писля затоплення видсику. мае бути позитивна; 

- коли будь-яка частина палуби поза передбачуваному затопленого 

видсику. у виддаленому вид мисця пошкодження занурюеться. або в рази. коли 

запас остийности в пидтопленому стани може бути сумнивним. залишкову 

остийнисть слид перевирити ще раз: 

(А) Крива плеча остийности повинна мати минимальний диапазон 20 

градусив за межами положення ривноваги з максимальний плечем остийности 

не менше 0.1 м в цьому диапазони. 



(B) Площа пид кривою навантаженого плеча в межах цього диапазону 

повинна бути не менше 0.0175 м-рад. 

Схема осушувальної та баластної систем представлени на рис. 1.6-1.7. 

 

















































































РОЗДИЛ 4 

ОЦИНКА МОРЕХИДНИХ ЯКОСТЕЙ СУДНА 

 

4.1 Розрахунок водотоннажности й координат центра ваги судна 

 

Розподил запасив на судни на видхид и прихид представлений в табл. 4.1 

и табл. 4.2. 

  

 Таблиця 4.1  

Розподил запасив на видхид 

Найменування 

цистерн 

Мист

- 

кисть

. 

т 

Маса. 

т 

Плечи. м Моменти. тм 

x y z Mx My Mz 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Моторне паливо         

FO Side Tank 6-7 (P) 1312 140 230.44 16.28 5.52 32262 2279 773 

FO Side Tank 6-7 (S) 1312 132 230.41 -16.27 5.48 30414 -2148 723 

FO Tank 10-13 DB (C) 575 544 160.57 0.00 0.96 87350 0 522 

FO Side Tank 10-11 (P) 1835 1513 174.04 19.21 7.14 263323 29065 10803 

FO Side Tank 10-11 (S) 1835 1518 174.04 -19.21 7.16 264193 -29161 10869 

FO Side Tank 12-13 (P) 1835 1523 145.30 19.22 7.19 221292 29272 10950 

FO Side Tank 12-13 (S) 1835 1520 145.30 -19.22 7.18 220856 -29214 10914 

FO Tank 14-15 DB (C) 335 344 115.08 0.00 1.06 39588 0 365 

FO Side Tank (P) 1001 4 92.26 15.69 1.61 369 63 6 

FO Side Tank (S) 1001 16 90.79 -15.68 1.86 1453 -251 30 

FO Tank (S) 492 376 84.46 -13.52 11.47 31757 -5084 4313 

FO Service Tank Out. (P) 84 37 84.46 14.34 7.33 3125 531 271 

FO Service Tank In. (P) 149 134 84.46 10.35 14.03 11318 1387 1880 

FO Tank DB (P) 651 9 82.77 6.70 0.56 745 60 5 

FO Overflow Tank (C) 86 1 99.98 0.00 0.01 100 0 0 

Всього моторного палива  7811 -0.41 6.71 1208143 -3201 -3201 



 

Дизельне паливо         

DO Tank DB (P) 162 60 93.88 9.63 0.76 5633 578 46 

DO Tank DB (S) 196 179 81.97 -3.93 1.37 14673 -703 245 



 

Продовження табл. 4.1 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

DO Service Tank (P) 94 67 84.46 17.09 12 5659 1145 804 
DO Service Tank E.G. (S) 11.7 10 90.27 0.00 25.47 903 0 255 

Всього дизельного палива 316 85.02 3.23 4.27 26867 1019 1350 

Мастило         

CO Tank Fwd. M.E. (P) 57 46 95.13 19.90 16.52 4375.98 915 760 

CO Tank Aft M.E. (P) 64 31 90.07 19.90 16.24 2792 617 503 

LO Storage Tank M.E. (P) 120 104 93.35 19.84 7.46 9708 2063 776 

LO Tank D.G. (P) 43 35 97.28 19.90 11.92 3405 697 417 

Всього мастила 216 93.90 19.87 11.37 20281 4292 2456 

Вода         

FW Tank Lower Fwd. (S) 81 81 79.03 -6.83 8.60 6401 -553 697 

FW Tank Lower Aft (S) 96 96 73.79 -6.83 9.01 7084 -656 865 

FW Tank Upper (S) 47 45 73.78 -6.83 18.40 3320 -307 828 

FW Tank (S) 36 28 96.48 -19.9 18.63 2701 -557 522 

Всього води 250 78.03 -8.29 11.64 19507 -2073 2911 

Инши         

Distilled Water Tank (S) 32.6 33 95.68 -19.90 15.92 3157 -657 525 

Drain Tank (S) 16.3 11 96.48 -19.40 13.89 1061 -213 153 

Cool. Water Tank M.E. (S) 27.7 6 96.91 19.60 5.01 581 118 30 

Bilge Holding Tank (S) 212.8 38 93.28 -19.90 8.68 3545 -756 330 

Sludge Tank (P) 80.5 25 88.18 8.63 0.79 2205 216 20 

Dirty Water Tank (P) 88.0 13 91.67 4.17 0.21 1192 54 3 

Clean Bilge Tank (P) 137.5 30 76.79 3.56 0.4 2304 107 12 

Boiler S. Treatm. Tank (P) 40.5 4 84.46 12.04 8.39 338 48 34 

Всього 160 89.89 -6.77 6.91 14383 -1084 1106 

РАЗОМ ЗАПАСИВ: 8753 147.28 -0.12 6.88 1289180 -1046 60247 

 



 

Таблиця 4.2 

Розподил запасив на прихид 

Найменування 

цистерн 

Мист

- 

кисть

. 

т 

Маса. 

т 

Плечи. м Моменти. тм 

x y z Mx My Mz 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Моторне паливо         

FO Tank 10-13 DB (C) 575 546 160.57 -8.42 0.97 87671 -4597 530 

FO Side Tank 10-11 (P) 1835 1251 174.04 8.46 5.72 217724 10583 7156 

FO Side Tank 10-11 (S) 1835 1276 174.04 -6.18 5.85 222075 -7886 7465 

FO Side Tank 12-13 (P) 1835 1501 145.30 -8.44 7.07 218095 -12668 10612 

FO Side Tank 12-13 (S) 1835 1511 145.30 8.44 7.13 219548 12753 10773 

FO Tank 14-15 DB (C) 335 344 115.08 6.44 1.06 39588 2215 365 

FO Side Tank (P) 1001 4 92.35 -8.46 1.60 369 -34 6 

FO Tank (S) 1001 373 84.46 8.52 11.42 31504 3178 4260 

FO Service Tank Out. (P) 84 37 84.46 -6.18 7.34 3125 -229 272 

FO Service Tank In. (P) 149 124 84.46 6.24 13.67 10473 774 1695 

Всього моторного палива 6967 150.74 6.19 6.19 1050172 4089 43134 

Дизельне паливо         

DO Tank DB (P) 162 59 93.88 9.63 0.75 5539 568 44 

DO Tank DB (S) 196 178 81.97 -3.93 1.37 14591 -700 244 

DO Service Tank (P) 94 67 84.46 17.09 11.98 5659 1145 803 

DO Service Tank E.G. (S) 11.7 9 90.27 0 25.46 812 0 229 

Всього дизельного палива 313 84.99 3.24 4.22 26601 1014 1320 

Мастило         

CO Tank Fwd. M.E. (P) 57 43 95.21 19.90 16.39 4094 856 705 

CO Tank Aft M.E. (P) 64 31 90.07 19.90 16.24 2792 617 503 

LO Storage Tank M.E. (P) 120 104 93.35 19.84 7.46 9708 2063 776 

LO Tank D.G. (P) 43 33 97.28 19.90 11.81 3210 657 390 

Всього мастила 211 93.86 19.87 11.25 19805 4193 2374 

Вода         

FW Tank Lower Fwd. (S) 81 81 79.03 -6.83 8.60 6401 -553 697 



 

FW Tank Lower Aft (S) 96 96 73.79 -6.83 9.01 7084 -656 865 

  



 

Продовження табл. 4.2 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

FW Tank (S) 36 13 96.48 -19.90 18.63 1254 -259 242 

Всього води 190 77.58 -7.72 -9.49 14739 -1468 1804 

Инши         

Distilled Water Tank (S) 32.6 30 95.68 -19.90 15.85 2870 -597 476 

Drain Tank (S) 16.3 11 96.48 -19.40 13.90 1061 -213 153 

Cool. Water Tank M.E. (S) 27.7 5 96.91 19.60 4.97 485 98 25 

Sewage Tank (S) 73.0 9 90.07 -19.90 15.38 811 -179 138 

Bilge Holding Tank (S) 212.8 49 93.27 -19.90 8.85 4570 -975 434 

Sludge Tank (P) 80.5 43 88.16 8.63 1.07 3791 371 46 

Dirty Water Tank (P) 88.0 15 91.67 4.17 0.25 1375 63 4 

Clean Bilge Tank (P) 137.5 50 76.50 3.56 0.60 3825 178 30 

Boiler S. Treatm. Tank (P) 40.5 4 34.46 12.04 8.39 138 48 34 

Всього 216 87.62 -5.59 6.20 18926 -1207 1339 

РАЗОМ ЗАПАСИВ: 7897 143.12 0.84 6.33 1130243 6621 49970 

 

Розподил вантажив представлений в табл. 4.3.  

 

Таблиця 4.3 

Розподил вантажив по примищенням 

Розподил 

вантажив 

Маса. 

т 

Плечи. м Моменти. тм 

x y z Mx My Mz 

В трюмах 45421 175.88 0.14 13.68 7988645 6577 621359 

На палу-

би 
24457 152.41 0.13 32.77 3727491 3206 801456 

ВСЬОГО 69878 167.67 0.14 20.36 11716137 9783 1422815 

 

Розподил баласту представлений в табл. 4.4. 

 



 

Таблиця 4.4 

Розподил баласту 

Найменування 

цистерн 

Мист

-

кисть

. т 

Ма-

са. 

т 

Плечи. м Моменти. тм 

x y z Mx My Mz 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

WB Tank 4-5 (S) 2536 500 259.54 -4.48 2.15 129770 -2240 1075 

WB Tank 6-7 DB (P) 1062 1062 231.22 8.63 2.07 245556 9165 2198 

WB Tank 6-7 DB (S) 1065 1065 231.27 -8.62 2.07 246303 -9180 2205 

WB Tank 8-9 DB (P) 777 777 202.81 9.13 1.05 157583 7094 816 

WB Tank 8-9 DB (S) 784 784 202.79 -9.09 1.05 158987 -7127 823 

WB Tank 10-11 DB (P) 789 789 174.11 9.17 1.04 137373 7235 821 

WB Tank 10-11 DB (S) 792 792 174.15 -9.15 1.04 137927 -7247 824 

WB Tank 12-13 DB (S) 746 746 146.24 -9.18 1.05 109095 -6848 783 

WB Heel Tank 14-15 (P) 1651 765 118.81 18.85 4.96 90890 14420 3794 

WB Heel Tank 14-15 (S) 1651 735 118.93 -18.8 4.76 87414 -13818 3499 

Всього баласту 8015 187.26 -1.07 2.10 1500897 -8545 16837 

 

На пидстави виконаних розподилив вантажу. баласту и запасив складемо 

таблицю звидних даних и розрахунку водотоннажности з вказивкою координат 

центру ваги судна. 

Таблиця 4.5 

Зведени дани и розрахунок водотоннажности на видхид 

Найменування статей 

навантаження 

На видхид 

Маса. т 
Плечи. м Моменти. тм 

х y z Mx My Mz 

Судно порожнем 38974 145.50 0.00 14.75 5670717 0 574867 

Константа 327 87.50 0.00 28.9 28613 0 9450 

Суднови запаси 8753 147.28 -0.12 6.88 1289180 -1046 60247 

Вантаж 69878 167.67 0.14 20.36 11716137 9783 1422815 

Баласт 8015 187.26 -1.07 2.10 1500897 -8545 16837 



 

ВСЬОГО 

ВОДОТОННАЖНИСТЬ 
125947 160.43 0.00 16.55 20205543 191 2084217 

 

Таблиця 4.6 

Зведени дани и розрахунок водотоннажности на прихид 

Найменування статей 

навантаження 

Н а   п р и х и д 

Маса. т 
Плечи. м Моменти. тм 

х y z Mx My Mz 

Судно порожнем 38974 145.50 0.00 14.75 5670717 0 574867 

Константа 327 87.5 0.00 28.9 28613 0 9450 

Суднови запаси 7897 143.12 -0.17 6.33 1130242 -1363 49972 

Вантаж 69878 167.67 0.14 20.36 11716136 9783 1422815 

Баласт 8015 187.26 -1.07 2.10 1500898 -8545 16838 

ВСЬОГО 

ВОДОТОННАЖНИСТЬ 
125091 160.26 0.00 16.58 20046606 -126 2073942 

 

Схематично вантажний план представлений на рис. 4.1. 

 

 

4.2 Розрахунки посадки и початкової остийности 

 

Розрахунок посадки судна на видходь на прихид виконуеться з викорис-

танням вантажної шкали (Cargo Scale) и гидростатичних кривих (Hydrostatic 

Curves). 

Таблиця 4.7 

Розрахунок посадки судна на видхид и на прихид 

Найменування величин 
Позначення и  

формули 

Значення величин 

Вид-

хид 

При-

хид 

1 2 3 4 

Водотоннажнисть масова. т  125947 125091 



 

Абсциса центра ваги судна. м xg 160.43 160.26 

Водотоннажнисть об'емна. м
3 V =  /  122875 122040 

Густина води. т/м
3
  1.025 1.025 

Осадка судна. м T 13.15 13.08 



 

Продовження табл. 4.7 

1 2 3 4 

Момент диферентуючий на 1 см. тм/см M1 2384.6 2371.5 

Абсциса центру величини судна. м xc 160.77 160.8 

Абсциса Ц.В. площи ватерлиниї. м xf 155.45 155.55 

Апликата поперечного метацентра. м zm 20.00 20.01 

Коефициент загальної повноти  0.658 0.657 

Диферент судна. м d =  (xg - xc) / M1 -0.18 -0.28 

Осадка судна носом. м Tн=T-(L- xf) d/L 13.05 12.93 

Осадка судна кормою. м Tк = Tн + d 13.23 13.21 

 

Для виконання розрахункив и контролю остийности судна необхидно ви-

значити поправки на вплив вильної поверхни ридких вантажив (запасив) до ме-

тацентричної висоти и плечей статичної остийности.  Поправочни моменти mh 

вибираються з таблици даних по суднових цистернах. приведеної в Информа-

циї. 

 

Таблиця 4.8 

Виправлення на вплив вильної поверхни ридких вантажив 

Найменування цистерн mh. тм 

1 2 

FO Side Tank 6-7 (P) 411 

FO Side Tank 6-7 (S) 411 

FO Tank 10-13 DB (C) 647 

FO Side Tank 10-11 (P) 416 

FO Side Tank 10-11 (S) 416 

FO Side Tank 12-13 (P) 416 

FO Side Tank 12-13 (S) 416 

FO Tank 14-15 DB (C) 367 

FO Tank (S) 267 

DO Tank DB (P) 547 



 

Продовження табл. 4.8 

1 2 

Sludge Tank (P) 357 

WB Tank 4-5 (S) 1212 

WB Heel Tank 14-15 (P) 244 

WB Heel Tank 14-15 (S) 244 

Сума: mh 6371 

 

Розрахунок параметрив початкової остийности виконаний в табл. 4.9. 

 

Таблиця 4.9 

Розрахунок параметрив початкової остийности 

Найменування величин 
Позначення и 

формули 

Значення  

величин 

видхид прихид 

1 2 3 4 

Водотоннажнисть масова. т  125947 125091 

Невиправлена апликата Ц.В.судна. м z’g 16.55 16.58 

Апликата поперечного метацентру. м zm 20.00 20.01 

Невиправлена МТЦ висота. м hо = zm - z’g 3.45 3.43 

Поправка до МТЦ висоти. м h = mh /  0.05 0.05 

Виправлена МТЦ висота. м h = hо - h 3.40 3.38 

Виправлена апликата Ц.В. судна. м zg = z’g + h 16.60 16.63 

 

 

4.3 Контроль остийности за материалами Информациї 

 

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 Информациї 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 Информациї).  

Перевирку остийности по материалах Информациї виконаемо по критич-

ному пидвищенню Ц.В. судна. 

 

Таблиця 4.10 

Перевирка остийности по критичному пидвищенню ЦТ судна 

Найменування величин 
Позначення и  

формули 

Значення величин 

видхид прихид 

Водотоннажнисть масова. т  125947 125091 

Апликата Ц.В. судна. м z’g 16.55 16.58 

Поправка до апликати Ц.В. судна. м zg = mh /  0.05 0.05 

Виправлена апликата Ц.В. судна. м zg = z’g + zg 16.60 16.63 

Максимальна гранична апликата Ц.В.. 

м 

zg
max 

19.85 19.86 

 

Оскильки Zg < Zg
max

. то остийнисть задовольняе усим вимогам. 

 

 

4.4 Розрахунок и побудова диаграм остийности 

 

Плечи статичної остийности можуть бути розраховани з використанням 

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

Плечи остийности форми lф  вибираються по об'емний водотоннажности 

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



 

чки К. видповидний кильовий линиї. то плечи остийности ваги необхидно роз-

раховувати по  формули: 

lв = zg sin . 

 

а виправлени на вплив вильних поверхонь плечи статичної остийности будуть 

ривни: 

l = lф – lв. 

 

Розрахунок плечей диаграми статичної остийности наведено в табл. 4.11-4.12. 

 

Таблиця 4.11  

Розрахунок плечей статичної остийности на видхид 

Водотоннажнисть . т 125947 

Апликата центра ваги судна zg0. м 16.55 

Апликата умовного центра мас zm. м (полюс – точка «О») 0.00 

Виправлена апликата центра ваги судна. zg = zg0 + h. м 16.60 

                   

Кут 

крену 

   

Плече 

форми. 

lф. м  

       
       

Плече статичної 

остийности 

       
      . 

м 

Мно-

жник 
Добуток 

Множ-

ник 
Добуток 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

0 0.000 0.0000 0.000 0.000 1 0.000 1 0.000 

10 3.494 0.1736 2.883 0.611 4 2.446 3 1.834 

20 7.058 0.3420 5.678 1.380 2 2.761 3 4.141 

30 10.639 0.5000 8.300 2.339 4 9.356 1 2.339 

40 13.387 0.6428 10.670 2.717 1 2.717 ∑30 8.315 

50 15.078 0.7660 12.716 2.362 ∑40 17.279 a0-30 = 0.544 

60 15.860 0.8660 14.376 1.484 a0-40 = 1.005 a30-40 = 0.461 

 

 



 

 

 



 

Таблиця 4.12  

Розрахунок плечей статичної остийности на прихид 

Водотоннажнисть . т 125091 

Апликата центра ваги судна zg0. м 16.58 

Апликата умовного центра мас zm. м (полюс – точка «О») 0.00 

Виправлена апликата центра ваги судна. zg = zg0 + h. м 16.63 

                   

Кут 

крену 

   

Плече 

форми. 

lф. м  

       
       

Плече статичної 

остийности 

       
      . 

м 

Множ

-ник 
Добуток 

Множ-

ник 
Добуток 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

0 0.000 0.0000 0.000 0.000 1 0.000 1 0.000 

10 3.497 0.1736 2.888 0.609 4 2.437 3 1.828 

20 7.065 0.3420 5.688 1.377 2 2.754 3 4.132 

30 10.655 0.5000 8.315 2.340 4 9.360 1 2.340 

40 13.407 0.6428 10.690 2.717 1 2.717 ∑30 8.299 

50 15.102 0.7660 12.739 2.363 ∑40 17.269 a0-30 = 0.543 

60 15.886 0.8660 14.402 1.484 a0-40 = 1.004 a30-40 = 0.461 

 

За результатами розрахункив будуемо диаграми остийности на видхид 

(рис. 4.2) и  на прихид (рис. 4.3). 

 

 

4.5 Розрахунки нормованих параметрив остийности 

 

Рекомендовани критериї остийности неушкоджених суден Мижнародною 

Морською Организациею (ИMO) мистяться в Adoption of the Иnternatиonal 

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 диї постийного витру й диаграми статичної остийности 

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

Розрахунок нормованих параметрив остийности  виконаний в табл. 4.13. 

 

Таблиця 4.13 

Розрахунок нормованих параметрив остийности 

Найменування величин 
Позначення и  

формули 

Значення величин 

видхид прихид 

1 2 3 4 

Водотоннажнисть масова. т   125947 125091 

Осадка судна. м T  13.15 13.08 

Виправлена МТЦ висота. м h  3.40 3.38 

Плече кренувального моменту вид  

тиску витру. м 
lw1=0.504 Av zv / (g ) 0.073 0.074 

Плече кренувального моменту вид 

пориву витру. м 
lw2 = 1.5 lw1 0.110 0.111 

Видносна площа скулових килив. % 100 Aк / (L B) – 

Коефициент k   1 

Аргумент h 0 / B 0.043 0.043 

Видносна ширина B/T 3.25 3.27 

Безрозмирний множник X1   0.850 0.846 

Коефициент загальної повноти  0.658 0.657 

Безрозмирний множник X2   0.975 0.974 

Инерцийний коефициент 
с=0.373+0.023B/T-

0.043L/100 
0.305 0.306 

Период хитавици. с T = 2 c B / h 0  14.1 14.1 

Коефициент s 0.0526 0.0526 

Коефициент r = 0.73+0.6(zg - T)/T 0.887 0.893 



 

Продовження табл. 4.13 

1 2 3 4 

Амплитуда хитавици. º r  = 109v k X1 X2 sr  19.5 19.5 

Кут заливання. º f – – 

Кут входу палуби у воду. º d= arctg(2(H- T)/B) 27.1 27.2 

Кут крену вид постийного витру. º о  1.0 1.0 

Кут крену при хитав. назустрич витру. º 1 = r IMO - о 18.5 18.5 

Кут статич. крену. видпов. плечу lw2. º 2  1.8 1.9 

Кут 2-ої точки перетину lw2 з ДСО. º w2  >50 >50 

Межа площи "b" диаграми справа. º b 50 50 

Площа "а" диаграми. м-рад a 0.238 0.226 

Площа "b" диаграми. м-рад b 1.357 1.335 

Критерий погоди  K = b / a 5.70 6.00 

Невиправлена метацентрич. висота. м hо  3.45 3.43 

Коефициент k  1.095 1.096 

Швидкисть перед виходом на цир-

кул.. вузл. 
Vs 19.0 

Момент. що кренить на циркуляциї. 

тм 

МR=(0.037  Vs
2
)· 

(Zg – T/2)/(gL) 
5185 5183 

Плече  моменту. що кренить. на цирк.. 

м 
lR  = МR /  0.041 0.041 

Кут крену на циркуляциї. градус R 0.7 0.7 

 

Для визначення критерию погоди на диаграмах статичної остийности нео-

бхидно побудувати площи "а"  и "b". 

Для визначення величини площ "а" и "b" доцильно використовувати пра-

вило Симпсона. Для цього площи "а" и "b" диляться на чотири дилянки однако-

вої довжини по куту крену. Безпосередний розрахунок площ виконуеться в таб-

личний форми аналогично розрахунку площи      . При цьому. замисть множ-



 

ника 0.1745. потрибно приймати довжини дилянок     и      у радианах. 

Таблиця 4.14 

Визначення площ "а" и "b" на видхид за правилом Симпсона 

1 = (r – о)/4/57.3 = 5.01°        1
рад

 = 5.01/57.3 = 0.0874 рад 

2= (b – 1)/4 = 12.11°      2
рад

 = 12.11/57.3 = 0.2113 рад 

1 2 3 4 5 6 

ai ki ai·ki bi ki bi·ki 

a1 = 1.401 1 1.401 b1 = 0.000 1 0.000 

a2 = 0.991 4 3.962 b2 = 0.747 4 2.988 

a3 = 0.660 2 1.320 b3 = 1.833 2 3.666 

a4 = 0.370 4 1.480 b4 = 2.589 4 10.356 

a5 = 0.000 1 0.000 b5 = 2.252 1 2.252 

 a = 8.163  b = 19.262 

  
 

 
      

рад  
 

 
                     

 

 
      

рад  
 

 
                    

 

 

Таблиця 4.15 

Визначення площ "а" и "b" на прихид за правилом Симпсона 

1 = (r – о)/4/57.3 = 5.01°        1
рад

 = 5.01/57.3 = 0.0875 рад 

2= (b – 1)/4 = 12.11°      2
рад

 = 12.11/57.3 = 0.2113 рад 

ai ki ai·ki bi ki bi·ki 

a1 = 1.349 1 1.349 b1 = 0.000 1 0.000 

a2 = 0.949 4 3.794 b2 = 0.743 4 2.973 

a3 = 0.627 2 1.254 b3 = 1.831 2 3.663 

a4 = 0.338 4 1.352 b4 = 2.588 4 10.353 

a5 = 0.000 1 0.000 b5 = 2.252 1 2.252 

 a = 7.750  b = 19.241 

  
 

 
      

рад  
 

 
                     

 

 
      

рад  
 

 
                  

  



 

4.6  Перевирка виконання рекомендованих ИМО критериїв остийно-

сти 

 

Виконаемо перевирку остийности за вимогами ИМО зиставляючи розра-

ховани значення з нормативними. 

 

Таблиця 4.16 

Перевирка виконання рекомендаций ИМО 

Найменування величин 
Позна-

чення 

Значення величин 
Викон. 

(YES/NO) 
норма-

тивне 
видхид прихид 

Загальни критериї: 

1 2 3 4 5 6 

Площа пид ДСО до кута крену 

30º. м·рад 
А30 ≥ 0.055 0.554 0.553 YES 

Площа пид ДСО до кута крену 

40º. м·рад  
А40 ≥ 0.09 0.997 0.996 YES 

Площа пид ДСО миж кутами кре-

ну 30º и 40º. м·рад 
А30-40 ≥ 0.03 0.443 0.443 YES 

 Плече ДСО при кути крену 30 º 

або бильше. м 
l30 ≥ 0.20 2.340 2.341 YES 

Кут крену. що видповидае макси-

муму ДСО. º 
m ≥ 25 40.0 40.0 YES 

Виправлена метацентрична висо-

та. м 
h > 0.15 3.40 3.38 YES 

Критерий погоди K ≥ 1 5.70 6.00 YES 

Кут крену вид постийного витру. º о ≤ 16 1.0 1.0 YES 

Додаткови вимоги для контейнеровозив: 

Кут крену на циркуляциї. º R ≤13.6 0.7 0.7 YES 



 

Кут крену вид постийного витру. º о ≤13.6 1.0 1.0 YES 

На видхид и на прихид остийнисть судна задовольняе усим вимогам 

ИМО. 

 

 

4.7 Контроль загальної поздовжньої мицности судна 

 

Видповидно до суднової документациї перевирку мицности виконаемо по 

переризуючим силам и моментах. що вигинають. в декилькох поперечних пе-

реризах по довжини корпусу.  

Для кожного  з вибраних переризив необхидно по прийнятому вантажно-

му плану розрахувати переризуючу и момент. що вигинае. и поривняти їх з до-

пустимими значеннями. 

Контроль загальної поздовжньої мицности здийснимий за схваленою кла-

сификацийним суспильством програмою Power Loading (Version: 1.0 build 5). 

Результати розрахунку за судновою програмою переризуючою SF и мо-

менту BM. що вигинае. на видхид судна представлени в табл. 4.17. 

 

Таблиця 4.17 

Перевирка поздовжньої мицности на видхид 

Пере-

риз 
Х. м SF. т 

SFsea. 

% 

Доп.SF. 

т 
BM. тм 

BMsea.

% 

Доп.BM.т

м 

1 2 3 4 5 6 7 8 

 345 303.84 126 4 3420 1130 1 133589 

327 289.57 -1587 34 -4610 12916 8 154791 

309 275.30 -1990 32 -6200 40115 23 175993 

291 261.02 -2436 40 -6090 73632 28 262610 

273 246.75 -3791 54 -7020 119943 34 349227 

255 232.43 -3927 55 -7150 177084 37 477245 

237 218.06 -3780 50 -7610 234319 39 605711 



 

219 203.69 -3079 37 -8230 285537 45 628992 

201 189.31 -3274 40 -8240 332412 51 652272 

619 174.94 -2463 30 -8240 373975 57 655000 



 

Продовження табл. 4.15 

1 2 3 4 5 6 7 8 

601 160.57 -644 8 -8240 397249 61 655000 

183 146.20 -232 3 -8240 404679 62 655000 

165 131.83 -68 1 -7910 408003 62 655000 

147 117.45 925 12 7850 403461 62 655000 

138 110.27 1563 20 7630 393655 60 655000 

130 103.98 1815 24 7520 383595 59 655000 

127 101.29 2843 39 7370 377555 59 641461 

104 82.86 4573 64 7100 307996 56 548625 

87 69.39 4212 60 7050 250376 52 480760 

69 55.01 4687 62 7510 186757 50 371012 

51 40.64 4273 56 7680 121618 50 244017 

 

Максимальна переризуюча сила 64%  на 104  шпангоути. 

Максимальний згинальний момент  62% тм  на 165  шпангоути.  

На рис. 4.4 представлена епюра мицности на видхид. 

Протягом всього рейсу загальна поздовжня мицнисть забезпечена. 



 

РОЗДИЛ 5  

 

АНАЛИЗ ДИЯЛЬНОСТИ КЛАСИФИКАЦИЙНИХ ТОВАРИСТВ ТА ЇХ 

ВПЛИВУ НА БЕЗПЕКУ Й ЕФЕКТИВНИСТЬ СУДНОПЛАВСТВА 

 

 

У сучасний системи глобального морського транспорту 

класификацийни товариства видиграють ключову роль у забезпеченни 

техничної безпеки. морехидности та видповидности суден мижнародним 

стандартам. Вид часу створення перших реестрив у XVIII столитти їхня 

дияльнисть зазнала суттевих трансформаций: вид вузько специализованої 

оцинки мицности корпусу суден – до комплексного техничного нагляду. 

стандартизациї процесив. сертификациї обладнання та участи у формуванни 

мижнародної нормативно-правової бази [15; 16]. Сьогодни класификацийни 

товариства е не лише техничними експертними организациями. але и 

важливими стратегичними партнерами держав прапора. судновласникив. 

суднобудивних пидприемств та мижнародних институций. 

Початок третього десятилиття ХХИ столиття позначився суттевими 

зминами у морський индустриї. пов’язаними з цифровизациею процесив. 

розвитком автономного судноплавства. посиленням вимог до кибербезпеки. 

зростанням уваги до енергоефективности та екологичної видповидальности 

[17; 18; 19]. У цих умовах функциї класификацийних товариств значно 

розширилися. Вони включають не лише инспекциї та сертификацию. але й 

розробку цифрових платформ мониторингу техничного стану суден. 

впровадження виддалених оглядив. оцинку киберстийкости бортових систем. 

пидтримку впровадження альтернативних палив та инновацийних 

технологий [20; 21]. Нови унификовани вимоги IACS. сучасни версиї 

конвенций ИМО. екологична стратегия GHG Strategy 2023 та стандарти EEXI 

и CII суттево зминили пидходи до техничного нагляду та експлуатациї 

свитового флоту [22; 23]. 



 

Особливе значення мають реформи у сфери кибербезпеки та цифрового 

управлиння життевим циклом суден. Прийняття вимог IACS UR E26 та UR 

E27 у 2022 роци стало важливим кроком до захисту критично важливих 

суднових систем вид киберзагроз та встановлення единих стандартив безпеки 

для навигацийного та машинного обладнання [24]. Така ж динамика 

спостеригаеться и у сфери екологичних вимог: класификацийни товариства 

активно беруть участь у впровадженни индексив енергоефективности. 

розробци рекомендаций щодо експлуатациї суден на метаноли. амиаку. 

водни та СПГ. а також пидтримують компаниї у переходи до бильш сталих 

моделей морських перевезень [25; 26]. 

Розвиток автономного судноплавства (MASS) також висувае нови 

вимоги до класификацийних товариств. На сучасному етапи вони формують 

правила и стандарти для ризних ривнив автономности. створюють методики 

забезпечення безпеки автоматизованих систем. а також интегрують 

инструменти штучного интелекту до процесив оцинки ризикив [27; 28]. 

Взаемодия миж класификацийними товариствами. державами прапора та 

виробниками навигацийних ришень стае визначальним фактором 

подальшого розвитку морської индустриї. 

Таким чином. роль класификацийних товариств виходить далеко за 

рамки традицийних техничних оглядив. Вони формують нову 

инфраструктуру безпеки й инноваций у морський галузи. виконують функциї 

мижнародних нормотворцив. забезпечують впровадження високих 

стандартив якости та пидтримують сталий розвиток свитового флоту. 

Дослидження їхньої дияльности у контексти сучасних викликив – 

цифровизациї. екологичних обмежень. киберризикив та технологичних 

инноваций – мае важливе значення для розуминня динамики розвитку 

морської индустриї та шляхив її подальшої модернизациї [15; 17; 24; 26]. 

Мета дослидницької роботи – вивчити дияльнисть класификацийних 

суспильств. шляхи вдосконалення стандартив якости їхньої роботи. 

визначити взаемодию миж суб’ектами судноплавства та проанализувати 



 

зв’язок миж якистю роботи класификацийних суспильств и ефективнистю 

флоту. 

 

 

5.1 История створення класификацийних товариств 

 

История виникнення класификацийних товариств безпосередньо 

пов’язана з розвитком морської торгивли. страхуванням суден и 

необхиднистю забезпечення об’ективної оцинки їх техничного стану. Перши 

класификацийни организациї сформувалися у XVIII столитти як результат 

потреби торговцив та страхувальникив мати достовирну информацию про 

конструктивну мицнисть та морехиднисть суден. Саме в цей период 

видбувся перехид вид неформальних оглядив до систематизованої техничної 

експертизи. яка стала основою сучасної класификацийної дияльности [15; 

16]. 

Першим класификацийним товариством вважаеться Регистр Ллойда 

(Lloyd’s Register). створений у 1760 роци в Лондони. Його заснування 

видбулося в умовах швидкого зростання обсягив морських перевезень та 

пидвищення ризикив. пов’язаних из страхуванням торгових суден. У 

кав’ярни Едварда Ллойда. де збиралися судновласники. капитани та 

страховики. виникла идея систематизувати информацию про стан суден 

шляхом упровадження единої класификацийної шкали. Початкови инспекциї 

охоплювали огляд корпусу. оснащення. якости материалив та техничного 

стану обладнання. а результати заносилися до «Регистру суден». який 

використовували страхови компаниї для визначення тарифив [15]. 

У XIX столитти видбуваеться активне поширення класификацийної 

модели в Европи. У 1828 роци засновано Bureau Veritas (Франция). у 1861 – 

Registro Italiano Navale (RINA). у 1862 – American Bureau of Shipping 

(ABS). у 1864 – Det Norske Veritas (DNV). а у 1899 – Nippon Kaiji Kyokai 

(ClassNK). З розвитком суднобудування та переходом до металевих 



 

корпусив зросла потреба в унификованих правилах проектування. оцинци 

мицности. зварюванни. конструктивний стабильности та инженерних 

системах. що сприяло формуванню читкої структури класификацийних норм. 

Важливим етапом унификациї стало створення у 1968 роци 

Мижнародної асоциациї класификацийних товариств (IACS) – 

организациї. що об’еднала найбильши та найавторитетниши КТ свиту. Її 

основною метою стало вироблення единих вимог до конструкциї. техничного 

нагляду та сертификациї суден. а також формування рекомендаций для ИМО 

щодо стандартив безпеки мореплавства [20]. З цього часу класификацийни 

товариства почали видигравати не лише техничну. а й регуляторну роль. 

активно впливаючи на мижнародне законодавство у сфери морської безпеки. 

У другий половини ХХ – на початку ХХИ столиття розвиток 

класификацийних товариств набув нового вимиру. Прийняття конвенций 

SOLAS. MARPOL. Load Line. ISM Code. ISPS Code та инших мижнародних 

документив призвело до делегування КТ повноважень державами прапора 

щодо проведення обов’язкових инспекций та видачи конвенцийних 

сертификатив. Таким чином. класификацийни товариства стали визнаними 

организациями (Recognized Organizations. RO). яки виконують технични 

функциї держави видповидно до стандартив Кодексу ИМО для RO [22]. 

Початок 2020-х рокив ознаменував новий етап розвитку 

класификацийної дияльности. пов’язаний из цифровою трансформациею. У 

цей период КТ почали активно впроваджувати: 

 дистанцийни огляди (remote surveys); 

 цифрови платформи управлиння техничним станом суден (DNV Veracity. 

ABS MyDigitalFleet); 

 цифрови сертификати; 

 прогностични системи стану корпусу та механизмив (predictive maintenance); 

 методики побудови цифрових двийникив (digital twins) [18; 19]. 

 



 

Суттево зросла й роль КТ у сфери кибербезпеки: у 2022 роци IACS ухвалила 

UR E26 та UR E27. яки вперше встановили минимальни стандарти 

киберстийкости для навигацийних и машинних систем суден [24]. 

Паралельно видбувся розвиток правил для автономних та напивавтономних 

суден (MASS). а також оновлення вимог. пов’язаних из енергоефективнистю 

флоту (EEXI. CII). видповидно до стратегиї ИМО щодо скорочення викидив 

парникових газив [23]. 

Таким чином. историчний розвиток класификацийних товариств 

пройшов шлях вид локальних реестрив техничного стану суден до 

глобальних институций. що формують технични стандарти. забезпечують 

безпеку мореплавства. здийснюють нагляд за будивництвом суден. беруть 

участь у мижнародному нормотворенни та пидтримують инновациї у 

морський индустриї. Сучасни виклики – цифровизация. екологични 

обмеження. розвиток автономних технологий – визначають нову роль 

класификацийних товариств у забезпеченни сталого розвитку свитового 

флоту. 

Кульминациею багатовикового розвитку класификацийних правил та 

практик стало створення у 1968 роци Мижнародної асоциациї 

класификацийних товариств (IACS). яка об’еднала провидни реестри свиту 

та стала головним центром стандартизациї техничного нагляду. Станом на 

2025 рик до складу IACS входить 12 класификацийних товариств. що 

забезпечують нагляд за понад 90% свитового тоннажу: American Bureau of 

Shipping (ABS). Bureau Veritas (BV). China Classification Society (CCS). 

Croatian Register of Shipping (CRS). DNV. Indian Register of Shipping (IRClass). 

Korean Register (KR). Lloyd’s Register (LR). Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK). 

Polish Register of Shipping (PRS). Registro Italiano Navale (RINA) та Türk 

Loydu (TL). Створення та подальший розвиток IACS стали ключовим етапом 

унификациї техничних вимог. гармонизациї класификацийних правил та 

пидвищення мижнародних стандартив безпеки мореплавства. що формуе 



 

основу сучасної класификацийної дияльности та природно переходить до 

анализу роли й функций класификацийних товариств у XXI столитти. 

 

 

Таблиця 5.1 

Члени IACS станом на 2025 рик 

№ 
Класификацийне 

товариство 
Країна 

Рик 

заснування 

Частка 

свитового 

тоннажу 

Основна специализация 

1 
American Bureau of 

Shipping (ABS) 
США 1862 ~14% 

Енергетика. офшор. 

танкери 

2 Bureau Veritas (BV) Франция 1828 ~13% 
Комерцийний флот. 

инспекциї. кибербезпека 

3 
China Classification 

Society (CCS) 
Китай 1956 ~12% 

Контейнеровози. 

державни судна 

4 
Croatian Register of 

Shipping (CRS) 
Хорватия 1949 <1% Мали та середни судна 

5 DNV Норвегия 1864 ~20% 
Енергоефективнисть. 

LNG. цифровизация 

6 
Indian Register of 

Shipping (IRClass) 
Индия 1975 ~1% 

Балкери. танкери. 

технични инспекциї 

7 Korean Register (KR) 
Пивденна 

Корея 
1960 ~3% 

Судна масового 

виробництва 

8 Lloyd’s Register (LR) 
Велика 

Британия 
1760 ~16% 

Автономни судна. MASS. 

аналитика 

9 
ClassNK (Nippon Kaiji 

Kyokai) 
Япония 1899 ~18% 

Комерцийний флот. 

цифрова класификация 

10 
Polish Register of 

Shipping (PRS) 
Польща 1936 <1% 

Рибальськи й наукови 

судна 

11 
Registro Italiano Navale 

(RINA) 
Италия 1861 ~3% 

Пасажирськи судна. Ro-

PAX 

12 Türk Loydu (TL) Туреччина 1960 <1% Мали комерцийни судна 

 

 

5.2 Сучасна дияльнисть та функциї класификацийних товариств 

 



 

5.2.1 Техничний нагляд протягом життевого циклу судна 

 

Базовою функциею класификацийних товариств у сучасних умовах 

залишаеться техничний нагляд за судном протягом усього його життевого 

циклу – вид стадиї концептуального проектування до виведення з 

експлуатациї. Цей нагляд реализуеться через систему процедур. що включае 

погодження проектної документациї (design approval). нагляд за 

будивництвом (construction survey). випробування та введення судна в 

експлуатацию. а також планови й позапланови огляди пид час експлуатациї. 

На етапи design approval класификацийне товариство анализуе 

комплект конструкторської документациї: загальний розподил мас. корпусни 

креслення. розрахунки мицности. остийности та непотоплюваности. схеми 

машинних установок. електроенергетичних систем. систем безпеки та 

навигацийних комплексив. Важливо. що в сучасних проектах дедали частише 

використовуються чисельни методи – скинченно-елементний анализ. 

моделювання хвильового навантаження. CFD-розрахунки. а також цифрови 

двийники. яки мають бути верификовани з погляду коректности моделей та 

граничних умов [18; 23]. Таким чином. роль КТ полягае не лише в 

формальний перевирци видповидности нормам. а й у критичному 

оцинюванни инженерних ришень. яки впливають на безпеку й ефективнисть 

судна. 

Пид час будивництва судна (construction survey) инспектори 

класификацийного товариства здийснюють контроль на всих ключових 

етапах: вид виготовлення й установлення килю до монтажу надбудов. 

механизмив и систем. Виконуеться оцинка якости зварювання. 

видповидности материалив. геометричної точности. систем трубопроводив и 

електромереж. а також перевиряеться дотримання технологичних процесив. 

визначених проектом и правилами класу. Важливе значення мають 

неруйнивни методи контролю (ультразвуковий. рентгенивський. 

магнитопорошковий. капилярний). що дозволяють виявляти приховани 



 

дефекти конструкций. Наявнисть затверджених процедур нагляду й 

стандартив оцинки дефектив забезпечуе унификований пидхид до якости 

суднобудивних робит у ризних країнах [20]. 

На етапи експлуатациї судна класификацийне товариство здийснюе 

планови й позапланови огляди для пидтвердження видповидности судна 

вимогам класу. До таких оглядив належать щорични. промижни. специальни 

(class renewal). докови та додаткови surveys. Вони спрямовани на оцинку 

стану корпусу. баластних танкив. машинно-котельного виддилення. систем 

управлиння. рятувального та протипожежного обладнання. У сучасних 

умовах ци огляди интегруються з цифровими системами мониторингу. що 

знижуе ймовирнисть суб’ективних помилок и дозволяе переходити вид 

реактивного ремонту до превентивного обслуговування. 

Таким чином. техничний нагляд КТ охоплюе вси фази “життя” судна й 

забезпечуе сталисть ривня безпеки вид проектної стадиї до списання судна. 

створюючи замкнену систему контролю якости та надийности. 

 

 

5.2.2 Инспекцийна дияльнисть. дистанцийни огляди та 

предиктивний мониторинг 

 

Инспекцийна дияльнисть класификацийних товариств у XXI столитти 

суттево зминилася пид впливом цифрових технологий. Поряд из 

традицийними виїзними оглядами на верфях и борту суден дедали ширше 

застосовуються дистанцийни огляди (remote surveys). Вони передбачають 

використання видеоконференций. високоякисних трансляций из борту. фото- 

та видеофиксациї. безпилотних литальних апаратив. роботизованих 

платформ для обстеження важкодоступних зон (наприклад. внутришних 

поверхонь танкив чи трюмив) [19]. 

Перевага дистанцийних оглядив полягае у зменшенни витрат часу та 

финансових ресурсив. пидвищенни гнучкости планування й можливости 



 

оперативного реагування на виявлени дефекти. Особливо важливим е те. що 

така форма нагляду дозволила забезпечити безперервнисть инспекций у 

период пандемиї COVID-19. коли физичний доступ до суден був истотно 

обмежений. Разом из тим дистанцийни огляди не заминюють повнистю 

традицийних. а доповнюють їх. утворюючи гибридну модель нагляду. де 

ришення про формат inspections приймаеться на основи анализу ризикив. 

техничного стану судна та историї його експлуатациї. 

Додатковим инновацийним напрямом е предиктивний мониторинг 

(predictive maintenance). Провидни КТ розробляють и впроваджують 

системи. що використовують дани вид датчикив вибрациї. температури. 

тиску. споживання енергиї. а також информацию про навантаження на 

корпус. для прогнозування потенцийних видмов. Застосування алгоритмив 

машинного навчання дозволяе виявляти аномалиї в повединци механизмив 

задовго до фактичної видмови. планувати ремонтни роботи у зручни для 

судновласника периоди та знижувати ризики аварийної зупинки судна [18]. 

Инспекцийна дияльнисть КТ у цьому контексти набувае нового змисту: 

инспектор виступае не лише контролером. а й аналитиком. що интерпретуе 

дани. отримани з бортових систем. и формуе рекомендациї з управлиння 

техничним ресурсом судна. Такий пидхид змищуе акцент из формального 

виконання графикив оглядив на активне управлиння техничним ризиком 

протягом експлуатациї. 

 

 

5.2.3 Класификацийни товариства як визнани организациї та 

конвенцийний нагляд 

 

Окремим важливим вимиром дияльности класификацийних товариств е 

виконання ними функций визнаних организаций (Recognized 

Organizations. RO) вид имени держав прапора. Багато морських 

администраций не мають власної розгалуженої инспекцийної мережи та 



 

передають частину своїх повноважень КТ. зберигаючи за собою загальну 

видповидальнисть за виконання мижнародних зобов’язань. Така делегация 

регламентуеться Кодексом ИМО для визнаних организаций (RO Code). 

який визначае вимоги до компетентности персоналу. системи управлиння 

якистю. незалежности ришень та прозорости процедур [22]. 

У рамках цих повноважень класификацийни товариства проводять 

огляди й видають конвенцийни сертификати видповидно до вимог SOLAS. 

MARPOL. Load Line. ISM Code. ISPS Code. а також специализованих 

кодексив для химовозив. газовозив. пасажирських суден тощо. На практици 

це означае. що одна й та сама организация здийснюе як класови огляди 

(class surveys). що стосуються видповидности правилам класу. так и 

статутни огляди (statutory surveys). пов’язани з мижнародними 

конвенциями. 

Така комбинация дозволяе уникнути дублювання процедур. 

забезпечити узгодженисть пидходив до техничного нагляду й зменшити 

административний тиск на судновласникив. Разом из тим це накладае 

пидвищени вимоги до якости дияльности КТ. яку контролюють як держави 

прапора. так и ИМО через механизми аудиту. а також IACS через систему 

QSCS (Quality System Certification Scheme). Порушення або низька 

ефективнисть дияльности класификацийної организациї може призвести до 

обмеження або видкликання її повноважень як RO. 

У цьому контексти класификацийни товариства виконують роль 

важливої ланки миж мижнародним нормотворенням и практикою 

експлуатациї флоту. перетворюючись на инструмент реализациї 

мижнародних вимог на ривни конкретного судна й судноплавної компаниї. 

 

 

5.2.4 Кибербезпека суднових систем як новий напрям дияльности 

 



 

Зростання ривня цифровизациї суднового обладнання – интегрованих 

навигацийних систем. електронних картографичних комплексив (ECDIS). 

автоматизованих систем керування машинним виддиленням. платформ 

виддаленого мониторингу – створюе новий клас ризикив. пов’язаних из 

кибератаками. несанкционованим доступом до систем управлиння та 

манипуляциею даними. У видповидь на ци виклики ИМО та IACS розробили 

принципови пидходи до управлиння киберризиками. а класификацийни 

товариства отримали читко окреслену роль у забезпеченни киберстийкости 

суден [17; 24]. 

Прийняття IACS UR E26 та UR E27 стало ключовим кроком у 

формуванни стандартизованих вимог до захисту суднових систем. Ци 

документи встановлюють вимоги до архитектури мереж. сегментациї. 

автентификациї користувачив. контролю доступу. резервування каналив 

зв’язку. захисту вид шкидливого програмного забезпечення та забезпечення 

цилисности даних. Класификацийни товариства. впроваджуючи ци вимоги у 

свої правила. здийснюють аудит киберзахисту пид час проектування. 

будивництва й експлуатациї суден. а також оцинюють видповиднисть 

судноплавних компаний политикам кибербезпеки. 

Таким чином. кибернапрямок стае невид’емною частиною 

класификацийної дияльности. Його значення постийно зростае. оскильки 

вразливисть цифрових систем може призвести до серйозних аварийних 

ситуаций. порушення навигациї. блокування портової инфраструктури чи 

компрометациї комерцийної информациї. Роль КТ полягае в тому. щоб 

интегрувати кибервимоги в загальну систему техничного нагляду й зробити 

кибербезпеку органичною складовою морської безпеки. 

 

 

5.2.5 Екологични функциї та контроль енергоефективности суден 

 



 

Одним из найдинамичниших напрямив дияльности класификацийних 

товариств у 2020-х роках е реализация екологичних вимог ИМО. 

спрямованих на скорочення викидив парникових газив та инших шкидливих 

речовин. Прийняття показникив EEXI (Energy Efficiency Existing Ship 

Index) та CII (Carbon Intensity Indicator). а також оновлення стратегичних 

документив ИМО (GHG Strategy 2023) поставило перед судновласниками 

завдання комплексної модернизациї флоту [22; 25]. 

Класификацийни товариства видиграють центральну роль у цьому 

процеси. Їхни експерти оцинюють проектни ришення. пов’язани зи 

зниженням енергоспоживання. впровадженням систем рекуперациї енергиї. 

оптимизациею обводив корпусу. використанням гребних гвинтив нового 

поколиння. встановленням допомижних витрових систем. систем очищення 

вихлопних газив та баластних вод. Вони анализують видповиднисть суден 

цилям зниження вуглецевого слиду. розглядають плани управлиння 

енергоефективнистю (SEEMP Part III) та надають рекомендациї щодо 

досягнення цильових показникив CII [25; 26]. 

Окремим завданням е оцинка проектив. що передбачають перехид на 

альтернативни види палива – СПГ. метанол. амиак. водень. Тут КТ 

виконують функциї инженерно-техничних радникив и регуляторив 

одночасно. оскильки мають оцинити не лише безпеку самих паливних 

систем. а й потенцийний вплив на навколишне середовище та видповиднисть 

новим стандартам. Таким чином. екологичний напрям дияльности КТ 

безпосередньо пов’язаний из глобальними цилями сталого розвитку та 

декарбонизациї судноплавства. 

 

 

5.2.6 Участь класификацийних товариств у розвитку автономного 

судноплавства та цифровизациї 

 



 

Стримкий розвиток технологий автономної навигациї (MASS) 

видкривае нову площину для дияльности класификацийних товариств. Вони 

формують стандарти. що визначають ривни автономности. вимоги до 

дистанцийних центрив управлиння. безпеки алгоритмив прийняття ришень. 

интеграциї сенсорних систем. каналив передачи даних и взаемодиї людини з 

автоматизованими системами [27; 28]. 

КТ беруть участь у пилотних проектах автономних суден. перевиряють 

алгоритми маршрутизациї. системи уникнення зиткнень. модели взаемодиї з 

традицийними суднами та береговою инфраструктурою. При цьому їхня роль 

виходить за рамки класичного техничного аудиту: вони фактично 

виступають спивавторами нової нормативної бази. що визначае правила гри 

для автономного судноплавства на мижнародному ривни. 

Паралельно розвиваеться ширший процес цифровизациї флоту. в 

якому КТ е ключовими акторами: вони впроваджують цифрови сертификати. 

електронни реестри. интегровани платформи управлиння даними. що 

забезпечують прозористь техничної историї судна. унификацию 

информацийних потокив та можливисть швидкого доступу до актуальної 

информациї для всих зацикавлених сторин – судновласникив. портових 

администраций. страхових компаний. PSC-органив. 

У сукупности ци процеси демонструють. що дияльнисть 

класификацийних товариств у сучасних умовах виходить далеко за межи 

традицийного техничного нагляду й перетворюе їх на стратегичних 

партнерив у цифровий та технологичний модернизациї морської галузи. 

 

 

5.3 Дияльнисть класификацийних товариств у сучасному 

судноплавстви. їхня взаемодия из суб’ектами галузи та вплив на 

ефективнисть свитового флоту 

 



 

5.3.1 Розширення роли класификацийних товариств у глобальний 

морський системи 

 

У XXI столитти класификацийни товариства (КТ) стали одниею з 

найбильш впливових институций свитового морського транспорту. Їхня роль 

давно вийшла за межи суто техничного контролю та стала системною. 

комплексною и стратегичною. На видмину вид XIX столиття. коли огляд 

суден обмежувався визуальною перевиркою конструкциї корпусу. сучасний 

нагляд е багатовимирним и спираеться на глибоку инженерну аналитику. 

цифрови инструменти мониторингу та глобальни нормативни механизми [15; 

16]. 

Класификацийни товариства сьогодни забезпечують безпеку 

судноплавства не лише завдяки техничним правилам. а й через розробку 

стандартив. участь у мижнародному нормотворенни. оцинювання ризикив. 

перевирку киберстийкости суден. сертификацию автономних систем та 

пидтримку екологичного переходу галузи. Потреба в такому широкому 

функционали зумовлена зростанням складности сучасних суден. яки дедали 

частише використовують автоматизовани системи управлиння. 

альтернативни види палива. интегровани енергокомплекси та цифрови 

сенсорни платформи [18]. 

Паралельно з техничними вимогами класификацийни товариства 

дедали бильше виконують функцию стратегичних радникив для 

суднобудивних компаний. операторив флоту та держав. Вони визначають не 

лише стандарти конструкций. а й принципи життевого циклу судна. методи 

енергоефективности. вимоги до проектування автономних суден MASS та 

пидходи до цифрової диагностики [27; 28]. У результати КТ перетворилися 

на ключових архитекторив майбутнього судноплавства. чий вплив охоплюе 

проектування. будивництво. експлуатацию й модернизацию суден. 

 

 



 

5.3.2 Взаемодия класификацийних товариств из суб’ектами 

судноплавства та її значення для управлиння безпекою 

 

Одним з головних чинникив ефективности КТ е їхня взаемодия з 

ризними суб’ектами морської индустриї. яка формуе складну мережу 

техничного та нормативного управлиння. Одниею з ключових ланок циеї 

взаемодиї е зв’язок из державами прапора. Оскильки бильшисть держав не 

мае можливости самостийно здийснювати всебичний техничний нагляд за 

флотом. вони делегують таки повноваження класификацийним товариствам 

видповидно до норм ИМО та процедурних вимог IACS [20; 22]. Це 

делегування охоплюе проведення статутних оглядив. перевирку 

видповидности вимогам SOLAS. MARPOL. Load Line та STCW. а також 

пидтримку суден видповидно до оновлень у мижнародному законодавстви 

[22]. 

Особливо важливим елементом е дияльнисть портових держав 

контролю (PSC). Саме результати перевирок PSC визначають реальну якисть 

роботи КТ. Якщо судна певного класификатора регулярно затримуються 

через технични недолики. це свидчить про структурни проблеми в його 

системи нагляду. Системни затримання впливають и на судновласника. 

оскильки збильшують страхови премиї. призводять до втрат часу та 

знижують рентабельнисть рейсив. Таким чином. якисть роботи КТ 

безпосередньо трансформуеться в економични показники судноплавних 

компаний [26]. 

У видносинах миж КТ та суднобудивними верфами реализуеться 

функция техничної гарантиї безпеки майбутнього судна. Класификатори 

погоджують проектну документацию. анализують креслення корпусу. 

оцинюють конструктивни ришення на предмет видповидности нормативам 

мицности й остийности. Пид час будивництва вони контролюють якисть 

материалив. процеси зварювання. правильнисть монтажу обладнання та 

проведення морських випробувань [29]. Цей контроль дозволяе 



 

минимизувати закладени конструктивни ризики та забезпечуе передумову 

тривалої безпечної експлуатациї. 

Не менш важливим партнером КТ е страхови клуби P&I. Для страхових 

асоциаций дани класификацийних товариств е базовими индикаторами 

техничного ризику. Судна. що втратили клас або мають значну килькисть 

позапланових оглядив. автоматично переходять у групу пидвищеного 

страхового ризику. що збильшуе витрати судновласника и зменшуе його 

операцийну гнучкисть. 

Таким чином. взаемодия КТ из суб’ектами судноплавства формуе 

цилисну систему забезпечення безпеки. у який ефективнисть кожної ланки 

залежить вид якости класификацийної дияльности. 

 

5.3.3 Нормотворча дияльнисть IACS та її стратегичний вплив на 

галузь 

 

Мижнародна асоциация класификацийних товариств (IACS) е 

центральною силою. що формуе глобальни технични стандарти 

судноплавства. В умовах интенсивного розвитку технологий и зростання 

вимог до безпеки роль IACS як органу стандартизациї стала ще важливишою. 

Основою роботи IACS е розробка Unified Requirements (UR) – 

унификованих вимог. яки охоплюють конструктивни. механични. 

електрични. навигацийни та екологични параметри суден. UR обов’язкови 

для всих членив IACS и забезпечують однаковий техничний пидхид 

незалежно вид країни. класификатора чи типу судна [20]. Саме вони стали 

фундаментом пидвищення структурної надийности танкерив и балкерив 

наприкинци XX столиття. а також стали основою програм ESP (Enhanced 

Survey Program). спрямованих на посилений контроль корозиї та техничного 

стану небезпечних суден [19]. 

Сучасни приоритети IACS змистилися в бик цифрової трансформациї 

та кибербезпеки. Прийняття UR E26/E27 стало видповиддю на стримке 



 

зростання киберризикив. пов’язаних з автоматизациею суден. интеграциею 

информацийних систем та використанням зовнишних мережевих ресурсив 

[24]. Окрим цього. IACS бере активну участь у розробци нормативив щодо 

автономних суден MASS. взаемодиючи з провидними класификаторами. 

включно з Lloyd’s Register та ABS [27; 28]. 

Особливе значення мае внесок IACS у регуляцию екологичних 

стандартив. У свитли Стратегиї ИМО зи скорочення викидив парникових 

газив 2023 року саме IACS розробляе методологични рекомендациї для 

розрахунку EEXI. CII та впровадження SEEMP Part III [22; 23; 25]. Таким 

чином. IACS формуе основу для екологичної трансформациї свитового 

флоту. 

 

5.3.4 Впровадження МКУБ. ISO 9001 та формування корпоративної 

культури безпеки 

 

У сучасному судноплавстви техничний нагляд неможливий без 

интеграциї систем управлиння безпекою. Мижнародний кодекс ISM (МКУБ) 

визначив нову парадигму управлиння ризиками. яка ґрунтуеться не лише на 

техничних оглядах. а й на оцинци управлинських процесив у компаниї [27]. 

Класификацийни товариства здийснюють аудит берегових структур та 

екипажив. перевиряючи видповиднисть организацийної структури. процедур 

пидготовки персоналу та документальних систем вимогам ISM. На видмину 

вид традицийного пидходу. коли безпека розглядалася як технична 

категория. МКУБ пидкреслив значення людського фактора та корпоративної 

культури безпеки. 

Крим того. взаемодия ISM з ISO 9001 забезпечуе створення системи 

постийного вдосконалення. Процедурни вимоги IACS (PR) у свою чергу 

встановлюють критериї для здийснення аудиту. сертификациї та контролю 

дияльности КТ. що унеможливлюе формальний пидхид до нагляду та 

забезпечуе прозористь процедур [28]. 



 

Таким чином. дияльнисть КТ у сфери ISM не лише пидвищуе якисть 

техничного контролю. а й формуе управлинську культуру в судноплавних 

компаниях. що е критично важливою для зниження аварийности. 

 

 

5.3.5 Цифровизация класификацийної дияльности: технологиї 

майбутнього 

 

Цифрова трансформация стала одним из найважливиших напрямив 

розвитку класификацийної дияльности у 2020-х роках. У видповидь на 

зростання складности суднових систем та необхиднисть оптимизациї витрат 

класификатори впроваджують дистанцийни огляди. цифрови двийники та 

прогностични системи диагностики. 

Дистанцийни огляди (Remote Surveys). активно впроваджувани ABS та 

DNV. дозволяють здийснювати инспекциї без присутности инспектора на 

борту. що пришвидшуе процес сертификациї й зменшуе финансове 

навантаження на судновласникив [19]. Таки огляди використовують 

видеотрансляциї. мобильни пристрої. безпилотни литальни апарати та 

датчики. 

Цифрови двийники (Digital Twins) дозволяють моделювати стан судна 

в реальному часи. прогнозувати знос конструкций и оцинювати повединку 

складних систем у ризних експлуатацийних умовах [28]. Використання таких 

моделей створюе базу для переходу до Predictive Maintenance – прогнозного 

техничного обслуговування. що зменшуе килькисть аварий и незапланованих 

ремонтив. 

Наукови дослидження в галузи прогнозування зносу суднового 

обладнання також активно интегруються в дияльнисть КТ. Нови алгоритми 

диагностики обладнання. що анализують велики масиви даних. пидвищують 

точнисть прогнозування техничних видмов [21]. 

 



 

 

5.3.6 Екологична трансформация флоту та нови виклики для 

класификацийних товариств 

 

Писля ухвалення Стратегиї ИМО 2023 року щодо декарбонизациї 

морського транспорту класификацийни товариства стали центральними 

виконавцями екологичних реформ. Вимоги до енергоефективности. таки як 

EEXI та CII. тепер е обов’язковими для всих суден. и саме КТ проводять 

видповидни розрахунки. перевирку документациї та аудит виконання вимог 

[22; 23]. 

Важливим напрямом е оцинка суден. що працюють на альтернативних 

видах палива. Згидно з аналитичними материалами DNV. водень. амиак. 

метанол та LNG розглядаються як перспективни екологични енергетични 

ришення [25]. Однак ци види палива вимагають нових пидходив до безпеки. 

и саме КТ визначають вимоги до конструкциї. материалив. вентиляциї. 

газодетекциї та аварийного реагування. 

Таким чином. класификацийни товариства виконують роль техничних 

координаторив екологичної модернизациї флоту. 

 

 

5.3.7 Вплив дияльности класификацийних товариств на 

економичну ефективнисть флоту 

 

Якисть роботи класификацийних товариств мае прямий вплив на 

економични показники судноплавних компаний. Висока якисть техничного 

нагляду зменшуе аварийнисть. скорочуе витрати на ремонти. знижуе ризики 

затримань PSC. пидвищуе довговичнисть судна та забезпечуе стабильнисть 

його експлуатацийних циклив. 

Судна. яки перебувають пид наглядом авторитетних класификаторив. 

мають кращий доступ до фрахтових ринкив. нижчи страхови тарифи та 



 

бильшу довиру торговельних партнерив. Водночас низька якисть техничного 

контролю веде до финансових втрат. зниження репутациї та зростання 

експлуатацийних ризикив. 

У результати класификацийни товариства видиграють не лише 

техничну. а й економичну роль. виступаючи своеридним «регулятором 

цинности флоту» на свитових ринках. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Висновки до Роздилу 5 

 

Проведене дослидження историї становлення. сучасної дияльности та 

роли класификацийних товариств у глобальний морський индустриї 

засвидчило. що ци организациї е фундаментальними елементами 

мижнародної системи безпеки судноплавства. Вид часу появи перших 

реестрив у XVIII столитти до формування Мижнародної асоциациї 

класификацийних товариств у XX столитти класификацийни товариства 

пройшли довгий шлях еволюциї – вид организаций. що здийснювали прости 

визуальни огляди суден. до високотехнологичних институций. яки 

визначають техничну политику судноплавства на глобальному ривни. 

Историчний огляд показав. що унификация пидходив и спивпраця миж 

окремими товариствами стали ключовими передумовами появи 

мижнародних стандартив. яки нини забезпечують стабильнисть и 

передбачуванисть свитової морської галузи. 

Анализ сучасної дияльности класификацийних товариств засвидчив. 

що вони виконують критично важливи функциї. пов’язани з проектуванням. 



 

будивництвом. сертификациею та техничним наглядом за станом суден 

упродовж усього їхнього життевого циклу. У XXI столитти ци функциї 

суттево розширилися за рахунок упровадження цифрових технологий. 

дистанцийних оглядив. систем прогнозного анализу та цифрових двийникив. 

Класификацийни товариства дедали бильше переходять вид реактивної 

модели техничного контролю до превентивної. спираючись на великий масив 

експлуатацийних даних. що дозволяе своечасно виявляти потенцийни 

дефекти й оптимизувати процеси техничного обслуговування. Їхня участь у 

впровадженни екологичних стандартив. таких як EEXI та CII. а також у 

розвитку технологий альтернативних видив палива свидчить про те. що КТ 

видиграють провидну роль у процеси декарбонизациї флоту та переходу до 

стийких моделей морських перевезень. 

Дослидження взаемодиї миж класификацийними товариствами та 

иншими суб’ектами морської галузи пидтвердило. що якисть дияльности КТ 

безпосередньо впливае на операцийну ефективнисть и 

конкурентоспроможнисть судноплавних компаний. Спивпраця з державами 

прапора. портовими державами контролю. суднобудивними верфями. 

страховими структурами та мижнародними организациями створюе складну 

мережу взаемозалежностей. у який ефективнисть класификацийної системи 

визначае стабильнисть роботи всього флоту. Важливе мисце у ций взаемодиї 

посидае Мижнародний кодекс з управлиння безпекою (МКУБ). аудит и 

сертификация за яким забезпечують формування культури безпеки у 

судноплавних компаниях и знижують ризики аварийности. 

Встановлено. що якисть правил. процедур та инспекцийної дияльности 

КТ е безпосередним чинником економичної ефективности флоту. Судна. що 

видповидають сучасним класификацийним вимогам. характеризуються 

вищою надийнистю. довшим життевим циклом. нижчими експлуатацийними 

витратами та зменшеною ймовирнистю аварийних ситуаций и затримань 

PSC. Водночас сучасна модель взаемодиї класификацийних товариств из 

суб’ектами судноплавства сприяе формуванню прозорого. передбачуваного й 



 

ефективного ринку. де на перший план виходять стандарти якости. цифрови 

технологиї та управлиння ризиками. 

 

Отже. класификацийни товариства сьогодни видиграють роль не лише 

техничних експертив. а й стратегичних партнерив. що забезпечують 

безпечний. ефективний та екологично видповидальний розвиток свитового 

судноплавства. Пидвищення якости їхньої дияльности. удосконалення 

стандартив. посилення мижнародної координациї та интеграция сучасних 

технологий залишаються ключовими умовами сталого функционування 

морської галузи в умовах зростаючих вимог до безпеки та екологичної 

видповидальности. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



РОЗДИЛ 6 

РОЗРАХУНОК ЕКОНОМИЧНИХ ПОКАЗНИКИВ  

РОБОТИ СУДНА В РЕЙС 

 

 

6.1 Забезпечення економичної ефективности роботи флоту 

 

У дослидницький частини даний магистерський роботи зроблен анализ 

дияльности класификацийних товариств та їх впливу на безпеку й 

ефективнисть судноплавства». Проведене дослидження историї становлення. 

сучасної дияльности та роли класификацийних товариств у глобальний 

морський индустриї засвидчило. що ци организациї е фундаментальними 

елементами мижнародної системи безпеки судноплавства. 

Робота судив пов'язани з ризиком. тобто аварийними ситуациями. 

Встановлено. що якисть правил. процедур та инспекцийної дияльности КТ е 

безпосередним чинником економичної ефективности флоту. Судна. що 

видповидають сучасним класификацийним вимогам. характеризуються вищою 

надийнистю. довшим життевим циклом. нижчими експлуатацийними 

витратами та зменшеною ймовирнистю аварийних ситуаций и затримань PSC. 

Водночас сучасна модель взаемодиї класификацийних товариств из суб’ектами 

судноплавства сприяе формуванню прозорого. передбачуваного й ефективного 

ринку. де на перший план виходять стандарти якости. цифрови технологиї та 

управлиння ризиками. 

Виходячи з вищесказаного. загальний економичний ефект за рахунок 

збильшення прибутку в результати економиї. отриманої при скороченни впливу 

гидрометеорологичних умов. може бути розрахований за критериями: 

- загальна економия; 

  - економия вид пидвищення безпеки плавання; 

  - економия. що отримуеться за рахунок використання алгоритму вибору 

режиму штормования; 



  - економия вид збережений перевезення вантажив; 

    - збильшення провизної здатности 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 

«APL NEW YORK» з порту Танжер в порт Джидда 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 « APL NEW YORK» ∆w тон 110100 

2 Запаси на початок рейсу Gp тон 8753 

 3 Видстань миж портами L мили 2676 

4 

Килькисть навантаженого 

вантажу:                          Контейнера 

20 

Контейнера 40 

ΣQ 

Q1 

Q2 

т 

шт 

шт 

69878 

 2500 

2000 

5 

Фрахтова ставка за 1 шт вантажу 

Контейнера 20 

Контейнера 40 

 

f1 

f2 

 

$/шт 

$/шт 

 

300 

400 

6 Норми навантаження вантажу Mван шт/ доб. 600 

7 Норми вивантаження вантажу Мвив шт/ доб. 720 



8 Експлуатацийна швидкисть v екс. вузли 19.0 

9 Швидкисть в каналах. вузостях v кан. вуз. 10.0 



Продовження табл. 6.1 

1 2 3 4 5 

10 

Добова витрата палива на ходу:         

важке      

легке                                                   

 

q
в
х 

 

тон/добу 

тон/добу 

 

132.0 

0.45 

Добова витрата палива на 

стоянци:    легке 
qст тон/добу 2.5 

11 
Цина 1 тони палива:    важке 

                                      легке 

Цв 

Цл 

$/т 

$/т 

450 

650  

12 Балансова вартисть судна Сбал $ 2579400 

13 Рична норма амортизациї На % 10 

14 Позаексплуатацийний час Тзе диб. 15 

15 Чисельнисть екипажу Чек чол. 21 

16 Час затримки в дорози tзат доб. 0.1 

17 Додатковий час в портах стоянки tдод год. 1 

18 Заробитна платня Rзп $/доб 2300 

19 Витрати на техничне постачання Rт.пос $/доб 200 

20 Навигацийни витрати  Rнав $/доб 150 

 21 Портови збори  Rпорт $ 12450 

22 Агентування суден Rаг $/доб 150 

23 Витрати на страхування судна Rстр $/доб 170 

24 Витрати на ремонт Срем $/мр.п. 400000 

25 Вартисть одного докованя Сдок $ 12000 

 

При розрахунку килькисних показникив роботи судна в рейси 

використовуемо дани рейсового завдання  [30. 31]. 

1. Розраховуемо чисту вантажопидйомнисть судна:           

  

∆ч = ∆w – Gзап.     (6.1) 

 



∆ч = 110100 – 8753 = 101347 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

экс

x t
V

L
t 




24
 .          (6.3) 

 

tх = 2676 / (19.0 х 24) + 0.1 = 6.0 доби 

 - стоянковий час:      

                    

доп

вn

в

ст

п

стст t
M

Q

M

Q
ttt 























1

1

1

1
        (6.4) 

 

tст =  4500 / 600 +  4500 / 720 + 1/24 = 13.9 диб. 

- час рейсу складе:                      

tр
 
= tх

 
+ tст..          (6.5) 

 

tр
 
= 6.0

 
+ 13.9 = 19.8 доби 

4. Розрахуемо провизну спроможнисть судна: 

- зроблено шт-миль за рейс:                 

  ΣQL = 4500 х 2676 = 12042000 шт-миль/рейс 

 - зроблено тоннаже-миль за рейс: 

  ΣDчL = 101347 х 2676 = 271204572 тоннаже-миль/рейс 



 

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

       

ΣFрейс = ΣQf.          (6.6) 

 

ΣFрейс =  2500 х 300 + 2000 х 400 = 1550000 $/рейс 

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

Постийни експлуатацийни витрати судна за добу розраховуемо за 

формулою:     

 

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

 

- витрати на заробитну плату (Rзп ) 2300 $/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 = 21 х 12 = 252 $/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 = ((12000 + 400000) / 5) / 350 = 235 $/добу 

- витрати на амортизацию (Rам ) розраховуемо за формулою: 

 



               
100




ек

амбал
ам

Т

НC
R .        (6.10) 

 

Rам = (2579400 х 0.1) / 350 = 737 $/добу; 

 -  витрати на загальносуднове постачання (Rсн) розраховуемо за 

формулою: 

                          
100




ек

снбал
сн

Т

НC
R .        (6.11) 

 

де Нсн - норма постачання; 

 

Rсн = (2579400 х 0.02) / 350 = 147 $/добу; 

 - витрати на техничне постачання (Rт.пос.) 200 $/добу; 

-  навигацийни витрати. $/добу (Rнав) 150 $/добу; 

-  портови збори (Rпорт)  12450 $/рейс; 

-  витрати з агентування (Rаг) 150 $/добу; 

-  витрати на страхування (Rстр ) 170 $/добу. 

Пидставляючи значення в формулу 6.7 розраховуемо постийни 

експлуатацийни витрати судна за добу: 

Rекс = 2300 + 252 + 235 + 737 + 147 + 200 + 150 + 12450  / 3.6 + 

+ 150 + 170 = 7799 $/ 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. = 7799 х 0.02 = 156 $/добу 

8. Знаходимо загальни постийни експлуатацийни витрати судна за добу: 

 



Rзаг  = Rекс + Rкос              (6.13) 

 

Rзаг  = 7799 + 156 = 7955 $/добу 

9. Знаходимо загальни постийни експлуатацийни витрати судна за рейс: 

 

ΣRзаг.екс = Rзаг ∙ tр            (6.14) 

 

ΣRзаг.екс = 7955 х 19.8 = 157656 $/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) 

 

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

материали. в залежности вид двигуна = 1.05-1.15. 

 

R
т

х = 1.1 х 132 х 450 =65340 $/ добу 

 

R
л
х  = 1.1 х 0.45 х 650 = 321.75 $/ добу 

 

- витрати на паливо и мастильни материали на стоянци за добу 

експлуатациї: 

 

R
т

ст  = kсм ∙  qст ∙  Цл            (6.16) 

 

R
л
ст  = 1.1 х 2.5 х 650 = 1788 $/ добу 

 

- витрати на паливо и мастильни материали витрати за рейс: 

 

ΣRпер = (R
т

х ∙  tх) + (R
т

ст ∙  tст)         (6.17) 



 

ΣRпер = (65340 + 321.45) х 6.0 + 1788 х 13.9 = 414734 $/рейс 

11. Знаходимо загальни витрати судна за рейс: 

 

ΣRрейс  = ΣRзаг.екс + ΣRзм              (6.18) 

 

ΣRрейс  = 157656 + 414734 = 572389 $/рейс 

12. Знаходимо прибуток судна за рейс: 

 

ΣПрейс = ΣFрейс – ΣRрейс.         (6.19) 

 

ΣПрейс = 1550000 – 572389 = 977611 $/рейс 

Прибуток судна т/х «APL NEW YORK» з порту Танжер в порт Джидда з 

вантажем контейнерив за рейс склав 977611 $/рейс. 

Якисни показники роботи судна в рейси розраховуемо за методикою  

[31]: 

1. Коефициент використання календарного периоду:  

    

к

екс
е

Т

Т
К  .     (6.20) 

 

Ке = 350 / 365 = 0.959 

2. Середньодобова експлуатацийна швидкисть:  

x

ср
t

L
V . .    (6.21) 

 

V ср = 2676 / 6.0 = 448.359788 

3. Коефициент ходового часу:    

p

x
x

t

t
 ;    (6.22) 



 

х = 6.0 / 19.8 = 0.301 

4. Продуктивнисть одниеї тони вантажопидйомности судна в добу 

експлуатациї: 

 

μв = αз ∙ Vср.∙ εх.        (6.23) 

 

μв = 0.689 х 448.3597884 х 0.301 = 93.1 

5. Валова прибутковисть одних судно-диб:    

 

μ = ΣFрейс / tр .         (6.24) 

 

μ = 1550000 / 19.8 = 78210 $/доба 

6. Собивартисть перевезення одниеї одиници вантажу в рейси: 

 

Sшт = ΣRрейс./ ΣQ.        (6.25) 

 

Sшт = 572389 ./  4500= 127.20 $/шт 

7. Собивартисть 1 тонно-мили в рейси: 

 

Sшт-м = ΣRрейс./ ΣQl.       (6.26) 

 

Sшт-м = 572389 ./ 12042000 = 0.0475 $/шт-м 

8. Собивартисть утримання судна в добу експлуатациї: 

 

Sс-д = ΣRрейс./tр        (6.27) 

 

Sс-д = 572389 ./ 19.8 = 28882 $/ доба.екс 

10. Ривень дохидности являе видношення доходив до витрат: 

 



                                         РF = ΣFрейс / ΣRрейс    (6.28) 

  

РF = 1550000 / 572389= 2.71 

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 [31]: 

1. Число рейсив за експлуатацийний период:  

 

Чр = Текс / tp     (6.29) 

 

Чр = 350  / 19.8 = 17.66 

2. Обсяг перевезеного вантажу за експлуатацийний период:  

 

ΣQэкс = ΣQЧр    (6.30) 

 

ΣQекс =  4500 х 17.66 = 79472 шт / рик 

3. Обсяг транспортної роботи за експлуатацийний: 

 

ΣQlекс = ΣQlЧр    (6.31) 

 

ΣQlекс = 12042000 х 17.66 = 212665781 шт-миль / рик 

4. Дохид за експлуатацийний период:  

 



Σ Fекс = Σ Fрейс.Чр    (6.32) 

 

Σ Fекс = 1550000 х 17.66 = 27373523  $ / рик 

5. Загальни витрати судна за експлуатацийний период:  

 

Σ Rекс= Rрейс. Чр    (6.33) 

 

Σ Rекс= 572389 х 17.66 = 10108584 $ / рик 

6. Прибуток судна за експлуатацийний период: 

 

ΣП= ПрЧр     (6.34) 

 

ΣП= 977611 х 17.66 = 17264939 $ / рик 

 

7. Ривень дохидности роботи судна за експлуатацийний период: 

 

Σ РF = Σ Fекс / Σ Rекс    (6.35) 

 

РF = 27373523 / 10108584 = 2.71 

 

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 $ 1550000 



2 Затрати загальни R $ 572389 

3 Прибуток П $ 977611 



Продовження табл. 6.2 

1 2 3 4 5 

4 Коефициент ходового часу х  0.301 

5 
Середньодобова 

експлуатацийна швидкисть 
Vср мили/доб 448.359 

6 Дохиднисть судна μ $/ доб 78210 

7 Ривень дохидности РF  2.71 

8 
Собивартисть перевезення 1 

шт вантажу 
Sшт $/шт 127.2 

9 Собивартисть 1 шт-мили Sшт-м $/шт-м 0.0475 

10 
Собивартисть утримання 

судна за добу експлуатациї 
Sс-д $/доб. 28882 

 

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

зазначити. що виконаний рейс е прибутковим. Ривень дохидности 2.71. 

прибуток 977611 $ за рейс. а за експлуатацийний период прибуток складе 

17264939 $. Судно « APL NEW YORK»  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 «Stolt Concept» виконуе швартовни операциї биля прича-

лу № 1 порту Калькутта (Индия). Отримано повидомлення про инцидент зи 

скрапленим газом в райони специализованого перевантажувального комплексу 

для ридких химичних наливних вантажив: внаслидок вибуху и подальшого ава-

рийного знеструмлення вантажної системи стався розлив скрапленого фосгену. 

е сильнодиючою отруйною речовиною (СДОР). Ймовирна причина вибуху – 

терористичний акт.  

На териториї порту оголошена терористична загроза. Килькисть розлитої 

СДОР – 0.9 т. характер розливу «вильно».  

Метеорологични умови на момент авариї: час доби – день. 14.00. темпе-

ратура повитря 20
0
. швидкисть витру 5 м/с. витер зустричний. суцильна хмар-

нисть. видстань до аварийного судна – 1 км. Мисцевисть видкрита. характер – 

водна поверхня.  

Виконати оперативний прогноз химичної обстановки на час через 1 годи-

ну писля авариї. Запропонувати заходи щодо зменшення можливих втрат серед 

екипажу судна. 

Визначити стандартни робочи процедури по залишенню судна при отри-

манни повидомлення про загрозу терористичного акту. 

 

 



 

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 су-

дни»). 

 

1) Визначення ступеня вертикальної стийкости повитря       

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

тру 5 м/с. суцильна хмарнисть) визначаемо по табл. 7.1 ступень вертикальної 

стийкости повитря – изотермия. 

 

Таблиця 7.1 

Визначення ступеня вертикальної стийкости повитря за прогнозом погоди 

Швидкисть 

витру. м/с 

Час доби 

день нич 

Наявнисть хмарности 

видсутня середня суцильна видсутня середня суцильна 

0.5 конвекция конвекция изотермия инверсия инверсия изотермия 

0.6–2.0 конвекция конвекция изотермия инверсия инверсия изотермия 

2.1 – 4.0 конвекция изотермия изотермия изотермия изотермия изотермия 

> 4.0 изотермия изотермия изотермия изотермия изотермия изотермия 

 

           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) фосгену в первинний хмари: 

 



 

Qэ1 = К1·К3·К5·К7
1
·Qо =  0.05·1·0.23· 1· 0.9 = 0.01 т. 

 

де К1=0.05 – коефициент. що залежить вид умов зберигання СДОР (табл. 7.2); 

 

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). 

К3 = 1 – коефициент. що доривнюе видношенню порогової токсодози 

хлору до порогової  токсодози фосгену (табл. 7.2);  

К5 = 0.23 – коефициент. який враховуе ступень вертикальної стийкости 

повитря для изотермиї (п. 3.2. Методики прогнозування наслидкив надзвичай-

них ситуаций на об’ектах морського транспорту); 

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

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

Qо  = 0.9 – килькисть фосгену. що розлився при авариї. т. 

 

3) Розрахунок площи розливу. тривалости вражаючої диї та еквивалент-

ної килькости СДОР у вторинний хмари 
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Площа розливу Sp (м
2
) фосгену доривнюе:  

Qо / ρ  0.9 / 1.432 / 0.05 = 12.6 м
2
. 

 

де  – об’ем фосгену. що розлився. м
3
;   

    ρ = 1.432– щильнисть фосгену. т/м
3
 (табл. 7.2); 

    h = 0.05 –  товщина шару фосгену (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.) фосгену: 

 

T = h · ρ  / (К2 · К4 · К7
ИИ

)
  
+

  
1/ (Км · vп ) = 0.05 · 1.432 / (0.061·2.34· 1) +  

+ 1 / (1 ·29) =  0.54 год. ≈ 32 хв.. 

 

де К2 = 0.061 – коефициент. що залежить вид физико–химичних властивостей 

фосгену (табл. 7.2);  

    К4  = 2.34 – коефициент. що враховуе швидкисть витру  (табл. 7.3); 

    К7
ИИ

 = 1 – коефициент. що враховуе вплив температури навколишнього по-

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

    Км = 1 – коефициент. що враховуе вплив мисцевости на швидкисть поширен-

ня хмари фосгену (табл. 7.4); 

    vп = 29 – швидкисть перенесення переднього фронту зараженого повитря. 

км/год. (табл. 7.5). 

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 

 



 

 

 

Таблиця 7.4  

Значення коефициенту Км залежно вид впливу характеру мисцевости 

 

Рельеф мисцевости. 

вид рослинности и забудови 

Вертикальна стийкисть повитря 

конвекция изотермия инверсия 

Водна поверхня. видкрита мисце-

висть 
1 1 1 

Ривнинний. поодиноки дерева 0.5 0.6 0.6 

Ривнинний. густий лис 0.3 0.4 0.4 

Пагорби. поодиноки дерева 0.2 0.3 0.4 

Пагорби. густий лис 0.1 0.2 0.3 

Передгир'я. поодиноки дерева 0.1 0.2 0.3 

Передгир'я. густий лис 0.1 0.1 0.1 

Поодиноки будивли 0.2 0.3 0.4 

Миська (промислова) забудова 0.2 0.2 0.3 

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 фосгену Qэ2 (т) у вторинний хма-

ри: 

 

Qэ2 = (1–К1)·К2·К3·К4·К5·К6·К7 
ИИ

· Qо/ (h ·ρ) = 

= 0.95·0.061·1·2.34·0.23·1·1·0.9 / ( 0.05·1.432) = 0.39 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. 

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 менше 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 

4 0.19 0.42 0.59 1.33 1.88 3.28 4.36 6.46 9.62 

5 0.17 0.38 0.53 1.19 1.68 2.91 3.75 5.53 8.19 

6 0.15 0.34 0.48 1.09 1.53 2.66 3.43 4.88 7.20 

7 0.14 0.32 0.45 1.00 1.42 2.46 3.17 4.49 6.48 

8 0.13 0.30 0.42 0.94 1.33 2.30 2.97 4.20 5.92 

9 0.12 0.28 0.40 0.88 1.25 2.17 2.80 3.96 5.60 

10 0.12 0.26 0.38 0.84 1.19 2.06 2.66 3.76 5.31 

 

Для Qэ1 = 0.01 т та швидкости витру u = 5 м/с визначаемо глибину зони 

зараження первинною хмарою фосгену: Г1 = 0.17 км. 



 

Для Qэ2 = 0.39 т та швидкости витру u = 5 м/с визначаемо глибину зони 

зараження вторинною хмарою фосгену: Г2 = 1 км. 

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

первинної и вторинної хмари СДОР: 

 

ГΣ = Г’ + 0.5 ·Г’’= 1 + 0.5· 0.17=  1.09 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 · 29 = 29 км. 

 

За остаточну розрахункову глибину зони зараження Г (км) приймаемо 

менше з двох поривнюваних миж собою значень ГΣ и Гп: 

 

= 1.09 км. 

 

Визначаемо площу зони можливого зараження Sв (км
2
) хмарою фосгену: 

 

Sв = π · Г
2 
· φ / 360

0   
=3.14 · 1.09

2 
· 45

0
 / 360

0 
=0.47 км

2  
. 

 

де Г=  1.09 – розрахункова глибина зони зараження. км;   

    φ = 45
0
 – кутовий розмир зони зараження. град (табл. 7.7). 

 

Таблиця 7.7 

Кутови розмири зони можливого зараження СДОР залежно вид швидкости ви-

тру 

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  · 1.09

2  
· 1

0.2   
= 0.16 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 = 45
0 

(табл. 7.7) и радиус. який доривнюе значенню 

розрахунковий глибини зони зараження Г= 1.09. Вершина сектору спивпадае з 

джерелом зараження – мисцем розливу фосгену. 

У райони химичного зараження видиляють зони смертельної концентра-

циї. важкого. середнього и легкого ураження.    

Розраховуемо глибину зони смертельних уражень Г  (км): 

 

. 

 

де  λ = 2.31;  Ψ = 0.580 – коефициенти. що залежать вид швидкости витру (табл. 

7.8);  

Qэ = Qэ1 + Qэ2 = 0.01 + 0.39 = 0.4 – 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 ψ. що залежать вид швидкости витру 

 

Коефициенти 

Швидкисть витру (u). м/с 

1 и мен- 2 3 4 5 6 7 10 



 

ше 

λ 3.73 2.31 1.80 1.52 1.34 1.20 1.11 0.92 

ψ 0.606 0.580 0.563 0.551 0.542 0.537 0.531 0.515 

 

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

 

. 

 

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 зон уражень середньої важкости Г0.2  (км): 

 

. 

 

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 = 1.09 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: 

 

t =   x  / (К
 м

· vп)  = 1 / (1 · 29) =  0.03 год. ≈ 2 хв.. 

                                      

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 внаслидок ин-

циденту из зридженим фосгеном показала. що хмара зараженого повитря по-

шириться на глибину до 1.09 км. час пидходу хмари до судна «Stolt Concept» – 

2 хв.  В результати судно потрапляе в зону легких уражень. що е загрозою для 

життя членив екипажу судна. Час диї вражаючих концентраций хмари стано-

вить 1 год.  

Для зменшення людських втрат пропонуються наступни заходи: 

– оголосити на судни тривогу та повидомити екипаж про небезпеку; 

– усим членам екипажу терминово припинити уси роботи на палуби та 

укритись у надбудови судна. виключити вентиляцию. максимально герметизу-

вати уси примищення; 

– надати первинну допомогу постраждалим та пидготувати їх до можли-

вої евакуациї; 

– пидтримувати зв’язок з аварийними службами порту для отримання 

оперативної информациї про розвиток авариї; 

– вихид екипажу на видкрите повитря можливо дозволити писля спливу 

термину вражаючої диї фосгену (не ранише 1 год.). також спочатку потрибно 

упевнитись у безпечний концентрациї СДОР у повитри. 

 

 

7.1.4 Заходи щодо спостереження за обстановкою на борту судна и за 

териториями. прилеглими до судна. для забезпечення охорони судна 

 

Спостереження за обстановкою на борту судна и за териториями. прилег-

лими до судна може бути забезпечено за допомогою: освитлення; вахти. охоро-

нцив и палубного дозору. включаючи патрули; автоматичних пристроїв вияв-

лення несанкционованого проникнення и засобив спостереження. 



 

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. 

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.  

В плани охорони судна повинни бути встановлени додаткови заходи охо-

рони. що пидлягають застосуванню для пидвищення можливостей 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.  



 

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. 

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. 

 

 

 

 



ВИСНОВКИ 

 

 

У цій магістерській роботі був розглянутий порядок виконання навігаційної 

підготовки до переходу морем за маршрутом Танжер – Джидда і розглянуті усі 

аспекти планування рейсу. По каталогу карт і книг зроблений підбір карт, книг і 

посібників на маршрут. Розглянутий порядок коректури карт і посібників при 

підготовці до переходу і в процесі його виконання. 

Виконано прокладення курсів, розраховано плавання по них і природну 

освітленість по маршруту переходу. Виконана робота дозволила зробити 

навігаційне опрацювання переходу і забезпечення безпеки плавання при його 

виконанні. 

Зроблено розміщення вантажу по трюмах і виконані розрахунок і перевірка 

статичної остійності за вимогами ІМО. Зроблена перевірка поздовжньої міцності 

судна. 

Досліджено аналіз діяльності класифікаційних товариств та їх впливу на 

безпеку й ефективність судноплавства. 

Розраховані кількісні і якісні економічні показники роботи судна в рейсі і 

виконаний порівняльний їх аналіз за рейс і за експлуатаційний період. 

Коротко розглянуті основні положення охоронних заходів і цивільної 

оборони на судні. 

Виконана робота дозволила підсумувати курс теоретичної і практичної 

підготовки в НУ «ОМА» і приготуватися до якісно нового етапу в роботі – виконанню 

обов'язків вахтового помічника капітану. 
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