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АНОТАЦІЯ

Магістерська робота містить 126 стор., 21 рис., 46 таблиць, 42
використаних джерела.

В магістерській роботі виконано комплексне опрацювання та
дослідження етапів переходу т/х «Henrika Schulte» за маршрутом Амстердам -
Касабланка з вантажем 724 контейнера масою 9554,7 т.

В роботі проведені аналіз, оцінка та планування навігаційного переходу.
Розраховано кількість вантажу, запасів для здійснення безпечного переходу.
Зроблено аналіз Сучасних загроз безпеці судноплавства в Чорному морі та
інноваційних підходів до їх мінімізації. Проведено аналіз та розрахунок
економічних показників роботи судна в рейсі.

Ключові слова: безпека судноплавства, навігаційний перехід.



ANNOTATION

Master’s thesis contains 126 pages, 21 pictures, 46 tables, 42 sources used.
The thesis has accomplished work and research on phases of passage of m/v

«Henrika Schulte» on the route Amsterdam - Casablanca with cargo of 724
containers of total weight 9554.7 tonnes.

The analysis, assessment and planning of navigation transition are carried out
in the work. The amount of cargo, stocks for a safe transition is calculated. The
analysis of Modern threats to shipping safety in the Black Sea and innovative
approaches to their minimization is made. The analysis and calculation of economic
indicators of the vessel on the route.

Additionally, the topic of labor safety and security at sea is considered.
Key words: safety of navigation, passage planning.
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ВСТУП

Актуальність теми. Судноплавство завжди супроводжується великою
кількістю навігаційних ризиків. Безпека судноплавства у Чорному морі в
умовах сучасних геополітичних трансформацій набула виняткової актуальності.
Починаючи з 2014 року, а особливо після повномасштабного вторгнення
Російської Федерації в Україну у 2022 році, Чорне море стало ареною активних
бойових дій, що спричинило різке зростання загроз для цивільного флоту.

Мета. Аналіз рейсу судна “Henrika Schulte” з боку навігаційної, вантажної
та економічної складової безпеки мореплавства.

Для досягнення поставленої мети необхідно вирішити наступні завдання:
- опис характеристик судна “Henrika Schulte”;
- аналіз, оцінка та планування переходу Амстердам - Касабланка;
- аналіз та опис характеристик вантажу, необхідних нормативних

документів. Розрахунок кількості вантажу, запасів для здійснення безпечного
переходу;

- оцінка морехідних якостей судна;
- аналіз та розрахунок економічних показників судна в рейсі;
- аналіз заходів з охорони праці на цивільної охорони на судні.
Об’єкт дослідження – рейс судна “Henrika Schulte”.
Методи дослідження – методи емпіричного дослідження (опис,

порівняння, спостереження), (загальнологічні методи) та прийоми дослідження.
Практичне значення роботи складається в можливості комплексно

опрацьовувати та досліджувати етапи рейсу суден.



РОЗДІЛ 1
ХАРАКТЕРИСТИКИ СУДНА

1.1 Загальні відомості і головні розміри судна

В даному пiдрозділі надаємо основні відомості про судно у виглядi та-
блицi1.1.

Таблиця 1.1 – Основні відомості про судно
1. Назва судна

6
HENRIKA SCHULTE

2. Тип судна Container
3. Позивний сигнал судна C4BU2
4. IMO № 9535163
5. MMSI № 477346500
6. Рік і місце будівництва Серпень 2004, Damen Shipyard Ocean, Hong

Kong
7. Клас регістру 100 А Container Ship
8. Порт приписки Hong Kong
9. Судновласник: Continental Highway Shipping S.A.
10. Менеджмент: ABC
11. Довжина найбільша,(L): 146.47 м.
12. Довжина між перпендикулярами, (L^^): (м): 139.48 м.
13. Ширина найбільша,(В): 22.70 м.

14. Висота борту до верхньої палуби, (Н): 13.27 м.
15. Найбільше осідання(Т): Тл=8.312 м.; Тз=8.139 м.; Тт=8.485 м.; Тп=8.472

м.; Ттп=8.645 м.
16. Осадка (Т) в повному вантажу і порожньму: Тmax= 8.485 м. Tmin= 2.828 м.
17. Водотоннажність:

в повному вантажу Δ:
порожньом Δо:

Δ=17722.3 т.;
Δ○= 4792.4 т.

18. Повна вантажопідйомність Δw: Δw=12929.9 т.
19. Головний двигун:

Тип; потужність;частота обертання:
Diesel Engine, MAN B & W, Type 7L 58/64, 9730
kW. Максимальна потужність: 10703 kW



Продовження таблиці 1.1
20. Режим роботи головного двигуна: режим старту – 260 rpm, критичні обороти – 280

- 360 rpm, постійні обороти – 428 rpm.
21. Швидкість судна: у вантажу – 18 вуз., у баласті – 20 вуз.
22. Гребний гвинт:

кількість лопастей:
діаметр та крок гвинта (мм):
напрямок обертання:

Фіксованого кроку правого обертання, тип –
HPPZ – 0400 DG089 – 18 – 180, 4 лопаcти,
діаметр 5400 мм.

23. Тип руля и площа його пера: кермо навісне, S=15.8м2
24. Тип стернової машини: TELERAM R4L 380-35, потужність 46 kW.
25. Валова регістрова місткість (GRT): 9528
26. Чиста регістрова місткість (NRT): 4703
27. Добова витрата палива:

на ходу: Важке паливо (HFO)
на стоянці: Дизельне паливо (DO)

на ходу: тяжке паливо – 44.482 т.
дизельне паливо – 2,5 т.
на стоянці: дизельне паливо – 216 л/доба.

28. Координати центру мас порожнього судна: Значення піднесення (Z) центру мас порож-
нього судна над кілем і відстояння (X) від мі-
деля ( до носа – плюс, до корми – мінус) є на-
ступними: Z = 9.410 м; X = 57.330 м

Таблиця 1.2 - Склад суднової радіоапаратури
Устаткування Тип устаткування К-ть

Ресівери
Navtex-Receiver DEBEG 2900 Sam Electronics 1

Weatherfax Receiver DEBEG 2952 Sam Electronics 1
MF/HF Радіо устаткування

MF/HF Radio w/ integr. DSC + 6 CH
SCAN V

Debeg 3105 STN ATLAS 1

MF/HF DSC Controller Debeg 3105 STN ATLAS 1
MF/HF DSC Alarm unit Debeg 9565 STN ATLAS 1

Устаткування для супутникового зв'язку
Inmarsat – C/EGC STN ATLAS Debeg 3646 2

Inmarsat - B SKANTI BCU 9900 1
Inmarsat – F77 SAILOR 1

VHF радіо устаткування
VHF DSC-Radiotelephon w/ integr. CH70V Debeg-6322 2

GMDSS VHF Handeled SIMRAD 3



Lithium батареї LTB-3 3
Рятувальне устаткування

Satellite EPIRB SAM ELECTRONICS Debeg-3540WF 1
SART Debeg 5900 bat.exp/08.2011 2

1.2 Транспортно-експлуатаційні характеристики судна

В даному пiдрозділі приводимо схематичний план бокового вигляду судна з
розташуванням приміщень для вантажів і запасів Рис.1.1., а також план верхньої
палуби судна (вид зверху) Рис. 1.2.

Також приводимо вантажну шкалу судна у вигляді Рис. 1.3.



Рисунок 1.3 – Вантажна шкала
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Рисунок 1.3 – Вантажна шкала



1.3 Маневренi характеристики

Дані про маневрені характеристики, дані по якірному ланцюгу, по роботі
рульового пристрою, збільшення осідання, дані про діаметр повороту і так далі
представлені на Рис. 1.4-1.6 складених згідно з рекомендаціями ІМО.

Рисунок 1.4 – Маневрені характеристики



Рисунок 1.5 - Wheelhouse poster



Рисунок 1.6- Лоцманська картка



1.4 Навігаційне обладнання

Дані усіх технічних засобів навігації (ТЗН) судна (електронавігаційні при-
лади і системи) представлені в таблиці 1.3.

Таблиця 1.3 - Технічні засоби навігації
Прилад, система Тип, марка К-ть
Магнітний компас CASSENS & PLATH A130027 1
Радіолокатор Х-band ATLAS-1000 SN795 1
Радіолокатор S-Band ATLAS-1000 SN795 1
Електронна карта NAVI SAILOR 1
GPS/DGPS Receiver Furuno Waas, 3465-6136 1
GPS/DGPS Receiver DEBEG, 00804016 1

Ехолот ATLAS-9205 1
Лаг DEBEG 4675 EMLOG 1

Гірокомпас ANSCHUETZ, STANDART-20 1
Авторульовий PILOTSTAR D 1

AIS SAAB, 700108050 1

Виконана в масштабі, схема розташування ТЗН і пультів на ходовому
містку (вигляд зверху), представлена на Рис. 1.7



Рисунок 1.7 - Розташування ТЗН і пультів на ходовому містку

Точностні характеристики наявних на судні ТЗН представлені в таблиці
1.4.

Таблиця 1.4. - Точностні характеристики ТЗН

Тип
Марка ТСН

Умови
Вимірювані
Навігаційні
параметри

Середня
квадратична
погрішність
одного вимі-
рювання

Модуль
градієнта
параметра

Радіолокатор
Х-band

ATLAS-1000
SN795

Електронний
візир

Шкали до 3
миль

Шкали більш 3
миль

Пеленг
Дистанція
Дистанція

0,30

0,07 кб.
0,1 кб.

57,3./D
1
1



Продовження таблиці 1.4

Радіолокатор
S-Band

ATLAS-1000
SN795

Електронний
візир

Шкали до 4
миль

Шкали більш 4
миль

Пеленг
Дистанція
Дистанція

0,40

0,09 кб.
0,2 кб.

57,3./D
1
1

Ехолот
ATLAS-9205

Глибина до 2 м
Глибина 5 м

Глибина 5-20 м
Глибина більш

20 м.

Глибина
Глибина
Глибина
Глибина

0,02 м.
0,05 м.
0,09 м.
0,3 м.

-

Лаг DEBEG
4675 EMLOG

- Швидкість 0,03 вуз. -

Гірокомпас
ANSCHUETZ,
STANDART-

20

Рухоме судно Курс/пеленг 0,020/0,010 57,3./D

1.5 Забезпечення непотоплюваності

Осушувальна система призначена для видалення з приміщення води, яка
скупчилася в результаті пропусків з'єднань труб, запотівання, обмивання примі-
щень і інших причин.

Система обслуговується 2 осушувальними насосами "HAMWORTHY" по
500 m3/година кожен.

На судні є 2 баластних насоса: продуктивність 300м3г; обороти 1780Rbm;
потужність 31,3kW; тип NISM 125-250/01 U3.1D-W18-AELD-45-V; вихідний
тиск 6 – 7 bar.

Баластна схема представлена на Рис. 1.8.



Рисунок 1.8 -Баластна схема



Рисунок 1.1 – Схематичне креслення бічного вида судна



Рисунок 1.2 - План верхньої палуби з вказівками размірів вантажних люків



РОЗДІЛ 2
АНАЛІЗ, ОЦІНКА ТА ПЛАНУВАННЯ НАВІГАЦІЙНОГО ПЕРЕХОДУ

2.1 Загальні вимоги до аналізу та плануванню навігаційного переходу

Загальні вимоги та рекомендації щодо планування переходу містяться в
таких документах як:

− Мiжнародна Конвенцiя з охорони людського життя на морi 1974 р.
(SOLAS-74), Роздiл V «Безпека мореплавства»;

− Конвенцiя та кодекс з пiдготовки i дипломування морякiв та несення
вахти (STCW-78 з поправками), Роздiл VIII;

− Резолюцiя IМО А.893(21) – 1999 р. «Руководство по плануванню ресу»;
− Рекомендаiї по организацiї штурманської служби на морських судах

України – 1998 р.;
–Bridge Procedures Guide, 5th Edition, 2016;
–Bridge Team Management, 2nd Edition, 2004.
Існують чотири стадії планування безпечного переходу:
І. Аррrаіsаl (Оцiнка).
ІІ. Р1аnning (Планування).
III. Ехесutіоn (Виконання).
IV. Моnіtоrіng (Контроль).
Ці стадії повинні виконуватись одна за одною у порядку, викладеному ви-

ще.



2.2 Оцінка запланованого переходу

Приведемо конкретну інформацію, що відноситься до опрацьовуваного
переходу, що відповідає етапу "Passage Plan Appraisal". Для цього проведемо
підбір навігаційних і допоміжних карт, посібників і публікацій на заданий пере-
хід по Каталогу Адміралтейських карт і публікацій (Catalogue of Admiralty
Charts and Publications) щорічно видаваних Гідрографією Великобританії [6].

Відомості про підібрані карти і книги зведені в таблиці 2.1 і 2.2.

Таблиця 2.1 – Перелік карт на перехід

Тип карти Cell No. Назва карти Дата
випуску

Генеральні
карти

4014 North Atlantic Ocean - Eastern part May 2019

4103
English Channel to the Strait of

Gibraltar and the Arquipelago dos
Acores

Jan 2023

4104 Lisboa to Freetown Feb. 2022

Пу
ть
ов
і,ч

ас
ні

ка
рт
ии

пл
ан
и

124 Part A Noordzeekanaal including
Ijmuiden, Zaandam and Amsterdam Apr 2023

125 Approaches to Scheveningen and
Ijmuiden Aug. 2021

122 Approaches to Hugli River Aug. 2022

1630 West Hinder & Outer Gabbard to
Vlissingen & Scheveningen Apr. 2020

323 Dover Strait - Eastern part May. 2021
2451 Newhaven to Dover and Cape D'anifer May 2023
2450 Anvil point to Beachy Head Sept 2020
2675 English Channel May 2019
2656 English Channel - Central part Aug 2022



Продовження таблиці 2.1

Пу
ть
ов
і,ч

ас
ні

ка
рт
ии

пл
ан
и

2454 Start Point to The Needles including Off
Casquets TSS Mar 2023

442 Lizard Point to Berry Head Sept 2022
2644 Ile d'Ouessant toIle de Batz Mar 2023
2643 Ile d'Ouessant to Pointe de Penmarc'h May 2020
87 Cabo Finisterre to the Strait of Gibraltar May 2021

3132 Strait of Gibraltar to Arquipelago da
Madeira Sept 2019

860 Apprroaches to Casablanca and
Mohammedia Dec. 2018

До
по

мі
жн

ік
ар
ти

5102 Mooring and Manoeuvring Board 2015

D.6083
The Word - Load Line Regulations -
Zones, Areas and Seasonal Periods

2021

5006 The World - Time Zone Chart 2021

5307
The World - Main Ocean Routes : Power

Vessels
2015

5310
The World - General Surface Current

Distribution
2005

5000
Azimuth Diagram - modified Weir(Lat. 0°

to 65°)
Oct. 1990

Таблиця 2.2 – Перелік публікацій на перехід
NP No TITLE

SAILING DIRECTIONS
28 Dover Strait Pilot
27 Channel Pilot
22 Bay of Biscay Pilot
67 West Coast of Spain and Portugal Pilot



Продовження таблиці 2.2
1 Africa Pilot, Vol.1

ADMIRALTY LIST OF LIGHTS AND FOG SIGNALS
74 British Isles and North Coast of France
77 Eastern Atlantic Ocean, Western Indian Ocean and Arabian Sea

ADMIRALTY LIST OF RADIO SIGNALS
281(1) Part 1, Maritime Radio Stations : Europe, Africa and Asia

282 Volume 2 – Radio Navigational Aids, Electronic Position Fixing Systems
and Radio Time Signals

283(1) Part 1, Maritime Safety Information Services : Europe, Africa and Asia
284 Meteorological Observation Stations
285 Global Maritime Distress and Safety System(GMDSS)

286(1) Pilot Services, Vessel Traffic Services and Port Operations : UK and
Ireland

286(2) Pilot Services, Vessel Traffic Services and Port Operations : Europe

286(3) Pilot Services, Vessel Traffic Services and Port Operations :
Mediterranian and Africa

288 Satellite Navigation Systems
ADMIRALTY TIDE TABLES

201 UK and Ireland( including European Channel Ports)
202 Europe(excluding UK and Ireland), Mediterranean Sea and Atlantic

Ocean
ASTRONOMICAL PUBLICATIONS

314-00 Nautical Almanac
303 (4) Sight Reduction Forms (H.494)
323 Star Finder and Identifier

MISCELLANEOUS PUBLICATIONS

100
The Mariners Handbook - Containing Information on Admiralty Charts
and Navigational Publications, General Navigation, General Meteorology

and Ice(7th Edition, 1999)
136 Ocean Passages for the World(4th Edition, 1987)



Продовження таблиці 2.2
131 Catalogue of Admiralty Charts and Publications
735 IALA Maritime Buoyage System, Edition 5 1994
5011 Symbols and Abbreviations used on Admiralty Charts, Edition 2 1998

Fairplay 2010 - World Shipping Encyclopedia
Ports Guide 2017

2.2.1 Підготовка для прийому та обміну навігаційною інформацією на
переході

Необхідно проаналізувати, описати та систематизувати навігаційну
інформацію, що передається за допомогою GMDSS та факсимільних гідро-
метеорологічних карт.

За допомогою посібника ALRS 283 використовуємо інформацію щодо фа-
ксимільних карт погоди та зводимо її до таблиці 2.3.
Таблиця 2.3 - Радіостанції факсимільних гідрометеорологічних передач
N
з/п

Радіо
станція

Позначення і межі
карти

Зміст
передачі

Час
передачі

1 Nothwood
54ºN 82ºW 26ºN 45ºW
54ºN 51ºE 28ºN 12ºE

Surface Analysis

Significant Wind Areas
T+24

0400(00)
0900(06)
1800(12)
0748(00)
2112(12)

2 Dakar
35ºN 35ºW 35ºN 22ºE
0ºN 35ºW 0ºN 22ºE

Surface Analysis

Significant Weather
Prognosis

1000(06)
1600(12)
0100(18)
0700(00)



Для прийому текстової інформації про погоду - прогноз, аналіз, метео-
попереджень, - зазвичай не підбирають спеціальних станцій, оскільки випуски
NAVAREA і NAVTEX містять її в достатній кількості. З посібника ALRS 285
вибираємо інформацію про райони NAVAREA і станціях NAVTEX по марш-
руту переходу. Дані зводимо в таблицю 2.4.

Таблиця 2.4 - Райони NAVAREA, станції NAVTEX на переході
N
з/п

Ділянка
переходу

Район
NAVAREA

Станції
NAVTEX

Координатор
NAVAREA

1 Англійський
канал I

Oostende [T]
Noton [K]

UK

2
Зах. частина
Піренейського
півостріва

II
Coruna [D]
Corsen [E]

France

3
Західне узбе-
режжя Афри-

ки
II Las Palmas [I] France

За допомогою посібника ALRS 286 визначаємо наявність по маршруту
контрольних постів, районів, де здійснюється управління рухом суден постами
СУРС (Reporting Areas), вирішуєм питання про зв'язок з контрольними станці-
ями і постами - терміни, форми і способи подачі інформації. З'ясовуюєм деталі
зв'язку з лоцманськими станціями і операторами терміналів в портах. Отримані
відомості зводимо в таблицю 2.5.



Таблиця 2.5 - Зв'язок на переході
N
з/п

Станція Спосіб
зв'язку

Канали
частоти

Примітка

1
Amsterdam

Pilots and Port
VHF

18; 74;
62
63

Approach, berthing,
unberthing. VTS
Cargo Operations

2
Casablanca

Pilots and Port
VHF 12; 16

Approach, berthing,
unberthing.

Cargo Operations

Таблиця 2.6 – СУРС по маршруту переходу

№ Traffic separation
scheme Station VHF Reporting point

description

1
Dover Strait

VTS
Dover

79; 13;
11

69; 80

Mandatory Reporting
System, Approach RP

На підставі аналізу підібраних і відкоригованих матеріалів робимо ви-
сновок про те, що інформаційного забезпечення для безпечного плавання на
переході досить.

2.2.2 Збір та аналіз гідрометеорологічної інформації

Аналіз гідрометеорологічних умов по маршруту плавання виконується за
період (місяць) переходу, що проробляється. Для цього використовуються
середні багаторічні дані, які наведені в Атласах океанів, кліматологічних, гідро-
графічних і океанографічних посібниках, Pilot Сhart (Інтернет-сайт
www.passageweather.com). Для опису гідрометеорологічних умов необхідно
перехід розбити на ділянки (три і більше) в залежності від відстані між порта-
ми. Необхідні данні вносимо в таблиці 2.7.

http://www.passageweather.com


Таблиця 2.7 - Метеорологічна таблиця.
Метеорологічні

елементи
Амстердам Біскайська

затока Касабланка

Повторюваність

вітриу, %

N 13 5 25
NE 17 45 9
E 5 5 1
SE 2 1 1
S 7 1 5
SW 24 9 6
W 18 8 7
NW 12 13 20

штиль 2 13 26
Середня швидкість вітру, м/с 6 5 1

Число днів з туманом 2 4 2
Середня хмарність, бали 5 7 5

Число ясних днів(0-2 бали) 3 3 -
Число похмурих днів(8-10

балів) 12 13 -

Середня к-ть опадів, мм 51 56 2
Макс. к-ть опадів за добу 32 66 10
Число днів з опадами 10 13 2
Число днів з грозою 1 2 0

Середня температура пові-
тря, °С 19 22 26

Відносна. вологість повітря, % 81 80 76



2.2.3 Збір та аналіз навігаційної інформації при прибережному пла-
ванні

Порт Амстердам (Amsterdam) розташований в місці злиття річки з ка-
налом Нордае-канал, що сполучає порт з Північним морем, північно-східній ча-
стині порту знаходиться шлюз Оранье-Слейэен, що відділяє річку Ей від гавані
Схеллимгвауде; це дозволяє підтримувати постійний рівень води в порту
Амстер-пані. По річці Ей в межах порту проритий канал, що являється
продовженням каналу Норде-канал на схід.

Гавані і басейни порту Амстердам, доступні для морських суден, розта-
шовані в основному в районі міста Амстердам біля південного берега річки Ей,
Найбільш важливими з них, вважаючи із заходу на схід, являються; Західна га-
вань, гавань Яи-ван-Рибекхавен, Нафтова гавань, гавані Кунхавен, Меркуриу-
схавеи, Стара лісова гавань, гавані Эйосавен, Эртсхавен, Залізничного порома,
Складська та ін. Окрім гаваней, є окремі добре обладнані набережні. Для
стоянки малих суден внутрішнього плавання використовується густа мережа
каналів, що прорізають місто Амстердам.

На сонорному березі річки Ей в районі порту Амстердам розташовані су-
днобудівельні і судноремонтні заводи і інші великі предприя-тия, а також на-
фтосклади.

Лоцмана Лоцманська проводка в порт Амстердам обов'язкова. Лоц-мана
проводять судна на всьому протязі каналу Нордзе-канал, по боко-вым каналам,
що відгалужуються, і в усі гавані порту Амстердам. Спеціальних портових ло-
цманів немає. Лоцманська контора знаходиться на березі Внутрішньої гавані
порту Амстердам.

Портові засоби і устаткування Порт Амстердам добре обору-дован і ви-
соко механізований. Причальна лінія порту складає близько 15 км. Майже до
усіх причалів підведені залізничні колії. У порту є 15 портальних кранів ванта-
жопідйомністю 6-16 т, близько 30 плавучих кранів вантажопідйомністю 10-150



т і близько 300 берегових кранів вантажопідйомністю від 2,5 до 10 т з винесен-
ням стріли на відстань до 34,5 м. Для буксирування суден по каналах і їх пере-
становки в порту є велика кількість буксирів.

Ремонт. У порту Амстердам знаходяться великі суднобудівельні заводи,
що виробляють будову, ремонт і модернізацію суден і суднових механізмів; є
невеликі верфі для будови і ремонту малих суден. Є також чотири сухих і шість
плавучих доків, детальні дані про яких приведені в довідковому відділі справж-
ньої лоції. Ремонт і перевірку хронометрів і інших штурманських приладів мо-
жна зробити в Нідерландському метеорологічному інституті.

Постачання. У порту Амстердам можна отримати у будь-якомї кількості
різні види палива.

Карантинна станція знаходиться в східній частині порту Амстердам на
набережній південно-східної сторони каналу Лозингс-канал(Loozings kаnaal).
Судно, на якому виявлено інфекційне захворювання, обя-зано підняти на щоглі
сигнал «ТМ»(«ТМ») по Міжнародному зведенню сигналів і повідомити про
захворювання капітанові порту.

Дератизація робиться в порту Амстердам. Тут же видається посвідчення
про звільнення від дератизації.

Визначення девіації. У порту Амстердам знищення і определе-ние девіа-
ції компасів роблять представники Нідерландського метеорологічного ін-
ституту. Девіаційні роботи виконуються в східному районі якірної стоянки, роз-
ташованому на північ від набе-режной Суринаме-Каде, де виставлені девіа-
ційний буй для великих суден і девіаційний ліг для малих суден.

Ввезення і вивезення. У порт Амстердам ввозять різні вантажі з больши-
нства портів світу; вивозять з порту машини, мануфактуру, изде-лия із скла і
фаянсу, суперфосфат, льняна макуха, торф, фарби, лаки.



Повідомлення і зв'язок. Порт Амстердам пов'язаний морськими шляхами
майже з усіма країнами світу. Внутрішні канали сполучають порт з горо-дами
Нідерландів і з внутрішніми водними шляхами сусідніх країн.

Документи для оформлення в порту Амстердам:
Документ Копії

1. Список Екіпажа 5
2. Список пасажирів, якщо пасажири на борту 1
3. Список особистих речей екіпажа 1
4. Записка Рейсу 1

Вимагається для перевірки: Регістрові документи судна, Міжнародне Мери-
тельное свідоцтво, Документи усіх офіцерів і паспорти екіпажа.

Рисунок 2.1 - План порту Амстердам

Порт Касабланка знаходиться в 11 милях до SW від порту Мохаммедия.
До порту примикає місто Касабланка (Casablanca) — найбільший адміністрати-



вний і промисловий центр Марокко. Проти середньої частини міста обладнана
гавань, захищена молами Мулай-Юсуф, або Делюр(Moulay Youssef, Delure),
завдовжки 2800 м, ведуться роботи по подовженню молу ще на 2 кбт до ЕNЕ,
Нувель-Жете-Трансверсаль завдовжки 1240 м і Жете-трансверсаль (Jetee
Transversalle) завдовжки 1545 м. Глибини в гавані 5,5-12,9 м.

У порту є багато причалів, до більшості з них підведені залізничні колії.
Мористее молів між мисом Табль-д'Укаша(33°37' N, 7°34' W) і від-

даленим на 4,4 милі до W від нього мисом Эль-Ханк розташований рейд порту.

Примітні пункти. При підході до порту Касабланка ори-ентирами
служать: мис Табль-д'Укаша; водонапірна вежа, що знаходиться поблизу бе-
рега в 5,5 кбт до Про від мису Табль-д'Укаша; заводські труби, віддалені на
7,8 кбт до SW і на 1,3 милі до SSW від мису Табль-д'Укаша; елеватор на
молу Коммере.

Течії. У районі порту Касабланка спостерігається південно-східна течія.

Навігаційне устаткування. На мисі Табль-д'Укаша і в 1,2 милі до SW від
нього, а також на мисі Эль-Ханк встановлені маяки; на краях деяких молів і пі-
рсів, а також на кущі паль у басейні Турнем запалюються вогні; у гавань веде
створ вогнів; на підходах до порту виставляються буї, що світять; на мисах
Табль-д'Укаша і Эль-Ханк встановлені маяки; на краю пірсу, що обмежує вхід в
гавань з N, і на мисі Эль-Ханк є звуко-сигнальные установки.

Райони, заборонені для якірної стоянки. Забороняється ставати на якір
до NЕ і S від молу Мулай-Юсуф. Інший район, заборонений для якірної
стоянки, знаходиться на захід від мису Эль-Ханк. Межі районів показані на
картах.

Лоцманська служба. Лоцманська проводка обов'язкова для усіх суден
валовою місткістю більше 283 м3(100 peг. т). Для воен-ных кораблів лоц-
манська проводка необов'язкова, але нехтувати послугами лоцманів слідує ті-
льки при знанні місцевих умов пла-вания. Район лоцманської проводки обме-



жений зі сходу меридіаном мису Табль-д'Укаша, з півночі — паралеллю
33°37'40" півн. шир. і із заходу — меридіаном, що проходить через основу молу
Мулай-Юсуф. Лоцмана чергують цілодобово. Виклик лоцмана осущест-вляется
сигналом по Міжнародному зведенню сигналів. При виході з порту заявку на
лоцмана необхідно подавати капітанові порту за 15 мін до виходу.

Портові засоби і устаткування. На причалах порту встановлені крани
вантажопідйомністю 3-60 т. Є плавучі крани вантажопідйомністю 15-150 т.
Порт має в розпорядженні великою кількістю буксирів.

Ремонт. У порту Касабланка можна зробити ремонт судна. Тут є два елі-
нги вантажопідйомністю по 700 т і сухий док.

Постачання. У порту Касабланка є значні запаси рідкого палива і свіжих
продуктів. Рідке топ-ливо можна прийняти у причалів молу Жете-трансверсаль.
Вода подається на усі причали. Судам, що стоять на рейді, вода доставляється
Водолієм. Рідке паливо і провізія можуть бути доставлені баржами.

Санітарно-карантинна служба. У порту можна отримати свідоцтво про
дератизацію і про звільнення від неї.

Зв'язок суден з берегом здійснюється тільки після дозволу санітарної
влади порту. У порту є госпіталь.

Навігаційна інформація. На молу Коммерс у будівлі управління порту
розташована служба навігаційної інформації.

Ввезення і вивезення. Ввозять в порт чай, цукор, бавовну, цемент, лесо-
материалы, нафтопродукти і вугілля; вивозять зерно, овочі, фрукти, м'ясо, яйця,
пробку, фосфати, марганець, залізо, кобальт, свинцеву руду і мармур.

Повідомлення і зв'язок. Порт Касабланка пов'язаний із загальною мере-
жею шосейних і залізниць країни. Регулярне морське сполучення підтримує-
ться з портами Марокко і портами інших країн. Регуляр-ное повітряне сполуче-



ння встановлене з рядом держав. Аеропорти Каз(Gazes) і Нуасер(Nouaceur)
знаходяться відповідно в 3 милях до S і в 15 милях до SSЕ від мису Эль-Ханк.

Перелік документів, необхідних для оформлення на прихід(відхід) :

Crew List - 3 шт.
Passenger List - 3 шт.
Maritime Declaration of Health - 1 шт
Bill of Lading - 2 шт.
Ship's Register - 1 шт.
Load Line Certificate - 1 шт.
De - ratting Certificate - 1 шт.
Crew Agreement - 1 шт.

Рисунок 2.2 - План порту Касабланка



Таблиця 2.8 - Засоби навігаційного обладнання
N
з/
п

Назва
Координати
j() l()

Д-ть
Вид-ті
милі

Харак-
тери-
стики

1 N Pier
52°28,0`N
4°33,2`E

3 Fl 2s

2
Noord Hider
(Racon)

52°00,0`N
2°52,0`E

13 Fl(4) 30s

3
F3

(Racon)
51°23,9`N
2°00,4`E

22 Fl(3) 5s

4 Sandettie
51°09,1`N
1°47,1`E

24 Fl 5s

5 Beachy Head
50°43,9`N
0°14,3`E

26 Fl(2) 15s

6 Pointe Del
Hank

33°36,5`N
7°39,7`W

18 Fl 4s

2.3 Навігаційні розрахунки для забезпечення безпеки плавання

2.3.1 Розрахунок ортодромії

Коли траса майбутнього плавання включає океанський перехід, вплив по-
годи і стан моря набувають особливо важливого і нерідко основного значення
при виборі найвигідного шляху судна. При здійсненні такого вибору виникає



потреба задовольнити найрізноманітніші запити : перехід має бути для судна
безпечним, економічним, протікати у бажані терміни і за найбільш сприятливих
зовнішніх умов, сприяючих підлягаючому зберіганню перевезенню вантажів,
комфорту пасажирів і екіпажа, мінімальній витраті палива і мастильних матері-
алів і т. д. Усі подібні умови перерахувати нелегко, але навіть якщо обмежу-
ватися приведеними вище і вважати їх рівнозначними, то за певних умов по-
годи і стану моря взагалі неможливо буде знайти той шлях, наслідуючи які су-
дно буде в змозі виконати поставлені завдання. Тому при виборі найвигідного
шляху обмежуються завданням якого-небудь одного або декількох найбільш
важливих для цього рейсу умов. Маршрут, що якнайкраще задовольняє таким
умовам, називають оптимальним шляхом морського судна.

Керівництво «Океанські шляхи світу», Керівництво призначене для поле-
гшення рішення задачі по вибору шляху морського судна між найбільш важли-
вими пунктами Світового океану з урахуванням сезонних змін гідрометеороло-
гічних умов плавання і експлуатаційних якостей судна. На переході генеральну
карту укладають в окремий ящик. Суднові номери картам не привласнюють.

При виборі трансокеанського переходу необхідно розрахувати плавання
по ортодромії. Існує декілька способів такого розрахунку, перший з них аналі-
тичний.

Для того, щоб нанести ортодромію на Меркаторську проекцію, необхідно
знати параметри ортодромії, а по них розрахувати координати проміжних
точок. Параметрами ортодромії є: l0 - довгота точки перетину з екватором, k0 -
курс в цій точці.

(2.1)
де: (lн- lк) и (jн+jк) - координати точок приходу і відходу.
Курс обчислюється за формулою:

(2.2)
Знаючи параметри, розрахунок проміжних точок ортодромії можна ви-

конати таким чином: оскільки в нашому випадку ортодромія близька у напря-



мку до паралелі, то доцільно задавати довготи проміжних точок через 10° і роз-
раховувати їх широти по формулі:

(2.3)
Другий спосіб розрахунку плавання по ортодромії полягає в наступному:

використовуються карти гномонічної проекції(штурманський спосіб). Вони до-
зволяють прокласти курс між початковою і кінцевою точками шляху, а також
визначити початкові курси для плавання через інтервали відповідні різниці дов-
гот 5 і 20°.

У третьому випадку, використовуючи ортодромічну поправку, плавання
по ортодромії замінити плаванням по хордах завдовжки 200-300 миль, а
координати точок повороту розрахувати по формулах письмового числення.

Цей рейс не містить трансокеанський перехід, тому розрахунок орто-
дромії можна не робити.

Наведу приклад розрахунку.

(2.4)

(2.5)

(2.6)

Розрахуємо довжину локсодромії та ортодромії між крапками:

jн=45° 35'N jк=36° 00'N
lн=56° 15'W lк=07° 00'W

Розрахунки наведемо у вигляді таблиць.

Таблиця 2.9 – Розрахунок локсодромії
φк 36°00.0´N λк 007°00.0´W РМЧ - 762
φн 45°35.0´N λн 056°15.0´W К 104,4°
РШ - 575 РД 2955 S 2304



Таблиця 2.10 -Розрахунок ортодромії
+
+

0,421935
0,371447

cos D
D

0,7919
37,9° = 2274´

∆ = S - D = 2304 – 2274= 30.0 миль

Висновок: різниця становить 30.0 миль, тому не має сенсу проводити пла-
ванняпо дузі великого кола.

Розрахунок параметрів ортодромії:

(2.7)
ctgKo=tg φк.cosec(λк- λо) (2.8)

Таблиця 2.11 – Курси і відстані при плаванні по ортодромії
N Широта Довгота Курс Відстань
1 45° 39. 0N 050° 00.0 W 89 262
2 45° 04.0 N 040° 00.0 W 95 423
3 45° 33.0 N 030° 00.0 W 102 439
4 41° 02.0 N 020° 00.0 W 109 469
5 37° 21.0 N 010° 00.0 W 115 514
6 36° 00.0 N 007° 00.0 W 119 166

2.3.2 Складання маршрутних листів

Відповідно до рекомендацій ІМО, при плануванні рейсу необхідно
скласти маршрутні листи, які повинні лежати на штурманському столі. Без-
умовно, протягом рейсу в маршрутні листи вносяться необхідні зміни. Марш-



рутний лист приведено на Рис.2.3.

2.3.3 Графічний план переходу

Результати навігаційного планування переходу оформляють у вигляді
графічного плану переходу. На графічному плані наноситься наступна
інформація: курс судна (ортодромія чи локсодромія), назви портів від-
ходу/заходу, основні течії, рози вітрів.

Рисунок 2.4 – Графічний план переходу



2.3.4 Розрахунок природної освітленості

Розрахунки освітленості виконують двома послідовними наближеннями:
– за широтою φ і датою запланованого плавання виберемо з Nautical

Almanac без інтерполяції моменти місцевого середнього часу (LMT) сходу і
заходу Сонця і Місяця.

– по довготі λ передбачуваного місця на полудень кожної доби пере-
водять моменти в судновий час (ZT) та на кожний такий момент знаходять
прокладенням наперед координати j і l місця судна.

Далі розраховуються по Nautical Almanac моменти (ZT) явищ, характери-
зуючих освітленість (користуючись для інтерполяції таблицями: "Conversion of
ARC to Time" і "Tables for Interpolating Sunrise, Moonrise, etc". Результати
вносять в таблицю.

По широті місця судна j і схиленню Сонця d на моменти його сходу і
заходу по формулі tg A розрахуємо азимути Сонця (Z) при сході і заході, які та-
кож внесемо до таблиці 2.12.

Для отримання мiсцевого часу явища (Correct LMT) треба у табличний
час ввести двi поправки:

Correct LMT = LMT for Lat + Lat correction + Long correction. (2.9)
Мiсцевий час явища переводять у Грiнвiчний:
GMT = Correct LMT ± Longitude.
Грiнвiчний час явища переводять в судновий:
ZT = GMT ± ZD.
У таблицi 2.12 приведено елементи освiтленностi на початок, середину та

кiнець рейсу.



Таблиця 2.12 – Елементи освітленості

Дата
Початок
нав.

сутінків

Сонце
Кінець
Нав.

сутінків

Місяць
Схід Захід

Схід
Тс

Рік
Захід
ТсТс А Тс А

15/06 01.07 03.18 49 20.03 311 21.55 17.32 11 00.46
16/06 02.00 03.50 51 20.02 309 21.29 18.34 12 01.37
17/06 03.07 04.33 57 20.02 301 21.17 19.29 13 03.00
18/06 02.56 04.11 58 18.52 302 19.58 19.08 14 03.29
19/06 03.15 04.20 60 18.43 300 19.48 19.44 15 04.36

2.3.5 Розрахунок висот приливів та побудова графіків приливів

Під приливними явищами у Світовому океані розуміють динамічні і фізи-
ко-хімічні процеси у водах морів і океанів, викликані приливообразующими си-
лами. Приливами називають приливні коливання рівня моря — висота поверхні
моря, вільна від впливу вітрових хвиль і брижів і вимірюваною відносно
умовного горизонту(нуль уровенного поста).

Рівень моря в цей фізичний момент називають миттєвим рівнем моря.
Найнижчий рівень моря, що спостерігався в цьому місці за певний інтервал ча-
су, називають мінімальним рівнем моря, а найвищий — максимальним рівнем
моря. Величина, отримана в результаті усереднювання спостережуваних
значень рівня за певний інтервал часу, називається середнім рівнем моря(СРМ).
Вірогідність того, що рівень моря рівний або перевищує задане значення, нази-



вається забезпеченістю рівня моря. Рівень моря заданої забезпеченості є роз-
рахунковим, рівень моря.

Різниця між найбільшим і найменшим значеннями рівня моря за певний
інтервал часу, наприклад за добу, називається величиной коливання рівня моря,
що нерідко невірно називається як амплітуда коливань рівня моря.

У будь-якому пункті Землі рівень моря постійно змінюється. Причини
впущених коливань можуть бути короткочасними і позовними. Останні об-
умовлюються, головним чином, підйомами і опусканнями суші; вони незначні
за величиною і прямого стосунку до безпеки мореплавання не мають. Коро-
ткочасні коливання рівня моря можуть носити регулярний(періодичний) і ви-
падковий(неперіодичний) характер. Регулярні коливання рівня викликаються:
приливообразующими силами Місяця і Сонця(приливні коливання); вітрами,
що періодично змінюються; річним ходом опадів; випаром; стоком конти-
нентальних вод(сезонні коливання) та ін. Випадкові коливання рівня відбуваю-
ться під впливом вітру, що неперіодично змінюється, від різкої зміни атмо-
сферного тиску.

Загальна характеристика приливних явищ для усього переходу описана
вище. У цьому підпункті приведені дати і час висот повних і малих вод на дати
і порти відходу і приходу. Нижче представлена таблиця повних і малих вод для
вказаних портів на дати відходу і приходу

Таблиця 2.13 - Час настання повних і малих вод.
Амстердам Касабланка

15/06 15/06 19/06 19/06
Tп hп Tп hп Tп hп Tп hп
08:06 1.9 20.23 1.7 08:45 2.9 21.08 3.1
Tм hм Tм hм Tм hм Tм hм
03:03 0.1 15.39 0.1 02:30 1.0 14.50 1.2



Рисунок 2.5 - Графік повної і малої води для порту Амстердам

Рисунок 2.6 - Графік повної і малої води для порту Касабланка

2.4 Висновки

Перехід з порту Амстердам до порту Касабланка проходить через
Англійський канал і далі через Атлантичний океан упродовж Піренейського
півостріва. У процесі опрацювання навігаційного переходу були обрані безпе-
чні курси плавання відповідно до пори року. Загальна протяжність переходу



склала 1505 милі; час виходу з порту Амстердам 15/06 о 12:00 за місцевим ча-
сом; час приходу в порт Касабланка 19/06 о 03:03. Тривалість переходу 3 доби
15 годин.

При плаванні поблизу берегів найбільш точними способами визначення
місця судна є визначення за допомогою РЛС, візуально, а так само
комбінованим способом. Резервний спосіб обсервації - GPS і астрономічний.

Запропонований шлях судна є економічним і безпечним з точки зору наві-
гації маршрутом для даного переходу.



PASSAGE PLAN ROUTE 01
1 DATE :

From the port : To the port :

1 0 52° 25.0' N 004° 50.4' E - 0 1505.0 0.0 Amsterdam Pilot
2 1 52° 27.7' N 004° 39.6' E 292 7.1 1497.9 7.1 Amsterdam Pilot
3 2 52° 27.8' N 004° 33.2' E 272 3.9 1494.0 11.0 N Pier

4 3 52° 30.6' N 004° 09.9' E 281 14.4 1479.6 25.4 GPS
5 4 52° 28.9' N 003° 40.0' E 265 18.3 1461.3 43.7 GPS
6 5 52° 15.5' N 003° 06.2' E 237 24.6 1436.7 68.3 Noord Hider
7 6 51° 26.4' N 002° 00.3' E 220 63.8 1372.9 132.1 F3
8 7 51° 12.2' N 001° 43.9' E 216 17.5 1355.4 149.6 Sandettie
9 8 50° 36.7' N 000° 34.0' E 231 56.7 1298.7 206.3 Beachy Head
10 9 49° 59.0' N 002° 59.8' W 255 141.7 1157.0 348.0 Channel Lt

11 10 48° 43.5' N 005° 27.0’ W 232 158.4 998.6 506.4 GPS
12 11 43° 13.5' N 009° 58.3' W 210 379.9 618.7 886.3 GPS
13 12 37° 18.9' N 009° 58.6' W 180 364.7 254.0 1251.0 GPS
14 13 33° 43.9' N 007° 33.7' W 151 245.3 8.7 1496.3 Pointe Del Hank

15 14 33° 37.7' N 007° 33.7' W 180 6.2 2.5 1502.5 Pointe Del Hank
16 15 33° 36.7' N 007° 36.0' W 243 2.2 0.3 1504.7 Pointe Del Hank
17 16 33° 36.5' N 007° 35.9' W 161 0.3 0.0 1505.0 Pointe Del Hank

1505.0

11.0

3.0

1491.0

Departure port local time : GMT 0 hrs Destination port LT : GMT 0 hrs

All charts and publications corrected up to No.

PUBLICATIONS : NP 281(1), 282, 283(1), 286(1,2,3), 27, 28, 22, 48, 67, 1
Guide to Port Entry .

Weather and navigation warning : 1) INMARSAT-C; 2) NAVTEX
Navigating Officers : MASTER:

Рисунок 2.3 - Маршрутний лист

VOYAGE No.
Amsterdam Casablanca

No WP Latitude Longitude Course WP
Distance MTGO PASS

Distance NAV.AIDS

15/06 11:40 Pilot boards the ship. Check all systems. Unmooring from the pier and procced to the Dover Strait.
BACH # 124, 125, 122, 1630

After pilot disembarcation Main Engine changed status fromMan. to FSA and proceed to Dover Strait.
Proceeding through the channel system. Keep sharp look out. VTS VHF CH: 11; 79 BACH # 323, 1630, 2451,

2450

Dover strait passed, changing RPMs of ME. Atlantic ocean passage for 3 days. Astronomical position
observations as alternative ship position fixing. BACH# 4103, 4104

19/06 02:30 End of the Ocean Passage. Pilot boarding & proceeding to the port.Pilotage. BACH# 860

Distance Berth to Berth :

Pilot Distance Departure :

Pilot Distance Arrival :

Distance Pilot to Pilot :



РОЗДІЛ 3
ОБРОБКА ТА РОЗМІЩЕННЯ ВАНТАЖІВ

3.1 Транспортні характеристики вантажів

Одним з важливих етапів складання оптимального вантажного плану є
детальне вивчення транспортних характеристик та фізико-хімічних якостей
вантажів, що пред’являються для перевезення.

Конте́йнер — стандартизована багатооборотна тара, призначена для
перевезення вантажів автомобільним, залізничним, морським і повітряним
транспортом і пристосована для механізованого перевантаження з одного
транспортного засобу на інший. Може бути виконаний з різних матеріалів і
мати різноманітні форми. На транспорті найбільше застосування отримали так
звані універсальні контейнери. Стандарти ISO на контейнери з'явилися в 1968-
1970 роки. Основні правила перевезення контейнерів містяться в наступних
документах:

- CSC 72;
- IMDG Code, CFR 49(у американських портах);
- CSS code;
- Cargo Security Manual(Loading Plan);
- SOLAS Ch.6,7.
У 1972 році з'явилася угода «The International Convention for Safe

Containers», яка зажадала від контейнерів, використовуваних на міжнародних
перевезеннях, наявності «CSC-Plate».

Контейнери класифікують:
- по роду вантажів(универсальні - для різних вантажів, спеціалізовані —

для певних вантажів), що перевозяться;
- по масі брутто {малотоннажні — до 2,5 т, середньотоннажні — 3-5 т,

великотоннажні, — 10 т і більше);



- по виду транспорту, який їх перевозить(унифицировані-для перевезень
на будь-якому виді транспорту, для певних видів транспорту — автомобільні,
авіаційні).

Twenty — foot Equivalent Unit — одиниця виміру, рівна об'єму,
займаному стандартним 20-футовим контейнером. Використовується в
підрахунку місткості контейнеровозів або місця зберігання контейнерів.

Fourty — foot Equivalent Unit — одиниця виміру, рівна об'єму, займаному
стандартним 40-футовим контейнером. Один 40-футовий контейнер FEU
рівний двом 20-футовим TEU.

До перевезення представлені 20-ти футові і 40-ка футові контейнери. Усі
контейнери закриті і опечатані, їх вміст не відомий.

Документи, що містять транспортні характеристики вантажів на судні : 1)
Cargo Manifest; 2) Container loading plan; 3) Container cargo declaration.

На кришках люків контейнери кріплять штиковим фітингом і іншим
кріпленням. Використовують фіксатори (одинарні і подвійні, такі, що є
пластини з двома шпильками (один згори, інший знизу), які ставлять в прорізі
фітингу верхнього і нижнього контейнерів; спеціальні струбцини для з'єднання
двох сусідніх контейнерів за фітинг згори; ланцюги із скобами і спеціальними
крюками для фітингу. Контейнери в штабелях встановлюють впритул один до
одного.

Після того, як штабелю сформовані, їх закріплюють похилими
затягуваннями з ланцюгів і сталевих канатів за допомогою талрепов для
запобігання як поперечному, так і подовжньому зміщенню. Оптимальним
кріпленням є розташування затягувань під кутом 45° до основи штабелю
навхрест.

Небезпечних вантажів в контейнерах не заявлено.
Основні транспортні характеристики вантажів, що перевозяться,

представимо в табличній формі.



Таблиця 3.1 - Основні характеристики вантажів

Найменування
вантажів і їх
упаковка

Кількість,
шт

Маса партії
вантажу, т

Валові норми вантажних
робіт шт/доба

Наватаження Розвантажен
ня

Контейнери 20’ 628 7771,6 1200 1000Контейнери 40’ 96 1783,1
Всього 724 9554,7

3.2 Підготовка вантажних приміщень до прийому вантажів та
документальне оформлення морського перевезення

Номенклатура, властивості вантажів, характеристики вантажних
приміщень і умови майбутнього рейсу зумовлюють підготовку судна.

Усі вантажні облаштування судна мають бути повністю подготовлені до
прийому вантажу, обумовленого в договорі морського перевезення.

Взаємна інформація судна і порту призначення про час прибы-тия і про
вантаж дозволить скоротити стоянку судна в порту і своевремен-но підготувати
вантажні облаштування судна і причал порту до вантажних операцій.

У попередній інформації Капітан повинен повідомити про осідання
судна, кількість вантажу і розподіл його по трюмах або танкам, наявності
палубного вантажу або важкоатлетів з ука-занием їх маси, найменування
вантажоодержувачів, справності судо-вых перевантажувальних засобів, а також
про усі потреби судна в паливі, воді, продуктах, необхідному ремонті і інших
потребах судна, задоволення яких входить в обов'язки порту.

Приведення трюмів, в те, що відповідає для цього вантажу состоя-ние
розпочинається з очищення залишків вантажу, що раніше перевозиться,
видалення сепарації і прокладення матеріалів, прибирання сміття. Далі
підготовка ведеться залежно від особливостей вантажу, подготовленого до
перевезення.



Трюмні льяла необхідно розкривати і очищати після кожного
вивантаження, оскільки в них скупчується вода, що стікає з трюмів і містить
домішки вантажів, які можуть розкладатися.

До огляду і перевірки вантажних приміщень палубна команда судна
робить відповідні роботи залежно від роду вантажу і його особливих
властивостей.

Особлива увага при підготовці до прийому будь-якого роду вантажу
необходно приділяти надійності водовідливної і протипожежної систем, які
слід перевіряти у дії.

Нещільно закриті кришки горловини подвійного дна нерідко були
причиною псування або повної втрати вантажів. Якщо при підготовці трюму
виникла необхідність розкриття горловини паливної, балластних танків або
танків з прісною водою, слід після закінчення робіт задраїти їх і оглянути
щільність прилягання кришок до горловини, переконатися в правильній
установці прокладень і наявності гайок.

Перед початком вантажних операцій верхня палуба має бути звільнена
від всяких сторонніх предметів, що перешкоджають вантажним роботам або
розміщенню вантажу на палубі; стріли, крани, лебідки мають бути перевірені і
приведені в робочий стан; вантажні люки відкривають, якщо немає
атмосферних опадів; верхня палуба, трюми і місця вантажних робіт мають бути
добре освітлені палубними і переносними вогнями(люстрами)

Після закінчення підготовки судна до вантажних робіт капітан подає на
ім'я начальника порту або на адресу вантажовідправника Сповіщення капітана,
яким він формально фіксує фактичну готовність судна до вантаження. У
Сповіщенні капітана повідомляють про дату, часу готовності судна до
прийому(здачі) вантажу через відповідні люки трюмів, вантажопідйомності
суднових вантажних засобів, часі прийому палива і води і інших потребах
судна.

До початку вантаження факт готовності вантажних приміщень
оформляють актом.



Передача контейнерів на судно здійснюється Оператором на підставі
доручення на відвантаження експортного вантажу, що оформленого
Замовником і має дозвільні відмітки митниці. Доручення, належним чином
оформлене в митному органі, приймається Оператором не пізніше, ніж за 24
години до прибуття судна.

Факт прийому контейнерів судном підтверджується розпискою
адміністрації судна в дорученні на відвантаження експортних контейнерів.
Агент повинен забезпечити підписання вказаних документів по пред'явленню їх
Оператором з вказівкою фактичної кількості занурених на судно контейнерів і
дати прийому впродовж 24 годин з моменту закінчення вантаження судна.

Вантаж в контейнерах перевозиться на палубі суден без згоди
вантажовідправника. Вантажовідправник може зажадати перевезення
контейнера під палубою письмово. Вантажі в контейнерах приймаються до
морського перевезення і здаються перевізником за масою і пломбами
вантажовідправника, його експедитора, агента перевізника, іншого виду
транспорту. Контейнер приймається і здається по зовнішньому огляду з
перевіркою відповідності індексів і номерів(відбитків) пломб із записами в
перевізних документах(коносаментах - морських накладних, накладних,
навантажувальних ордерах).

Не приймаються до перевезення контейнери з доступом до вмісту, з
невідповідністю фактичних індексів і номерів контейнерів, відбитків пломб з
вказаними в документах, з ушкодженнями, що перешкоджають використанню
перевантажувальних засобів. Не допускаються до перевезення контейнери з
ушкодженнями або невідповідністю нанесених на них знаків і написів, які
можуть викликати утруднення в прочитанні цих знаків або написів з метою
ідентифікації контейнерів. Маркіровка, що наноситься на контейнери, повинна
відповідати вимогам морського регістра.

Контейнери, завантажені небезпечними вантажами або вантажі, що
містять, класифіковані як забрудники моря, або що містять небезпечний
вантаж, що перевозиться з маркіровкою "ПІДВИЩЕНА ТЕМПЕРАТУРА",



повинні мати маркіровку збільшеними знаками небезпеки(попереджувальними
знаками) з розміром сторони знаку не менше 250 мм. Вид знаків встановлений
IMDG Code.

Прийом і перевезення вантажів судном оформляється документами, які
виконують певні функції впродовж усього транспортного процесу або на
окремих його етапах. Дані у вантажних документах потрібні для правильного
складання каргоплана, своєчасної і підлягаючої зберіганню доставки вантажів
за призначенням. Крім того вони фіксують кількість і стан вантажів, що
приймаються перевізником на свою відповідальність, а дати підписання цих
документів визначають момент прийняття вантажів на борт судна і момент
видачі вантажу одержувачеві.

На кожен пред'явлений до перевезення контейнер посилач складає
навантажувальний ордер (доручення, наряд, накладну) відповідно до Правил
оформлення документів на перевезення каботажних, експортних, транзитних
вантажів і вантажів прямого водного і прямого змішаного сполучення,
перевезень, що діють для відповідних видів.

У навантажувальному ордері (дорученні, наряді, накладній) обов'язково
вказуються номер контейнера, тип контейнера, маса брутто контейнера, маса
нетто контейнера, маса нетто вантажу, його найменування, відбитки пломб.

Завантаження вантажів в контейнери і вивантаження їх з контейнерів
поза територією порту робиться турботами і за рахунок вантажовідправника
або вантажоодержувача відповідно. В окремих випадках за узгодженням з
портом ці операції можуть робитися в порту як самим вантажовласником, так і
силами і засобами порту за дорученням і за рахунок вантажовласника.

У кожен контейнер може бути занурена партія вантажу призначенням в
один пункт, на адресу одного одержувача. На прийнятий до перевезення
контейнер видається коносамент (морська накладна), накладна, в яку вносяться
усі реквізити вантажу і контейнера, а також відмітка "Вміст контейнера за
заявою посилача".



Допускається вантаження в один контейнер декількох партій вантажу
одного або декількох вантажовідправників на адресу одного або декількох
вантажоодержувачів, причому на кожну партію має бути виданий коносамент, в
якому вказуються усі реквізити вантажу і контейнера. Такі збірні контейнери
формуються агентом перевізника або портом, опломбуються перевізником або
його агентом і розформовуються в порту призначення. У коносаментах на
вантажі в таких контейнерах робиться відмітка LCL/LCL.

По одному коносаменту може перевозитися декілька контейнерів з
однаковим вантажем, завантажених одним вантажовідправником на адресу
одного вантажоодержувача. При цьому в коносаменті має бути вказана
кількість контейнерів і вид контейнерів, їх загальна вага нетто і брутто,
найменування і кількість вантажу. Крім того, вказуються номери контейнерів і
номера пломб, кількість вантажу в кожному контейнері, вага нетто і брутто.
Якщо відомості по контейнерах не поміщаються на лицьовій стороні
коносамента, то до нього додається список контейнерів з вищезгаданими
відомостями і робиться на лицьовій стороні коносамента відмітка, що додається
список і кількість листів.

Вантажовідправник зобов'язаний вкласти всередину кожного контейнера
в легкодоступне місце 1 екземпляр специфікації на занурений вантаж з
вказівкою в ній найменування і кількості місць, переліку предметів в кожному
місці і їх вартості. Специфікація завіряється підписом і друком
вантажовідправника(експедитора). Про місцезнаходження специфікації
робиться відмітка в документах, що підлягають пред'явленню митниці.

Перевізник може перевірити правильність відомостей, вказаних
вантажовідправником в перевізних документах, а також зробити перевірку
контейнерів по вантажопідйомності і вантажомісткості шляхом вибіркового
зважування або перевірки утримуваного контейнера, його розкриття з
оформленням відповідного акту. При цьому здача контейнера в порту



На вимогу митних, карантинних або інших контролюючих органів
перевізник або порт робить за рахунок вантажовласника розтин контейнерів із
зовнішньоторговельними вантажами для догляду.

Зняття пломб і розкриття контейнера робляться у присутності
представника відповідного органу, що здійснює догляд, перевізника або його
агента, вантажовласника (посилача / одержувача) або його експедитора.
Виробництво догляду упевняється актом, що складається не менше чим в 3-х
екземплярах, в якому мають бути відбиті технічний стан контейнера, кількість і
стан знятих пломб, їх номера, результати перевірки. Акт підписується усіма
учасниками догляду. Один екземпляр акту вкладається в контейнер, інший
прикладається до перевізного документу, в якому робиться про це відповідна
відмітка з вказівкою номера акту, третій залишається у перевізника. Після
закінчення догляду контейнер опломбується вантажовласником або його
експедитором і органом, що робив догляд.

При передачі з одного виду транспорту на інший, незалежно від виду
повідомлення, контейнери (навантажені або порожні) мають бути в справному
стані. Не допускається передача контейнерів з несправностями, загрозливими
безпеці обслуговуючого персоналу, безпеки перевезення, переробки
контейнерів і збереження вантажів, а також що створюють можливість доступу
до вантажу або проникнення атмосферних опадів і води.

3.3 Розрахунок чистої вантажопідйомності судна

Повна розрахункова водотоннажність судна p, яке служить початковою
величиною при визначенні його чистої вантажопідйомності ч на рейс,
залежить від вантажних марок в портах вантаження і вивантаження і вантажних
марок і обмежень опади на трасі переходу.

Для визначення p потрібне по карті зон і сезонних районів визначити
діючі вантажні марки відповідно до пори року.



Перехід Амстердам - Касабланка проходить у в зоні дії літньої вантажної
марки. За розрахункову водотоннажність приймаємо, встановлене для зони дії
літньої вантажної марки.

Повна водотоннажність з ТЕХ судна :
p=17722,3 т.

Після знаходження розрахункової водотоннажності судна визначають
повну вантажопідйомність(дедвейт) судна :

 W = p -0,
(3.1)

де 0 - водотоннажність судна порожньому, т.
W = 17722,3 – 4792,4 = 12929,9 т

Ходовий час визначається по формулі:
tр = S/(Vs·24) + tзп , (3.2)

де Vs - швидкість судна;
S - протяжність траси переходу, милі;
tзп - час затримок судна в дорозі, доба.

tх = 1505/(24·18)+ 0,1 = 3,6 доби.
Нормативна тривалість часу стоянки розраховується по формулі:

, (3.3)

де Qi - кількість контейнерів, шт;
M - валова норма вантажних робіт, шт/сут.

tст = 724/1000 = 0,7 доби
Кількість вантажу, яка може прийняти судно, залежить від величини

запасів. Зазвичай немає необхідності враховувати запаси стоянок, що
витрачаються в порту вантаження, оскільки до моменту закінчення вантаження
запаси стоянок, передбачені на час вантаження будуть витрачені. Тому загальна
кількість рейсових запасів Рзап розраховується як сума ходових запасів Рхзап і
необхідних для порту вивантаження запасів стоянок Рстзап :

Рзап = Рхзап + Рстзап; (3.4)



Кількість ходових запасів складає суму:
Рхзап = Рхт + Рхв+ Рхсм; (3.5)

де Рхт, Рхв, Рхсм - відповідно кількість палива, води і мастильної олії
необхідне на перехід від порту вантаження до порту вивантаження з
урахуванням коефіцієнта штормового запасу kшт(приймемо 10%).

Pхт = qхт · tх · kшт ; (3.6)
Pхв = qхв · tх · kшт ; (3.7)
Pхсм = qхм · tх · kшт ; (3.8)

де qхт, qхв, qхм - добова норма витрачання палива, води і олії на ходу
судна відповідно, т/доба.

Pхт = 46,982 · 3,6 · 1,1 = 186 т
Pхв = 4 · 3,6 · 1,1 = 15,8 т
Pхсм = 0,3 · 3,6 · 1,1 = 1,2 т

Рхзап = 186 + 15,8 + 1,2 = 203 т
Аналогічно знаходять кількість запасів на стоянці :

Рстзап = Рстт + Рств+ Рстсм; (3.9)
Pстт = qстт · tст; (3.10)
Pств = qств · tст; (3.11)
Pстсм = qстм · tст; (3.12)

де qстт, qств, qстм - добова норма витрачання палива, води і олії на стоянці
судна відповідно, т/доба.

Pстт = 0,216 · 0,7 = 0,2 т
Pств = 4 · 0,7 = 2,8 т

Pстсм = 0,03 · 0,7 = 0,02 т
Рстзап = 0,2 + 2,8 + 0,02 = 3,02 т
Рзап = 203 + 3,02 = 206,02 т

Розрахувавши загальну кількість рейсових запасів, приступають до
визначення чистої вантажопідйомності судна (ч) на рейс:

ч = W - (Pзап + Pэк);
де Pек - екіпаж, постачання та ін.



ч = 12929,9 - (206,02 + 180) = 12543,9 т
Значення чистої вантажопідйомності судна визначає максимальну

кількість вантажу, яке судно може прийняти до перевезення на даний рейс.
Оскільки рейс фактичний, то кількість запасів прийнятих на судно

відрізняється від розрахованого.

3.4 Складання вантажного плану

Від якості складеного вантажного плану залежать безпека мореплавання,
збереженість вантажів, комерційні результати роботи судна.

При складанні вантажного плану для генеральних, навалювальних і
зернових вантажів на практиці використовується принцип розподілу вагового
навантаження по довжині судна пропорційно об’єму вантажних приміщень за
допомогою коефіцієнту співвідношення вантажомісткості кожного вантажного
приміщення (kc i), що визначається за формулою:

(3.14)

де Wi – вантажомісткість i-го вантажного приміщення, м3;
Wс – вантажомісткість судна, м3;
i – номер вантажного приміщення (i=1,2, … i).

Значення розподіленої маси для i-го вантажного приміщення (Qi)
визначається як добуток коефіцієнту співвідношення вантажомісткості i-го
вантажного приміщення (kci) на розраховану загальну масу вантажів, що
приймається на даний рейс (Qобщ):

Qi = kc i×Qобщ
Підсумкові дані по кожному трюму і усьому судну в цілому, відповідно

до результатів розподілу вантажів, представлені в таблиці 3.2.



Таблиця 3.2 - Розподіл вантажів
Бей
№

Тир
№

Кількіст
ь, шт

Маса
т

1 2 3 4
01 04 2 37

06 2 56,8
08 4 46,9
82 6 51,2
84 6 54,6

03 02 2 37,0
04 2 37,0
06 4 56,8
08 4 46,9
82 6 50,1
84 6 59,9
86 4 32,5

05 02 3 56,7
04 5 87,5
06 5 93,1
08 7 86,5



Продовження таблиці 3.2
1 2 3 4

82 9 81,1
84 9 78,1
86 7 66,5

07 02 3 56,7
04 5 87,5
06 7 128,1
08 7 92,5
82 9 99,6
84 9 80,7
86 7 54,3

11 02 5 95,0
04 7 130,4
06 7 107,8
08 7 86,8
82 9 90,9
84 9 70,6
86 9 76,1
88 6 44,4

13 02 7 133,0
04 7 128,7
06 7 110,8
08 7 93,1
82 9 90,9
84 9 96,9
86 9 76,5
88 5 37,0

15 02 7 150,5
04 7 124,5
06 7 119,5
08 7 94,0
82 9 90,4
84 9 71,9



Продовження таблиці 3.2
1 2 3 4

86 9 78,7
88 5 34,5

17 02 7 156,4
04 7 124,5
06 7 121,0
08 7 94,0
82 9 94,0
84 9 76,5
86 9 80,1
88 4 28,6

23 02 7 152,7
04 7 126,0
06 7 98,9
08 7 93,7

25 02 7 150,5
04 7 123,5
06 7 102,9
08 7 91,4

29 02 5 114,5
04 7 126,0
06 7 91,0
08 7 80,3
82 9 89,1
84 9 77,4
86 9 84,1
88 5 35,3

31 02 3 68,7
04 7 127,1
06 7 93,1
08 7 86,9
82 9 91,8
84 9 80,0



Продовження таблиці 3.2
1 2 3 4

86 9 79,1
88 7 50,1

33 80 7 71,4
82 9 96,4
84 9 86,7
86 9 65,7
88 5 38,9

35 80 7 74,1
82 9 90,2
84 9 87,1
86 9 87,3
88 5 36,1

Всього 20’ 628 7771,6
20 02 7 249,2

04 7 199,2
06 7 170,8
08 7 140,7
82 9 166,2
84 9 157,2
86 9 128,1
88 7 73,5

24 82 9 167,7
84 9 141,1
86 9 114,7
88 7 74,7

Всього 40’ 96 1783,1
ВСЬОГО 724 9554,7



3.5 Характеристика експлуатаційних умов рейсу

Рейс здійснювався з порту Амстердам в порт Касабланка в червні місяці.
Протяжність переходу 1505 милі. Гідрометеорологічні умови плавання описані
в 2 главі. Короткий опис портів і їх технічні можливості опишемо нижче.

Порт Амстердам (Amsterdam) розташований в місці злиття річки з
каналом Нордае-канал, що сполучає порт з Північним морем, північно-східній
частині порту знаходиться шлюз Оранье-Слейэен, що відділяє річку Ей від
гавані Схеллимгвауде; це дозволяє підтримувати постійний рівень води в порту
Амстердам. По річці Ей в межах порту проритий канал, що являється
продовженням каналу Норде-канал на схід.

Гавані і басейни порту Амстердам, доступний для морських суден,
розташован в основному в районі міста Амстердам біля південного берега річки
Ей. Найбільш важливими з них, вважаючи із заходу на схід, являються: Західна
гавань, гавань Яй-ван-Рибекхавен, Нафтова гавань, гавані Кунхавен,
Меркуриусхавен, Стара лісова гавань, гавані Эйосавен, Эртсхавен,
Залізничного порома, Складська та ін. Окрім гаваней, є окремі добре обладнані
набережні. Для стоянки малих суден внутрішнього плавання використовується
густа мережа каналів, що прорізають місто Амстердам.

Лоцманська проводка в порт Амстердам обов'язкова.
Портові засоби і устаткування Порт Амстердам добре оборудований і

високо механізований. Причальна лінія порту складає близько 15 км. Майже до
усіх причалів підведені залізничні колії. У порту є 15 портальних кранів
вантажопідйомністю 6-16 т, близько 30 плавучих кранів вантажопідйомністю
10-150 т і близько 300 берегових кранів вантажопідйомністю від 2,5 до 10 т з
винесенням стріли на відстань до 34,5 м. Для буксирування суден по каналах і
їх перестановки в порту є велика кількість буксирів.

Ремонт. У порту Амстердам знаходяться великі суднобудівельні заводи,
що виробляють будову, ремонт і модернізацію суден і суднових механізмів; є
невеликі верфі для будови і ремонту малих суден.



Порт Касабланка знаходиться в 11 милях до SW від порту Мохаммедия.
До порту примикає місто Касабланка(Casablanca) — найбільший
адміністративний і промисловий центр Марокко. Проти середньої частини
міста обладнана гавань, захищена молами Мулай-Юсуф, або Делюр (Moulay
Youssef, Delure), завдовжки 2800 м, ведуться роботи по подовженню молу ще
на 2 кбт до ЕNЕ, Нувель-Жете-Трансверсаль завдовжки 1240 м і Жете-
трансверсаль (Jetee Transversalle) завдовжки 1545 м. Глибини в гавані 5,5-12,9
м.

У порту є багато причалів, до більшості з них підведені залізничні колії.
Лоцманська проводка обов'язкова для усіх суден валовою місткістю

більше 283 м3 (100 peг.т).
Портові засоби і устаткування. На причалах порту встановлені крани

вантажопідйомністю 3-60 т. Є плавучі крани вантажопідйомністю 15-150 т.
Порт має в розпорядженні велику кількісь буксирів.
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РОЗДІЛ 4
ОЦІНКА МОРЕХІДНИХ ЯКОСТЕЙ СУДНА

4.1 Розрахунок водотоннажності й координат центра ваги судна

Розподіл запасів на судні на відхід і прихід представлений в таблиці.4.1 і
таблиця.4.2

Таблиця 4.1 – Розподіл запасів на відхід

Найменування цистерн
Місткість

т

На відхід
Маса Плечі, м Моменти, тм
т Від к.п. ZV Від к.п. Mz

Моторне паливо
Танк запасу ЛБ 138 - 142 188,94 180 98,014 6,361 17643 1145
Танк запасу ПРБ 138 - 142 199,0 180 97,931 6,353 17628 1144
Танк відстоювання ПРБ 31 – 38 55,82 55 24,613 8,304 1354 457
Танк відстоювання ПРБ 24 – 31 56,78 55 19,136 8,673 1052 477
Танк відстоювання ПРБ 30 – 34 22,06 21 22,423 8,198 471 172

Всього моторного палива 491 38148 3395
Дизельне паливо

Танк запасу ЛБ 40 – 49 93,64 50 31,410 2,864 1571 143
Танк запасу ПРБ 40 – 49 93,74 50 31,410 2,864 1571 143
Танк відстоювання ПРБ 21 – 23 7,33 7 15,406 9,413 108 66
Танк відстоювання ПРБ 19 – 21 6,89 6,5 14,008 9,413 91 61
Танк витрати ПРБ 16 – 19 9,4 9 12,272 9,460 110 85
Танк витрати ПРБ 11 – 16 9,07 9 9,537 9,690 86 87

Всього дизельного палива 131,5 3537 585
Мастило

Танк запасу ЛБ 36 – 39 34,40 24,5 26,280 6,197 644 152
Танк витрати 24 – 38 17,19 12,4 21,700 1,800 269 22
Танк трансмісійного мастила 24–27 2,41 2,1 17,975 1,678 38 4
Танк запасу мастила ЛБ -3 – -1 2,06 1,5 -1,580 6,197 -2 9
Танк запасу мастила ПРБ -3 – -1 2,06 1,5 -1,580 6,197 -2 9

Всього мастила 42 947 196



Продовження таблиці 4.1.
1 2 3 4 5 6 7

Вода
Ахтерпік ЛБ 2 – 14 80,99 70 5,976 7,483 418 524
Ахтерпік ПРБ 2 – 14 80,99 70 5,976 7,483 418 524

Всього води 140 836 1048
Інше

Танк відстою ЛБ 29 – 33 31,47 12,5 21,832 6,794 273 85
Танк брудного мастила ЛБ 33 –
36

27,75 8,4 24,192 6,427
203 54

Танк термічного мастила 21 – 23 4,97 2,7 15,419 0,862 42 2
Донний танк 14 – 21 13,65 4,4 12,319 0,999 54 4
Танк збору води ЛБ 35 – 38 8,56 4,1 25,391 1,406 104 6
Танк відстою 28 – 32 7,30 2,5 21,131 1,553 53 4

Всього 34,6 729 155
РАЗОМ ЗАПАСІВ: 839,1 52,67 6,41 44197 5379

Таблиця 4.2 – Розподіл запасів на прихід

Місткість
т

На прихід

Найменування цистерн
Маса Плечі, м Моменти, тм
т Від к.п. ZV Від к.п. Mz

1 2 3 4 5 6 7
Моторне паливо

Танк запасу ЛБ 138 - 142 188,94 100 98,014 6,361 9801 636
Танк запасу ПРБ 138 - 142 199,0 100 97,931 6,353 9793 635
Танк відстоювання ПРБ 31 – 38 55,82 55 24,613 8,304 1354 457
Танк відстоювання ПРБ 24 – 31 56,78 55 19,136 8,673 1052 477
Танк відстоювання ПРБ 30 – 34 22,06 20,9 22,423 8,198 469 171

Всього моторного палива 330,9 22469 2376
Дизельне паливо

Танк запасу ЛБ 40 – 49 93,64 46 31,410 2,864 1445 132
Танк запасу ПРБ 40 – 49 93,74 45 31,410 2,864 1413 129
Танк відстоювання ПРБ 21 – 23 7,33 7 15,406 9,413 108 66
Танк відстоювання ПРБ 19 – 21 6,89 6,5 14,008 9,413 91 61
Танк витрати ПРБ 16 – 19 9,4 9 12,272 9,460 110 85



Продовження таблиці 4.2
1 2 3 4 5 6 7

Танк витрати ПРБ 11 – 16 9,07 9 9,537 9,690 86 87
Всього дизельного палива 122,5 3253 560

Мастило
Танк запасу ЛБ 36 – 39 34,40 23,4 26,280 6,197 615 145
Танк витрати 24 – 38 17,19 12,4 21,700 1,800 269 22
Танк трансмісійного мастила 24–27 2,41 2,1 17,975 1,678 38 4
Танк запасу мастила ЛБ -3 – -1 2,06 1,5 -1,580 6,197 -2 9
Танк запасу мастила ПРБ -3 – -1 2,06 1,5 -1,580 6,197 -2 9

Всього мастила 40,9 918 189
Вода

Ахтерпік ЛБ 2 – 14 80,99 63 5,976 7,483 376 471
Ахтерпік ПРБ 2 – 14 80,99 62,6 5,976 7,483 374 468

Всього води 125,6 750 939
Інше

Танк відстою ЛБ 29 – 33 31,47 12,5 21,832 6,794 273 85
Танк брудного мастила ЛБ 33 –
36

27,75 8,4 24,192 6,427
203 54

Танк термічного мастила 21 – 23 4,97 2,7 15,419 0,862 42 2
Донний танк 14 – 21 13,65 4,4 12,319 0,999 54 4
Танк збору води ЛБ 35 – 38 8,56 4,1 25,391 1,406 104 6
Танк відстою 28 – 32 7,30 2,5 21,131 1,553 53 4

Всього 34,6 729 155
РАЗОМ ЗАПАСІВ: 654,5 42,96 6,45 28119 4219

Розподіл баласту приведений в таблиці 4.3.

Таблиця 4.3.– Розміщення баласту

Найменування цистерн
Місткість,

т

Маса Плечі, м Моменти, тм
т Від к.п. ZV Від

к.п.
Mz

1 2 3 4 5 6 7
Форпік 205.13 205 137,656 5,73 28219 1175
Танк подвійного дна 83.97 83 117,935 1,086 9789 90
Бортовий танк ЛБ 198.80 198 118,5 4,675 23463 926
Бортовий танк ПРБ 198.80 198 118,5 4,675 23463 926



Продовження таблиці 4.3
1 2 3 4 5 6 7

Танк подвійного дна ЛБ 113.46 113 103,735 0,991 11722 112
Танк подвійного дна ПРБ 119.26 119 103,457 0,983 12311 117
Танк подвійного дна ЛБ 125.31 125 89,798 0,851 11225 106
Танк подвійного дна ПРБ 150.16 150 89,881 0,842 13482 126
Танк подвійного дна ЛБ 174.74 174 76,712 0,802 13348 140
Танк подвійного дна ПРБ 203.76 203 76,703 0,801 15571 163
Танк подвійного дна ЛБ 157.63 157 62,611 0,797 9830 125
Танк подвійного дна ПРБ 183.89 183 62,616 0,797 11459 146
Танк подвійного дна ЛБ 149.29 149 49,826 0,802 7424 119
Танк подвійного дна ПРБ 174.17 174 49,808 0,801 8667 139

РАЗОМ БАЛАСТУ: 2231 89,63 1,98 199973 4410

Розподіл вантажів представлений в таблиці 4.4.
Таблиця 4.4– Розподіл вантажів
Бей
№

Тир
№

Кількість,
шт

Маса
т

Плечі, м Моменти, тм
XV ZV Mx Mz

1 2 3 4 5 6 7 8
01 04 2 37 121,999 5,690 4514 211

06 2 56,8 121,999 8,284 6930 471
08 4 46,9 121,999 10,875 5722 510
82 6 51,2 122,196 15,013 6256 769
84 6 54,6 122,196 17,604 6672 961

03 02 2 37,0 115,865 3,100 4287 115
04 2 37,0 115,865 5,690 4287 211
06 4 56,8 115,865 8,284 6581 471
08 4 46,9 115,865 10,875 5434 510
82 6 50,1 116,062 15,013 5815 752
84 6 59,9 116,062 17,604 6952 1054
86 4 32,5 116,062 20,195 3772 656

05 02 3 56,7 108,761 3,100 6167 176
04 5 87,5 108,761 5,690 9517 498
06 5 93,1 108,761 8,284 10126 771
08 7 86,5 108,761 10,875 9408 941



Продовження таблиці 4.4
1 2 3 4 5 6 7 8

82 9 81,1 108,622 15,013 8809 1218
84 9 78,1 108,622 17,604 8483 1375
86 7 66,5 108,622 20,195 7223 1343

07 02 3 56,7 102,627 3,100 5819 176
04 5 87,5 102,627 5,690 8980 498
06 7 128,1 102,627 8,284 13147 1061
08 7 92,5 102,627 10,875 9493 1006
82 9 99,6 102,488 15,013 10208 1495
84 9 80,7 102,488 17,604 8271 1421
86 7 54,3 102,488 20,195 5565 1097

11 02 5 95,0 93,361 2,802 8869 266
04 7 130,4 93,361 5,393 12174 703
06 7 107,8 93,361 7,984 10064 861
08 7 86,8 93,361 10,575 8104 918
82 9 90,9 93,496 15,013 8499 1365
84 9 70,6 93,496 17,604 6601 1243
86 9 76,1 93,496 20,195 7115 1537
88 6 44,4 93,496 22,786 4151 1012

13 02 7 133,0 87,227 2,802 11601 373
04 7 128,7 87,227 5,393 11226 694
06 7 110,8 87,227 7,984 9665 885
08 7 93,1 87,227 10,575 8121 985
82 9 90,9 87,362 15,013 7941 1365
84 9 96,9 87,362 17,604 8465 1706
86 9 76,5 87,362 20,195 6683 1545
88 5 37,0 87,362 22,786 3232 843

15 02 7 150,5 80,061 2,802 12049 422
04 7 124,5 80,061 5,393 9968 671
06 7 119,5 80,061 7,984 9567 954
08 7 94,0 80,061 10,575 7526 994
82 9 90,4 79,922 15,013 7225 1357
84 9 71,9 79,922 17,604 5746 1266



Продовження таблиці 4.4
1 2 3 4 5 6 7 8

86 9 78,7 79,922 20,195 6290 1589
88 5 34,5 79,922 22,786 2757 786

17 02 7 156,4 73,297 2,802 11464 438
04 7 124,5 73,297 5,393 9125 671
06 7 121,0 73,297 7,984 8869 966
08 7 94,0 73,297 10,575 6890 994
82 9 94,0 73,788 15,013 6936 1411
84 9 76,5 73,788 17,604 5645 1347
86 9 80,1 73,788 20,195 5910 1618
88 4 28,6 73,788 22,786 2110 652

23 02 7 152,7 52,773 2,802 8058 428
04 7 126,0 52,773 5,393 6649 680
06 7 98,9 52,773 7,984 5219 790
08 7 93,7 52,773 10,575 4945 991

25 02 7 150,5 46,639 2,802 7019 422
04 7 123,5 46,639 5,393 5760 666
06 7 102,9 46,639 7,984 4799 822
08 7 91,4 46,639 10,575 4263 967

29 02 5 114,5 37,373 2,802 4279 321
04 7 126,0 37,373 5,393 4709 680
06 7 91,0 37,373 7,984 3401 727
08 7 80,3 37,373 10,575 3001 849
82 9 89,1 37,511 15,013 3342 1338
84 9 77,4 37,511 17,604 2903 1363
86 9 84,1 37,511 20,195 3155 1698
88 5 35,3 37,511 22,786 1324 804

31 02 3 68,7 31,239 2,802 2146 192
04 7 127,1 31,239 5,393 3970 685
06 7 93,1 31,239 7,984 2908 743
08 7 86,9 31,239 10,575 2715 919
82 9 91,8 31,377 15,013 2880 1378
84 9 80,0 31,377 17,604 2510 1408



Продовження таблиці 4.4
1 2 3 4 5 6 7 8

86 9 79,1 31,377 20,195 2482 1597
88 7 50,1 31,377 22,786 1572 1142

33 80 7 71,4 23,061 13,495 1647 964
82 9 96,4 23,061 16,086 2223 1551
84 9 86,7 23,061 18,677 1999 1619
86 9 65,7 23,061 21,268 1515 1397
88 5 38,9 23,061 23,859 897 928

35 80 7 74,1 16,927 13,495 1254 1000
82 9 90,2 16,927 16,086 1527 1451
84 9 87,1 16,927 18,677 1474 1627
86 9 87,3 16,927 21,268 1478 1857
88 5 36,1 16,927 23,859 611 861

Всього 20’ 628 7771,6 70,470 11,200 547660 87069
20 02 7 249,2 63,006 2,802 15701 698

04 7 199,2 63,006 5,393 12551 1074
06 7 170,8 63,006 7,984 10761 1364
08 7 140,7 63,006 10,575 8865 1488
82 9 166,2 63,144 15,013 10495 2495
84 9 157,2 63,144 17,604 9926 2767
86 9 128,1 63,144 20,195 8089 2587
88 7 73,5 63,144 22,786 4641 1675

24 82 9 167,7 49,570 15,013 8313 2518
84 9 141,1 49,570 17,604 6994 2484
86 9 114,7 49,570 20,195 5686 2316
88 7 74,7 49,570 22,786 3703 1702

Всього 40’ 96 1783,1 59,293 12,993 105725 23168
ВСЬОГО 724 9554,7 68,384 11,537 653385 110237

На підставі виконаних розподілів вантажу, баласту і запасів складемо таблицю
звідних даних і розрахунку водотоннажності з вказівкою координат центру тяжіння
судна.



Таблиця 4.5 – Звідні дані і розрахунок водотоннажності

Найменування статей
навантаження

На відхід
Маса Плечі, м Моменти, тм
т Від к.п. ZV Від к.п. Mz

Судно порожньому 4792,4 57,33 9,41 274748 45096
Константа (екіпаж, пров. і ін.) 180 32,65 8,85 5877 1593
Суднові запаси 839,1 52,67 6,41 44197 5379
Вантаж 9554,7 68,384 11,537 653385 110237
Баласт 2231 89,63 1,98 199973 4410
РАЗОМ ВОДОТОННАЖНІСТЬ: 17597,2 66,95 9,47 1178180 166715

Продовження таблиці 4.5.

Найменування статей
навантаження

На прихід
Маса Плечі, м Моменти, тм
т Від к.п. ZV Від к.п. Mz

Судно порожньому 4792,4 57,33 9,41 274748 45096
Константа (екіпаж, пров. і ін.) 180 32,65 8,85 5877 1593
Суднові запаси 654,5 42,96 6,45 28119 4219
Вантаж 9554,7 68,384 11,537 653385 110237
Баласт 2231 89,63 1,98 199973 4410
РАЗОМ ВОДОТОННАЖНІСТЬ: 17412,6 66,74 9,51 1162102 165555

Схематично розподіл вантажу представлений на бей-плані.

4.2 Розрахунки посадки і початкової остійності

Розрахунок посадки судна на відходь на прихід виконується з використанням
вантажної шкали (Cargo Scale) і гідростатичних кривих (Hydrostatic Curves).



Таблиця 4.6 – Розрахунок посадки судна на відхід і на прихід

Найменування величин
Позначення і
формули

Значення величин
Відхід Прихід

Водотоннажність масова, т D 17597,2 17412,6
Абсциса центру тяжіння судна, м xg от КП 66,95 66,74
Водотоннажність об'ємна, м3 V = D /  17168 16988
Щільність забортної води, т/м3  1,025 1,025
Осідання судна, м T 8,27 8,20
Момент диферентующий на 1 см, тм/м M1 245,8 243,8
Абсциса центру величини судна, м xc от КП 67,469 67,519
Абсцисса ц.Т. площі ватерлінії, м xf от КП 62,835 62,89
Апліката поперечного метацентру, м zm 10,33 10,32
Коефіцієнт загальної повноти  0,656 0,654
Диферент судна, м d =D(xg - xc)/(100M1) -0,37 -0,56
Осідання судна носом, м Tн=T+(L+ xf) d/L 8,07 7,89
Осідання судна кормою, м Tк = Tн - d 8,44 8,45

Для виконання розрахунків і контролю остійності судна необхідно визначити
поправки на вплив вільної поверхні рідких вантажів (запасів) до метацентричної
висоти і плечей статичної остійності. Поправочні моменти mh вибираються з
таблиці даних по суднових цистернах, що приводиться в Інформації.

Таблиця 4.7 – Поправки на вплив вільної поверхні рідких вантажів
Найменування цистерн mh, тм

Танк запасу ЛБ 138 - 142 925
Танк запасу ПРБ 138 - 142 924
Танк запасу ЛБ 40 – 49 92
Танк запасу ПРБ 40 – 49 92
Ахтерпік ЛБ 2 – 14 50
Ахтерпік ПРБ 2 – 14 50
Танк брудного мастила ЛБ 33 – 36 54

Сума: mh 2187

Розрахунок параметрів початкової остійності виконаний в таблиці 4.8.
Таблиця 4.8 – Розрахунок параметрів початкової остійності



Найменування величин
Позначення і
формули

Значення величин
Відхід Прихід

Водотоннажність масова, т D 17597,2 17412,6
Невиправлена апліката Ц.Т.судна, м z’g 9,47 9,51
Апліката поперечного метацентру, м zm 10,33 10,32
Невиправлена висота МТЦ, м h0 = zm - z’g 0,86 0,81
Поправка до МТЦ висоті, м h = mh / D 0,12 0,13
Виправлена висота МТЦ, м h = h0 -h 0,74 0,68
Виправлена апліката Ц.Т. судна, м zg = z’g + h 9,59 9,64

4.3 Контроль остійності по матеріалах Інформації

Кожне судно повинне бути забезпечене Інформацією про остійність (Stability
Booklet, Trim & Stability Book), затверджену класифікаційним суспільством і що
містить достатню інформацію для перевірки відповідності остійності судна вимогам
цього класифікаційного суспільства або ІМО.

Перевірка остійності по матеріалах Інформації виконується по граничних
статичних моментах, або по допустимих метацентричних висотах, або по
критичному піднесенню центру тяжіння судна (залежно від того, який графік або
таблиця є в Інформації).

Перевірку остійності по матеріалах Інформації виконаємо по критичному
піднесенню ЦТ судна

Таблиця 4.9– Перевірки остійності по критичному піднесенню ЦТ судна

Найменування величин
Позначення і
формули

Значення величин
відхід прихід

Водотоннажність масова, т D 17597,2 17412,6
Апліката Ц.Т. судна, м z’g 9,47 9,51
Поправка до аплікати Ц.Т. судна, м zg = mh / D 0,12 0,13
Виправлена апліката Ц.Т. судна, м zg = z’g + zg 9,59 9,64
Максимальна гранична апліката Ц.Т., м zgmax 10,18 10,17

Оскільки Zg < Zgmax, то остійність задовольняє всім вимогам.



4.4 Розрахунок і побудова діаграм остійності

За допомогою пантокарен виконаємо розрахунок плечей статичної і
динамічної остійності.
Таблиця 4.10 - Розрахунок плечей статичної і динамічної остійності

Н а в і д х і д (D = 17168 т)
Кути крену , º 10 20 30 40 50 60
Плече остійності. форми lф, м 1,797 3,564 5,28 6,804 8,047 8,859
Плече остійності ваги lв, м 1,665 3,280 4,795 6,164 7,346 8,305
Плече стат.остійності l, м 0,132 0,284 0,485 0,640 0,701 0,554
Напівсуми плечей попарно, м 0,066 0,208 0,385 0,563 0,671 0,628
Крок кута крену, рад 0,175 0,175 0,175 0,175 0,175 0,175
Твір si, м рад 0,012 0,036 0,067 0,099 0,117 0,110
Плече дин.остійності. ld, м рад 0,012 0,048 0,115 0,214 0,331 0,441

Продовження таблиці 4.10
Н а п р и х і д (D = 16988 т)

Кути крену , º 10 20 30 40 50 60
Плече остійності форми lф, м 1,795 3,567 5,29 6,814 8,057 8,869
Плече остійності ваги lв, м 1,674 3,297 4,820 6,196 7,384 8,348
Плече стат.остійності l, м 0,121 0,270 0,470 0,618 0,673 0,521
Напівсуми плечей попарно, м 0,061 0,196 0,370 0,544 0,646 0,597
Крок кута крену, рад 0,175 0,175 0,175 0,175 0,175 0,175
Твір si, м рад 0,011 0,034 0,065 0,095 0,113 0,104
Плече дин.остійності. ld, м рад 0,011 0,045 0,110 0,205 0,318 0,422

За наслідками розрахунків будуємо діаграми остійності на відхід (рис.4.2) і на
прихід (рис.4.3).



4.5 Розрахунки нормованих параметрів остійності

Розрахунок нормованих параметрів остійності виконаний в таблиці 4.11.

Таблиця 4.11 Розрахунок нормованих параметрів остійності

Найменування величин Позначення і формули
Значення величин
відхід прихід

1 2 3 4
Водотоннажність масова, т D 17597,2 17412,6
Осідання судна, м T 8,27 8,20
Виправлена висота МТЦ, м h 0,74 0,68
Площа парусності, м2 Av 2210 2220
Возвишення Ц.П. над ватерлінією, м z 7,88 7,91
Возвишення Ц.П. над Ц.Б.С., м zv = z + T/2 12,02 12,01
Плече постійного вітру, що кренить, м lw1=0,504 Av zv / (g D) 0,078 0,079
Плече пориву вітру, що кренить, м lw2 = 1,5 lw1 0,117 0,119
Відн.площа скуластих кілей,% 100 Aк / (L B) 1,788
Коефіцієнт k 0,910

Аргумент / B 0,041 0,040

Відносна ширина B/T 2,74 2,77
Безрозмірний множник X1 0,942 0,936
Коефіцієнт загальної повноти  0,656 0,654
Безрозмірний множник X2 0,974 0,972

Інерційний коефіцієнт с=0,373+0,023B/T-
0,043L/100

0,376 0,377

Період хитавиці, с T = 2 c B / 18,4 19,0

Коефіцієнт S 0,0374 0,0365
Коефіцієнт r = 0,73 + 0,6 (zg - T) / T 0,826 0,835

Амплітуда хитавиці с r = 109 k X1 X2 16,1 15,9

Кут заливки º f - -
Кут входу палуби у воду º d= arctg(2(H- T) / B) 19,1 19,4
Кут крену від постійного вітру º 0 6,0 6,6
Кут крену при хитавиці назустріч вітру º 1 = r IMO -0 10,0 9,2



Продовження таблиці 4.11
1 2 3 4

Плече динам.остійн. при куті1, м-рад d1 0,0120 0,0095
Кут статич.крена, відпов. плечу lw2, ° 2 8,9 9,9
Плече динам.остійн. при куті2, м-рад d2 0,0098 0,0108
Кут 2-ої точки перетину lw2 с ДСО, ° w2 >50 >50
Межа площ.“b” діаграми справа ° b 50 50
Плече динам.остійн. при b, м-рад db 0,331 0,318

Площа “а” діаграми, м-рад
a=d1+(1+2) lw2/57,3 -

d2
0,0408 0,0384

Площа “b” діаграми, м-рад b=db–(b-2) lw2/57,3 - d2 0,237 0,224
Критерій погоди K = b / a 5,81 5,83
Невиправлена метацентрич. висота, м h0 0,86 0,81
Коефіцієнт k 1,038 1,043

Розрахункове прискорення
арасч = 0,0105 h0/(c2B) k

r
0,047 0,044

Критерій прискорення K* = 0,3 / aрасч 6,38 6,82
Швидкість перед виходом на циркулцию, вуз. Vs 18
Момент, що кренить на циркуляції, тм МR=(0,037 D Vs2)( zg -

T/2)/(gL)
841 845

Плече моменту, що кренить, на цирк., м lR = МR / D 0,048 0,049
Кут крену на циркуляції, градус R 3,7 4,1

4.6 Перевірка виконання що рекомендуються ІМО критеріїв остійності

Виконаємо перевірку остійності по вимогах ІМО зіставляючи розраховані
значення з нормативними.



Таблиця 4.13 – Перевірка виконання рекомендацій ІМО

Найменування величин
Визна-
чення

Значення величин
Викон.

(YES/NO)
норма-
тивне

відхід прихід

З а г а л ь н і к р и т е р і ї:
Площа диагр.стат.остійн. до 30°, м рад А30 ≥ 0,055 0,115 0,110 YES
Площа диагр.стат.остійн. до 40°, м рад А40 ≥ 0,09 0,214 0,205 YES
Площа диаграм. між 30° і 40°, м рад А30-40 ≥ 0,03 0,099 0,095 YES
Наїбольш. плече диагр.стат.остійн., м l30 ≥ 0,20 0,485 0,470 YES
Кут крену, відпов. максимуму диагр., ° m ≥ 25 48,8 48,1 YES
Виправлена метацентрическ. висота, м h > 0,15 0,74 0,68 YES
Критерій погоди K ≥ 1 5,81 5,83 YES
Кут крену від постійного вітру ° 0 ≤ 15,3 6,0 6,6 YES

На відхід і на прихід остійність судна задовольняє всім вимогам ІМО.

4.7 Перевірка загальної подовжньої міцності корпусу

Перевірку подовжньої міцності виконуємо по наближених формулах. Для
розрахунку складової моменту, що вигинає, на міделі від сил дедвейту слід зробити
розрахунок арифметичної суми моментів мас дедвейту (таблиця 4.14).

Таблиця 4.14 – Розрахунок арифметичної суми моментів сил дедвейту

Найменування приміщення
Плече
/xV/, м

На відхід На прихід
m, т /Mx/, тм m, т /Mx/, тм

1 2 3 4 5 6
Танк запасу ЛБ 138 - 142 28,274 180 5089 100 2827
Танк запасу ПРБ 138 - 142 28,191 180 5074 100 2819
Танк відстоювання ПРБ 31 – 38 45,127 55 2482 55 2482
Танк відстоювання ПРБ 24 – 31 50,604 55 2783 55 2783
Танк відстоювання ПРБ 30 – 34 47,317 21 994 20,9 989
Танк запасу ЛБ 40 – 49 38,33 50 1917 46 1763



Продовження таблиці 4.14
1 2 3 4 5 6

Танк запасу ПРБ 40 – 49 38,33 50 1917 45 1725
Танк відстоювання ПРБ 21 – 23 54,334 7 380 7 380
Танк відстоювання ПРБ 19 – 21 55,732 6,5 362 6,5 362
Танк витрати ПРБ 16 – 19 57,468 9 517 9 517
Танк витрати ПРБ 11 – 16 60,203 9 542 9 542
Танк запасу ЛБ 36 – 39 43,46 24,5 1065 23,4 1017
Танк витрати 24 – 38 48,04 12,4 596 12,4 596
Танк трансмісійного мастила 24–27 51,765 2,1 109 2,1 109
Танк запасу мастила ЛБ -3 – -1 71,32 1,5 107 1,5 107
Танк запасу мастила ПРБ -3 – -1 71,32 1,5 107 1,5 107
Ахтерпік ЛБ 2 – 14 63,764 70 4463 63 4017
Ахтерпік ПРБ 2 – 14 63,764 70 4463 62,6 3992
Танк відстою ЛБ 29 – 33 47,908 12,5 599 12,5 599
Танк брудного мастила ЛБ 33 – 36 45,548 8,4 383 8,4 383
Танк термічного мастила 21 – 23 54,321 2,7 147 2,7 147
Донний танк 14 – 21 57,421 4,4 253 4,4 253
Танк збору води ЛБ 35 – 38 44,349 4,1 182 4,1 182
Танк відстою 28 – 32 48,609 2,5 122 2,5 122
Форпік 67,916 205 13923 205 13923
Танк подвійного дна 48,195 83 4000 83 4000
Бортовий танк ЛБ 48,76 198 9654 198 9654
Бортовий танк ПРБ 48,76 198 9654 198 9654
Танк подвійного дна ЛБ 33,995 113 3841 113 3841
Танк подвійного дна ПРБ 33,717 119 4012 119 4012
Танк подвійного дна ЛБ 20,058 125 2507 125 2507
Танк подвійного дна ПРБ 20,141 150 3021 150 3021
Танк подвійного дна ЛБ 6,972 174 1213 174 1213
Танк подвійного дна ПРБ 6,963 203 1413 203 1413
Танк подвійного дна ЛБ 7,129 157 1119 157 1119
Танк подвійного дна ПРБ 7,124 183 1304 183 1304
Танк подвійного дна ЛБ 19,914 149 2967 149 2967
Танк подвійного дна ПРБ 19,932 174 3468 174 3468



Продовження таблиці 4.14
1 2 3 4 5 6

Бей 01 52,345 246,5 12903 246,5 12903
Бей 03 46,213 320,2 14797 320,2 14797
Бей 05 38,964 549,5 21411 549,5 21411
Бей 07 32,834 599,4 19681 599,4 19681
Бей 11 23,675 702 16620 702 16620
Бей 13 17,539 766,9 13451 766,9 13451
Бей 15 10,27 764 7846 764 7846
Бей 17 3,733 775,1 2893 775,1 2893
Бей 23 16,967 471,3 7997 471,3 7997
Бей 25 23,101 468,3 10818 468,3 10818
Бей 29 32,311 697,7 22543 697,7 22543
Бей 31 38,441 676,8 26017 676,8 26017
Бей 33 46,679 359,1 16762 359,1 16762
Бей 35 52,813 374,8 19794 374,8 19794
Бей 20 6,678 1284,9 8581 1284,9 8581
Бей 24 20,17 498,2 10049 498,2 10049
Екіпаж, постачання і ін. 37,09 180 6676 180 6676

СУМА: 12804,8 335588 12620,2 329755

Перевірка подовжньої міцності судна в рейсі з використанням наближених
формул може бути представлена у формі таблиці 4.15.

Таблиця 4.15 - Перевірка загальної подовжньої міцності судна в рейсі

Найменування величин Позначення і формули
Значення величин
відхід прихід

1 2 3 4
Числ.коеффіциент для судна порожньому kп 0,126
Ізг.мом. від ваги судна порожньому, кНм Мп = kп D0 L g 826237
Ізг.момент від сил дедвейту, кНм МDW = 1/2 g/Mx/ 1646059 1617448
Коефіцієнт загальної повноти  0,656 0,654
Числ.коеффіциент для сил підтримки kсп= 0,0895 + 0,0315 0,0902 0,0900
Ізг.момент від сил підтримки, кНм Мcп = – kcп D L g -2171856 -2144308



Продовження таблиці 4.15
1 2 3 4

Ізг.момент на тихій воді, кНм Мизг=Мп + МDW + Мсп 300440 299377
Вид деформації (перегиб / прогиб) перегин перегин
Чисельний коефіцієнт k0 0,0205 0,0205
Ізг.мом, що допускається. на міделі, кНм Мдоп = k0 B L2,3 g 390685 390685
Ізг. момент в % від того, що допускається 100 Мизг / Мдоп 76,9 76,6

Протягом всього рейса загальна подовжня міцність забезпечена
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РОЗДІЛ 5
СУЧАСНІ ЗАГРОЗИ БЕЗПЕЦІ СУДНОПЛАВСТВА В ЧОРНОМУМОРІ

ТА ІННОВАЦІЙНІ ПІДХОДИ ДО ЇХ МІНІМІЗАЦІЇ

Вступ

Чорне море традиційно має стратегічне значення для держав
Причорномор’я, оскільки є ключовим транспортним коридором, що поєднує
Середземномор’я з внутрішніми водними системами Європи. Безпека
судноплавства у Чорному морі в умовах сучасних геополітичних трансформацій
набула виняткової актуальності. З початком повномасштабної війни Російської
Федерації проти України акваторія Чорного моря перетворилася на один із
найбільш ризикованих регіонів світу для цивільного судноплавства. Зміни у
військово-політичній ситуації, зростання кількості морських мін, блокада портів,
загрози кібернетичних атак, а також вплив на ланцюги постачання суттєво
вплинули на морську транспортну галузь, поставивши під загрозу свободу
судноплавства, міжнародні торговельні шляхи та безпеку цивільного флоту.

Метою цієї доповіді є аналіз сучасних загроз безпеці судноплавства у
Чорному морі, узагальнення наукових і практичних джерел, а також
формулювання інноваційних підходів до мінімізації ризиків.

5.1 Військова активність і ризики для цивільного судноплавства

Військова присутність Російської Федерації у Чорному морі створює
постійний ризик для цивільних суден. За даними NATO Maritime Command
(2025), північно-західна частина моря залишається зоною високої небезпеки.
Цивільні судна неодноразово зазнавали обстрілів та пошкоджень (Euromaidan
Press, 2024).



Військові дії на Чорному морі радикально змінили умови морської торгівлі. За
даними NATO MARCOM (2024), північно-західна частина моря вважається
зоною “високого військового ризику”, де можливе ураження комерційних суден
уламками ракет або дронів:
- 2023 р. торговельне судно "SIG" отримало пошкодження внаслідок удару
безпілотника біля Керченської протоки.
- 2024 р. кілька турецьких і румунських суден повідомляли про уламки ракет
поблизу дельти Дунаю.

Через це страхові компанії (Gard, 2024) переглянули умови страхування
рейсів у регіоні. Порти України тимчасово втратили статус “safe port”.

Для зменшення ризику використовуються конвої, супутниковий
моніторинг та додаткові заходи безпеки, зокрема координація з військовими
силами. Впроваджуються системи прогнозування ризиків, які враховують
ймовірність атак та динаміку бойових дій.

5.2 Морські міни і дрейфуючі мінні поля

Морські міни залишаються однією з найсерйозніших загроз для
судноплавства. Дрейфуючі або нестабільно закріплені міни можуть з'являтися
навіть за межами зон активних бойових дій. Дрейф виникає через гідрологічні
умови:
 північно-західні течії від Дунаю та Дністра;
 сезонні шторми;
 зруйновані якорі старих радянських мін.

Міни поступово переміщуються до берегів Румунії, Болгарії, Туреччини,
іноді потрапляючи до районів міжнародного судноплавства.



Рисунок 5.1 - Умовна карта зон підвищеного ризику у Чорному морі.

Випадки:
- 2023 р. болгарські ВМС знешкодили 12 дрейфуючих мін поблизу Варни.
- 2024 р. турецькі військові повідомили про вибух міни біля Ігнеади, за 20

км від узбережжя.
Розмінування здійснюють спільні підрозділи ВМС України, Туреччини,

Румунії та Болгарії. Використовуються безпілотні системи (наприклад, SeaFox,
REMUS), дистанційна гідролокація та AI-аналіз дна для виявлення мін,
створення єдиної карти мінних полів під егідою НАТО.



Рисунок 5.2 - Розташування основних мінних районів у північно-західній частині
моря

5.3 Електронні, кібернетичні та навігаційні загрози

Метою загроз до інформаційної безпеки на судні є здійснення незаконних
дій, таких як витік конфіденційної інформації, втручання у систему управління
судном, шахрайство, вимагання викупу за доступ до важливих даних тощо. Крім
того, можуть існувати загрози, пов'язані з ризиками кібератак на системи
керування та навігації суден, що можуть призвести до серйозних наслідків, таких
як аварії та загибель людей. Таким чином, метою заходів із захисту
інформаційної безпеки на судні є забезпечення безпеки людей та забезпечення
стабільності функціонування судна та його систем управління в умовах
зростаючих загроз від кіберзлочинців.

Судна стикаються з GPS-глушінням, AIS-спуфінгом та
радіоелектронними перешкодами (Euromaidan Press, 2024).



Впроваджуються резервні навігаційні системи (eLoran, інерціальна
навігація) та AI-модулі для виявлення аномалій AIS. Екіпаж проходить навчання
з кіберзахисту для швидкого реагування на загрози.

Іншим важливим моментом під час вирішення питань безпеки
інформаційних систем судна є принцип дотримання балансу. Слід чітко
розуміти, що забезпечення абсолютної безпеки практично неможливе. Захистити
від усього різноманіття загроз неможливо з цілої низки причин, серед яких
досить назвати лише деякі:

• абсолютний захист зробить інформаційну систему практично недоступною
та непридатною для використання;

• не всі можливі шляхи подолання системи забезпечення безпеки можуть
бути відомі і, отже, не всім загрозам може протистояти застосована система
забезпечення безпеки;

• безпека комп’ютерних систем судна залежить від "людського фактору".
Таким чином ще раз за необхідне підкреслити, що будь-які заходи не

можуть гарантувати абсолютну безпеку. З цієї причини слід досягати такого
співвідношення складності системи забезпечення безпеки та реальних умов
функціонування інформаційних систем, яке не призводило до перевищення
вартості розробки, впровадження, експлуатації та обслуговування системи
забезпечення безпеки над величиною можливої шкоди у разі її порушення.



Рисунок 5.3 - Концептуальна модель безпеки судна

5.4 Страхування, логістика та правовий статус портів

Зниження суднопотоку через українські порти склало понад 70%. Експорт
зерна, металів та нафтопродуктів значно скоротився. Румунія та Болгарія стали
основними «транзитними воротами» для українського експорту через Дунай та
порт Констанца. Міжнародні страхові компанії підвищили ставки ризику для
рейсів у Чорному морі, що збільшило вартість фрахту на 30–50%, страхові премії
для суден, що прямують до українських портів, зросли до 5% вартості вантажу
(Interlegal, 2024), терміни 'safe port' та 'war risk zone' стали ключовими у
фрахтових контрактах (Gard, 2023).

Перевезення вантажів у Чорному морі має ключове значення для
економіки України. Через воєнні ризики цей маршрут потребує страхування.
Держава вже зробила перші кроки, працюють приватні страховики, але цього
недостатньо. Значення морського коридору для економіки України є дуже



важливим. Торік морський шлях забезпечив експорт 87,2 млн тонн продукції при
загальному обсягу 129 млн тонн. Тобто близько 70% експорту забезпечується
морським шляхом тому, що це найбільш дешевий варіант логістики для «дальніх
ринків». Обстріли портової інфраструктури та міни у територіальних водах
України створюють серйозні виклики для роботи морського коридору. Бізнес-
рішенням для пом'якшення цих ризиків є страхування вантажів та суден. На
сьогодні вантажі у Чорному морі страхують "ІНГО", ARX, Colonnade та ряд
інших. Механізм "Єдність" Воєнні ризики в акваторії Чорного моря завеликі для
того, щоб їх взялися страхувати лише приватні компанії на ринкових засадах.
Потрібні структури, які зможуть взяти частину ризиків на себе. Особливо
актуально це питання постало з виходом Росії із "зернової" угоди у липні 2023
року. Тому в листопаді 2023 року Кабмін створив спеціальний страховий
механізм – "Єдність". До механізму "Єдність" був залучений пул із 14 провідних
британських компаній у сфері страхування та перестрахування, наприклад,
Marsh McLennan та представники найбільшого у світі ринку страховиків Lloyd’s
of London. Цей пул з грудня 2023 року по грудень 2024 року здійснював
страхування торгових суден, але не вантажів, а також їх перестрахування –
забезпечував виплати страховим компаніям, якщо останні понесли витрати вище
їх лімітів та очікуваних ризиків. Британські фінансові компанії забезпечували
перший рівень механізму "Єдність" і дали можливість реалізувати страхування
суден у Чорноморському коридорі. Другий рівень – це перестрахування вже від
української держави. Для цього Кабмін виділив окремі кошти на відшкодування
послуг британських компаній у випадку настання страхових випадків.

Страхування морських вантажів Страхуванням суден займаються їх
власники, а експортери та імпортери товарів страхують свій вантаж. За
інформацією Interpipe, звичайна страховка вартує 0,06% від інвойсової вартості
вантажу, а страховка від воєнних ризиків в 20 разів дорожча і становить 1,25%,
вона діє на шляху від портів Одеси до румунського міста Сулина. "Вартість
воєнної страховки з моменту запуску так званого "тимчасового коридору"
суттєво не змінилася і залишається надто високою. Вона не зміниться доти, доки



не буде встановлено будь-якого юридично значущого режиму припинення
вогню. Той факт, що в якомусь проміжку часу обстріли носять менш системний
і руйнівний характер, жодним чином не гарантує, що в будь-який зручний
агресору момент удару не буде завдано. Тобто ризики нікуди не діваються, отже
зберігається і висока вартість страховки.

5.5 Вплив на ланцюги постачання і глобальну торгівлю

Закриття портів та затримки перевезень призвели до збільшення маршрутів
та витрат (UNCTAD, 2024; Reuters, 2025).

Нинішня ситуація на польсько-українському кордоні змушує український
уряд та бізнес серйозно замислитися над пошуком альтернативних логістичних
шляхів для експорту вітчизняної продукції.

Адже в умовах великої війни експортно орієнтована економіка України не
може залежати від політичних процесів та електоральних ігор у сусідніх країнах,
поведінка яких не повною мірою відповідає принципам послідовності,
передбачуваності та добросусідства.

В такій ситуації оптимальною альтернативою є транспортування через
українські морські та річкові порти. Цей механізм залишається привабливим
навіть попри закриття портів Бердянська, Маріуполя, Скадовська та Херсона, а
також зупинення навігації до портів Миколаївщини.

Український коридор діє лише для торговельних суден цивільних
судновласників.

Натомість він не передбачає жодних обмежень щодо видів вантажу, за
винятком військових. Також забороняється заходження до морських портів
України суден-порушників, суден під прапором РФ та пов’язаних з фізичними і
юридичними особами з РФ або тих, що перебувають у власності підсанкційних
осіб. Щодо суден-порушників найбільш поширеними порушеннями наразі є
відхилення від визначеного маршруту та недотримання швидкісних обмежень.



Скористатися Українським коридором можна за умови включення судна
до каравану за заявкою агента судна в порту та відповідно до погодженого ВМС
плану формування каравану на відповідну добу.

Обов’язковим є подання до АМПУ гарантійного листа, за яким капітан як
уповноважений представник судновласника підтверджує, що він бере на себе
всю відповідальність за безпеку судна та екіпажу. Це означає, що капітан розуміє
та усвідомлює воєнні ризики та не покладає відповідальність за можливі
інциденти на прибережну Державу Україна. Натомість саме країна-агресор має
нести відповідальність за порушення законів та звичаїв війни (ст. 438 КК
України). Судна, що прямують до морських портів України, підлягають
обов’язковому огляду на предмет відсутності на борту заборонених (військових)
вантажів.

Порти Дунайського кластера
Після початку повномасштабного вторгнення обсяги перевалки вантажів

у портах Ізмаїл, Рені та Усть-Дунайськ збільшилися у 2, 6 та 12 разів відповідно.
Попри успішне функціонування Українського коридору, розвиток портів

Дунайського кластера був і залишається одним із пріоритетних напрямків
розвитку. Так, у 2023 році було запущено 23 точки перевалки вантажів, протягом
2022-2023 років АМПУ виконала експлуатаційне днопоглиблення в обсязі 3,33
млн кубічних метрів. Крім того, у планах Мінінфраструктури – прокладання
нових маршрутів до європейських портів на Дунаї, що допоможе мінімізувати
вантажопотоки через наші західні сухопутні кордони.

Для забезпечення безперебійного експорту активно працює Українське
Дунайське пароплавство (УДП) – державна судноплавна компанія, що здійснює
морські та річкові перевезення. Основна номенклатура вантажів до перевезення
річковим транспортом – залізорудна сировина, вугілля та кокс, зернові вантажі,
метали, добрива, нафтопродукти, вантажі в контейнерах, машини та
устаткування, великогабаритні та великовагові вантажі.

Пароплавство активно займається модернізацією та будівництвом барже-
буксирного флоту. Від початку блокади польського кордону УДП розробило три



лінії для баржевих караванів за маршрутами Україна – Галац, Румунія, Україна
– Регенсбург, Німеччина та Україна – Констанца, Румунія. Звісно, для певних
груп товарів річкові перевезення не зможуть повноцінно замінити автомобільний
та залізничний транспорт, проте варто розуміти, що суднова партія є
альтернативою 2-5 тисячам вантажівок.

Стимулювання судноплавства
Гарантії безпеки, відшкодування шкоди та економічна доцільність – це три

кити, на яких стоїть морський бізнес в умовах війни. Якщо реалізація першого
питання є відносно зрозумілою завдяки нашим захисникам у ВМС, то два інших
потребують постійного пошуку та вдосконалення нових механізмів з боку
держави.

Висновки

Чорне море є регіоном із високим рівнем морських ризиків. Основні
загрози: військова активність, мінна небезпека, кібер- та електронні атаки,
підвищені страхові витрати та порушення ланцюгів постачання. Інноваційні
підходи: впровадження безпілотних систем моніторингу, цифрових платформ
аналізу ризиків, кіберзахисту та міжнародного центру безпеки.

Військова активність у Чорному морі створила безпрецедентні ризики для
цивільного судноплавства, економіки та глобальної продовольчої безпеки.
Безпека морських шляхів можлива лише за умови: відновлення контролю
України над своїми водами; міжнародного моніторингу акваторії; розмінування
та страхового захисту суден; нової угоди про свободу судноплавства під егідою
ООН.



РОЗДІЛ 6
РОЗРАХУНОК ЕКОНОМІЧНИХ ПОКАЗНИКІВ РОБОТИ

СУДНА В РЕЙСІ

6.1 Розрахунок кількісних та якісних показників роботи судна в рейсі

Розрахунок виконаний на підставі завдання і даних, отриманих у
попередніх розділах цієї дипломної роботи, взятих із суднової документації при
роботі на переддипломної практиці, з довідкових матеріалів кафедри М і ЕМТ
НУ«ОМА», прейскурантів, тарифів та ін. Вихідні дані рейсу т/х «HENRIKA
SCHULTE» з порту Амстердам в порт Касабланка зведені в таблицю 6.1.

Таблиця 6.1 - Початкові дані для розрахунку рейсу
№
п/п

Найменування показників
Умовні

позначення
Одиниця

вимірювання
Значення

1 2 3 4 5
1 Дедвейт т/х «HENRIKA SCHULTE» Dw Тон 12929
2 Запаси на початок рейсу Gp тон 386
3 Відстань між портами L милі 1505

4

Кількість навантаженого вантажу:
Контейнера 20
Контейнера 40
Контейнера всього

ΣQшт

Q1

Q2

ΣQт

шт
шт
шт
т

724
628
96

9554,7

5
Фрахтова ставка за 1 шт вантажу f1

f2
$/шт
$/шт

500
650

6 Норми навантаження вантажу Mван шт/ доб. 1200



Продовження табл.6.1
1 2 3 4 5
7 Норми вивантаження вантажу Мвив шт/ доб. 1000
8 Експлуатаційна швидкість v екс. вузли 18,0
9 Швидкість в каналах, вузостях v кан. вуз. 10,0

10

Добова витрата палива на ходу:
важке qвх тон/доб 44,5
Добова витрата палива на стоянці:
легке

qст тон/доб 0,25

11
Ціна 1 тони палива: важке

легке
Цв

Цл

$/т
$/т

550
700

12 Балансова вартість судна Сбал $ 3232250
13 Річна норма амортизації На % 10
14 Позаексплуатаційний час Тзе діб. 15
15 Чисельність екіпажу Чек чол. 25
16 Час затримки в дорозі tзат доб. 0,1
17 Додатковий час в портах стоянки tдод год. 12
18 Заробітна платня Rзп $/доб 2300
19 Витрати на технічне постачання Rт.пос $/доб 200
20 Навігаційні витрати Rнав $/доб 150
21 Портові збори Rпорт $ 22150
22 Агентування суден Rаг $/доб 150
23 Витрати на страхування судна Rстр $/доб 170
24 Витрати на ремонт Срем $/мр.п. 400000
25 Вартість одного докованя Сдок $ 12000

При розрахунку кількісних показників роботи судна в рейсі
використовуємо дані рейсового завдання.

1. Розраховуємо чисту вантажопідйомність судна:



Dч= Dw – Gзап, (6.1)
Dч = 12929 – 386 = 12543 т

2. Розраховуємо експлуатаційний період роботи судна:
Текс= Тк – Твэ, (6.2)

де Тк - календарний період, приймаємо 365 діб;
Текс = 365 – 15 = 350 діб

3. Розраховуємо час рейсу:
- ходовий час:

, (6.3)

tх = 1505 / (18,0 х 24) + 0,1 = 3,6 діб
- стоянковий час:

(6.4)

tст = 724 / 1200 + 724 / 1000 + 12 / 24 = 1,8 діб.
- час рейсу складе:

tр= tх+ tст., (6.5)
tр= 3,6 + 1,8 = 5,4 діб

4. Розрахуємо провізну спроможність судна:
- зроблено шт-миль за рейс:

ΣQL = 724 х 1505 = 1089620 шт-миль/рейс
- зроблено тоннаже-миль за рейс:

ΣDчL = 12543 х 1505 = 18877215 тоннаже-миль/рейс
5. Розраховуємо доходи судна за рейс ($/рейс):

ΣFрейс=ΣQf, (6.6)
ΣFрейс= 628 х 500 + 96 х 650 = 376400 $/рейс

6. Розраховуємо витрати судна за статтями за добу і за рейс:
Постійні експлуатаційні витрати судна за добу розраховуємо за

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



- витрати на заробітну плату (Rзп ) 2300 $/добу;
- витрати на харчування екіпажу (Rхар) розраховуємо за формулою:

Rхар = Чек∙ nхар (6.8)
де nхар – норма харчування на одного члена екіпажу 5 – 15 $/добу на 1

особу.
Rхар = 25 х 12 = 300 $/добу;

- витрати на ремонт (Rрем ) розраховуємо за формулою:

, (6.9)

де: nдок – кількість докуваннь за міжремонтний період;
tмп – міжремонтний період 5 років.

Rрем= ((12000 + 400000) / 5) / 350 = 235 $/добу
- витрати на амортизацію (Rам ) розраховуємо за формулою:

, (6.10)

Rам= (3232250 х 0,1) / 350 = 924 $/добу;
- витрати на загальносуднове постачання (Rсн) розраховуємо за

формулою:

, (6.11)

де Нсн - норма постачання;
Rсн = (3232250 х 0,02) / 350 = 185 $/добу;

- витрати на технічне постачання (Rт.пос,) 200 $/добу;
- навігаційні витрати, $/добу (Rнав) 150 $/добу;
- портові збори (Rпорт) 22150 $/рейс;
- витрати з агентування (Rаг) 150 $/добу;
- витрати на страхування (Rстр ) 170 $/добу.
Підставляючи значення в формулу 6.7 розраховуємо постійні

експлуатаційні витрати судна за добу:
Rекс= 2300 + 300 + 235 + 924 + 185 + 200 + 150 + 22150 / 5,4 +



+ 150 + 170 = 8716 $/ добу
7. Розрахуємо непрямі (адміністративно-управлінські)

Rкос.= Rекс ∙ kад, (6.12)
де kад - коефіцієнт на адміністративно-управлінський апарат (від суми

постійних експлуатаційних витрат судна), приймаємо 2 %.
Rкос.= 8716 х 0,02 = 174 $/добу

8. Знаходимо загальні постійні експлуатаційні витрати судна за добу:
Rзаг = Rекс + Rкос (6.13)

Rзаг = 8716 + 174 = 8890 $/добу
9. Знаходимо загальні постійні експлуатаційні витрати судна за рейс:

ΣRзаг.екс= Rзаг ∙ tр (6.14)
ΣRзаг.екс= 8890 х 5,4 = 48006 $/рейс

10. Розраховуємо змінні витрати судна за добу і за рейс:
- витрати на паливо і мастильні матеріали на ходу за добу експлуатації:

Rтх= kсм ∙ qх ∙ Цт (6.15)
де kсм – коефіцієнт, що враховує витрати на мастильні, обтиральні

матеріали, в залежності від двигуна = 1,05 - 1,15.
Rтх = 1,1 х 44,5 х 550 = 26923 $/ добу

- витрати на паливо і мастильні матеріали на стоянці за добу експлуатації:
Rтст = kсм ∙ qст ∙ Цл (6.16)

Rтст = 1,1 х 0,25 х 700 = 193 $/ добу
- витрати на паливо і мастильні матеріали витрати за рейс:

ΣRпер= (Rтх ∙ tх) + (Rтст ∙ tст) (6.17)
ΣRпер= 26923 х 3,6 + 193 х 1,8 = 102616 $/рейс

11. Знаходимо загальні витрати судна за рейс:
ΣRрейс = ΣRзаг.екс+ ΣRзм (6.18)

ΣRрейс = 48006 + 102616 = 150622 $/рейс
12. Знаходимо прибуток судна за рейс:

ΣПрейс = ΣFрейс – ΣRрейс. (6.19)
ΣПрейс = 376400 - 150622 = 225778 $/рейс



Прибуток судна т/х «HENRIKA SCHULTE» з порту Амстердам в порт
Касабланка з вантажем контейнери за рейс склав 225778 $/рейс.

6.2. Розрахунок якісних показників роботи судна в рейсі

Якісні показники роботи судна в рейсі розраховуємо за методикою:
1. Коефіцієнт використання календарного періоду:

, (6.20)

Ке= 350 / 3174 = 0,959
2. Середньодобова експлуатаційна швидкість:

, (6.21)

V ср= 1505 / 3,6 = 396
3. Коефіцієнт ходового часу:

; (6.22)

eх = 3,6 / 5,4 = 0,704
4. Продуктивність однієї тони вантажопідйомності судна в добу

експлуатації:
μв = αз ∙ Vср.∙ εх, (6.23)

μв = 0,986 х 396 х 0,704 = 274,88
5. Валова прибутковість одних судно-діб:

μ = ΣFрейс / tр , (6.24)
μ = 376400 / 5,4 = 69704 $/доба

6. Собівартість перевезення однієї тони вантажу в рейсі:
Sшт = ΣRрейс./ ΣQ, (6.25)

Sшт = 150622 ./ 628 = 239,84 $/шт
7. Собівартість 1 тонно-милі в рейсі:

Sшт-м = ΣRрейс./ ΣQl, (6.26)



Sшт-м = 150622 ./ 1089620 = 0,1382335 $/шт-м
8. Собівартість утримання судна в добу експлуатації:

Sс-д = ΣRрейс./tр (6.27)
Sс-д = 150622 ./ 5,4 = 27893 $/ доба.екс

10. Рівень дохідності являє відношення доходів до витрат:
РF = ΣFрейс / ΣRрейс (6.28)

РF = 376400 / 150622 = 2,50
При РF > 1 рейс прибутковий. Рівень дохідності (target yield) — показник

розрахунку ефективності виконаного рейсу заснований на аналізе кількісних та
якісних показників роботи судна в рейсі.

6.3. Прогнозування роботи судна, оцінка ефективності рейсу

Якісні показники роботи судна за експлуатаційний період розраховуємо з
урахуванням розрахованого експлуатаційного період роботи судна за
формулою (6.2) за методикою:

1. Число рейсів за експлуатаційний період:
Чр = Текс / tp (6.29)

Чр = 350 / 5,4 = 64,81
2. Обсяг перевезеного вантажу за експлуатаційний період:

ΣQэкс = ΣQЧр (6.30)
ΣQекс = 724 х 64,81 = 46922 шт / рік

3. Обсяг транспортної роботи за експлуатаційний:
ΣQlэкс = ΣQlЧр (6.31)

ΣQlекс = 1089620 х 64,81 = 70618272 шт-миль / рік
4. Дохід за експлуатаційний період:

Σ Fекс = Σ Fрейс.Чр (6.32)
Σ Fекс = 376400 х 64,81 = 24394484 $ / рік

5. Загальні витрати судна за експлуатаційний період:
Σ Rекс= Rрейс. Чр (6.33)



Σ Rекс= 150622 х 64,81 = 9761812 $ / рік
6. Прибуток судна за експлуатаційний період:

ΣП= ПрЧр (6.34)
ΣП= 225778 х 64,81 = 14632672 $ / рік

7. Рівень дохідності роботи судна за експлуатаційний період:
Σ РF = Σ Fекс / Σ Rекс (6.35)

РF = 24394484 / 9761812 = 2,50
Для оцінка ефективності виконаного рейсу і роботи судна за

експлуатаційний період зведем розрахункові дані в таблицю 6.2.
Таблиця 6.2 - Кількісні і якісні показники виконаного рейсу
№
п/п

Найменування показників
Умовні

позначення
Одиниця

вимірювання
Значення

1 Валовий дохід F $ 376400
2 Затрати загальні R $ 150622
3 Прибуток П $ 225778
4 Коефіцієнт ходового часу eх 0,704

5
Середньодобова
експлуатаційна швидкість

Vср милі/доб 396

6 Дохідність судна μ $/ доб 69704
7 Рівень дохідності РF 2,50

8
Собівартість перевезення 1
шт вантажу

Sшт $/шт 239,84

9 Собівартість 1 шт-милі Sшт-м $/шт-м 0,1382335

10
Собівартість утримання
судна за добу експлуатації

Sс-д $/доб. 27893

В результаті проведених розрахунків, наведених у таблиці 6.2. слід
зазначити, що виконаний рейс є прибутковим. Рівень дохідності 2,50, прибуток
225778 $ за рейс, а за експлуатаційний період прибуток складе 14632672 $.
Судно «HENRIKA SCHULTE» доцільно використовувати на даній лінії.



РОЗДІЛ 7
ОХОРОННІ ЗАХОДИ І ЦИВІЛЬНА ОБОРОНА НА СУДНІ

7.1 Прогнозування наслідків надзвичайної ситуації на об’єкті
морського транспорту

7.1.1 Вихідні дані (сценарій виникнення надзвичайної ситуації на
об’єкті морського транспорту)

Балкер «NEMTAS 1» стоїть на якорі в районі зовнішнього рейду порту
Дуала (Камерун). Отримано повідомлення про терористичний акт на території
спеціалізованого перевантажувального комплексу для хімічних і наливних
вантажів. В результаті вибуху залізодоріжна цистерна зі зрідженим хлором
зійшла з рейок і перекинулась. З пошкодженої цистерни вилилося 25 т хлору,
що є сильнодіючою отруйною речовиною (СДОР). Характер розливу «вільно».

Метеорологічні умови на момент аварії: час доби – день, 16.00,
температура повітря 20°, швидкість вітру 2 м/с, вітер зустрічний, суцільна
хмарність. Відстань від судна до місця аварії – 5 км. Місцевість відкрита,
характер – водна поверхня.

Виконати оперативний прогноз хімічної обстановки на час через 1 годину
після аварії. Запропонувати заходи щодо зменшення можливих втрат серед
екіпажу судна.

Визначити стандартні робочі процедури по прийняттю відповідних
заходів у разі порушення захисту судна.



7.1.2 Оцінка масштабів хімічного зараження території

Виконання розрахунків ведеться за допомогою формул і таблиць,
наведених у Методиці прогнозування наслідків надзвичайних ситуацій на
об’єктах морського транспорту (Додаток 1 до Методичних вказівок по
виконанню розділу «Охоронні заходи і цивільна оборона на судні» дипломних
робіт).

1) Визначення ступеня вертикальної стійкості повітря
За заданими метеорологічними умовами (час доби - день, швидкість вітру

1 м/с, суцільна хмарність) за допомогою таблиці 7.1 визначаємо: на момент
виникнення надзвичайної ситуації ступінь вертикальної стійкості повітря.
Ступень вертикальної стійкості повітря - ізотермія.

Таблиця 7.1 - Визначення ступеня вертикальної стійкості повітря за прогнозом
погоди
Швидкість
вітру, м/с

Час доби
день ніч

Наявність хмарності
відсутня середня суцільна відсутня середня суцільна

0,5 конвекція конвекція ізотермія інверсія інверсія ізотермія
0,6-2,0 конвекція конвекція ізотермія інверсія інверсія ізотермія
2,1 – 4,0 конвекція ізотермія ізотермія ізотермія ізотермія ізотермія
> 4,0 ізотермія ізотермія ізотермія ізотермія ізотермія ізотермія

2) Розрахунок еквівалентної кількості СДОР у первинній хмарі
Кількісні характеристики викиду СДОР для розрахунку масштабів

зараження визначаються за його еквівалентними значеннями.
Еквівалентна кількість Qэ1 (т) речовини у первинній хмарі дорівнює



Qэ1 = К1·К3·К5·К71·Qо=0,18*1,0*0,23*1*25=1,035т
де: К1 = 0,18 – коефіцієнт, що залежить від умов зберігання аміаку (табл. 7.2);
К3 = 1,0 – коефіцієнт, рівний відношенню порогової токсодози хлору до
порогової токсодозе аміаку (табл. 7.2); К5 = 0,23 – коефіцієнт, що враховує
ступінь вертикальної стійкості повітря для ізотермія (для інверсії приймається
рівним 1, для ізотермії – 0,23, для конвекції – 0,08); К71 = 1 – коефіцієнт, що
враховує вплив температури повітря на швидкість утворення первинної хмари
(табл. 7.2); Qо = 25 т – кількість вилитого при аварії хлору.

Таблиця 7.2 - Характеристики СДОР і значення допоміжних коефіцієнтів

Примітка:
1. У таблиці наведені значення К7 у чисельнику - К7І (для первинної хмари), в
знаменнику - К7ІІ (для вторинної хмари).

3) Розрахунок площі розливу, тривалості вражаючої дії та еквівалентної
кількості СДОР у вторинній хмарі

Площа розливу Sр (м2) хлору дорівнює:
                                                 𝑉р Qо / ρ 25/ 1,558

Sр = ------ = --------- = ------------- = 779 м2,
h h 0,05
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де: 𝑉р – об’єм хлору, що розлився, м3; Qо = 25 т – кількість хлору, що
розлився при аварії; ρ = 1,558 т/м3 – щільність хлору (табл. 7.2); h = 0,05 м –
товщина шару сірковуглецю (для характеру розливу – «вільно»).

Тривалість вражаючої дії СДОР визначається часом, що потрібний на
його випаровування з площі розливу, і часом, протягом якого триває спад його
концентрації до безпечного рівня після відходу хмари зараженого повітря від
заданої точки.

Розраховуємо тривалість вражаючої дії Т (год.) хлору.

h · ρ 1 0,05 · 1, 558 1
T = ---------------- + --------- = ----------------- + ----- = 1,23 год. = 1 год. 14 хв.,

К2· К4 · К7ІІ Км · vп 0,052 · 1,33 · 1 1 · 12
де: К2 = 0,052 – коефіцієнт, що залежить від фізико-хімічних властивостей

хлору (табл. 7.2); К4 = 1,33 – коефіцієнт, що враховує швидкість вітру (табл.
7.3); К7ІІ =1 – коефіцієнт, що враховує вплив температури навколишнього
повітря на швидкість утворення вторинної хмари (табл. 7.2); Км = 1 –
коефіцієнт, що враховує вплив місцевості на швидкість поширення хмари
хлору (табл. 7.4); vп = 12 км/год – швидкість перенесення переднього фронту
хмари зараженого повітря (табл. 7.5).

Таблиця 7.3 - Значення коефіцієнту К4 залежно від швидкості вітру
Швидкість вітру(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 коефіцієнту Км залежно від впливу характеру місцевості
Рельєф місцевості,

вид рослинності і забудови
Вертикальна стійкість повітря

конвекція ізотермія інверсія
Водна поверхня, відкрита місцевість 1 1 1
Міська (промислова) забудова 0,2 0,2 0,3

Таблиця 7.5 - Швидкість (км/год.) перенесення vп переднього фронту хмари
зараженого повітря залежно від швидкості вітру

Ступень
вертикальної

стійкості повітря

Швидкість вітру (u), м/с
1 ≤ 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Інверсія 5 10 16 21 - - - - - -
Ізотермія 6 12 18 24 29 35 41 47 53 59
Конвекція 7 14 21 28

Розраховуємо еквівалентну кількість хлору Qэ2 (т) у вторинній хмарі:

Qэ2 = 1 − К1 ∙К2∙К3∙К4∙К5∙К6 ∙К7
II∙ Qо

h·ρ  
Qэ2 = (1-0,18)*0,052*0,013*1,33*0,23*1*1*25/(0,05*1,558)= 0,05т

де: К1 = 0,18 – коефіцієнт, що залежить від умов зберігання СДОР (табл.
7.2); К3 = 0,013 – коефіцієнт, що дорівнює відношенню порогової токсодози
хлору до порогової токсодози даного СДОР (табл. 7.2); К5 = 0,23 – коефіцієнт,
який враховує ступень вертикальної стійкості повітря для ізотермії (для
інверсії приймається рівним 1, для ізотермії – 0,23, для конвекції – 0,08); К6 =
N0,8 = 10,8 = 1– коефіцієнт, що залежить від часу N, що пройшов з моменту
початку аварії; за умовами завдання N= 1 год.

4) Визначення глибини і площі зони зараження



Глибину зони зараження первинною (вторинною) хмарою СДОР при
аваріях на технологічних ємностях, сховищах і транспорті визначаємо за
допомогою таблиці 7.6.

Таблиця 7.6 - Глибина (км) зони зараження
Швидкість
вітру, м/с

Еквівалентна кількість 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

Для первинної хмари Qэ1 = 1,035 т та швидкості вітру u = 2 м/с глибина
зони зараження буде дорівнювати: Г1 = 2,84 км.

Для Qэ2 = 0,05 т та швидкості вітру u = 2 м/с визначаємо глибину зони
зараження вторинною хмарою хлору: Г2= 0,59 км.

Визначаємо повну глибину зони зараження ГΣ (км), що обумовлена дією
первинної і вторинної хмари СДОР:

ГΣ = Г’ + 0,5 ·Г’’= 2,84 + 0,5· 0,59= 3,13 км,
де: Г’ - найбільший, Г’’ - найменший з розмірів Г1 и Г2.
Визначаємо гранично можливе значення глибини перенесення повітряних

мас Гп (км):
Гп = N · vп=1·12 = 12 км.

За остаточну розрахункову глибину зони зараження Г (км) приймаємо
менше з двох порівнюваних між собою значень ГΣ и Гп:

Г = 𝑚𝑖𝑛 ГΣ
Гп

= 3,13 км.



Визначаємо площу зони можливого зараження Sв (км2) хмарою
сірковуглецю:

Sв=π · Г2· φ / 3600 =3,14 · 3,13 2 · 900 / 3600=7,6 км2 ,
де: Г= 3,13 км – розрахункова глибина зони зараження; φ = 900 - кутовий

розмір зони зараження (табл. 7.7).

Таблиця 7.7 - Кутові розміри зони можливого зараження СДОР залежно від
швидкості вітру

Швидкість вітру (u), м/с ≤ 0,5 0,6 - 1 1,1 - 2 >2

φ , град 360 180 90 45

Визначаємо площу зони фактичного зараження Sф (км2):
Sф = К8 · Г2· N0,2= 0,133 ·3,132 · 10,2 = 1,3 км2,

де: К8 = 0,133 – коефіцієнт, що залежить від ступеня вертикальної
стійкості повітря – ізотермії (при інверсії приймається 0,081; при ізотермії –
0,133; при конвекції – 0,235).

5) Розрахунок глибин поширення хмари СДОР у вражаючих
концентраціях при смертельному, важкому, середньому і легкому ураженні

Територія можливого хімічного зараження представляє собою сектор, що
має кутовий розмір φ = 900 (табл. 7.7) і радіус, який дорівнює значенню
розрахунковій глибині зони зараження Г = 3,13 км. Центр сектора співпадає з
джерелом зараження – місцем розливу хлору. Бісектриса сектора співпадає з
віссю сліду хмари та орієнтована по напряму вітру.

В районі хімічного зараження виділяють зони смертельної концентрації,
важкого, середнього і легкого ураження.

Розраховуємо глибину зони смертельних уражень Гι (км):

Гι = 𝜆·Км· Qэ
Дι

ψ
= 2,31·1· 1,085

6

0,580
= 0,85 км,



де: λ = 2,31; Ψ = 0,580 – коефіцієнти, що залежать від швидкості вітру
(табл. 7.8); Qэ = Qэ1 + Qэ2 = 1,035+ 0,05 = 1,085т – загальна еквівалентна
кількість СДОР, що перейшла в первинну і вторинну хмару; Дι = 6 мг.хв/л –
летальна токсодоза для хлору.

Таблиця 7.8 - Коефіцієнти λ и ψ, що залежать від швидкості вітру

Коефіцієнти
Швидкість вітру (u), м/с

1 и
менше

2 3 4 5 6 7 10

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

Розраховуємо глибину зони важких уражень Г0,4ι (км):

Г0,4ι = 𝜆·Км· Qэ
Д0,4ι

ψ
= 2,31·1· 1,085

2,4

0,580
= 1,46км,

де: Д0,4ι = 0,4 ·Дι = 0,4·6 =  2,4 мг.хв/л – значення токсодози, що відповідає
40% летальної токсодози для хлору.

Розраховуємо глибину зони уражень середньої важкості Г0,2ι (км):

Г0,2ι = 𝜆·Км· Qэ
Д0,2ι

ψ
= 2,31·1· 1,085

1,2

0,580
= 2,2 км,

де: Д0,2ι = 0,2 ·Дι = 0,2·6 =  1,2 мг.хв/л – значення токсодози, що
відповідає 20% летальної токсодози для хлору.

Глибина зони легких уражень відповідає значенню розрахунковій глибині
зони зараження Г = 3,13 км.

6) Визначення часу підходу зараженого повітря до об’єкту (до надбудови
судна)

Час підходу хмари СДОР до заданого об’єкту t (год.) залежить від
швидкості перенесення хмари повітряним потоком і визначається за формулою:

𝑡 = 𝑥
Км∙ vп

 = 5
1∗12 = 0,41год= 25хв

де: x = 5 км – відстань від джерела зараження до заданого об’єкту.



7.1.3 Висновки і рекомендовані заходи для зменшення людських
втрат

Проведена оцінка масштабів хімічного зараження території в результаті
аварійного розливу хлору з цистерни показала, що хмара зараженого повітря
досягне межі житлової надбудови судна, де укрився екіпаж, через 25 хв. В
результаті утворення зони хімічного зараженого приміщення надбудови судна,
де знаходиться екіпаж судна, потрапляють поза зони легких уражень, що у
свою чергу не утворює загрозои для життя моряків. Це не ускладнює
можливість проведення ефективних заходів по ліквідації наслідків розливу
сірковуглецю.

При досить швидкому підході зараженого повітря до житлової надбудови
дія вражаючих концентрацій хмари може тривати майже 3 години. Сила вітру
(2 м/с) забезпечує збереження вражаючих концентрацій на глибині до 3,13 км.

Для зменшення людських втрат пропонується виконати наступні заходи:
- якнайскоріше прибрати усіх людей з палуби всередину надбудови

судна;
- по можливості максимально герметизувати усі приміщення в надбудові

судна, в яких укрився екіпаж;
- використати наявні на судні дихальні апарати, при цьому забезпечити

контроль часу знаходження людей в апаратах (захисна дія дихальних апаратів
обмежена часом у 30 хв.);

- по можливості розгорнути судно за вітром, щоб хмара зараженого
повітря рухалася в бік від надбудови судна;

- встановити контроль концентрації СДОР на відкритому повітрі і в
повітрі приміщень судна;

- підготувати екіпаж до можливої евакуації.



7.2 Розподіл обов’язків та відповідальності щодо забезпечення
охорони судна

Розподіл обов’язків і відповідальності членів екіпажу, залучених до
охорони судна, визначається наказом капітана. Перш за все, це відноситься до
вахтового помічника капітана та персоналу палубної вахти, до вахтового
механіка та персоналу машинної вахти, до персоналу, відповідальному за своїм
завідуванням.

Основним видом виконання судновим екіпажем службових обов’язків по
забезпеченню охорони судна є суднова вахтова служба. Вахтовий помічник
капітана є головним судновим вахтовим начальником, який очолює суднову
вахтову службу. Він підкоряється тільки капітану і несе відповідальність за
безпечну експлуатацію судна. З питань охорони судна вахтовий помічник
капітана також підпорядковується особі командного складу, відповідальній за
охорону судна, і виконує покладені на вахтового помічника обов’язки з
охорони.

Зобов’язання та відповідальність вахтового помічника капітана:
- забезпечує постійне несення радіовахти, проводить регулярні перевірки

зв’язку;
- при отриманні вказівки Адміністрації про зміну рівня охорони доповідає

про це капітану та особі командного складу, відповідальній за охорону судна;
- спільно з особою командного складу, що відповідальна за охорону

судна, організовує виконання вахтовим персоналом заходів з охорони для
відповідного рівня охорони; при необхідності виділяє і залучає додатковий
персонал;

- здійснює контроль ефективного виконання заходів з охорони,
передбачених планом охорони судна; при наявності невідповідностей та
недоліків вживає заходи щодо їх усунення, доповідає капітану та особі
командного складу, відповідальній за охорону;



- організовує дії, спрямовані на підготовку судна до швидкого реагування
на зміну рівня охорони (при встановленні рівня 2 або 3);

- проводить інструктаж вахтового персоналу з питань охорони і керує
його діями.

Вахтовий механік очолює машинну вахтову службу. Він
підпорядковується вахтовому помічникові капітана і несе відповідальність за
контроль та управління судновою енергетичною установкою і технічними
засобами. З питань охорони судна вахтовий механік підпорядковується також
особі командного складу, відповідальній за охорону судна, і виконує покладені
на вахтового механіка обов’язки з охорони.

Зобов’язання і відповідальність вахтового механіка:
- виконує вказівки вахтового помічника капітана та особи командного

складу, відповідальній за охорону судна, які стосуються підтримки
відповідного рівня охорони або переходу на новий рівень охорони;

- організовує та забезпечує виконання заходів з охорони, передбачених
планом охорони судна, із залученням персоналу машинної вахти.

- доповідає вахтовому помічнику та особі командного складу,
відповідальній за охорону судна, про всі недоліки або невідповідності та
вживає заходів щодо їх усунення;

- проводить інструктаж персоналу машинної вахти з питань охорони і
керує його діями.

Загальне керівництво з вирішення всіх питань, пов’язаних із
забезпеченням охорони, здійснює особа командного складу, відповідальна за
охорону судна (офіцер з охорони судна). Особа командного складу,
відповідальне за охорону судна, підзвітна капітану.

Обов’язки з охорони судна додатково включені в коло вже існуючих
прямих обов’язків суднового екіпажу.



ВИСНОВКИ

Підвищення безпеки судноводіння сприяє зменшенню кількості аварійних
випадків, що веде до зниження шкоди людському життю, навколишньому
середовищу, майну і виробничим процесам.

При комплексному опрацюванню та дослідженню етапів переходу, чому
присвячена дана робота, було виконане наступне:

- описані основні характеристики судна;
- вивчені навігаційні умови плавання, способи одержання гідро – метео

інформації, обраний найбільш оптимальний і безпечний шлях;
- описані транспортні характеристики вантажів і порядок

документування їх перевезення в рейсі;
- виконані розрахунки вантажного плану з перевіркою посадки й

остійності судна;
- зроблені розрахунки кількісних, якісних, валютно-фінансових

показників рейсу, а також виконаний аналіз економічної ефективності рейсу;
- розглянуті охоронні заходии та цивільна оборона на судні.
- розглянуте питання щодо Сучасних загроз безпеці судноплавства в

Чорному морі та інноваційні підходи до їх мінімізації.
Вся викладена інформація, результати розрахунків, представлені рисунки

і графіки виконані відповідно до основних вимог і відповідають їм.



СПИСОК ВИКОРИСТАНИХ ДЖЕРЕЛ

1. Методичні вказівки для виконання магістерської роботи / Укл.
І.І. Ворохобін та ін.. - Одеса: НУ«ОМА», 2023. - 98 с.

2. Суднова документація
3. Бурханов М.В. Справочна книжка штурмана. – М.: Транспорт, 1986.
4. Аксютін Л.Р., Бондарь В.М., Ермолаев Г.Г. Довідник капитана

дальнього плавання. - М.: Транспорт, 1988.
5. Bridge team management. Second Edition, 2003.
6. NP 131 Catalogue of Admiralty Charts and Publication.
7. ALRS 283. Maritime Safety Information Services.
8. ALRS 285. Global Maritime Distress and Safety System (GMDSS).
9. ALRS 286. Pilot Services, Vessel Traffic Services and Port Operations.
10.NP 27 Channal Pilot
11. NP 67 West Coast of Spain and Portugal Pilot
12. NP 136. Admiralty Ocean Passages for the World.
13.Дмітрієв В.И., Григорян В.Л., Катенін В.А. Навигація та лоція. – М.:

Академкнига, 2004.
14.Ports Guide 2007
15.Guide to port entry 2012-2013
16.Єрмолаєв Г. Г. Судноводіння в морях з приливами. - 2-е ізд. – М.:

Транспорт, 1986.
17.NP 202. Admiralty tide tables.
18.Красавцев Б. И. Морехідна астрономія, -3-е изд. – М.Транспорт, 1986.
19.Синяев В.А., Лукин М.Г., Задачник по морехідній астрономії – Одеса:

ОДМА, 2002.
20.№ 9002. Морский астрономічний щорічник.
21.Кондрашихин В.Т., Бердинских Б.В., Мальцев А.С., Козир Л.А.

Справочник судноводія по навігаційній безпеці мореплавання - Одеса: Маяк,
1999.-168.



22.Алексішин В.Г., - Забезпечення навігаційной безпеки плавання.
23.С.И. Демин, Е.И. Жуков, Н.А. Кубачев и ін. Управління судном:

Посібник для ВНЗ – М : Транспорт, 1991.- 359 с.
24.А.С. Мальцев Методичні рекомендації по виконанню курсовой роботи:

Транспорт, 1994. – 51с.
25.Рекомендації по организації штурманської служби на морських суднах

України (РШСУ 98). – Одеса, 1998.
26.Збірник резолюцій ІМО по питанням судноводіння. – М.:

Мортехінформреклама, 1989.
27.Аксютін Л.Р. Вантажний план судна. – М.: Транспорт, 1976. –112с.
28.Гаврілов М.Н. Транспортні характеристики вантажів: Справочне

керівництво. М: В/О «Мортехінфореклама». Морський транспорт, 1994. – 193 с.
29.Снопков В.И. Перевозка вантажів морем. –2-е ізд., перепрац. и доп. -

М.: Транс
30.Мельник В.Н. Эксплуатаційні розрахунки морехідних властивостей

судна. -М.: Транспорт, 1990. –142с.
31.Reuters. (2025). EU Proposes Black Sea Maritime Security Hub.
32. Interlegal. (2024). Legal Aspects of Safe Ports under Wartime Conditions
33.Safety and Shipping Review 2023 by Allianz Global Corporate & Specialty
34.AP News. (2025). Joint Mine Clearance Agreement in Black Sea.
35. Винніков В.В. Економіка придприємствая морського транспорта : - 3

ізд., перероб. доп. – О.: Фенікс, 2011. – 944 с.
36.Дем’янченко А.Г., Сотниченко Л.Л. Вдосконалення організаційно-

економічного механізму управління розвитком підприємств морської галузі /
кол. монографія за ред. А. Г. Дем’янченко. – Одеса: НУ «ОМА», 2017. – 325 с.

37.Сотниченко Л.Л., Бабаченко М.В. Економіка водного транспорту:
методичні вказівки розрахункової роботи. – Одеса: НУ «ОМА», 2017, с. 20.

38. International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
(MAPOL 73/78) [Електронний ресурс]. – Режим доступу:



http://www.marinedocs.co.uk/wp-content/uploads/2017/08/MARPOL-Consolidated-
Edition-2011-1.pdf

39. Волошин А.А. Охорона суден та портових засобів: Навчальний
росібник. – Одеса, 2009. –127 с.

340. Басанец Н.Г. Керівництво для офіцера по охороні судна: Навч.
Посібник. – Одеса: Фенікс, 2010, – 256 с.

41. Закон України «Про перевезення небезпечних вантажів» ВРУ № 1644-
III. – К., 2000.

42. Кодекс цивільного захисту України: чинне законодавство із змінами та
допов. – К.: Алер-та, 2015- 102 с.

http://www.marinedocs.co.uk/wp-content/uploads/2017/08/MARPOL-Consolidated-Edition-2011-1.pdf
http://www.marinedocs.co.uk/wp-content/uploads/2017/08/MARPOL-Consolidated-Edition-2011-1.pdf

