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МОДЕЛЮВАННЯ ПРОЦЕСУ АГЕНТСЬКОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ МОРСЬКИХ СУДЕН 

 
Вступ 
Судновий агент займає центральне місце в 

усіх процедурах і операціях, які відбуваються із 
морським судном під час заходу в порт, і виконує 
функції з організації, нагляду і координації усіх 
аспектів, які пов’язані із суднозаходом: від пла-
нування постановки в порту і до завершення усіх 
взаєморозрахунків між агентом і принципалом 
(судновласником), які часто відбуваються вже 
після того, як судно покинуло порт. Таким чином 
судновий агент є єдиним інформаційним і фінан-
совим каналом, який допомагає встановити зв'я-
зок між судном та берегом. Крім того, як суднов-
ласник, так і капітан не можуть бути обізнаними 
в правилах і процедурах кожного окремого порту. 
Виходячи із зазначеного вище, наявність судно-
вого агента в кожному конкретному порту заходу 
судна є не тільки бажаною для судновласника, 
але й необхідною умовою забезпечення обслуго-
вування судна. 

Аналіз досліджень і публікацій 
Внаслідок багатоплановості аспектів, яке в ре-

зультаті своїх договірних обов’язків несе судно-
вий агент, наукові публікації на тему морського 
агентування можуть мати відношення до різно-
манітних галузей знань, чи знаходяться на пере-
тині певних сфер науки. Загальним питанням 
діяльності агентів присвячені монографії [1–4]. 
Так, роботи [5–8] стосуються економіко-фінансо-
вих питань агентування, [9–11] висвітлюють 
проблеми в юридично-правовій площині.   

Оскільки роль, обов’язки і права суднових 
агентів є неочевидними не тільки для транспорт-
ників, які займаються іншими видами транспор-
ту, але і для тих, хто займається окремими про-
блемами морського судноплавства, вважаємо за 
необхідне позначити межі проблематики в кон-
тексті даної роботи. Оскільки суднове агентуван-
ня відбувається в межах певного одного порту, 
частина авторів [1; 12] вказує їх. безпосередньо 

як «суднового агента» ‒ за об’єктом послуг,  
а інші [2–4] «портовий агент» за географією тих 
самих послуг, які надаються судну. Законодавст-
во України [13], а також деякі автори [14] визна-
чають їх безпосередньо як «суднового агента» ‒ 
за об’єктом послуг, а інші – «портовий агент» за 
географією тих послуг, які надаються судну. Так, 
ст. 116 Кодексу торговельного мореплавства Ук-
раїни, визначає, що «у морському порту або поза 
його територією як постійні представники судно-
власника діють агентські організації (морський 
агент), які за договором морського агентування за 
винагороду зобов'язуються надавати послуги в 
галузі торговельного мореплавства». Надалі вка-
заний документ фіксує коло прав та обов´язків 
морського агента, серед яких, зокрема: виконання 
формальностей, дій та операцій, які пов´язані із 
приходом судна до порту, його перебуванням у 
порту та відходом; сприяння капітану у встанов-
ленні та підтримці протягом періоду стоянки 
судна у порту контактів зі службами порту,  міс-
цевими  органами державної виконавчої влади, 
що наразі влучно відображує світову практику 
агентської діяльності з обслуговування суден 
трампового судноплавства. Аналогічним за сут-
ністю є визначення морського агенту у [15]: мор-
ський агент ‒ суб'єкт господарювання, який від-
повідно до договору морського агентування діє 
від імені та за дорученням судновласника як пос-
тійний представник судновласника та за винаго-
роду надає послуги в галузі торговельного море-
плавства», хоча у згаданому документі його роль 
прописана лише як особи, яка у певних ситуаціях 
транспортного обслуговування вантажу замінює 
та/або уособлює морського перевізника.  

В контексті цієї статті під судновим агентом 
ми розуміємо сторону, яка представляє власника 
судна (принципала) у порту. За наявності відпо-
відних вказівок агент несе відповідальність пе-
ред принципалом за організацію постановки суд-
на до причалу, надання усіх відповідних порто-
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вих та інших послуг, дотримання вимог капітана 
та екіпажу, проходження судном портових та 
інших формальностей [12]. 

Перелік функцій, які реалізуються агентом як 
представником інтересів судна у порту, є доволі 
широким, а від якості їх виконання залежить 
ефективність як його власної виробничої діяль-
ності, так і у певному сенсі – виконання судном 
рейсу загалом. Необхідність залучення (для реа-
лізації своєї роботи та наданні судну відповідних 
послуг) значної кількості третіх осіб, які мають 
відношення до процесу перевезення судном ван-
тажу, складовою якого власне і є знаходження 
судна у порту під вантажними роботами, а також 
оформлення численних документів (що є чи не 
основною частиною роботи агента) вимагають 
чіткої координації у часі окремих складових  
агентського обслуговування судна у порту –  
недостатнім є лише перелік тих послуг, які нада-
ються агентом.  

Об’єктом розгляду цієї роботи є агентське об-
слуговування суден у порту, предметом – процеси 
та операції, які становлять основу діяльності 
агента. Сукупність таких процесів є взаємозале-
жною та взаємообумовленою, до того ж характе-
ризується необхідністю залучення широкого кола 
інших осіб, установ і організацій, без яких наразі 
неможливо реалізувати обслуговування судна у 
порту. Вимога чіткої їх координації у часі разом 
із необхідністю прийняття оперативних рішень 
обумовлюють необхідність формалізації процесу 
агентського обслуговування судна у порту. Фор-
малізований опис окремих складових агентського 
обслуговування судна у порту із визначенням 
причинно-наслідкових зв‘язків між окремими 
його етапами покладено за мету цієї статті, а 
досягнення поставленої мети сприяє цифровіза-
ції судноплавства, зокрема з у галузі суднового 
агентування, адже пришвидшує реалізацію окре-
мих процедур, операцій та дій, мінімізуючи при 
цьому ризики, які можуть виникнути внаслідок 
затримок і простоїв судна в порту. 

Постановка проблеми 
Основною ідеєю представленого дослідження 

є встановлення взаємозв’язку між сервісною дія-
льністю компанії з суднового агентування і виро-
бничими операціями і процесами, які відповіда-
ють основним етапам морського рейсу. Оскільки 
якість агентського обслуговування судна суттєво 
впливає на вірогідність виникнення невиробни-
чих простоїв, і як наслідок ‒ непередбачуваних 
витрат, на розв’язання проблеми було формалізо-
вано роботу агента відповідно до логіки проце-
сів, яка враховує причинно-наслідкові зв'язки між 

операціями агентського обслуговування судна в 
умовах часу.  

Оснований матеріал 
Через специфіку морського судноплавства ча-

сто укладання договору про суднове агентування 
провадиться шляхом обміну телексами-номіна-
ціями або листами між судновласником і аген-
том. ВУ більшості випадків, якщо тільки взаємо-
відносини між судновласником і агентом не ре-
гулюються генеральною угодою з конкретним 
судновим агентом, судновласник замовляє У 
декількох агентських компаній проформи попе-
редніх дисбурсментських рахунків (DA, disbursement 
account). Ці розрахунки ведуться на базі даних 
про судно, і враховують всі прогнозовані витра-
ти, пов’язані із суднозаходом. Враховуючи репу-
тацію агентської компанії, і на основі отриманих 
даних за очікуваними витратами, судновласник 
номінує певну агентську компанію. 

За хронологією агентське обслуговування реалі-
зується трьома послідовними етапами (рис. 1): 
робота агента до суднозаходу; робота під час пере-
бування судна в порту; робота після відходу судна. 

Робота суднового агента починається задовго 
до прибуття судна в морський порт. Оскільки 
різні порти світу мають різні звичаї, правила і 
регламенти обслуговування морських суден,  
кожен судно-захід зумовлює призначення окре-
мого суднового агента. Тим не менш, агентське 
обслуговування судна почнеться лише після від-
повідної номінації судновласника та її підтвер-
дження агентом (вважатимемо, враховуючи  
незначний проміжок часу, що ці події відбува-
ються одночасно): 

( )н аG t р¬  ¬ , 
де G  ‒ темпоральний оператор (від англ. 
Globally – глобально); нt  ‒ номінація судновлас-
ником агента та її підтвердження агентом; ар  ‒ 
процес агентського обслуговування судна.  

На підтвердження номінації та акцепту її аге-
нтом між ним і судновласником укладається до-
говір на надання агентських послуг (agency 
agreement).  

Кожна з названих складових роботи агента 
має свої моменти початку та закінчення, які мо-
жуть бути зафіксовані певними подіями: 

н пa рсp t ;t′ ∈  
  , 

де ap′  ‒ робота агента, як виконується ним до 
судно-заходу; tн ‒ номінація судновласником аге-
нта та підтвердження номінації агентом; 

прс
р  ‒ 

кларирування судна на приход; 
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Рис. 1. Основні етапи роботи суднового агента 

пвр ;
в

п
а pcp t t∈  

  , 

де п
аp  ‒ агентське обслуговування судна під час 

його перебування в порту; 
пврt  ‒ початок вантаж-

них робіт; 
врс

t ‒ кларирування судна на відход; pt  
‒ розрахунки між судновласником і агентом щодо 
наданих послуг; 

вшв ;a рp t t′′ ∈    , 

де ap′′ ‒ агентське обслуговування відходу судна; 

вшвt  ‒ відшвартування судна. 
Таким чином,  

( )n
a a a ap p p p′ ′′  ∈ ,   нa pp t ;t∈    . 

Реалізація та виконання агентом наступного з 
виділених етапів обслуговування судна неможли-
во без виконання попереднього: 

( )п
аa aG p р p′ ′′¬  ¬  , 

чим власне і обумовлена їх взаємозалежність та 
єдність процесу загалом. 

Перший етап пов'язаний з виконанням аген-
том функцій, які необхідні для отримання дозво-
лу на судно-захід, і у морському бізнесі відомий 
під назвою «кларирування» суднозаходу. На 
практиці ці функції зводяться до оформлення 
документів, які пов’язані із виконанням митних, 
санітарних, прикордонних та інших формальнос-
тей та операцій для забезпечення можливості 
вільного спілкування судна із берегом та вико-
нання вантажних робіт – процесу, заради якого 

судно власне і прибуло до порту. Для реалізації 
процедури кларирування за замовленням агента 
до відповідних служб, які опікуються контроль-
ними заходами та дозвільними процедурами, фор-
мується так звана «комісія» з їх представників. 

Виконанню кларирування передує повідом-
лення агентом всіх зацікавлених осіб, які задіяні 
в перевезенні, про очікувану дату прибуття судна 
(ETА, estimated date of arrival), і в першу чергу – 
портових контролюючих органів, службу капіта-
на морського порту (PA, port authority), транспор-
тно-експедиторська контору порту, сюрвейерську 
компанію. Якщо це можливо агент – узгоджує  
з відправником вантажу або вантажоодержувачем 
порядок обробки судна. 

Важливим документом на цьому етапі роботи 
агента є ЕТА нотіс, який агент отримує від суд-
новласника протягом періоду часу руху судна до 
порта. ETA є складовою звіту, яка перед прихо-
дом судна подається до PA через морського аген-
та, і містить: 

− назву, позивний сигнал і прапор судна; 
− тип і рік побудови судна, ідентифікаційний 

номер ІМО та номер ідентифікатора Морської 
Рухомої Служби (MMSI); 

− встановлений на судні рівень охорони згід-
но з вимогами Міжнародного кодексу з охорони 
суден та портових засобів (ISPS); 

− найменування/прізвище, ім’я судновласника; 
− порт виходу (попередній порт заходу); 
− назви 10 останніх портів, до яких заходило 

судно; 
− термінал призначення; 
− найбільшу довжину та ширину судна; 
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− висоту борту судна; 
− фактичну осадку судна носом і кормою; 
− вантаж та його кількість; 
− кількість на борту пасажирів і членів екіпажу; 
− вантажопідйомність судна, дедвейт, кількість  

і об’єм трюмів, наявність і кількість твіндеків; 
− найменування/прізвище, ім’я морського агента; 
− потребу в бункері, прісній воді, постачанні 

тощо; 
− заявку на портові послуги; 
− очікуваний час прибуття до порту (ETA) 

призначення або лоцманської станції, як вимага-
ється PA порту заходу судна; 

− заходи, передбачені в порту заходу або на 
якірній стоянці порту заходу; 

− заплановані обов’язкові перевірки, а також 
основні роботи з технічного обслуговування та 
ремонту, що мають бути виконані під час пере-
бування у порту; 

− дату останньої перевірки інспекцією конт-
ролю держави порту, проведеної в рамках Мемо-

рандуму про взаєморозуміння щодо контролю 
державою порту у Чорноморському регіоні [16]; 

− дату останньої перевірки інспекцією конт-
ролю держави прапора (для суден під Держав-
ним прапором України); 

− морські протести (за наявності).  
Звісно, що ETA може і має регулярно поуточ-

нюватися капітаном, і через агента щоденно на-
дається в диспетчерську службу PA.  

Диспетчерська служба призначає попередній 
час запланованого швартування (ETB, estimate 
time of birthing), номер причалу, порт швартовки, 
інформацію змінно-добового плану порту щодо 
відведення бригад і перевантажувальної техніки.  

Отже, перший етап роботи агента, який почи-
нається, як зазначено вище, із номінацією його 
судновласником на надання необхідного ком-
плексу послуг, та закінчується проходженням 
судном кларирування, є безперервним, а ключо-
вими точками на ньому є подання ЕТА-нотісів 
(особливо – final ETA notice, яким фіксується 
точна дата та час прибуття судна до порту): 

( ) ( )( )н н нU : : :
п п п

п п п
а а рс рс а ЕТА ЕТА рс ЕТА аt р р t t t р t t t t t р′= ≡ ∃ ≥ <= ∧ ∀ ≤ =

де ETAt  ‒ подання фінального ЕТА-нотісу.  
Не пізніше встановленого терміну (звичайно 

до 2–4 години) після висадки лоцмана на судно, 
для оформлення судна комісією контролюючих 
державних органів, агент замовляє її представ-
ників: митні органи, держприкордонна служба, 
карантин рослин, представників державного са-
нітарного нагляду, державної ветеринарної ін-
спекції, головної державної інспекції з карантину 
рослин України. Отже, формування так званої 
«комісії» може бути лише після подання фіналь-
ного ЕТА-нотісу. 

пETA pcG t t′   , 

де 
пpct′  ‒ замовлення агентом комісія з оформ-

лення приходу судна до порту. 
Метою кларирування є важлива морська про-

цедура – отримання судном «вільної практики» 
(FP, free pratique) ‒ дозволу PA на вільне сполу-
чення судна з берегом та провадження комерцій-
них операцій. Такий дозвіл надається після про-
ходження формальностей судном, які закінчу-
ються виконанням дозволу санітарного нагляду, і 
є важливою умовою готовності судна до вантаж-
них операцій [17]. Ненадання вільної практики 
може спричинити анулювання договору фрахту-
вання. Зазначимо, що відповідно до міжнародних 
правил, до яких Україна приєдналася 15.06.2007 
[23], судно має право на отримання Свідоцтва 
про звільнення судна від санітарного контролю. 

Санітарний огляд суден призначається за попе-
реднього погодження з Держсанепідслужбою 
України та виключно у разі отримання: 

− інформації від капітанів суден або адмініс-
трації порту про наявність серед членів екіпажів 
чи пасажирів хворих осіб та/або осіб, стосовно 
яких є підозра на інфекційну хворобу, що має 
міжнародне значення, або про наявність перено-
сників хвороби; 

− подання від посадової особи митного орга-
ну, що визначає вид (види) державного контролю 
та форму його проведення, щодо здійснення ме-
дичного (санітарного огляду) суден; 

− звернення капітана судна про видачу  
Суднових санітарних свідоцтв. 

Власне процедура кларирування не розгляда-
ється у цій роботі як окремий процес – лише як 
складова роботи агента як операція, яка фактич-
но не виконується нам, наразі саме до його фун-
кцій входить її організація. Фізично вона може 
відбуватися як під час знаходження судна на 
рейді (до безпосередньої постановки судна до 
причалу), так і на ошвартованому біля причалу 
судні. Тим не менш, 

( ) ( )( )( )шв швпп п пk k
n

FP at  G tt t t р>¬ ∨  ¬< ¬  , 

де 
пkt ‒ огляд судна «комісією» із його прибут-

тям до порту; швп
t  ‒ швартування судна до при-

чалу; FPt  ‒ отримання судном вільної практики. 
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При чому фінальна згода має бути надана 
представником екологічної служби порту – саме 
його рішення є ключовим: 

( )ек FPG t t¬  ¬ , 

де екt ‒ надання дозволу Державною екологіч-
ною службою на вільне сполучення судна з бере-
гом та провадження комерційних операцій. 

Кларирування судна на приход може відбува-
тися до  або після швартування судна, залежно 
від відповідних домовленостей, але початок ван-
тажних робіт можливий лише після отримання 
судном «вільної практики»: 

( ) ( )( )(
)нвр

шв шв

.

п п прс FP FP FPG р t t t t t

Ft

¬ ¬ ∨ ∀< > =

=
 

Процедура отримання вільної практики наразі 
триває короткий період часу – відповідно до Ти-
пової технологічної схеми [18]. Фактично:  

врпFPt t≡ . 
Відповідно до [18] дозвіл на вільну практику 

може бути отримано без безпосередньої участі 
комісії: «вільна практика ‒ заходження судна 
закордонного плавання в порт та початок ванта-
жних операцій без участі комісії на борту судна 
за рішенням уповноважених здійснювати відпо-

відний контроль державних органів, що прийма-
ється на підставі відомостей, отриманих до при-
буття судна, відповідно до Конвенції про полег-
шення міжнародного морського судноплавства 
1965 р. [12]. Пілотним в отриманні вільної прак-
тики через модуль ІСПС (інформаційна система 
портового співтовариства) був порт Южний. 
Нововведення дозволило скоротити час непроду-
ктивного простою в середньому по судну більш 
ніж на 2 год [26]. 

FP фіксує юридичну готовність судна до ван-
тажних операцій (як і відсутність митних, каран-
тинних обмежень тощо). Слід зазначити, що 
прибуття судна в належне місце та належний час, 
але неготовність його до проведення вантажних 
операцій означає порушення чартер-партії і є 
підставою для його канцелювання. Фактичний 
початок вантажних робіт пов´язують із поданням 
капітаном фрахтувальнику Нотісу про готовність 
до вантажних робіт (NOR, notice of readiness), а 
умови його подання вказані у чартер-партії та 
наразі не є відповідальністю агента.  

Виконання вантажних робіт не відноситься до 
обов´язків агента та не є його компетенцією, 
наразі під час стоянки у причалу агент забезпе-
чує оперативний контроль за ходом вантажних 
операцій на судні, щоденно звітуючи судновлас-
нику:  

( ) ( )( )к к квр вр вр вр зв вр зв вр зв врU : : :
п п п

п п
а а аt р р t t t р t t t t t р′′= ≡ ∃ ≥ = ∧ ∀ =<≤

де звt ‒ надання судновласнику звіту щодо ходу 
виконання вантажних робіт. 

Хронологія виконання вантажних робіт разом 
із усіма іншими подіями, які відбуваються із 
судном у порту (зняття мусору, бункерування 
тощо) фіксується у statement of facts (SоF). Вкрай 
важливим є точність подій, відображених у 
statement of facts (у їх хронологічній послідовно-
сті, зокрема) та прозорість його складання, адже 
саме цей документ може використовуватися у 
вирішенні суднових спорів, забезпечуючи прозо-
рість і точність подій. Формою, яка частіше за 
інші використовується на практиці, є Standart 
Statement of Facts, розроблена BIMCO і 
FONASBA [21]. 

SоF підписується як представником судновла-
сника (капітаном судна), так і представником 
фрахтувальника (вантажовласника). При вияв-
ленні невідповідностей представники сторін на-
полягають на внесенні в цей документ коректних 
відомостей, або фіксують у ньому зауваження 
під час підписання з посиланням на відповідні 
інші документи (судновий журнал, довідку ме-
теослужби тощо). Важливість уваги до SоF пояс-
нюється тим, що він є базовим документом для 

складання зокрема таймшиту (TS, time-sheet) ‒ 
документу, який обліковує стоянковий час і 
складається, за дорученням судновласника, аген-
том та містить наступну інформацію: 

− назву судна; 
− час його прибуття у порт; 
− дату та годину вручення NOR капітаном; 
− дату та годину прийняття NOR фрахтуваль-

никами або їх агентами; 
− час початку завантаження-розвантаження; 
− час початку обліку сталійного часу (згідно з 

умовами чартер-партії); 
− щоденний облік часу стоянки судна у хро-

нологічному порядку; 
− сталійний час (за чартер-партією); 
− час на користь судновласника або фрахтува-

льника (вантажоодержувача), виходячи з якого 
визначають відповідно суму демереджу чи діспачу. 

Саме SoF є підставою для складання тайм-
шиту: 

[ ]SoF TSG p p , 
де SoFp  ‒ складання statement of facts; TSp  ‒ 
складання тайм-шиту. 
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Аналогічно до statement of facts TS підписують 
капітан судна та фрахтувальники або їх агенти із 
завершенням вантажних операцій. 

Під час стоянки судна в порту робота агента 
не обмежена фіксацією подій, пов’язаних з ван-
тажними операціями. Судновий агент вирішує 
питання з вирішення надзвичайних ситуацій: 
пожежа/вибух на судні під час стоянки в порту, 
розлив нафти і нафтопродуктів, крадіжка/втрата 
документів іноземними моряками, смерть інозе-
мних членів екіпажу, вбивство іноземних членів 
екіпажу на порту іноземного судна, відправлення 
тіл загиблих (померлих) тощо. Також агенти 
задіяні в процедурах затримання судна, заборони 
на вихід з порту, арешту суден. Непоодиноким є 
залучення агента до постачальницьких функцій: 
замовлення питної і технічної води, провізії, бу-
нкерування паливом, а також в організації здачі 
брудного баласту, знаття сміття, відходів 
л’яльних вод, дегазації, фумігації, наданні послуг 
зв’язку чи поштових послуг.  

Оформлення судно-виходу є однією з найва-
жливіших операцій, яка реалізується судновлас-
ником за допомогою агента.  

Аналогічно до оформлення прибуття судна до 
порту, дозвіл на відхід судна з порту надається 
представниками уповноважених органів влади, 
нагляду та контролю – «комісією». Її формуван-
ням агент має почати опікуватися завчасно, до 
завершення вантажних робіт. Власне процедура 
port clearance на відхід у певному сенсі аналогіч-
на до тієї самої процедури на прибуття судна.  

Незважаючи на те, що формування комісії на 
відхід судна має бути виконано заздалегідь, до 
закінчення вантажних робіт, так само, як і біль-
шість документів мають бути підготовлені завча-
сно, тим не менш, отримати дозвіл на вихід суд-
на у море неможливо раніше фактичного закін-
чення вантажних робіт:  

квр вpcG t t 
  . 

Інтервал часу між ними, як правило, незнач-
ний, враховуючи, що, як вказано вище, більшість 
процедур та операцій, пов´язаних із отриманням 
судном дозволу на відхід з порту, відбуваються 
та готуються заздалегідь: 

квр ; 0
врс

t t →   , 

що фактично означає: 

квр врс
t t≡ . 

У разі призначення санітарного огляду і вияв-
лення зауважень санітарного лікаря при підході 
судна, агент подає в санітарну службу звіт про 
виконання усіх вимог, які встановлені Законо-

давством [22; 23]. Санітарний лікар надає оста-
точну згоду про те, що вихід у море дозволений.  

Надалі агент інформує Капітанію порту (HM, 
Harbour Master) про необхідність огляду судна у 
зв’язку із завершенням вантажних робіт. Це спо-
віщення має надійти від агента не менш ніж за 6 
годин до запланованого судно-виходу.  

Далі в екологічну інспекцію подається еколо-
гічна декларація, про те, що протягом перебу-
вання судна в порту порушень екологічних пра-
вил не відбувалося.  

Судно-вихід оформляється HM приблизно за 
2–3 години до запланованого судно-виходу з 
порту за фактом здійснення вже усіх необхідних 
процедур PA та усіма службами, які задіяні в 
контролі. Присутність інспектора HM оформ-
ленні судно-виходу на судні є обов’язковою.  

Дозвіл на судно-вихід отримується за резуль-
татами роботи комісії, сформованої, за аналогією 
до формування комісії на оформлення прибуття 
судна, з представників державних органів конт-
ролю та нагляду: 

взс РССG t Ft   , 

де РССt  ‒ отримання судном дозволу на вихід ‒ 
port clearance certificate (РСС), для чого капітан 
надає інспектору HM наступні документи: 

− General declaration (загальна декларація, 
примітка проставляється у віконці “Departure”); 

− ІМО Crew List (суднова роль, з відміткою 
“Departure”) 

− Кваліфікаційні свідоцтва на кожну особу 
екіпажу судна; 

− ІМО Passenger List (список пасажирів з 
відміткою “Departure”); 

− Cargo Plan copy (копія вантажного плану 
судна); 

− схема розміщення вантажу – у випадку за-
вантаження вантажів, які потребують кріплення 
(можуть бути надані в електронному вигляді); 

− розрахунок остійності та повздовжньої мі-
цності корпусу судна протягом усього рейсу. 

Начальник зміни служби HM фіксує право на 
вихід відповідною позначкою, яка проставляєть-
ся на судновій ролі. PCC є дійсним протягом  
24 годин – це означає, що протягом самого цього 
проміжку часу судно має залишити порт. Якщо з 
будь-яких причин судно затримано в порту по-
над установлений строк (24 години), капітан 
судна зобов’язаний сповістити про це Службу і 
повторно оформити вихід. 

Порядок розрахунків між агентом  судновлас-
ником ґрунтується на договорі надання агентсь-
ких послуг, при чому фактично фінансова систе-
ма агентського обслуговування судна передбачає 
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також і фінансові відносини агента із морськими 
портами та іншими підприємствами, установами, 
організаціями від власного імені. Внаслідок від-
даленості судновласника від порту, де відбува-
ється оперативне обслуговування суден, з метою 
запобігання простою, морський агент має укла-
дені договори з названими організаціями та слу-
жбами на надання необхідних послуг/проведення 
необхідних процедур. Відповідно, судновий 
агент набуває фінансових зобов’язань перед ни-
ми за надані судну послуги, наразі не будучи при 
цьому їх безпосереднім споживачем – адже за 
фактом послуги надаються судну. Фактично, 
агент здійснює оплату сервісів від третіх сторін 
за запитом капітана судна, що підтверджується 
його печаткою. Судновласник компенсує агенту 
його витрати – сплачуючи виставлений агентом 
дисбурсментський рахунок.  

Слід зазначити, що розрахунки на рівні 
«агент-судновласник» можуть відбуватися про-
тягом усього процесу агентського обслуговуван-
ня судна. Так, вже після отримання від капітана 
судна інформації про очікуваний підхід (ЕТА), 
тобто на початку процесу агентського обслуго-
вування, агент має право вимагати від судновла-
сника покриття портових зборів та інших витрат, 
які пов’язані із заходом судна. Аналогічно – за 
виконання агентом певних вимог капітана мате-
ріального характеру (шипчандлерські сервіси, 
наприклад, до яких, як вказано раніше, дуже час-
то залучаються агенти); також платня може здій-
снюватися капітаном (готівкою, зокрема) відразу 
ж після виконання таких вимог. За запитом 
принципала агент направляє судновласнику усі 
копії рахунків за витратами.  

Наразі підставою для кінцевого розрахунку 
між агентом і судновласником є оригінал остато-
чного DA, який відправляється судновласникові 
протягом 30 діб після того як судно залишило 
порт. За запитом принципала агент направляє 
судновласнику усі копії рахунків за витратами.  

Висновки 
Формалізація процесу агентського обслугову-

вання судна у порту, як основний вид діяльності 
суднових агентів, та окремих його складових у їх 
взаємній обумовленості та взаємному зв´язку з 
урахуванням фактору часу представлено із вико-
ристанням апарату темпоральної логіки. Струк-
туризація процесів та встановлення їх причинно-
наслідкових зв'язків є основою для вирішення 
окремих задач їх моделювання, оптимізації та 
підвищення ефективності як роботи суднового 
агента, так і виконання судном рейсу.  
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Дрожжин О. Л., Коскіна Ю. О. 
МОДЕЛЮВАННЯ ПРОЦЕСУ АГЕНТСЬКОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ МОРСЬКИХ СУДЕН 

У статті розглянуто процес роботи морського агента ‒ надання комплексу послуг з представництва та 
забезпечення дотримання інтересів судна, яке знаходиться у морському порту, з метою завантажен-
ня/розвантаження вантажу та/або із іншими цілями. Агенти організують і координують прибуття, стоянку 
та вихід суден з морського порту. У статті агентське обслуговування суден у морських портах подано у ви-
гляді трьох етапів роботи морського агента – операції, які від реалізує до приходу судна у порт, під час знахо-
дження судна у порту та після його відходу. Визначено події, які фіксують початок та кінець кожного етапу. 
Процес агентського обслуговування є складним через велику кількість третіх сторін, які залучаються до вико-
нання процедур і формальностей, що дозволяють судну здійснити судно-захід та судно-вихід. Такий процес 
супроводжується оформленням низки документів, які має виконати агент для інформування всіх зацікавлених 
сторін. Основний час перебування суден у порту займає обробка вантажів – операції з навантаження або 
розвантаження. Протягом цього періоду агентське обслуговування включає безперервний контроль за перева-
лкою вантажів із врахуванням інтересів судновласника. Окремі етапи процесу, покладеного до розгляду, фор-
малізовано у їх взаємній залежності та взаємній обумовленості із використанням апарату темпоральної логі-
ки. Чітка їх координація у часі забезпечує координованість процесу загалом, адже лише  своєчасність та пра-
вильність кожного етапу процесу агентського обслуговування та його завершеність дозволяють почати на-
ступний етап. Представлений процес був формалізований за допомогою операторів темпоральної логіки, які 
можуть встановлювати причинно-наслідкові зв’язки між етапами та забезпечувати безперервність процесу 
та взаємозв'язок самих етапів. Визначено набір документів, необхідних для початку, виконання та завершення 
кожного з етапів. Деякі з документів є зовнішніми для суднового агента, деякі видаються безпосередньо ним, 
але кожен з них є ключовим в реалізації певних операцій в процесі агентського обслуговування. 

Ключові слова: агентування суден, морське судно, порт, судноплавство, трампове судноплавство. 

Drozhzhyn O., Koskina Yu. 
SIMULATION OF SEA SHIPS AGENCY SERVICE PROCESS 

The paper searches the work process of a ship agent - providing a set of representation services and ensuring com-
pliance with the interests of a vessel located in a sea port for the purpose of loading/discharging of cargo and/or for 
other purposes. Agents organize and coordinate the arrival, staying and departure of vessels from the seaport. In the 
paper, the agency service of ships in sea ports is presented as one consisting of three stages of the work of a ship agent - 
operations that are carried out before the arrival of the vessel in the port, during the stay of the vessel in the port and 
after her departure. The events that fixed the beginning and end of each stage are defined. The agency service process is 
rather complex due to the large number of third parties to be involved in the procedures and formalities that allow a 
vessel to arrive in the port and depart. Such a process is accompanied by the issuing of a number of documents that the 
agent must fill in in order to inform all interested parties. The main time of the vessels' stay in the port are cargo han-
dling - loading and discharging operations. During this period, agency service includes non-stop control of cargo han-
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dling, considering the interests of the shipowner. The three stages of the process under consideration are formalized in 
their mutual dependence and mutual conditioning using the apparatus of temporal logic. Their clear coordination in 
time ensures the coordination of the process in general, because only the timeliness and correctness of each stage of the 
agency service process and its completion allow the next stage to begin. The presented process was formalized with the 
help of temporal logic operators, which can establish cause-and-effect relationships between the stages and ensure the 
continuity of the process and the interconnection of the stages themselves. A set of documents necessary for the start, 
execution and completion of each of the stages has been defined. Some of the documents are external to the ship agent, 
some are issued directly by him, but each of them is key in the implementation of certain operations in the process of 
agency service. 

Keywords: ship agency, sea vessel, port, shipping, tramp shipping. 

 

Стаття надійшла до редакції 19.02.2024 р.  
Прийнято до друку 22.03.2024 р. 


