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Актуальность данной темы исследования обуславливается возрастающей необходимостью модифика-
ции топливной системы судов в связи с ужесточением правил Международной конвенции по предот-
вращению загрязнения с судов, в которой установлены ограничения по выбросу вредных веществ в 
море в районах контроля выбросов. Задачей любой судоходной компании является не только формиро-
вание организационных механизмов обеспечения ее эффективного функционирования на основе совре-
менных концепций управления, но и следование правилам всех прописанных конвенций и кодексов, в 
том числе касающихся экологии, во избежание несоответствий стандартам и снижения конкурентных 
позиций на мировом фрахтовом рынке.
Ключевые слова: требования МАРПОЛ, расходы на топливо, установка скруббера, обоснование пред-
ложений, выбор оптимального варианта.
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The relevance of this research topic is due to the increasing need to modify the fuel system of ships in connec-
tion with the tightening of the rules of the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 
which sets limits on the release of harmful substances into the sea in areas of emission control. The task of any 
shipping company is not only the formation of organizational mechanisms to ensure its effective functioning 
on the basis of modern management concepts, but also the observance of the rules of all the established con-
ventions and codes, including those related to the environment, in order to avoid inconsistencies with standards 
and reduce competitive positions in the global freight market.
Key words: MARPOL requirements, fuel costs, installation of a scrubber, justification of proposals, selection 
of the best option.

Как известно, по уровню выброса вредных 
веществ в атмосферу морской транспорт является 
наиболее безвредным по отношению к окружаю-
щей среде. Однако, экологические стандарты с 
каждым годом все более ужесточаются для судо-
ходной отрасли. Соответствие новым требова-
ниям и способность к обновлению и внедрению 
новых технологий становится одним из основных 
элементов конкурентоспособности в сфере мор-
ского транспорта.

Международная морская организация ре-
шила принять предложенный запрет на использо-
вание морского топлива с высоким содержанием 
серы, как только в 2020 году вступят в силу новые 
требования к судовому топливу. Согласно новым 
правилам, судам будет запрещено сжигать любое 
морское топливо с содержанием серы более 0,5%,

Таблица 1 -  Ограничения содержания серы в жидком топливе

если они не оснащены утвержденным «эквива-
лентным устройством» - системой очистки вы-
хлопных газов или скрубберами [1].

Зоны контроля выбросов оксидов серы -  
Sulphur Emission Control Areas (SECA). Требова-
ния по Балтике и Северному морю вступили в 
силу 1 января 2015 года. С 1 января 2020 года в 
силу вступают новые требования, которые серь-
езно ограничивают допустимый уровень выбро-
сов окислов серы, азота и парниковых газов в Бал-
тийском, Северном и Средиземном морях. Таб-
лица 1, сформированная на основе 14 правила VI 
Приложения Конвенции наглядно демонстри-
рует, что предел содержания серы в любом жид-
ком топливе, используемом на судах, не должен 
превышать определенных значений.

До 1 января 2020 года С 1 января 2020 года
В морских районах общего плавательного режима, а 
именно в Мировом океане 3,5% по массе 0,5% по массе

В районах зоны действия контроля выбросов окислов 
серы SECA

1% по массе 0,1% по массе

Зона регулируемых выбросов (emission 
control area - ECA, в Китае emission control zone - 
ECZ) - ограниченная акватория мирового океана, 
при нахождении в которой суда должны соблю-
дать требования к содержанию загрязняющих ве-
ществ в судовом топливе или отработавших газах 
корабельных двигателей.

За заход в порт на топливе, несоответству-
ющем требованиям ЗРВ, может накладываться 
штраф в размере до 60 тыс. евро. Неоднократные 
нарушения могут привести к запрету эксплуата-
ции конкретного судна.

В настоящий момент в мире установлены 
следующие зоны регулирования выбросов (ECA):

1. Северо-Американская зона (тихоокеанское и 
атлантическое побережье), с 2012 года; по 
Приложению № VI ограничивает выбросы 
SOx, NOx и частиц (PM).

2. Побережье США в Мексиканском заливе и Ка-
рибский бассейн с 2014 года; по Приложению 
№ VI ограничивает SOx, NOx и частиц (PM).

3. Балтийское и Северное моря, с 1.01.2015; по 
Приложению № I и V MARPOL ограничи-
вает только SOx.

4. Средиземное и Черное моря; ограничивает 
выбросы SOx, NOx и частиц (PM); террито-
риальные воды Турции за исключением про-
ливов и содержания 1,5% серы в топливе для 
пассажирских судов (с 2012 г.) -  Палата су-
доходства Турции (для SOx).

5. Южно-Африканская зона.
6. Азиатско-тихоокеанская зона; Южно-Китай-

ское море (с 2014 г.) -  Гонконг-Шанхай-Тян- 
джин - Минтранс КНР (только SOx).

7. Австралийская зона.
В дальнейшем можно ожидать распростра-

нения зон регулирования выбросов на Средизем-
ное и Черные моря, Мексиканское побережье, 
Японию, Сингапур, Австралию и Новую Зелан-
дию. Существующие и перспективные зоны регу-
лируемых выбросов по конвенции МАРПОЛ 
представлены на рисунке 1.
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В октябре 2016 года на 70-й сессии Коми-
тет по защите морской среды ИМО большин-
ством голосов принял решение о сохранении даты 
вступления в силу требования по содержанию 
серы, не превышающему 0,5% по массе, в судо-
вом топливе с 1 января 2020 года, несмотря на:

-  отсутствие подтвержденной информации 
о готовности НПЗ к замене и диверсификации 
50% мирового бункерного рынка;

-  подтвержденный дефицит топлива в ряде 
регионов и вероятность возникновения неравной 
конкуренции;

-  рост цен на топливо еще до даты вступле-
ния в силу требований;

Есть ряд технологий, которые позволят 
нам выполнить конвенционные требования:

1. Технологии селективного каталитического 
восстановления NOx аммиаком (SCR -  
Selective Catalytic Reduction).

2. Технологии рециркуляции отработавших га-
зов (EGR -  Exhaust Gas Recirculation system).

3. Использование СПГ в качестве топлива.
Статистика Международной палаты судо-

ходства подтверждает эффективность проведен-
ной судоходным сообществом работы: выбросы 
на флоте снизились на 10% за 10 лет. По послед-
ним данным, доля выбросов судоходной отрасли 
составляет лишь 2,2% от выбросов всех отраслей 
промышленности.

Сокращение выбросов парниковых газов с 
судов является одной из важных рассматривае-
мых тем. На 70-й сессии КЗМС достигнута дого-
воренность о разработке к 2023 году Комплекс-

—прогнозируемое ISO возникновение про-
блем с использованием смесей (смешения тяже-
лого топлива и дистиллятов) [2].

Ужесточение требований по оксидам азота 
вводится Правилом 13 Приложения VI МАРПОЛ. 
Все суда, киль которых заложен после 1 января 
2016 года, работающие в зонах контроля выбро-
сов оксидов азота (Nitrogen Emission Control 
Areas, NECA -  побережье США и Канады, а также 
территориальные воды США в районе Кариб-
ского моря), должны иметь дизельные установки, 
отвечающие стандарту Tier III. После очень серь-
езных дебатов было принято решение объявить 
Балтику и Северное море зоной контроля выброса 
оксидов азота с 2021 года.

ной стратегии по снижению выбросов парнико-
вых газов с судов на основе сбора данных по ко-
личеству используемого топлива, анализа этих 
результатов и выработке мер по снижению вы-
бросов парниковых газов.

Принята также обязательная Глобальная 
система сбора данных по расходу топлива, всту-
пившая в силу 1 марта 2018 года. Одним из глав-
ных принципов ее функционирования является 
конфиденциальность представленных данных.

Активно лоббируются рыночные меры, 
включая обложение налогом каждой тонны полу-
ченного топлива. Называются цифры разного по-
рядка: от амер. долл. США20 до амер. долл. 
США150 за тонну. Решение на этот счет пока не 
принято, но серьезно обсуждается.

IMO определяет следующие требования 
для судовладельцев и команд судов. Во-первых, 
после входа в регулируемую зону судовладелец 
должен гарантировать уровень содержания серы
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в используемом на борту топливе на уровне, не 
превышающем 1,50%.

Завершение процесса перевода судна с од-
ного вида топлива на другое должно быть зареги-
стрировано в соответствующем судовом журнале 
учета с указанием даты, времени и места нахож-
дения судна, а также объема малосернистого топ-
лива, остающегося в каждом танке судна.

DNVPS рекомендует судовладельцам обес-
печить команду всеми документами, необходи-
мыми для оформления процедуры перевода судна 
на другое топливо. Для судов, оснащенных одним 
расходным и одним отстойным танком переход с 
одного вида топлива на другой, может занимать 
от 2-х до 4-х дней.

В дополнение к требованиям IMO Прило-
жение VI MARPOL вводит следующие правила 
поведения команды судна в зоне SECA:

-  получение и хранение бункеровочных 
накладных (Bunker Delivery Notes, BDN) от по-
ставщиков как минимум на протяжении 3 лет;

-  получение и хранение пробы MARPOL 
от поставщика до тех пор, пока топливо практи-
чески не будет израсходовано, но не менее 12 ме-
сяцев.

Согласно директиве IMO, в случае любого 
обнаруженного нарушения, связанного с осу-
ществлением отбора пробы MARPOL и бункеро- 
вочных накладных (BDN), необходимо отправить 
уведомление государству Флага судна, админи-
страции порта, в котором происходила бунке-
ровка, а также поставщику.

Что касается ограничения содержания 
серы в дизельном топливе, то директива Евросо-
юза следует требованиям Приложения VI 
MARPOL и определяет содержание серы в судо-
вом топливе на уровне не более 1,50% в пределах 
SECA.

Одна из приоритетных задач судоходных 
компаний -  обеспечение полного соответствия 
флота как действующим, так и перспективным 
нормам международных конвенций.

Для удовлетворения требований Приложе-
ния VI МАРПОЛ 73/78 топливная система судна 
должна быть переделана таким образом, чтобы 
виды HSFO- и LSFO-топлива были полностью от-
делены. Одной из наиболее популярных альтер-
натив является сжиженный природный газ (СПГ).

10 января 2013 года был принят в эксплуа-
тацию первый в мире большой пассажирский ко-
рабль, использующий в качестве топлива сжи-
женный природный газ - «Viking Grace». Благо-
даря технологии LNG (Liquefied Natural Gas - 
LNG) выбросы азота и твердых частиц снизятся 
на 85% и выбросы парниковых газов на 15%.

Так, например, Группа компаний «Совком-
флот» инициировала перевод целого сегмента 
танкерного флота на более эффективную, «зеле-
ную» технологию работы на альтернативном топ-
ливе -  сжиженном природном газе. По состоянию 
на конец 2017 года доля газомоторного топлива 
составила 5,7% от общего объема израсходован-
ного судового топлива [3].

Компания ведет активную и плодотворную 
работу по реализации государственной про-
граммы внедрения газомоторного топлива на 
транспорте. В состав флота группы компаний вхо-
дят пять современных танкеров-газовозов, обору-
дованных двигателями внутреннего сгорания, ра-
ботающими на газомоторном топливе.

Объем выбросов в атмосферу при работе 
судовой энергетической установки на сжиженном 
природном газе представлен на рисунке 2.
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Рисунок 2 -  Объем выбросов в атмосферу при работе судовой энергетической установки 
на сжиженном природном газе, тонн в год
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«Афрамаксы» нового поколения компании 
«Совкомфлот» появились на мировом рынке 
транспортировки энергоносителей во втором по-
лугодии 2018 года. «Проспект Гагарина» - первый 
из них. 2 октября 2018 года было сдано в эксплу-
атацию второе судно - «Проспект Ломоносова», а 
28 ноября 2018 года было передано в эксплуата-
цию уже третье судно данной линейки «Проспект 
Менделеева». Другой танкер, Samuel Prospect, ко-
торый будет назван в честь основателя компании 
Shell Tra»NSport & Trading Co сэра Маркуса Са-
мюэля, планируется к передаче «Шелл» в 2019 
году. Дедвейт каждого танкера составляет 114 
тыс. тонн, они имеют ледовый класс 1B, что поз-
волит круглогодично перевозить нефть в районах 
со сложными ледовыми условиями, включая суб-
арктические моря. Всего компанией заказано 8 
«Зеленых» «Афрамаксов» СКФ, три из которых в 
эксплуатации, и пять еще на стадии постройки, при-
чем планируемая дата сдачи в эксплуатацию по-
следнего судна данного типа -  30 июня 2022 года.

СКФ реализует этот проект совместно с 
крупнейшим мировым нефтегазовым концерном 
Royal Dutch Shell и российской компанией «Рос-
нефть». В 2021 году строительство таких судов

может быть локализовано в Российской Федера-
ции -  на судостроительном комплексе «Звезда» в 
Приморском крае. Фактически речь идет о транс-
фере новых технологий в Россию. На данный мо-
мент осуществляется активное строительство су-
дов по новым требованиям, но не решен вопрос с 
уже действующим флотом, так как переход на но-
вый вид бункера приведет к росту расходов на 
топливо.

В этой связи, в целях предотвращения стре-
мительного роста расходов и поиска возможных 
вариантов выполнения требований конвенции с 
наименьшими затратами, рассмотрим возмож-
ность и целесообразность применения судовых 
скрубберов.

Скруббер - аппарат, назначением которого 
является улавливание и очистка газа от твердых и 
газообразных примесей при максимально разви-
той поверхности контакта жидкости с частицами 
аэрозоля и, возможно, более интенсивном пере-
мешивании очищаемого газа с жидкостью. Дан-
ный метод позволяет удалить из газа частицы 
пыли, дыма, тумана и аэрозолей практически лю-
бых размеров.

Пример судового скруббера представлен 
на рисунке 3.

Рисунок 3 - Судовой скруббер

Промывка выхлопных газов может осу-
ществляться как морской, так и пресной водой. При 
использовании морской воды, являющейся есте-
ственным щелочным раствором, система работает 
по открытой схеме, и вода на законных основаниях 
сбрасывается обратно в море. В режиме использова-
ния пресной воды в нее добавляется щелочь, и вода 
циркулирует в замкнутом контуре. Определенное

количество использованной пресной воды выво-
дится из системы, а дополнительный объем ее выра-
батывается на месте. С целью обеспечения выпол-
нения нормативов IMO перед сбросом в море отра-
ботанная вода проходит обработку в блоке водо-
очистки. Отделенный шлам собирается в шламовом 
танке, расположенном на борту.

Скруббер состоит из следующих частей:
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— система вентиляторов и газоходов;
— сатурационная камера (опционально);
— рабочий корпус (камера очистки);
— улавливающий сепаратор;
— насос;
— система самоочистки и/или система ре-

циркуляции;
— выходной патрубок.
Установленный на судне скруббер

наглядно представлен на рисунке 4.
Принцип работы данного устройства за-

ключается в следующем. Газовоздушная среда 
подается в нижнюю часть скруббера по входному 
патрубку. Поднимаясь по корпусу устройства под 
действием давления, загрязненный газ или воздух 
встречает на своем пути один или несколько оро-
сительных ярусов, которые путем форсуночного

распыления воды различными способами оса-
ждают нежелательные или вредные примеси. 
Процесс улавливания в мокрых пылеуловителях 
улучшается из-за конденсационного эффекта - 
укрупнение частиц пыли за счёт конденсации на 
них водяных паров. Одновременно с очисткой 
происходит охлаждение потока.

Очищенный и охлажденный газовоздушный 
поток выходит через верхние отводы и может 
быть либо вновь направлен в технологический 
узел, либо просто выходить в рабочее помещение 
или во внешнюю среду. Шлам, осажденный в от-
стойнике, может быть повторно использован в 
технологическом цикле или утилизирован иным 
образом.

Принцип работы скруббера наглядно пред-
ставлен на рисунке 5..
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Рисунок 5 - Принцип работы скруббера



Раздел 1 Эксплуатация водного транспорта и транспортные технологии

Достоинствами скрубберов являются:
-  отсутствие вторичных источников пыли 

и загрязнения: единожды упакованные в бункер, 
отходы легко транспортируются без каких-либо 
утечек;

-  возможность работы с высоконасыщен-
ными и высокотемпературными потоками: нет 
проблем с конденсацией и температурными огра-
ничениями;

-  максимальная пожаро- и взрывобезопас- 
ность: присутствие жидкой среды сводит к мини-
муму возможность детонации или возгорания в 
скруббере;

-  универсальность: возможность работы 
как с газообразными химическими, так и с меха-
ническими загрязнителями различных фракций.

Недостатки:
-  установки больших размеров требуют до-

статочного места для их установки (длина 3 -10 м, 
диаметр 1,5-4 м, расход воды 3-6 м3/т);

-  проблемы с коррозией (решаются футе-
ровкой рабочих частей корпуса);

-  требуется хорошее и высокостабильное 
электроснабжение установок: эффективность за-
хвата твердых частиц достигается только при вы-
соких перепадах давления, что приводит к ощути-
мым эксплуатационным расходам на электро-
энергию;

-  загрязнение воды: для удовлетворения 
требований по очистке сточных вод может потре-
боваться возведение отдельных очистных соору-
жений или специальных отстойников;

-  образование больших объемов шлама и 
затрудненный выход из него побочного продукта: 
дегидратация и осушивание скрубберного шлама 
делают извлечение полезного продукта для по-
вторного использования достаточно трудоемким.

Прежде чем проводить оценку данного 
проекта, необходимо определиться с выбором

Помимо установки и использования скруб-
беров на судах у судоходных компании есть и 
другое решение - переход на новое судовое топ-
ливо с низким содержанием серы, отвечающее но-
вым требованиям конвенции.

Компания «BP Marine», которая является 
частью британской нефтегазовой компании 
«British Petroleum», начинает продажу топлива с 
очень низким содержанием серы. Топливо 
VLSFO (very low sulphur marine fuel) с максималь-
ным содержанием серы в 0,5% полностью соот-
ветствует новым правилам МАРПОЛ и является

производителя скрубберов, т.к. приоритетным 
критерием для любой судоходной компании явля-
ется качество закупаемого оборудования.

Одним из ведущих производителей скруб-
беров является финская компания «Wartsila», го-
ловной офис которой расположен в городе Хель-
синки. Данная корпорация является мировым ли-
дером в проектировании и производстве двигате-
лей и других систем для судоходной индустрии, 
нефтедобывающей, электрической и других от-
раслей промышленности. В 2016 году чистый 
объем продаж компании составил 4,8 млрд евро. 
Численность сотрудников корпорации на конец 
года составляла около 18 тыс. сотрудников. Ком-
пания осуществляет свою деятельность через по-
чти 200 филиалов в 70 странах мира.

Система гибридных скрубберов компании 
позволяет использовать либо замкнутую, либо от-
крытую технологии для удаления серы из вы-
хлопных газов. При работе в режиме открытой 
технологии выхлопные газы поступают в систему 
и опрыскиваются морской водой. Окислы серы в 
выхлопных газах взаимодействуют с водой с об-
разованием серной кислоты. При этой системе не 
требуются химические вещества, поскольку при-
родная щелочность морской воды нейтрализует 
кислоту. При работе в режиме замкнутой цепи, 
щелочность морской воды повышается с помо-
щью щелочи. Гибридная система позволяет выби-
рать режимы в зависимости от требований, при 
работе в порту, а также при маневрировании. При 
нахождении в море судно может переходить на 
открытый цикл с использованием только морской 
воды для очистки.

Для того, чтобы провести оценку целесооб-
разности приобретения и установки скруббера на 
судно, необходимо знать данные о стоимости 
скруббера и стоимости его установки. Вся выше-
перечисленная информация наглядно представ-
лена в таблице 2.

хорошей альтернативой упомянутому ранее вари-
анту.

В компании заявили о тесном сотрудниче-
стве как с IMO, так и с потребителями и деловыми 
партнерами для выработки оптимального рыноч-
ного предложения по топливу, которое будет 
включать и низкосернистый вариант, и высоко-
сернистый - для судов, оснащенных скрубберами. 
В компании также отмечают, что для производ-
ства полной линейки судового топлива, отвечаю-
щего требованиям MARPOL, была осуществлена 
модернизация на НПЗ.

Таблица 2 - Технические характеристики скруббера, затраты по его приобретению и установке
Тип скруббера Открытый (Open-loop)

Тип судна Suezmax (B-type, Baikal-type)
Класс судна Tanker fleet
Стоимость скруббера 1 300 000 амер. долл. США
Стоимость установки 2 480 000 амер. долл. США
Общая стоимость 3 780 000 амер. долл. США
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На первых порах низкосернистое топливо 
от BP будет доступно в следующих портовых точ-
ках: США (Сиэтл), Панама (Бальбоа, Кристо-
баль), Южная Африка (Кейптаун, Дурбан,

Ричардс-Бэй), Оман (Салала), ARA, Китай и Гон-
конг, Сингапур, Австралия (Фримантл, Гладстон, 
Брисбен), Новая Зеландия. Районы продажи топ-
лива, в том числе низкосернистого, наглядно про-
иллюстрированы на рисунке 6.

Рисунок 6 -  Районы продажи низкосернистого топлива

В связи с тем, что топливо поступает в про-
дажу лишь в определенных районах, точной его 
стоимости в России пока неизвестно, поэтому да-
лее произведем приблизительный и ожидаемый 
анализ расходов компании по его использованию.

В 2020 году VLSFO будет стоить на 150-
190 амер. долл. США дороже обычного мазута с 
содержанием серы в 3,5%, а так как цена на мазут 
составляет 380 амер. долл. США за тонну, то цена 
низкосернистого топлива будет составлять около 
550 амер. долл. США за тонну.

Таблица 3 - Технико-эксплуатационные характеристики судна типа «NS Burgas»

Для того чтобы провести обоснование це-
лесообразности перестройки топливной системы 
судов, необходимо проанализировать на примере 
конкретного рейса влияние возросших расходов 
на топливо на экономику рейса, а также рассчи-
тать срок окупаемости скрубберной установки. 
Апробацию будем проводить на примере судна 
типа «NS Burgas», технико-эксплуатационные ха-
рактеристики которого представлены в таблице 3.

Наименование характеристики Единицы
измерения Значение

Тип судна - Suezmax
Место и год постройки - Jiangsu Rongsheng Heavy Industries Co. Ltd., Китай, 2009
Класс - Tanker fleet
Классификационное общество - American Bureau of Shipping / Russian Maritime Reg
Длина максимальная метры 274,00
Ширина максимальная метры 48,00
Высота борта метры 23,70
Осадка в полном грузу метры 17,00
Дедвейт тонны 156572,00
Чистая вместимость тонны 49027,00
Валовая вместимость тонны 83747,00
Скорость хода в грузу узлы 12,50
Скорость хода в балласте узлы 13,00
Расход
мазута: на ходу в грузу / на ходу в балласте т/сут 55 / 40
диз. топлива: на стоянке т/сут 65
Объем грузовых помещений м3 167554,00
Экипаж чел 20
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Судно будет совершать круговой рейс по Полученные результаты расчетов по двум
направлению Новороссийск-Роттердам, расстоя- рассматриваемым вариантам сведем в таблицу 4. 
ние между портами составляет 3653 миль.
Направление рейса наглядно проиллюстрировано
на рисунке 7.

Рисунок 7 -  Круговой рейс Новороссийск-Роттердам

Таблица 4 -  Результаты расчетов по предложенным ва эиантам
Показатель Единицы измерения Варианты

1 2
Значения

Тх.гр сут 17,41
Тх.бал сут 16,95
Тх.гр сут 34,36
Тст сут 3
Тр сут 37,36
ZF амер. долл. США 1 500 000
R6yk амер. долл. США 798 710 1 104 558
ТЧЭ амер. долл. США/сут 13 570,7 4669,4
СО рейсы - 4669,4

Из представленной таблицы видно, что в 
случае с первым вариантом судну «NS Burgas» 
следует совершить более 8 рейсов для того, чтобы 
окупить стоимость скруббера и его установки - 
это благоприятный вариант, при котором фрахто-
вый рынок стабилен. Но следует отметить и не-
благоприятные стороны данного проекта.

Из-за нестабильной цены на нефть ставки 
фрахта и демереджа могут меняться. Если цена на 
нефть падает, то падают и ставки, а, следова-
тельно, и прибыль компании. Также судно может 
быть выведено из эксплуатации и отправлено на 
ремонт в случае непредвиденных поломок, в том 
числе из-за плохого качества полученного бун-
керного топлива. К тому же пароход может быть 
неотфрахтован по несколько недель, то есть нахо-
диться фактически безработным. «NS Burgas» мо-

жет не работать бесконечно на направлении Но- 
вороссийск-Роттердам, а может пойти работать в 
другие районы, где переход будет более долгим. 
Все эти факторы не дают сказать с уверенностью, 
что 8-9 рейсов хватит для полной окупаемости 
скрубберов.

Поэтому оптимальным решением для ком-
пании выступает второй вариант - перевод всех 
судов на более дорогое качественное топливо 
VLSFO. В данном проекте, в отличие от первого, 
отсутствуют причины, которые могут привести к 
убыткам компании. Суда могут совершать пере-
ходы на любом направлении, в связи с качеством 
нового топлива снижается уровень риска поста-
новки судна на ремонт, следовательно, и простоев 
без работы, а время, которое могло быть затра-
чено на установку скруббера, теперь может при-
нести прибыль.
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