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Анотація 
Вступ. У статті наведені експериментальні розрахунки по моделі обґрунту-

вання оптимальної структури суден постачання морських бурових платформ і 
організації їх роботи. Проведені розрахунки підтверджують мінімізацію тран-
спортних витрат при обслуговуванні морських бурових платформ та отримання 
оптимальної структури спеціалізованих суден постачання платформ, варіанту 
маршруту роботи цих суден, враховуючи бюджет часу та несприятливі погод-
ні умови. Метою статті є проведення експериментальних розрахунків по моделі 
обґрунтування структури і формування плану роботи спеціалізованих суден поста-
чання при обслуговуванні морських бурових платформ. Результати. В роботі 
отримана оптимальна структура спеціалізованих суден по вантажопідйомності і 
визначено їх розподіл за варіантами маршруту роботи. Встановлено, що в періоди 
з низьким попитом на забезпечення платформ, достатньо використовувати один 
буксир на відміну від періодів з більш високим попитом на забезпечення. Визначено 
оптимальний маршрут роботи спеціалізованих суден з кількості розглянутих. Про-
аналізовано ефективність використання бюджету часу роботи спеціалізованих 
суден. Встановлено, що при несприятливих погодних умовах кількість суден в пері-
од низького попиту на забезпечення збільшується до 2-х буксирів, що, в свою чергу, 
збільшує витрати на транспортування 1 т вантажу. Проаналізовано вплив відда-
леності бази від платформ та встановлено, що при скороченні відстані доцільніше 
використовувати короткі маршрути, які включають в себе по одній платформі. 
Висновки. Проведені експериментальні розрахунки підтверджують достовір-
ність моделі обґрунтування структури і формування плану роботи спеціалізованих 
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суден постачання при обслуговуванні морських бурових платформ та її придат-
ність для вирішення практичних завдань.

Ключові слова: спеціалізовані судна постачання, транспортне забезпечення 
платформ, обґрунтування структури спеціалізованих суден, планування роботи спе-
ціалізованих суден, варіант маршрутів, бюджет часу, несприятливі погодні умови.
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Summary
Introduction. The article presents experimental calculations based on the model of 

substantiation of the optimal structure of vessels supplying offshore drilling platforms 
and the organization of their work. The performed calculations confirm the minimization 
of transport costs when servicing offshore drilling platforms and obtaining the optimal 
structure of specialized platform supply ships, the variant of the route of operation of 
these ships, taking into account the time budget and adverse weather conditions. The 
purpose of the article is to carry out experimental calculations based on the model of 
substantiation of the structure and the formation of the work plan of specialized supply 
vessels in the service of offshore drilling platforms. The results. In the work, the optimal 
structure of specialized vessels in terms of carrying capacity was obtained and their 
distribution according to the options of the work route was determined. It has been found 
that during periods of low demand for the provision of platforms, it is sufficient to use a 
single tug, in contrast to periods with a higher demand for provision. The optimal route 
of operation of specialized vessels from the number considered was determined. The 
efficiency of using the operating time budget of specialized vessels is analyzed. It has been 
established that in adverse weather conditions, the number of vessels in the period of low 
supply demand increases to 2 tugs, which, in turn, increases the cost of transporting 1 
ton of cargo. The impact of the remoteness of the base from the platforms was analyzed 
and it was established that when shortening the distance, it is more appropriate to use 
short routes that include one platform each. Conclusions. The conducted experimental 
calculations confirm the reliability of the model of substantiation of the structure and 
formation of the work plan of specialized supply vessels in the service of offshore drilling 
platforms and its suitability for solving practical tasks.

Key words: specialized supply vessels, transport support of platforms, substantiation 
of the structure of specialized vessels, planning of operation of specialized vessels, 
option of routes, time budget, adverse weather conditions.
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Вступ. Обслуговування морських бурових платформ складається з декількох 
завдань, серед яких найважливішими є визначення кількісного і якісного складу 
спеціалізованих суден, а також планування їх роботи при постачанні платформ 
та доставки на берег несправного обладнання і порожньої тари. Окремі дослід-
ники такі як [1-6] зверталися до цієї проблеми з пропозиціями різного типу моде-
лей для планування роботи офшорного флоту при обслуговуванні платформ. Авто-
рами роботи [7, 8] надано класифікацію технічних засобів, що залучаються до 
облаштування родовищ в шельфах морів, а також представлено метод визначення 
необхідної кількості суден, що обслуговують морські бурові платформи. Питання 
розробки маршрутів висвітлені в [9, 10]. Але залишилися без уваги питання роз-
робки та визначення маршруту роботи суден для оптимізації витрат по обслугову-
ванню платформ. Зазначені розробки орієнтовані на конкретну виробничу ситуа-
цію та конкретну компанію, яка займається розробкою родовищ в шельфах морів. 
Існуючі розробки були вдосконалені в дослідженні [11] шляхом врахування чин-
ників, які не розглядалися в існуючих роботах. Це дозволило в процесі оптиміза-
ції отримати результати, що в більшій мірі відповідають реальній ситуації і умо-
вам роботи офшорних суден. А також, забезпечило осіб, котрі приймають рішення 
більш достовірною інформацією.

Формулювання цілей статті. Метою статті є проведення експериментальних 
розрахунків по обґрунтуванню структури і формування плану роботи спеціалізо-
ваних суден постачання при обслуговуванні морських бурових платформ.

Виклад основного матеріалу. В існуючих розробках у вигляді моделей з даної 
проблеми поняття «ефективність» роботи спеціалізованих суден практично від-
сутня, апріорі приймається, що мінімізація витрат і забезпечує ефективність їх 
роботи. Для видобувної компанії ці витрати відносяться до виробничих витрат і, 
відповідно, чим вони менші, тим вище підсумковий прибуток.

Експериментальні розрахунки проведемо для трьох видобувних платформ. 
Розглянемо час планування роботи офшорного флоту – 6 місяців. В якості тимча-
сових періодів планування приймемо ��1 місяць, 30 діб, відповідно, Т=6, ( t =1 6, ).  
Кількість варіантів залежить від кількості платформ для обслуговування. Нехай 
розглядається P p= =3 1 3,( , )  платформ. C урахуванням того, що на практиці при 
обслуговуванні платформ найчастіше задіяні розвізно-збиральні варіанти, то далі 
розглядаємо саме таку сутність варіантів. За структурою, варіанти роботи (обходу 
платформ) включають в себе 3, 2 і по одній платформі (табл. 1). Загальна кількість 
варіантів n i= =7 1 7,( , ) . У цій же таблиці наведемо значення бінарного параметра 
A
i
p , що відображає участь тієї чи іншої платформи в даному варіанті маршруту 

обходу платформ. A
i
pприймає значення 1, якщо платформа р входить в варіант 

роботи суден i. В іншому випадку A
i
pприймає значення 0.

Відібрані m j= =3 1 3,( , )  варіантів спеціалізованих суден з конкретними техніко-
експлуатаційними та економічними характеристиками (табл. 2). 
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Таблиця 1
Характеристика варіантів роботи офшорних суден

Номер варіанта Суть варіанта A
i
p

i=1

A
1
1 1=

A
1
2 1=

A
1
3 1=

i=2

A
1
1 1=

A
1
2 0=

A
1
3 1=

i=3

A
1
1 0=

A
1
2 1=

A
1
3 1=

i=4

A
1
1 1=

A
1
2 1=

A
1
3 0=

i=5

A
1
1 1=

A
1
2 0=

A
1
3 0=
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Номер варіанта Суть варіанта A
i
p

i=6

A
1
1 0=

A
1
2 1=

A
1
3 0=

i=7

A
1
1 0=

A
1
2 0=

A
1
3 1=

Таблиця 2
Характеристики альтернативних офшорних суден
Характеристики суден Судно 1 Судно 2 Судно 3

Вантажопідйомність Dj , т 1600 2100 2800

Швидкість V j , вузл. 12 12 12

Добові витрати на ходу R
j
x , дол. 1000 1240 1410

Добові витрати на стоянці Rj
ст 300 400 480

Ставка тайм-чартерної оренди Rj
тч , дол./добу 750 900 1000

Доступна кількість для оренди, од 3 3 3

Відзначимо, що ходовий час рейсу для всіх суден однаковий через однакову 
експлуатаційну швидкість. Бюджет фактичного часу ′T

t
j  приймемо для всіх суден 

однаковим, � � � �T
t
j j t28 13 16 ( , , , )  діб. 

Характеристики кожного варіанту роботи спеціалізованих суден залежать від 
параметрів судна, яке за цим варіантом буде працювати, і характеристик варіанту 
(відстаней між платформами і базою, відстанню між платформами).

Кожен варіант i n=1,  для конкретного з 3 суден характеризується певним часом 
рейсу t

j
i і j ( , , , )= =17 13 , яке визначається як сума складових елементів часу роботи 

спеціалізованих суден (табл. 3).

Продовження таблиці 1
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Таблиця 3
Час рейсу t

j
i  та структура часу рейсу по варіантам та витрати r

j
i   

по варіантам

Варіант
Судно 1 Судно 2 Судно 3

tx
i
1 ,  

діб.
tст

i
1 , 

діб.
ti1 , 
діб.

r1
i , 

дол.
tx
i
2 , 

діб.
tст

i
2 , 

діб.
ti2 , 
діб. 

r2
i , 

дол.
tx
i
3 , 

діб.
tст

i
3 , 

діб. 
ti3 , 
діб.

r3
i , 

дол.
1 1 0,9 1,9 1270 1 1,1 2,1 1680 1 1,4 2,4 2082
2 0,7 0,6 1,3 880 0,7 0,75 1,45 1168 0,7 1 1,7 1467
3 0,6 0,6 1,2 780 0,6 0,75 1,35 1044 0,6 1 1,6 1326
4 0,8 0,6 1,4 980 0,8 0,75 1,55 1292 0,8 1 1,8 1608
5 0,5 0,3 0,8 590 0,5 0,4 0,9 780 0,5 0,6 1,1 993
6 0,4 0,3 0,7 490 0,4 0,4 0,8 656 0,4 0,6 1 852
7 0,4 0,3 0,7 490 0,4 0,4 0,8 656 0,4 0,6 1 852

Витрати r j
i  на виконання роботи по кожному варіанту i =1 7,  для кожного судна 

j =13,  визначаються нормативами витрат по суднах на ходу і стоянці (табл. 3). 
Кожній платформі відповідає певний попит на завезення до бази Qt

p та вивезення 
вантажів від бази ′Q

t
p . Для подальших розрахунків приймемо, що попит на обслуго-

вування платформ має два варіанти – один для t =1 2 6, ,  та інше для t =3 4 5, ,  (табл. 4).

Таблиця 4
Характеристика попиту на обслуговування платформ 

в періоди t=1,2,6 та t=3,4,5

Платформа
Мінімальне значення попиту

Q
t
pmin , тис.т

Максимальне значення попиту 
Q
t
pmax ,тис.т

Періоди t=1,2,6
р=1 40 48
р=2 50 60
р=3 65 78

Платформа Періоди t=3,4,5
р=1 25 30
р=2 30 36
р=3 35 42

Таким чином, сформовані всі вихідні дані для моделі. Необхідно визначити 
оптимальну структуру флоту та сформувати план-графік роботи спеціалізованих 
суден по обслуговуванню платформ. Відзначимо, що відповідно до схеми експери-
ментальних досліджень, на першому етапі вплив погодних умов не враховується. 

У якості параметру управління виступають:
• • 6,1,3,1,0 ==∪+∈ tjZjν  - змінна, яка відповідає за вибір того чи 

іншого типу судна для тайм-чартерної оренди (з урахуванням тривалості 

оренди) для подальшої роботи з обслуговування платформ; 

• 6,1,3,1,7,1,0 ===∪+∈ tjiZi
jtх  - змінна, яка відповідає за  

 – змінна, яка відповідає за вибір того чи іншого типу 
судна для тайм-чартерної оренди (з урахуванням тривалості оренди) для подаль-
шої роботи з обслуговування платформ;

• 

• 6,1,3,1,0 ==∪+∈ tjZjν  - змінна, яка відповідає за вибір того чи 

іншого типу судна для тайм-чартерної оренди (з урахуванням тривалості 

оренди) для подальшої роботи з обслуговування платформ; 

• 6,1,3,1,7,1,0 ===∪+∈ tjiZi
jtх  - змінна, яка відповідає за   – змінна, яка відповідає за закріплення судна 

типу j за варіантом роботи i в проміжок часу t і відображає кількість таких рейсів.



84

РОЗВИТОК ТРАНСПОРТУ
№ 4(15), 2022

Цільова функція оптимізаційної моделі відображає прагнення забезпечити 
мінімізацію витрат на обслуговування платформ спеціалізованими судами. Дані 
витрати складаються з двох категорій: перша категорія – це витрати на тайм-
чартерну оренду суден, друга – витрати експлуатаційні на їх роботу.

Математична модель в координатній формі має вигляд:
Цільова функція:
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Обмеження за обсягом транспортної роботи (попиту) для кожної платформи:
Перша платформа, перший період p=1, t=1
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Перша платформа, другий період p=1, t=2
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Перша платформа, третій період p=1, t=3
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Перша платформа, четвертий період p=1, t=4
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Перша платформа, п’ятий період p=1, t=5
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Перша платформа, шостий період p=1, t=6
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Друга платформа, перший період p=2, t=1
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Друга платформа, другий період p=2, t=2
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Друга платформа, третій період p=2, t=3
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Друга платформа, четвертий період p=2, t=4
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Друга платформа, п’ятий період p=2, t=5
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Друга платформа, шостий період p=2, t=6
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Третя платформа, перший період p=3, t=1
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Третя платформа, другий період p=3, t=2
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Третя платформа, третій період p=3, t=3
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Третя платформа, четвертий період p=3, t=4
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Третя платформа, п’ятий період p=3, t=5
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Третя платформа, шостий період p=3, t=6
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Обмеження по бюджету часу суден:
для першого судна j=1
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для другого судна j=2
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для третього судна j=3
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Оптимізація проводилася за допомогою Пошук рішення Excel. 
В результаті оптимізації отримана наступна структура флоту і його розподілу 

за варіантами роботи (табл. 5).

Таблиця 5
Структура флоту і його розподілу за варіантами роботи

Структура флоту, змінні
Час 1 2 3 4 5 6
v1 1 1 0 0 0 1
v2 0 1 0 0 0 1
v3 1 0 1 1 1 0

Розподілення суден, змінні
Судно 1

Схема 1 0 0 0 0 0 0
Схема 2 3 7 0 0 0 7
Схема 3 16 16 0 0 0 16
Схема 4 0 0 0 0 0 0
Схема 5 0 0 0 0 0 0
Схема 6 0 0 0 0 0 0
Схема 7 0 0 0 0 0 0
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Структура флоту, змінні
Час 1 2 3 4 5 6

Судно 2
Схема 1 0 12 0 0 0 12
Схема 2 0 2 0 0 0 2
Схема 3 0 0 0 0 0 0
Схема 4 0 0 0 0 0 0
Схема 5 0 0 0 0 0 0
Схема 6 0 0 0 0 0 0
Схема 7 0 0 0 0 0 0

Судно 3
Схема 1 9 0 7 7 7 0
Схема 2 4 0 2 2 2 0
Схема 3 0 0 4 4 4 0
Схема 4 0 0 0 0 0 0
Схема 5 0 0 0 0 0 0
Схема 6 0 0 0 0 0 0
Схема 7 0 0 0 0 0 0

Аналіз рішення дозволяє зробити наступні висновки:
1) в періоди часу t = 1,2,6, тобто періоди з більш високим попитом на забез-

печення платформ, слід орендувати в тайм-чартер і використовувати 2 буксира;
2) в періоди часу t = 3,4,5, тобто в періоди більш низького попиту, досить вико-

ристовувати один буксир;
3) з розглянутих 7 варіантів роботи суден (обходу платформ), оптимальними 

є наступні варіанти (рис. 1).

 
Варіант i=1 

  
Варіант i=2 

 
Варіант i=3 

 
Рис. 1. Оптимальні варіанти роботи суден

Значення цільової функції становлять 424 845 дол., таким чином, усеред-
нені витрати на доставку 1 т вантажів в цілому по системі поставок становлять 

Продовження таблиці 5
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2,74 дол./т, де сумарна кількість всіх вантажів, що перевозяться (по мінімальній 
межі) становить Q

t
pmax  =  155000 т.

Сумарні витрати Rj
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�
� �� �

11 111

424845  дол.

Проте, забезпечення мінімізації витрат в рамках моделі може не забезпечувати 
«реальну» їх мінімізацію. Тому отримане рішення по кожній з моделі повинно 
бути проаналізовано з точки зору ефективності роботи кожного судна. 

Оцінимо економічну доцільність отриманого оптимального варіанту забезпе-
чення видобувних платформ за допомогою співставлення часу роботи суден отри-
маному в результаті рішення оптимального плану із експлуатаційним періодом 

t j
i x jt
i

i j t
�

�
�

� � �1

7

1 3 1 6� �, , , ,                                      (25)

де 0 1< <β  – коефіцієнт, який відображає допустиму межу використання бюджету 
часу орендованих суден і задається особою, яка приймає рішення (згідно зі ста-
тистикою роботи подібних суден в подібних умовах). Наприклад, ��0 75,  означає, 
що судна, які використовуються на забезпеченні постачання платформ менш, ніж 
75% свого бюджету часу, визнаються як неефективно використовувані.

Згідно розрахунків, оптимальному плану відповідають наступні значення для 
часу роботи суден та коефіцієнт, що відображає допустиму межу використання 
бюджету часу орендованих суден (табл. 6).

Таблиця 6
Ефективність бюджету часу

Варіанти
Час роботи суден по періодах, діб

1 2 3 4 5 6
Судно 1 22 28 0 0 0 28
Судно 2 0 27 0 0 0 27
Судно 3 28 0 26 26 26 0

Варіанти
Коефіцієнт β

1 2 3 4 5 6
Судно 1 0,785 1 0 0 0 1
Судно 2 0 0,964 0 0 00 0,964
Судно 3 1 0 0,928 0,928 0,928 0

Як показують розрахунки, практично для всіх суден і всіх тимчасових періо-
дів, використання бюджету часу 92-100%, що є дуже високим показником. Тому 
можна вважати, що отримане рішення є економічно доцільним.

Умова (25) забезпечує «раціональне» використання бюджету часу орендова-
ного судна, що визначається більше нуля значенням сумарного часу його роботи 
в аналізованому періоді. Якщо при перевірці виникнуть ситуації, коли умова (25)  
не виконується, то вихідні дані повинні бути відкориговані з урахуванням резуль-
татів аналізу отриманого рішення, якщо це необхідно.
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Відзначимо, що на першому етапі експериментальних розрахунків не врахову-
вали можливий негативний вплив погодних умов. І, при бюджеті часу суден, що 
практично повністю використовується, в разі виникнення несприятливих погод-
них умов відсутня практична можливість даними кількістю і складом флоту вико-
нати всі умови поставок.

Відповідно до пропонованого підходу, спираючись на існуючі розробки [12-14], 
до обліку негативного впливу погодних умов, нехай час рейсів в середньому збіль-
шується на 10%, тобто поправочний коефіцієнт In =11, . Відповідні значення вихід-
них даних наведено в табл. 7.

Таблиця 7
Час рейсу та витрати за варіантами  

з урахуванням поправочного коефіцієнта

Варіант 
обходу

Судно 1 Судно 2 Судно 3

t
j
i , діб r

j
i , дол. t

j
i , діб r

j
i , дол. t

j
i , діб r

j
i , дол.

Схема 1 2,09 1397 2,31 1848 2,64 2290
Схема 2 1,43 968 1,595 1285 1,87 1614
Схема 3 1,32 858 1,485 1148 1,76 1459
Схема 4 1,54 1078 1,705 1421 1,98 1769
Схема 5 0,88 649 0,99 858 1,21 1092
Схема 6 0,77 539 0,88 722 1,1 937
Схема 7 0,77 539 0,88 722 1,1 937

В результаті оптимізації отримана наступна структура флоту і його розподілу 
за варіантами роботи (табл. 8).

Таблиця 8
Структура флоту і його розподіл за варіантами роботи  

з урахуванням поправочного коефіцієнта 
Структура флоту, змінні

Час 1 2 3 4 5 6
v1 0 0 2 2 2 0
v2 1 1 0 0 0 1
v3 1 1 0 0 0 1

Розподілення суден, змінні
Судно 1

Схема 1 0 0 13 13 13 0
Схема 2 0 0 3 3 3 0
Схема 3 0 0 6 6 6 0
Схема 4 0 0 0 0 0 0
Схема 5 0 0 0 0 0 0
Схема 6 0 0 0 0 0 0
Схема 7 0 0 0 0 0 0
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Структура флоту, змінні
Час 1 2 3 4 5 6

Судно 2
Схема 1 0 0 0 0 0 0
Схема 2 4 4 0 0 0 4
Схема 3 12 12 0 0 0 12
Схема 4 0 0 0 0 0 0
Схема 5 0 0 0 0 0 0
Схема 6 0 0 0 0 0 0
Схема 7 0 0 0 0 0 0

Судно 3
Схема 1 9 9 0 0 0 9
Схема 2 2 2 0 0 0 2
Схема 3 0 0 0 0 0 0
Схема 4 0 0 0 0 0 0
Схема 5 0 0 0 0 0 0
Схема 6 0 0 0 0 0 0
Схема 7 0 0 0 0 0 0

В результаті рішення задачі з урахуванням поправочного коефіцієнту були 
отримані наступні результати:

1) в періоди часу t = 1,2,6, тобто періоди з більш високим попитом на забезпечення 
платформ, як і раніше, слід орендувати в тайм-чартер і використовувати 2 буксира;

2) в періоди часу t = 3,4,5 число необхідних суден збільшилася до 2-х, що збіль-
шило усереднені витрати на доставку 1 т вантажу;

3) з розглянутих 7 варіантів роботи суден (обходу платформ), оптимальними 
залишаються перші три варіанти (див. рис. 1);

Значення цільової функції становить 512 734 дол., таким чином, усеред-
нені витрати на доставку 1 т вантажів в цілому по системі поставок становлять 
3,31 дол./т, сумарні витрати 512 734 дол.

Аналогічно викладеного раніше, було проведено аналіз ефективності викорис-
тання бюджету часу суден (табл. 9).

Таблиця 9
Ефективність бюджету часу з урахуванням впливу погодних умов

Варіанти
Час роботи суден по періодах, діб

1 2 3 4 5 6
Судно 1 0 0 39 39 39 0
Судно 2 24 24 0 0 0 24
Судно 3 28 28 0 0 0 28

Варіанти
Коефіцієнт β

1 2 3 4 5 6
Судно 1 0 0 0,696 0,696 0,696 0
Судно 2 0,857 0,857 0 0 0 0,857
Судно 3 1 1 0 0 0 1

Продовження таблиці 8
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Таким чином, збільшення тривалості рейсів під впливом погодних умов обґрун-
тувало необхідність використання додаткових суден, але в цілому, ефективність 
використання бюджету часу суден як і раніше залишається високою (від 70-100 %).

Відзначимо, що згідно з прийнятим вихідними даними оптимальними 
з'явилися варіанти роботи 1, 2, 3, що передбачають обхід 2 і 3 платформ. Проана-
лізуємо, як впливає відстань від бази до платформ на оптимальні варіанти роботи 
суден (маршрутів обходу платформ). У процесі експериментальних досліджень 
здійснювалося варіювання дальністю бази на величину в проміжку 25-90 миль як 
в сторону зменшення, так і в бік збільшення. Висновки, які були зроблені після 
розрахунків відображають перевагу коротких варіантів обходу (по одній плат-
формі) при відносній близькості бази від платформ і довших (по 2 або 3 плат-
форми) при відносній віддаленості бази від платформ.

Висновки. Таким чином, в роботі були проведені та представлені результати 
експериментальних розрахунків по моделі обґрунтування структури і формування 
плану роботи спеціалізованих суден постачання при обслуговуванні морських 
бурових платформ. Отримані результати підтверджують можливість отримати 
оптимальну структуру спеціалізованих суден по вантажопідйомності і визначити 
їх розподіл за варіантами маршруту роботи. Встановлено, що в періоди з низь-
ким попитом на забезпечення платформ, достатньо використовувати один буксир 
на відміну від періодів з більш високим попитом на забезпечення. З урахуван-
ням несприятливих погодних умов кількість суден в період низького попиту на 
забезпечення збільшується до 2-х буксирів, що, в свою чергу, збільшує витрати на 
транспортування 1 т вантажу. Оцінка ефективності використання бюджету часу 
роботи спеціалізованих суден дозволила стверджувати, що судна експлуатуються 
ефективно. А також проаналізовано вплив віддаленості бази від платформ та вста-
новлено, що при скороченні відстані доцільніше використовувати короткі марш-
рути, які включають в себе по одній платформі. Отже, проведені експеримен-
тальні розрахунки підтверджують достовірність моделі обґрунтування структури 
і формування плану роботи спеціалізованих суден постачання при обслуговуванні 
морських бурових платформ та її придатність для вирішення практичних завдань.
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