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	 В началото на месец Декември 2009 г. от ак-
ваторията на „Корабостроителница Русе“ 
отплава в посока Черно море, за морски ходо-
ви изпитания и предаване на клиента, първи-
ят кораб от серията 8 000 tDW многоцелеви 
кораби от проект R112.

	 Корабът е пригоден за превоз на контейнери, 
пакетирани товари, дървен материал, хартия, 
насипни товари и опасни стоки, предназначе-
ни за търговия из целия свят. Корабът има два 
товарни трюма и покрит бак. Задвижването му 
се осъществява от четиритактов дизелов дви-
гател МАК, чрез редуктор и гребен винт с регу-
лируема стъпка. В носа е монтирано подрулващо 
устройство – 500 kW. Електростанцията се със-
тои от два помощни дизелови генератора, един 
валогенератор и един авариен пристанищен ди-
зелов генератор.

Главните характеристики на кораба са:
Габаритна дължина			   - 128, 45 м
Дължина м/у перпендикулярите  	 - 124, 55 м
Ширина				    -   15, 85 м
Височина на борда			   -     9, 90 м
Газене					    -     6, 80 м
DWT					     -     8 000 t
Екипаж 				    -   11 души

„Корабостроителница Русе“ АД 
предава първия 8 000 тонен 

кораб

	 Корабът е проектиран и построен под надзо-
ра и в съответствие с наредбите на Германски 
лойд за класификационната марка
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/ Многоцелеви товарен кораб / Подсилен за теж-
ки товари / Екипиран за пренос на дървен мате-
риал на палубата / Екипиран за пренос на зърне-
ни товари /.

ТЕМА НА БРОЯ

Уважаеми Дами и Господа,

	 Отива си една изключително трудна за българското корабостроене и кораборемонт година. Све-
товната финансово-икономическа криза и сривът в спекулативния през последните няколко години, 
фрахтов и корабостроителен пазар, логично доведоха до рязък спад в поръчките за нови кораби, и до 
рязко намаляване на обемите в кораборемонта. 
	
	 За българския кораборемонт, като регионално зависим отрасъл, допълнително негативно влияние 
оказва и неблагоприятното географско положение на България, встрани от световните търговски 
водни пътища, както и съседството с изключително конкурентните Турция и Украйна. 
	
	 За корабостроенето, като по-глобален отрасъл,  конкуренцията с Далечният Изток която винаги 
е била определяща, в настоящия момент поставя въпроса въобще за оцеляването, както на българ-
ското, така и на европейското корабостроене.
	
	 В тази тежка обстановка, и независимо от междуфирмената конкуренция,  всички корабострои-
телни и кораборемонтни заводи, заводите за корабно оборудване, проектантски организации, кла-
сификационни организации, доставчици и подизпълнители, се обединиха около идеята за създаване 
на Българската Национална Асоциация по Корабостроене и Кораборемонт (БНАКК), която да защи-
тава интересите на бранша. Асоциацията беше учредена на 29 април в гр. Варна. В настоящият 
момент членовете на БНАКК са 29 фирми с над 5 200 работници и служители.
	
	 Усилията на БНАКК към настоящият момент са насочени основно към мероприятия, целящи под-
помагане на индустрията в условията на тежка финансово-икономическа криза, чрез :
- обсъждане възможността за осигуряване на достъп до финансиране за българските корабособстве-
ници и корабостроителници, чрез създаване на държавен фонд за кредитиране на корабостроенето 
по примера на страните, членки на ЕС (Германия, Холандия, Дания);
- възможност за генериране на поръчки за българските заводи, чрез равнопоставеното им участие в 
изпълнението на програми за проектиране и строеж на плавателни съдове за ИА „Морска Админи-
страция”, ИА „Рибарство и аквакултури”, Гранична Полиция, финансирани от ЕС и координирани от 
Българското правителство;
- разширяване сътрудничеството с Руската федерация в областта на корабостроенето и корабо-
ремонта, с цел участие на български заводи и производители в изпълнението на федералните целеви 
програми за обновление на флота в периода 2009-2016 година.

	 Веднага след учредяването си БНАКК беше приета за пълноправен член на CESA (Community of 
European Shipyards Associations), което от една страна утвърди международната легитимност на 
асоциацията, а от друга даде достъп, както до разработваните стратегии за развитие на Евро-
пейското корабостроене и кораборемонт, така и информация за подготвяните в Брюксел законода-
телни инициативи, касаещи нашия бранш.
	
	 Обнадеждаващи за бранша са инвестициите, както в инфраструктура и ДМА, от които следва 
да отбележим най-голямата инвестиция за годината – новият плаващ док на КРЗ „Одесос”, така и 
в обучението и развитието на кадрите, както в самите предприятия, така и в средното и висше 
образование. 
	
	 Разбира се, това не трябва да вдъхва напразни надежди, че излизането от кризата ще е кратък и 
лесен процес. Напротив – всички, ангажирани с корабостроенето и кораборемонта, трябва ясно  и 
отговорно да си дадем сметка, че това ще е дълъг и труден процес, свързан в немалко случаи с реди-
ца непопулярни мерки, но в името на крайната цел - с общи усилия да успеем да преодолеем кризата 
и с правилни мерки в средносрочен план да възстановим позициите на българското корабостроене и 
кораборемонт.

	 ИЗПОЛЗВАМ СЛУЧАЯ ДА ПОЖЕЛАЯ НА ВАС И НА ВАШИТЕ СЕМЕЙСТВА ВЕСЕЛА КОЛЕДА И 
ЩАСТЛИВА НОВА ГОДИНА!

Светлин Стоянов
Председател на УС на БНАКК
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2 030 - тонния корпус. Осъществяването на спу-
ска бе дело на специалистите от Технологичен 
отдел на корабостроителницата, в сътрудни-
чество с варненската фирма TST.

	 Вторият кораб от серията е спуснат на 
вода и в момента текат достроечни дей-
ности. През 2010 г. предстои да бъдат по-
строени още 3 кораба от същата серия, плюс 
един 4 999 tDW асфалт-танкер за алжирски 
клиент.

ТЕМА НА БРОЯ

	 Имайки в предвид изискването на клиента за 
ледови клас А1 според финландските правила за 
ледови клас +MCE3AUT е проектиран ледорежещ 
форщевен. Освен увеличената дебелина на външ-
ната обшивка в носовия район е използвана  и ви-
сокоякостна стомана. 
          
Корабът ще плава под холандски флаг.
	 Проектът е разработен и осъществен от 
проектантските бюра на EUROLOG MARINE 
ENGINEERING – гр. Хамбург, Германия, MERWEDE 
– офис в гр. Комарно, Словакия, UNIMARIN – гр. 
Истанбул, Турция, TEVA MARINE – гр. Русе, Бъл-
гария, VARNA-PRO – гр. Варна, България и най-ве-
че EUROLOG MARINE ENGINEERING BULGARIA 
LTD – гр. Русе,  България с главен конструктор 
инж. Межри бен Али. Цялостната изработка и 
постройка на кораба е осъществена от „Корабо-
строителница Русе“ АД. 
	
	 Това е първият плавателен съд, спуснат на 
вода от фирмата, със спусково тегло превиша-
ващо 1 800 t. С помощта на допълнителен плаващ 
подемник безпроблемно бе осъществен спуска на 

имаш и което знаеш на младите хора, да губиш 
цялото си време в Университета. Нашите 
колеги, една голяма част, са от сутрин до вечер 
в този Университет. Вие ще забележите, че и 
по съответните празници хората пак идват и 
работят - това означава, че  приемат работата 
си не като професия, а като призвание. 

Усилията Ви са насочени към развитието 
на интелектуалния потенциал на България.  
Как кореспондират тези усилия с настоящия 
етап от развитието на световната 
икономическа криза? И в контекста на този 
въпрос, как се оцелява и продължава науката?
	 Аз бих искал да отговоря как оцелява висшето 
образование. Естествено, че то е свързано 
с науката, но в дадения случай ние най-вече 
полагаме усилия за оцеляване на институцията 
като образователен център. Финансирането от 
държавата не е достатъчно, то е от порядъка на 
повече от десет пъти по-малко от това, което 
други държави дават за своите институти в 
тази област и всичко това ние компенсираме като 
отворихме вратите на нашия Университет за 
привличане на чуждестранни студенти, които 
могат по някакъв начин да ни осигурят финансов 
ресурс. 
	 По отношение на науката - защото тя е 
неразривно свързана с образованието, искам 
да кажа, че на държавно ниво може би бяха 
изяснени приоритетите във финансирането 
й.  Благодарение на усилията на академичното 
ръководство и по-специално на доц. Иванов ние 
можахме да преодолеем една криза и да получим 
от порядъка на повече от 10-15 пъти по-голямо 
финансиране, отколкото заварихме като екип в 
началото, а без съответно  финансиране наука 
не може да имаме. Бих желал да спомена, че само 
да кажем един проект, по който работим сега 
във фонд “Научни изследвания”, е с обем около 
1 000 000 лв. И това е значимо, а когато бяхме 
екип, в началото когато се застъпи мандата, 
бюджетните средства за наука бяха общо 49 
000 лв. – 20 пъти по-малко, отколкото за един 
проект, който в момента имаме.

Технически Университет – Варна е 
единственото българско гражданско 
държавно висше училище, което предвид 
географското си положение изпълнява 
специфичната	 мисия да интегрира 
в цялостен процес подготовката на 
специалисти с висше образование и 
провеждането на научни изследвания, 
свързани с корабостроенето и морските 
технологии, корабоплаването и водния 

Доц. Фархи, кое според Вас кара младите 
хора да дойдат и учат точно в ТУ - Варна?
	 Младите хора се интересуват от това да 
получат добри знания в избраната от тях област, 
а нашият университет и академичният състав 
полагат усилия за това не само да предлагаме 
атрактивни специалности, но и да обновяваме 
материално-техническата база. Може би сте 
видели онова, което се прави поне  във външния 
вид на университета, но тези процеси протичат 
и в по-дълбок аспект - изграждаме нови общо 
университетски лаборатории, специализирани 
лаборатории към съответните катедри, така 
че младите хора да се запознаят с достиженията 
на техниката и технологията в своята област. 
	 Според  мен, имиджът на Университета е добър, 
той е известен не само у нас, но и в чужбина. 
Ние сме акредитирани от европейската 
асоциация на университетите - всъщност сме 
единственият акредитиран университет в 
страната от тази асоциация, както и наличието 
на много чуждестранни студенти, повече от 1 
100, също говори за нашия имидж. Всичко това 
говори имиджът на Университета и може би е 
притегателно за младите хора.

Да обучаваш не е само професия, а и призвание. 
Кои са основните ръководни принципи, 
които следвате в преподавателската, 
организационната и ръководната си 
дейност?
	 Аз бих искал да отговоря не като личност, 
а като ректор, който представлява нашата 
академична общност. Наистина да обучаваш 
не е професия, трябва да имаш любов към това 
да поднесеш знанията си на младите хора, да 
имаш голямо желание да отдадеш всичко, което 

Доц. д-р инж. Овид Азаря ФАРХИ, РЕКТОР НА ТЕХНИЧЕСКИ УНИВЕРСИТЕТ – ВАРНА:

„...ТРЯБВА ДА ИМАШ ЛЮБОВ КЪМ ТОВА ДА 
ПОДНЕСЕШ ЗНАНИЯТА СИ НА МЛАДИТЕ ХОРА...“

ДОЦ. д-р инж. О. А. ФАРХИ 
Ректор на Технически Университет – Варна

НА ФОКУС
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„МТГ - ДЕЛФИН” АД

ПРЕДСТАВЯМЕ ВИ

ИСТОРИЯ

	 „МТГ – Делфин”АД е създадена през януари, 
1991 г. като първата частна кораборемонтна 
фирма в България.
	
	 Въпреки младостта си спрямо сродни предпри-
ятия в бранша, през  своето осемнадесет годиш-
но съществуване компанията завоюва стабилни 
позиции и име на международния пазар с новата 
организация на труда, която създава, с гаранци-
ите за бързи и качествени ремонти, с цялостна-
та си политика, ориентирана към изграждане на 
добър професионален имидж.
	
	 През периода 1991-1995 г. предприятието из-
вършва ремонти по класификационни изисквания 
и междинни ремонти на кораби, принадлежащи 
на БМФ, под наблюдението на Български кора-
бен регистър. Общият брой на наетите е около 
250 души. В тези първи години от съществува-
нето си компанията се развива и се утвърждава 
в бранша като коректен партньор и работода-
тел.

	
	 През периода от 1995 до 2000 г. се изграждат 
производствените мощности и инфраструкту-
ра на район 1 на завода, включващ корпусен цех, 
тръбарен цех, монтажен цех, електоручастък и 
механичен участък на площ 25 000 кв.м. Изграж-
да се кей 1 с дължина 180 метра, за да позволи 
ремонт на по-големи кораби. За обслужване на 
цеховете и кейовата страна са закупени над 20 
крана с капацитет от 5 до 25 т. Изградени са 
компресорна и кислородни станции. 
	
	 През 1998 г. от Херсон е закупен плаващ док с 
товароподемност 18 000 т за докуване на кораби 
до 50 000 DWT.  
	
	 През 1999 г. компанията е сертифицирана по 
ISO 9001 и става една от първите, притежава-
щи такава система за управление на качество-
то в кораборемонта. 
	 Броят на заетите нараства до 450 души.
	

Доц. д-р инж. Овид Азаря ФАРХИ, РЕКТОР НА ТЕХНИЧЕСКИ УНИВЕРСИТЕТ – ВАРНА:

„...ГОДИНИТЕ В УНИВЕРСИТЕТА СА УНИКАЛНИ,
НИКОГА НЯМА ДА СЕ ВЪРНАТ И МЛАДИТЕ ХОРА 
ТРЯБВА С ОТГОВОРНОСТ ДА ГЛЕДАТ НА ТОВА...”

НА ФОКУС

транспорт, екологията, техниката и 
технологиите за опазването на морската 
акватория. Кое ви помага и на кого разчитате 
при изпълнението на тази мисия?
	 Казаната от Вас мисия съответства на 
истината. Тази задача е изключително тежка и 
отговорна и тя може да бъде увенчана с успех само 
ако съответните институции, които работят 
в тази област си сътрудничат. Това означава 
не само нашия Университет, съответните 
катедри и факултети на Университета да 
си сътрудничат, но това означава и да имаме 
тясна интеграция с бизнеса, със съответните 
фирми; тясна интеграция с институтите на 
БАН, които работят в тази област; тясна 
интеграция и с други учебни заведения, които 
имат подобни елементи на обучение - визирам 
Висше военноморско училище - Варна. Зная, че 
има съответни процеси, които ни карат  всеки 
сам да работи за себе си, но без единение ние 
не можем да решим отговорно задачите на 
национално ниво. Считам, че процесите са добри, 
поддържаме добри контакти с всички тези 
институции и фирми. Това ни е полезно не само, 
за да адаптираме учебния процес към нуждите 
на практиката, но и да насочваме нашите 
студенти за стажове и практика в тези фирми, 
да провеждат практика или допълнително 
обучение в институтите на БАН, които касаят 
тази сфера от човешката дейност и т.н.

Каква според Вас е формулата, която 
студентите Ви трябва да следват, за да е 
успешна бъдещата им реализация?
	 Аз не обичам да давам много съвети. Има една 
китайска мъдрост, че само глупаците дават 
съвети, защото всеки сам си знае спецификата, 
но считам, че младите хора трябва да използват 
тези години, когато са в нашия Университет, 
повече да отделят внимание на науката, на 
образованието и малко по-малко внимание на 
своите естествени младежки потребности. 
Защото, ако се наруши баланса, се получава лош 
резултат накрая. Тези години са уникални, те 
никога няма да се върнат и младите хора трябва 
с отговорност да гледат към това. Зная, че не 
винаги съзнанието помага, но практиката вече 
поставя своите изисквания, тя иска качествени 
специалисти и когато представители на нашите 
фирми дойдат тук и търсят специалисти, те 
поставят своите условия. Така младите хора 
виждат, че могат да имат добра реализация в 
подобни фирми и естествено е в тях да се породи 
желанието да се представят все по-добре и по-
добре.

Какъв е подходящият баланс между 
теоретична подготовка и натрупване 
на практически умения още по време на 

следването, за да излизат студентите 
готови за бъдещите си отговорности?
	 В последните двадесетина години имаше една 
кризисна ситуация, при която теоретичните 
познания може би бяха прекалено силно 
представени в сравнение с практическите, 
но това беше съвършено естествено, тъй 
като нашата промишленост беше изпаднала 
в криза. Сега ние знаем, че има процеси на 
обновяване, на развитие и това дава отражение 
върху организацията на учебния процес. Ние, 
като академично ръководство, се стараем да 
създадем условия на студентите да получат 
повече практични знания, повече да работят 
в съответните лаборатории, повече да 
посещават като стаж или като практика 
промишлеността и да получават съответните 
познания върху дадената технология, т.е. да 
преодолеем онова, което, някога е съществувало 
– много повече теоретични, лекционни занятия, 
отколкото практични.

Живеем във век на усилено техническо 
развитие и нови технологии.	 Какво е 
мястото на иновациите в съвременното 
обучение и как повишавате качеството 
на учебния процес, за да отговорите на 
нарастващите изисквания на пазара на 
труда?
	 Иновациите в организацията и провеждането 
на учебния процес са изключително важни, защото 
по един начин човек възприема съответната 
информация, ако му бъде представена сухо като 
някаква лекция, по друг начин ако може да му бъде 
демонстрирано всичко това, ако съответните 
явления  му бъдат подсказани или представени 
по алтернативен начин. Доколкото е в нашите 
възможности, ние се стараем като ръководство 
да създадем по-добри такива условия за 
внедряване на иновации в учебния процес.

Вашето послание към  студентите на ТУ – 
Варна?
	 Студентите трябва да запазят своето 
младежко дръзновение, не само в простите 
житейски неща, но и в учението.

Какво ще пожелаете на колектива и 
студентите на ТУ – Варна и членовете на 
БНАКК по случай настъпващите коледни и 
новогодишни празници?
	 Това са много красиви семейни празници, за 
които аз искам да поздравя, и да пожелая на 
всички да ги посрещнат с радост и с усмивка в 
една приятна семейна среда и може би с мисъл за 
една по-светла бъдеща нова година, през която 
отново ще работим в дадената област.
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	 През периода 2000-2005 г. предприятието за-
силва позициите си на международния пазар. 
Делът на чужди спрямо български кораби се про-
меня и започва да се работи предимно с чуждес-
транни клиенти. Днес съотношението е 80-85% 
чуждестранни клиенти към 20-25% български. В 
този период са направени инвестиции за заку-
пуване на съвременно оборудване за заваряване, 
бластиране, обработка на метали, съоръжения 
за неразрушителен контрол и др.    
	
	 През 2005 г. „МТГ - Делфин”АД прави инвести-
ции за закупуване на заемя от 53 000 кв.м. на бре-
га на Варненското езеро в близост до завода и 
започва изграждането на район 2, предвиден ос-
новно за строителство на кораби. Изгражда се 
достроечен кей и се закупува втори плаващ док с 
товароподемност от 8 500 т. за строителство 
на нови кораби с DWT 17 000 т.
	
	 През 2007 г. в предприятието се създава про-
ектантско звено, разработващо проектите на 
специализирания софтуер Tribon, а работещите 
в предприятието нарастват до  над 800 души.
	
	 През 2008 – 2009 г. продължават инвестициите 
за оптимизиране на производствения процес. За-
купуват се и се въвеждат в експлоатация нови 
производствени мощности – линия за предва-
рителна подготовка на ламарина и профили от 
стомана, товароподемни кранове, компресори и 
др. Изграждат се  нови производствени халета 
за разширение и улеснение ежедневната рабо-
та на различните цехове, учебна работилница 
и  битовки за работниците. Улеснява се връз-
ката между различните цехове и направления 
чрез осъвременяване на пътната инфраструк-
тура, закупуване на модерен вътрешнозаводски 
транспорт и газифициране на завода.
   
	 Като резултат от вложените през годините 
усилия, компанията има стабилни позиции и 
име сред клиентите, а опитът и уменията на 
техническия персонал и работниците,  както 
и производствените мощности и ресурсният 
капацитет обезпечават срочното и качестве-
но строителството на кораби до 16 000 тона и 
ремонта на кораби до 60 000 тона.

РЕАЛИЗИРАНИ ПРОЕКТИ

КОРАБОРЕМОНТ
	 Кораборемонтът е основната и по-известна 
дейност на „МТГ – Делфин”АД. Той се развива 
успешно въпреки  последиците от световна-
та икономическа криза, които засегнаха целия 
бранш. 
	 В район 1 на завода се ремонтират около 50 

плавателни съда годишно, а от създаването на 
предприятието до сега са отремонтирани над 
900 кораба. 

КОРАБОСТРОЕНЕ
	 Корабостроенето е дейност, която компания-
та развива от края на 2006 г. До този момент 
успешно са предадени няколко проекта.

	 Плавателният съд „БЕЛЛА” е първият из-
пълнен проект на направление „Корабостроене“. 
Той е пътнически кораб, предназначен за превоз 
на 75 пътника, с дължина 20,8 м, ширина 4,94 м, 

височина на борда 2,6 м и газене 1,4 м. Построен е 
по поръчка на Община Белослав с предназначение 
да извършва превоз на хора в единственя град в 
България, разделен на две от Варненското езеро.

	П рез март и юни 2007 г., по поръчка на лат-
вийска компания, бяха построени два науч-
но - изследователски кораба. Всеки от плава-
телните съдове е с дължина 49,2 м и ширина 9 
м, като на палубата  има предвидени места за 
хеликоптерна площадка и водолазно оборудва-
не. Корабите развиват скорост до 25 възла и са 
предназначени за водолазни изследвания, като 

могат да поемат на борда си до 12 водолази. За 
управлението наa всеки е необходим  екипаж от 
8 души.  Специфичното в строителството на 
тези плавателни съдове е използването на тън-
костенна и високоякостна ламарина.
	
	 В началото на 2007 г. „МТГ - Делфин” започна 
изграждане на серия 3 000 тонни химикалово-
зи от типа „река – море” по поръчка на холанд-
ската компания VEKA Shipbuilding B.V, приго-

дени за плаване по вътрешните водни пътища 
на Европейския съюз. Плавателните съдове са с 
двоен борд и двойно дъно, имат дължина 110 м, 
широчина 11,45 м и височина в товарната част 
4,65 м.

 „ROYAL HELENA” е най-новият успешно за-
вършен проект. Плавателният съд е първият 
ветроход от клас „А”, построен изцяло в бъл-
гарска корабостроителница. Баркентината  е с 
дължина 54,40 м и широчина 8,20 м. С пълно въо-
ръжение има 16 ветрила с обща площ 1 000 кв.м. 
като ветрилното стъкмяване включва: на грот 
мачтата – гафелно ветрило и топсейл, на фок 
мачтата – пет прави ветрила, на бизан мачта-
та – бермудско ветрило. Най-голямата мачта се 
издига на 32 метра височина от палубата. Глав-

ният двигател е „Волво Пента” 450 к.с., разпола-
га с три агрегата „Катерпилер” с по 55 килова-
та мощност всеки. С двигател достига скорост 
11 възла, а под ветрила до 18. Баркентината е 
изградена със специален винт с променлива крач-
ка за оказване на минимално съпротивление при 
плаване под ветрила. Вътрешното й  разпреде-
ление включва десет каюти, всички с индивиду-
ални бани и климатик, голям салон, бар, кухня, 
учебна зала и кают - компания. Палубата е зас-
тлана със специално тиково дърво. 
	 С построяването на плавателния съд, „МТГ 
Делфин” се нарежда сред едва седемте завода в 
света, произвеждащи ветроходи клас „А”.

СОЦИАЛНА ПОЛИТИКА
	
	 В настоящия момент в компанията работят 
над 700 квалифицирани инженери, икономисти и 
производствени работници. Осъзнавайки значе-
нието на човешките ресурси за качественото 
изпълнение и продуктивността, мениджмън-
тът на „МТГ - Делфин” поставя сред водещите 
си приоритети осигуряването на оптимални ус-
ловия за труд, непрекъснатото поддържане и по-
вишаване на квалификацията, привличането на 
кадри с потенциал, осигуряване на възможности 
за развитие, толериране на инициативността и 
индивидуален подход към всеки.
   
	 В социалната политика на компанията преоб-
ладава практическата насоченост на мерките 
и добрите практики:

•	През 2004 г. в с. Езерово са открити общежи-
тията на завода за 68 студенти/работници 
и техните семейства. 

•	През 2007 г. започва строителството на жили-
щен комплекс за работници и служители на 
„МТГ - Делфин“, който да отговори на нужди-
те им да осигурят жилища за себе си и сво-
ите семейства. Комплексът трябва да бъде 
завършен в края на 2009 г. и да посрещне пър-
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вите новодомци. 

•	Компанията подпомага училищата в региона, 
които обучават кадри в областта на корабо-
ремонта и корабостроенето, като им осигу-
рява възможност за учебна и производстве-
на практика в реални условия. За целта през 
2008 г. беше изградена учебна работилница, 

която разполага с всички необходими наглед-
ни материали, макети, инструменти и дру-
ги пособия и  посреща ученици по морски спе-
циалности от ПГ „Св. Димитър Солунски” гр. 
Белослав и Морска гимназия – Варна.

•	Разработват се и се прилагат стажантски 
програми за студенти от висшите учебни 

заведения, обучаващи се 
по специалности в об-
ластта на корабостро-
енето и кораборемонта. 
Стажантите работят 
под опеката на наста-
вници, а най-добрите 
от тях могат, след за-
вършването си, да наме-
рят реализация в „МТГ - 
Делфин”.

•	 Тече процедура  по 
лицензиране на собст-
вен професионален уче-
бен център, в който ще 
се обучават курсисти 
по различни морски спе-
циалности и ще се под-
държа и повишава ква-
лификацията на всички 
работници в предприя-
тието.

МЕНИДЖМЪНТ И ЧОВЕШКИ РЕСУРСИ

НЯКОИ ПО-ОСНОВНИ МОМЕНТИ В ПРОЦЕСИТЕ ПО  
ФОРМИРАНЕ НА КАЧЕСТВАТА НА ИНЖЕНЕРИТЕ ПО 
ПРОЕКТИРАНЕ В БЪЛГАРСКОТО КОРАБОСТРОЕНЕ И 

КОРАБОРЕМОНТА В НАСТОЯЩИЯ МОМЕНТ

	 През последните десетина 
години станахме свидетели на 
значителни и динамични про-
мени в българската корабна ин-
дустрия. В резултат на раздър-
жавяване, приватизация и раз-
ширяване на икономическите 
свободи, на основа на принципи-
те на пазарната икономика на-
стъпиха дълбоки структурни 
промени на субектите и вътре 
в субектите на българската 
корабна индустрия. Предпри-
ятията стана ха частни и в 
резултат на този процес ста-
наха собственост на български 
и чужди лица, като всеки нов 
собственик вложи свои идеи за 
развитието им.
	 Нашата фирма „КИПИ“ ООД 
работи основно с български 
корабостроителни, кораборе-
монтни заводи и с корабособ-
ственици, които ремонтират 
или преустройват корабите 
си в Република България. В ре-
зултат на този опит през по-
следните 5-6 години натрупа-
хме достатъчно информация, 
което ни дава възможността 
да направим някои относител-
но по-общовалидни обобщения и 
изводи относно нивото и перс-
пективите за развитие на ка-
чествата на инженерите по 
проектиране в българската ко-
рабна индустрия към този мо-
мент. Считаме тази тема за 
особено важна поради това, че 
качествата на тези специали-
сти са с решаваща роля при осъ-
ществяване на прогресивното 

развитие в бранша. Философски 
погледнато проектирането е 
една от най-висшите човеш-
ки дейности във всяка една 
от сферите на живота. Ако по-
гледнем нашето ежедневие от 
страни ще констатираме, че 
всеки един от нас е проектант 
и във всеки един момент ние из-
вършваме проектиране за всяко 
нещо от живота си, като запо-
чнем от бита и стигнем до ко-
рабите. В производството про-
ектантите измислят нещата 
и заедно с други специалисти ги 
реализират на практика. Счи-
там, че в продължение на тези 
разсъждения не бива проекти-
рането в корабната индустрия 
да се схваща само като кон-
струиране и чертане, защото 
едно такова опростяване води 
до допускане на сериозни и с 
дълговременен ефект грешки в 
управлението на проектите и 
на заводите, до понижаване на 
общото интелектуално ниво на 
производството и до бъдеща 
невъзможност да се работи на 
нивото на съвременните евро-
пейски и световни проекти в 
бранша. Подценяването на ра-
ботата по повишаване на ка-
чествата на инженерите по 
проектирането в настоящия 
момент се изразява в няколко 
по-характерни тенденции и 
подходи:
 	 Има стремеж да се дават от-
носително по-малки запла-
ти (разходи за проектиране) 
в  сравнение с тези за другите 

категории инженери, специа-
листи и работници. Това е ха-
рактерно в момента за всички 
потребители на такива услу-
ги: заводи, корабособственици 
и техните посредници. Само 
като един пример ще посоча 
често срещаната ситуация, 
когато от група наши специ-
алисти за няколко месеца се 
разработва високоинтелекту-
ален проектантски продукт за 
кораб, чийто капитан/механик 
взема за един месец заплата  
като нашия  хонорар за няколко 
месеца и има проблеми с разби-
рането на нещата.
 	 Разпространено, сред соб-
ствениците и управляващите 
в нашите заводи, е схващането, 
че може да бъде реализирана се-
риозна икономическа полза, ако 
бъдат освободени или намалени 
до минимум собствените про-
ектанти и да бъдат купувани 
проекти от вън. Такъв подход 
в управлението на заводите е 
възможен и той се прилага по 
света, но трябва да се отче-
тат и други специфични неща 
и че това може да бъде съпрово-
дено с негативни ефекти и най-
общо казано да доведе до общо 
намаляване на пазарния рей-
тинг и общите възможности 
на завода. При строителство-
то на кораби по чужди проекти, 
особено по чужди работни про-
екти, възникват много непред-
видени проблеми, чието реша-
ване във всички случаи води до 
увеличаване на планираната 
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себестойност на корабите. За 
решаването на тези непредви-
дени проблеми са необходими 
допълнителни средства и при-
вличане на работа на знаещи 
и можещи (опитни) проектан-
ти, които да адаптират чуж-
дия проект към условията на 
собствения завод. Дори бих ка-
зал, че строителството на ко-
раби по чужди проекти изисква 
участието на още по-опитни и 
на още по-можещи инженери по 
проектирането и технологии-
те. По аналогичен начин стоят 
нещата и в кораборемонтни-
те заводи, когато при тях се 
извършва преустройство и мо-
дернизация на кораби по чужди 
(в повечето случаи само техни-
чески и то недостатъчно под-
робно разработени) проекти.                           
 	 Съвременните правила, 
конвенции, стандарти и дру-
гите регулации в областта 
на корабите станаха толкова 
много и се променят с такава 
скорост, че е трудно дори да 
се проследяват. Считам този 
процес като изява на развити-
ето на една сериозна морско-
корабна бюрокрация, който за 
съжаление трябва да познаваме 
и да прилагаме. Инженерите 
по проектиране са длъжни да 
познават в детайли тези пра-
вила, стандарти, конвенции и 
т.н. и да ги прилагат в своята 
работа, но обикновено поради 
текущите работи остава мал-
ко време за това. „Времето е 
пари“ и в почти всички случаи 
парите не стигат да покрият 
и времето, необходимо за изу-
чаване на правилата и другите 
регулации. Всеки субект в ко-
рабния бизнес у нас решава тези 
неща по свое усмотрение (ако 
изобщо ги отчита и оценява!), 
но е възможно под егидата на 
БНАКК или на друг инициатор 
да се опита да бъде създадена 
някаква система за обработка 
и ползване на информацията по 
тази тема.
 	 Производителността на 
труда и част от качеството 
на работата на инженерите 

по проектирането зависят и 
от нивото на използвани-
те компютърни програми 
и другите технически сред-
ства. 	Вярно е, че с един пер-
сонален компютър и програми 
от типа на Аuto Cad може да се 
свърши много работа, но това е 
само един достатъчен в някак-
ва степен минимум. Използва-
нето на CAD/CAM и други по-
добни специализирани системи 
за проектиране се прилага от 
много години в българското ко-
рабостроене и техните прин-
ципи не са новост. Процесът 
на внедряване и използване на 
тези системи в последните 
години се характеризира с ня-
кои по-специфични недостатъ-
ци. Много често не се купуват, 
внедряват и поддържат всички 
необходими за съответното 
проектиране и производство 
модули на дадена система. Раз-
личните субекти използват 
различни системи без възмож-
ности за тяхното интегрира-
но използване и по този начин 
се затруднява прилагането на 
outsourcing  в тези дейности 
при необходимост. Не се отде-
ля достатъчно време за обуче-
ние на персонала и т.н. Както 
и във всички други дейности 
и тук решаването на пробле-
мите е свързано с пари, част 
от които биха могли да бъдат 
икономисани при планирането 
и реализацията на съвместни 
проекти в тази сфера под еги-
дата на БНАКК.
	 Най-важната съставна част 
от качествата на инженери-
те по проектиране е тяхната 
квалификация. Тя, освен зави-
симостта си от гореописани-
те фактори, има самостоятел-
но значима стойност, която 
се изразява в две основни неща: 
знания и опит. Знанията се 
придобиват по време на обра-
зованието и по време на прак-
тическата работа. Продължи-
телното прилагане и умножа-
ване на знанията в процеса на 
практиката води до натрупва-
нето на по-голям и по-комплек-

сен опит и от там до по-добри 
показатели за качеството на 
инженерите по проектиране. 
За съжаление в корабната ин-
дустрия, за разлика от общото 
машиностроене и други, това 
не може да стане за 1, 2 или 
даже 3 години, защото кораби-
те са относително по-сложни 
съоръжения и защото за тяхно 
изграждане от идеята до спу-
ска на вода и експлоатацията, 
са нужни много години. Опитът 
показва, че за да се постигне 
изграждането на един проек-
тант с качества, подходящи 
за започване на самостоятелна 
работа със съответните отго-
ворности за това, е необходи-
мо той да има възможност да 
участва отговорно във всички 
етапи на създаването на кора-
бите от фаза идеен проект до 
работен проект и авторски 
надзор поне за 2 или 3 кораба 
от различен тип. Отношение-
то на сегашния мениджмънт 
към тази тема, малкият брой 
новоусвоявани кораби сега и 
стремежа за ползване на гото-
ви проекти от вън към насто-
ящия момент лишава младите 
проектанти от възможност-
ите да постигнат по-голяма и 
необходима квалификация, дори 
и при работа за период от 3-5 
години при сегашните условия. 
От тази ситуация би могло до 
си направи резонен извод, че 
след не голям период от време 
българската корабна индус-
трия няма да има на разполо-
жение инженери и проектанти, 
които биха могли да решават 
възникналите задачи поради не-
достиг на квалификация. Това 
ще наложи използването на ус-
луги извън България, които и 
сега са многократно по-скъпи 
от българските такива. При-
мерите, подкрепящи тези из-
води са много и ще посоча само 
няколко детайла в подкрепа на 
тезата. Преди известно вре-
ме се наложи да разработим 
сертификати за преминава-
щи през Суецкия  канал кораби. 
Правилата на тези сертифика-

ти са утвърдени още от тур-
ския султан, още през далеч-
ната 1856 г., и поради това е 
нормално да се счита, че това 
е една доста елементарна ра-
бота. Да, ама не, както бе казал 
един известен наш журналист. 
Без да влизам в детайли на про-
блемите по таза задача се ус-
тановява, че тя не е никак лес-
на и има само двама или трима 
специалисти с подходящи опит 
и квалификация, които биха 
могли да свършат тази работа 
добре и то при подходящ ме-
ниджмънт на нещата. Подобни 
са нещата и с т.н. креноване 
на корабите, което провежда-
ме редовно с нашите специали-
сти. За много наши колеги тази 
работа  изглежда като доста 
рутинна и много от тях я счи-
тат за не сложна, но за специа-
листите , които до сега са из-
вършил 80-100 такива креновия 
нещата стоят съвсем по друг 
начин. Благодарение на такива 

опитни специалисти, каквито 
са нашите, фирмата ни до сега 
е успявала да се справи успеш-
но с всички проекти, по които 
сме работили и много често 
резултатите ни са били при-
дружени с изказани признания 
за това от корабни регистри 
и от клиенти. Специалистите 
ни по тръбопроводни системи, 
по корабно електрообзавеждане 
и автоматизация и по другите 
специалности, благодарение на 
своята квалификация и опит, 
прилагат в дейността си и 
знания като проектанти, те-
хнолози, доставчици и експлоа-
татори едновременно, което е 
от много голяма полза за всич-
ки наши клиенти. За съжаление 
тази натрупана с годините 
квалификация си отива заедно с 
хората, които я носят и които 
естествено остаряват. Оста-
ва въпросът какво може да се 
направи в сегашните условия 
младите инженери да придоби-

ят по-бързо подобни качества. 
Пропуснати са много възмож-
ности и този въпрос има много 
възможни отговори, но важно-
то е да се прави нещо.                                               
 	 Както при всички гореизреде-
ни аспекти и при този аспект 
на качествата на инженерите 
по проектиране решаването на 
проблемите се свежда до пари. 
В предвижданите средства по 
проектите не се заделят пари 
за такива цели, което не е до-
бре. Би могло да се предприе-
мат действия по използване 
на възможностите, които пре-
доставя например оперативна 
програма 2007-2013 „Развитие 
на конкурентоспособността 
на българската икономика“ или 
друга такава програма, включи-
телно и под егидата на БНАКК.

автор: 
д-р инж. Стефан Давидов

Управител на „КИПИ“ ООД

СТАРИТЕ НОВИ ТЕХНОЛОГИИ

ВЪЗРАЖДАНЕ НА УНИКАЛНОТО 
СТОМАНЕНОБЕТОННО КОРАБОСТРОЕНЕ В 

„КОРАБНО МАШИНОСТРОЕНЕ” АД, 
ГР. ВАРНА

	 На 18 Ноември 2009 г. в „Ко-
рабно машиностроене” АД 
- Варна бе завършено стро-
ителството на стоманобе-
тонен понтон по поръчка на 
български инвеститор – Ко-
раборемонтен завод „Одесос“ 
АД. Поръчката включва цялост-
но проектиране, строителство, 
оборудване и спуск на понто-
на на вода. Предназначението 
на понтона е да свързва новия 
плаващ док, закупен от корабо-
ремонтния завод от Украйна, с 
брега, като осигурява възмож-
ност за преминаване на товар-

ни превозни средства с брутна 
маса 20 м, разполагане на ко-
муникациите на дока с брега и 
преминаване на пешеходци. 
Основните размери на
понтона са:
Дължина		  30,60 м
Ширина		  15,00 м
Височина на борда	   4,50 м

	 Корпусът на понтона е разде-
лен на 9 водонепроницаеми от-
сека, 4 от които са баластни. 
Понтонът е напълно оборудван 
с кнехтове, леери, входни гърло-
вини и преградни съединители; 

по бордовете, кърмата и носа 
е нанесено декоративно покри-
тие, а в средната част по цяла-
та дължина на палубата пред-
стои да бъде нанесено противо-
плъзгащо покритие с ширина 9 
м.

	 Технологията, по която е из-
работен понтонът, е уникална, 
влагат се висококачествени 
материали, като това гаран-
тира пълна водоплътност и 
устойчивост на корозия. Корпу-
сът не се нуждае от покритие, 
което води до минимални екс-
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Етап от изграждане на кофража за понтона на стапела на 
северния хелинг на „Корабно машиностроене“ АД

Полагане на бетон

Готовият понтон преди спуск на вода

плоатационни разходи.

	 Строителството на плаващи 
стоманобетонни съоръжения 
в гр. Варна датира от 1939 го-
дина, когато е създадено сме-
сено българо-германско друже-
ство. 	По-късно активите на 
това дружество преминават в 
„Корабно машиностроене” АД 
като през годините са много-
кратно модернизирани и усъ-
вършенствани, за да осигурят 
базата за забележителните 
постижения на „Корабно ма-
шиностроене” АД в сферата на 
нестандартното стоманобе-
тонно корабостроене. 

	 В периода  до 1956 г. на ста-
пелите в район № 3 на друже-
ството са произведени:
- стоманобетонни самоходни 
танкери с водоизместване 6 
200 тона, дължина 93,30 м, ши-
рина 11,80 м и височина на борда 
7,90 м;
- 500 - тонни несамоходни сто-
манобетонни баржи с водоиз-
местване 900 тона, дължина 
43,65 м, ширина 9,50 м и височи-
на на борда 4,30 м;
- стоманобетонни рибозаводи с 
водоизместване 875 тона, дъл-
жина 43,65 м, ширина 9,50 м и 
височина на борда 4,30 м;
- стоманобетонни плаващи 
брадвахти (общежития) с во-
доизместване 1 745 тона, дъл-

жина 69,00 м, ширина 13,00 м и 
височина на борда 4,50 м.

	 През 60-те години на мина-
лия век на стапелите в завода 
са построени всички кесони за 
разширяването на Пристани-
ще Бургас, които са провлачени 
до гр. Бургас с влекачи.

	 До 1989 г. са произведени по-
вече от 350 стоманобетонни 
корпуси за плаващи съоръжения 
– главно плаващи работилници 
– огромната част от които са 
били предназначени за експлоа-

тация по руските реки. По ин-
формацията, с която разпола-
гаме, тези съоръжения функ-
ционират, въпреки тежките 
експлоатационни условия.

	 През 1991 г. по поръчка 
от Министерство на земеде-
лието бе завършена и предаде-
на плаваща помпена станция, 
оборудвана с четири помпи с 
максимален дебит 3,74 m3/s

	 След 1989 г. поради поли-
тическите и стопански про-
мени в страните от Източна 
Европа поръчките за подобни 
съоръжения спират. Въпреки 
това дейността на „Корабно 
машиностроене” АД в сфера-
та на стоманобетонното ко-
рабостроене не се прекратя-

ва, а напротив – усилията се 
насочват към разработване на 
нови проекти, ориентирани ос-
новно към нуждите на големите 
градове – плаващ автопаркинг, 
хотел, болница, общежитие и 
др. Тези проекти срещат сери-
озен интерес от инвестито-
ри от Турция, Близкия изток и 
други. Основна причина за този 
интерес са предимствата на 
стоманобетонния корпус спря-
мо стоманения, които се опре-
делят от уникалната произ-
водствена технология. 

	 Сред новите проекти опреде-
лено най-голям интерес предиз-

викват тeзи за пла-
ващ автопаркинг, 
плаваща болница и 
плаващ хотел. 

	 Разработени са 
няколко варианта 
на концепцията за 
плаващ паркинг с 
различен капаци-
тет – от паркинг 
с единичен корпус 
и четириетажна 
надстройка с капа-
цитет 141 авто-
мобила до паркинг 
със сдвоен корпус, 
шестетажна над-
стройка и капаци-
тет 520 автомо-
била. На основата 
на концепцията за 
плаващ паркинг е 
разработен и идеен 
проект за плаващ 
автосклад с капацитет от 488 автомобила за 
съоръжението, построено на единичен корпус.
	
	 Плаващата болница е предназначена да оси-
гурява спешна помощ в случаи на природни бед-
ствия, промишлени аварии и др. Съоръжението 
може да бъде използвано и за редовно здравно об-
служване на населението в крайбрежни и остров-
ни райони.

	 По основния разработен проект плаващият хо-
тел е с капацитет 70 души, като са предвидени 
единични и двойни стаи, както и апартаменти. 
Проектът включва също така ресторант, кафе-
не, а на най-високата покривна част са разпло-
жени басейн и градина.

	
	П роектът за проектиране и строителство 
на плаващия понтон, освен всичко останало, 
даде възможност да се извърши поредното 
модернизиране на производствените съо-
ръжения, предназначени за изработката на 
уникалните стоманобетонни съдове, да се 
усъвършенстват технологиите. Така „Ко-
рабно машиностроене” АД е готово да запо-
чне работа по нови проекти за проектиране 
и строителство на подобни плаващи стома-
нобетонни съоръжения с потенциални инвес-
титори от България и чужбина.

Плаващ хотел
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Доц. Иванов, кое според Вас кара младите 
хора да дойдат и учат в ТУ-Варна и по 
специално - специалност „Корабостроене”?
	 Според мен, това се дължи на съчетаването 
в едно на три предимства, а именно на 
първо място смятам, че градът е много 
привлекателен. Той отдавна е обявен за най-
добрия град за живеене в Република България. 
Освен това гр. Варна е развлекателен, младежки 
център и привлича хората като едно хубаво 
място за прекарване на младежките години. 
Второто е, че Технически Университет-
Варна е авторитетно учебно заведение, чиято 
популярност се поддържа и от хилядите 
специалисти, получили тук своето висше 
образование. От откриването ни през 1962 г. 
имаме 41 випуска. Всеки випуск е с над 1 000 
човека и те естествено, оставайки с добри 
впечатления от обучението, което с течение 
на времето се е променяло, дай боже в добро 
направление, са наши емисари и рекламират 
Университета. Така и по този начин 
популярността на Университета нараства 
с всеки един випуск. Другото е, че ТУ-Варна е 
единствения Университет, който подготвя 
морски инженерни специалности. Между 
другото е опасно, когато няма конкуренция, 
въпреки че вътре в самия град вече има. 
Висшето военноморско училище ни дублира по 

някои специалности, например има специалност 
„Корабни машини и механизми”, сега бе разкрита 
специалност  „Технология на кораборемонта”, 
също така има и специалност „Експлоатация 
на флота и пристанищата”. Няма специалност 
„Корабостроене”, която се изучава само тук. 

Да обучаваш не е само професия, а и призвание. 
Кои са основните ръководни принципи, 
които следвате в преподавателската, 
организационната и ръководната си 
дейност?
	 В отговор на този въпрос аз ще ви кажа 
това, което действително чувствам в себе 
си и то е: първо, уважение към студентите и 
колегите. Независимо, че все още има някои, 
които възприемат студентите като по-друга 
категория хора, като  обучаеми, на които могат 
да направят забележка по не най-коректен начин 
или към които да имат по-грубо отношение, аз не 
си позволявам това, и мисля, че никой не трябва 
да си го позволява! Считам, че хората трябва 
да се уважават такива, каквито са и всеки е 
дошъл тук да получи нещо и нека ние да му дадем 
това, което можем, а той да си избере какво 
ще възприеме от нас. Другото е взискателност 
при изпълнение на задълженията. Аз съм бил 
ръководител катедра, декан за два мандата, сега 
съм заместник ректор, но винаги независимо, 
че имам добронамерено отношение към хората, 
държа в интерес на работата поставените 
задачи да се изпълняват. Също държа да има 
коректност във взаимоотношенията.
Това са трите неща, които аз се стремя да 
изпълнявам, и то не защото искам да се харесам 
на някого, а защото това са моите усещания към 
работата.

Усилията Ви са насочени към развитието на 
интелектуалния потенциал на България. Как 
кореспондират тези усилия с настоящия 
етап от развитието на световната 
икономическа криза? И в контекста на този 
въпрос, как се оцелява и продължава науката?
	 Ще кажа това, което и други хора споменават в 
последно време, а именно: в момент на финансова 
и икономическа криза, при която не се знае 
дали сме достигнали дъното или кризата ще се 
задълбочи, или сме тръгнали леко нагоре, т.е. в 
момент на криза, когато има икономически и 
стопански затруднения, когато стопанският 
живот замира, развитите държави и тяхното 
управление насочват усилията към увеличаване 
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„… КОРАБОСТРОЕНЕТО Е ВЕЧНО КАТО МОРЕТО …”

ДОЦ. д-р инж. И. В. ИВАНОВ
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НА ФОКУС на интелектуалния потенциал, към науката. В 
този аспект на мисли, считам, че в  условията 
на криза трябва да се полагат усилия и да се 
влагат средства за съхраняване и още по-
силно развитие на интелектуалния потенциал 
на страната – това е залогът за бързо и 
компенсаторно развитие след кризата. В това 
отношение университетите имат решаваща 
роля в условията на криза, тъй като научните 
изследвания не са техен единствен „поминък”.  
В Университета научните изследвания с 
бюджетно финансиране продължават, без да 
се намалява темпото и при предоставените 
ограничени средства с наличната материална 
база и оборудване без хонорари за труд. В нашият 
бюджет винаги има планирани целеви средства 
за наука, които не могат да бъдат разходвани 
за друго. Те могат да бъдат разходвани за 
обзавеждане на лаборатории, за изпълнение 
на научни разработки и проекти, и идеи, за 
публикации и т.н. Именно тази дейност се води 
без всякакви хонорари. Тя е свързана с кадровото 
развитие и израстване на преподавателите 
и с това, което те дават за имиджа на 
Университета, за интелектуалното развитие 
на страната, на региона. Университетът 
развива научна дейност, пишат се трудове и 
това се прави безвъзмездно, т.е. това е така да 
се каже безвъзмездния подарък, който правят 
нашите учени за интелектуалното развитие 
без да получават нищо. Хонорари могат да 
бъдат получени от стопански договори с наши 
партньори, организации и фирми за извършване 
на научно-приложна дейност и за разработване 
на проекти от Националните и Европейските 
проекти.

Вие преподавате в катедра „Корабостроене” 
от години, какви са  наблюденията Ви за 
нивото на висшето образование у нас днес? 
Според Вас променя ли се нещо и какво през 
годините?
	 Този въпрос е доста сложен и комплексен. 
Знаете, че винаги възрастните хора са недоволни 
от младите и казват ние едно време правихме 
това, по този начин, пък сегашните ... Просто 
през годините се променят условията, през 
Университета преминават много млади хора, но 
те реагират адекватно на промените и те са 
продукт на времето си. Искам да кажа друго, че 
корабостроенето, както и корабостроителното 
образование, изживя такава криза, че тя не 
може да се сравни със сегашната  и може 
би поради тези причини корабостроенето 
оцелява в тази криза по-добре от другите 
браншове. На времето, когато започна този 
преход, бе направен реален, късоглед опит да се 
ликвидира корабостроителната промишленост 
на България. Срина се имиджът на бранша в 
общественото съзнание. В тази връзка възникна 
и въпросът трябва ли да има корабостроително 
образование в страната. Така пропадна 
интересът към специалност „Корабостроене” 
и мотивацията на студентите, които бяха 

постъпили в тази специалност. Интересът 
към специалност „КММ” се запази по-дълго, тъй 
като оставаше възможността за реализация 
на корабните механици в БМФ и други 
корабоплавателни компании.
	 Точно в този момент решаваща роля за 
запазване на корабостроителното образование 
изиграха зараждащите се тогава частни 
кораборемонтни фирми „Делфин 1”, „Чакъров”, 
а по-късно „Кеппел ФЕЛС - Балтек” и „БУЛЯРД 
КИ”. Особено съществен в това отношение е 
приносът на „Делфин 1” - фирмата която в тежък 
момент от своето развитие оказа финансова 
помощ и вместо да мислим за закриване на 
специалността, катедра „Корабостроене” 
закупи компютри и напук на кризата се захвана 
да модернизира обучението. Започнаха редовни 
летни стажове в новите фирми от бранша. В 
„Делфин 1”, а по-късно и в „БУЛЯРД КИ” постъпиха 
на работа много от завършващите млади 
корабостроителни инженери. Така започна 
възраждането и на корабостроителното 
образование, но това е дълъг и труден процес. 
По-късно създадохме сдружение „Съвет 
на специалност „Корабостроене и морска 
техника”, в което членуват 26 организации и 
фирми от бранша. Съветът обсъжда въпроси, 
свързани с подготовката на младите инженери-
корабостроители и всяка година финансира 
рекламната кампания на специалността 
при обявяване на кандидат студентския 
прием. На този съвет и особено на неговия 
председател – инж. Иван Даскалов, се дължи 
завишаването на приема на студенти в 
специалност „Корабостроене и морска техника”. 
Системата на висшето образование, във връзка 
с европейските тенденции (Болонския процес), 
беше преструктурирана и стана тристепенна: 
бакалавър, магистър и доктор. Все още върви 
процесът на отработване на въпросите за 
необходимата подготовка на отделните степени 
и тяхното назначение в корабостроителната 
практика. Това е един двустранен процес 
на взаимодействие между Университета и 
фирмите от бранша и по всяка вероятност ще 
бъде итеративен и продължителен. Така че, 
говорейки за нивото на висшето образование 
сега трябва да се има предвид, че става въпрос 
за три различни нива и сравнението им с нивото 
преди реформите е в известен смисъл условно. 
Трудно можем да кажем какво е нивото сега 
и с какво да го сравняваме с бакалавърско ли, с 
магистърско ли? Не може да се каже сега нивото 
е по-ниско или по-високо от преди, просто ние 
трябва да се борим и да наситим със съдържание 
тези три форми и те да достигнат това ниво, 
което е необходимо за практиката.

Какъв според Вас е подходящият баланс между 
теоретичната подготовка и натрупване 
на практически умения още по време на 
следването, за да излизат студентите от 
специалност „Корабостроене” готови за 
бъдещите си отговорности?
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	 Балансът при различните степени на висшето 
образование трябва да е различен.
	 При бакалавърската степен теоретичната 
подготовка трябва да има по-общ характер 
и е необходимо да се засили практическата 
подготовка. В учебния план лекционните занятия 
и практическите (лабораторните) занятия 
са почти наравно 1:1. Особено внимание следва 
да се обръща на учебната практика и летните 
стажове в реални условия.
	 В магистърската степен периметърът 
се стеснява около реалното направление на 
реализацията на студентите и се задълбочава в 
теоретичен и фундаментален план.
	 Докторската степен е образователно-
научна. Тук тематиката е още по-конкретна и 
подготовката трябва да стигне до научната 
граница на проблема с тенденция тя да бъде 
„преместена” от докторанта още по-напред.

Каква е според Вас формулата, която 
студентите Ви трябва да следват, за да е 
успешна бъдещата им реализация?
	 Винаги през първия час обяснявам на всички 
студенти, че трябва, а и за тях би било добре 
да посещават всички учебни занятия, защото 
в занятията се дават не само  основните 
понятия, но и на самия студент му става 
ясно, ако желае да научи нещо повече от къде 
би могъл и имал възможност да го научи, и ако 
студентът не ходи на занятия той просто 
ще се изгуби в морето от литература и нищо 
няма да се получи. Второ, необходимо е да се 
изпълняват задачите, които съпътстват 
обучението. Това са курсови задачи, проекти, 
които трябва да се изпълняват в движение - през 
учебния семестър, под пряката консултация 
на преподавателя, докато върви лекционният 
материал и когато има занятия, дадени за това, 
а не през последната учебна седмица, когато и 
самият студент ще се затрудни в намирането 
на материали и в изпълнението на поставените 
задачи. В този случай няма да има полза от 
тази работа. Ако изпълнението на задачите 
се върши своевременно, то става много лесно, 
действително остава нещо и то изиграва своята 
роля. Другото е стремеж за участие в научните 
и научнопрактическите разработки, които се 
водят в катедрите. В катедрите има такива 
разработки, като с удоволствие се привличат 
студенти не само да свършат „черната” работа 
– да пресметнат, да начертаят нещо, но те 
навлизат постепенно и виждат какво е това 
„наука”, как се прави науката, т.е. че тя не е на 
някакъв пиедестал, а е тук – в живота. И накрая, 
ранна ориентация по време на летните стажове 
към място за бъдеща реализация. Отивайки на 
работа не просто за да се чудят как да си губят 
времето, а да се ориентират и да видят какво 
им харесва и да осмислят за какво се готвят и 
ако видят, че това не е за тях, макар че може да 
е твърде късно, е по–добре да се преориентират, 
отколкото да завършат и да търсят реализация 
в друга област. 

Живеем във века на усиленото техническо 
развитие и новите технологии. Какво е 
мястото на иновациите в съвременното 
обучение и как повишавате качеството 
на учебния процес, за да отговорите на 
нарастващите изисквания на пазара на 
труда в сектор „Корабостроене”?
	 Съществено значение за изясняване на реалните 
изисквания към подготовката на младите 
специалисти оказват непосредствените 
контакти с водещите в иновативно отношение 
фирми от бранша и осъществяване на тази 
подготовка съвместно с тези фирми. В този 
смисъл ние, подготвяйки кадри за фирмите 
от бранша, трябва да се ориентираме към 
това ниво, на което те работят и трябва на 
това ниво да подготвим и нашите студенти, 
и отивайки там с много малка допълнителна 
подготовка да могат да работят пълноценно. 
Така че ние поддържаме контакти с тези звена, 
които действително са напред по отношение 
на иновативните методи и технологии. Ярък 
пример за това е взаимодействието с „Кеппел 
ФЕЛС – Балтек”, фирма която е на много високо 
ниво и извършва проектиране на всякакви морски 
съоръжения, кораби, платформи. С помощта на 
фирмата беше изградена компютърна мрежа 
където специалисти от„Кеппел ФЕЛС” водят за 
студентите безплатно курс по учебната версия 
на „TRIBON”. С помощта отново на „Кеппел 
ФЕЛС” ние получихме безплатно, от фирма 
„AVEVA”, учебната версия на този програмен 
продукт. 
	 Така че ние следим това и най–вече чрез нашите 
партньори, за които готвим кадри се стремим 
да ги подготвим и подадем в този вид, така че 
те да отговарят на техните изисквания. 

Вашето послание към студентите на ТУ-
Варна?
	 Уважаеми колеги, уверявам Ви, че се обучавате 
в едно съвременно и модерно учебно заведение, 
което има добра материална база и организация 
на учебния процес и научната дейност, 
квалифициран преподавателски състав, 
тесни контакти с фирмите - потребители 
на кадри. Вярвайте на своите преподаватели, 
изпълнявайте учебните си задължения и бъдете 
уверени, че ще станете добри, търсени на 
пазара на труда инженери. Вашата специалност 
е уникална, защото корабостроенето е вечно 
като морето!

Какво ще пожелаете на колектива и 
студентите на ТУ-Варна и членовете на 
БНАКК по случай настъпващите коледни и 
новогодишни празници?
	 На колектива и студентите на ТУ-Варна и 
членовете на БНАКК пожелавам весели коледни 
и новогодишни празници, здраве и нови успехи 
през 2010 година и дано тази коледа да бъде 
последната кризисна коледа!

и аргон. На територията на 
компанията е разположена ла-
боратория за рентгено - лъчев и 
ултразвуков контрол на мате-
риали и заварочни шевове.

	 През 2006 г., „KMM“ АД е из-
градила система за качество 
ISO 9001:2000, която осигурява 
обучение на персонала, подго-
товка и поддържане на кон-
структивна и технологична 

документация, входящ контрол 
на материали и комплектация, 
контрол в процеса на производ-
ство и поддържане идентич-
ността на партидата, оконча-
телно инспектиране, издаване 
на сертификати и др. 
	
	 През 2008 г. е въведена систе-
ма за управление на здравослов-
ни и безопасни условия на труд 
BS OHSAS 18001:2007.

	 Фирма „KMM“ АД е създаде-
на през 1968 година на тери-
торията на град Шyмен под 
името ЗКМ “Еньо Марков-
ски” (завод за корабно маши-
ностроене). От 1997 г. „KMM“ 
АД е частно дружество, специ-
ализирано в областта на кораб-
но и общо машиностроене. Про-
мишленият диапазон включ-
ва парни и водогрейни котли, 
топлообменици (подгреватели, 
охладители, кондензатори), 
хидрофори, цистерни, резерво-
ари за съхранение на газове и 
течности под налягане, фил-
три (горивни, маслени, водни), 
конструкции от метал и други. 
Производственият процес е ос-
нован или на чертожни данни 
на клиента и разработки, или 
собствена документация. Ком-
бинацията от двете също е въз-
можна. 

	 През последните няколко го-
дини структурата на продаж-
бите на „КММ“ АД търпи зна-
чителни промени – докато пре-
ди години продажбите са били 
насочени главно към местния 
пазар, представляван от кора-
бостроителниците в България, 
то през последните години все 
повече се увеличава делът на 
продажби в страни от Западна 
Европа. През 2008 г. 85% от про-
дажбите са към Дания, Герма-
ния, Холандия. Основни клиен-
ти са Аалборг Индъстрис – Да-
ния, Блом+Фос – Германия, Емко 
Уитън – Германия, Аалборг Ин-
дъстрис Инерт Газ Систъмс 

– Холандия. Основни предста-
вители на местния пазар са 
„Булярд корабостроителна 
индустрия“, „Русенска корабо-
строителница“, „Бургаски ко-
рабостроителници“, Параход-
ство БМФ и др. В резултат на 
световната икономическа кри-
за през 2009 г. отново водещ е 
българският пазар, а структу-
рата на продажбите изглежда 
по следния начин:

	 „KMM“ АД притежава допуск 
от Lloyd’s Register, German Lloyd 
и BKR за извършване на завароч-
ни работи на корабите и изра-
ботка на съдове под налягане 
клас 1, а голяма част от про-
дуктите се инспектират от 
Bureau Veritas, DNV, NK, ABS. За 
целта има одобрени заварочни 
процедури, сертифицирани за-
варчици и оборудване за ръчно 
електродъгово заваряване, за-
варяване в защитна среда с CO

2
 

КММ АД
9708 гр. Шумен, бул. Мадара № 38, България, тел:(+35954) 892 020, Факс: 830 655

E-mail: office@kmmbg.com
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Балон 2,5 м3 Изсушителни съдове с рама ф 3100

Подгреватели за вода 

Въздушно - пенен апарат 

    Котел BH3000L

 Котел спомагателен парен тип КСВВ Цистерна за съхранение на вода

	 През 2009 г. е подписан дого-
вор по Оперативна програма 
„РАЗВИТИЕ НА КОНКУРЕНТОС-
ПОСОБНОСТТА НА БЪЛГАРСКА-
ТА ИКОНОМИКА - 2007-2013”, съ-
гласно който ще бъде доставено 
следното оборудване – колонна 
машина за заваряване, четири-
валова огъваща машина, песъ-
коструйна камера с оборудване, 
бояджийна камера с оборудване, 
компютър с периферни прило-
жения, придружен със софтуеър 
и ще бъдат извършени строи-
телно - монтажни дейности в 

производствените помещения. 
Всичко това ще доведе до опти-
мизиране на производствения 
процес в посока намаляване на 
общите разходи, опазване на 
околната среда, увеличаване 
капацитета на производство, 
подобряване качеството на 
произвежданите изделия.

	 Във връзка с изключително не-
гативното влияния на светов-
ната икономическа криза върху 
сектор корабостроене „КММ“ 
АД се стреми да пренасочи 

марктинговите си усилия към 
други области, като например 
производството на наземни 
товарни устройства, кошове 
за транспортиране на инерт-
ни материали и др. и по този 
начин да намали зависимост-
та си от спада в търсенето 
на изделия, свързани с кора-
бострителната индустрия.
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...за какво мечтая в коледната нощ...

Добромир Драгиев
Кажете нещо за себе си? 
	 Завършил съм средно специално 
у ч и л и щ е 
по морски 
и океан-
ски рибо-
лов и Тех-
ническия 
у н и в е р -
с и т е т 
- Варна, 
с пециал-
ност „Хи-
м и ч е с к о 
машиностроене”. В „МТГ Делфин” 
работя от 2000 г. като “Специа-
лист безразрушаващ контрол”. Ра-
ботата ми е специфична и включва 
извършване на безразрушаващ кон-
трол на материалите, ултразву-
кови тестове, магнитна и цветна 
дефектоскопия, балансиране на ро-
тори на стенд. Заедно с това от-
говарям и за поддръжката на сер-
тификацията на стандартите 
ISO 9001-2000 и AQAP 2120.
	 Женен съм и имам три деца – две 
момчета и едно момиче.
Лесно ли е да си корабострои-
тел ….. или да работиш в кора-
бостроенето?
	 Професията ми не е лесна, има 
много специфика, която се придо-
бива след дълги години опит. За-
едно с това ежедневието в кора-
бостроенето изисква физическо и 
умствено натоварване, което из-
морява. Но аз обичам работата си, 
защото е интересна, ежедневно се 
сблъскавам с различни проблеми, 
решавам различни задачи -  няма 
как нещата да се превърнат в ру-
тина. 
	 Как се отрази на семейството 
Ви задълбочаващата се иконо-
мическа криза?
	 Промени се стандартът ни на 
живот. За никого не е лесно, но 
трябва да живеем с това, което 
имаме. 
За какво мечтаете или какво 
бихте си пожелали в коледната 
нощ?
	 В Коледната нощ бих си пожелал 
цялото ми семейство да е живо и 
здраво - това е най-важното!
Какво повече бихте желали да 

 

дадете или осигурите на деца-
та си? 
	 Бих желал да им осигуря по-добро 
образование и да ги видя реализира-
ни.

Найден Стоев
Кажете нещо за себе си? 
	 Имам основно образование, учих 
до осми клас. Наложи се да работя 
от малък, 
з а щ о т о 
майка ми 
се разбо-
ля. Започ-
нах рабо-
та в „МТГ 
- Делфин” 
през 2005 
г. Първо 
ни обуча-
ваха по професията „Корпусник” 
и след завършване на обучанието 
ме назначиха една от корпусните 
бригади.
	 Имам четири деца – момичета, 
на 14, 9, 7 и 5 г. Съпругата ми рабо-
ти като чистачка в една мебелна 
фирма.
Лесно ли е да си корабострои-
тел ….. или да работиш в кора-
бостроенето?
	 Лесно е, когато си познаваш рабо-
тата и знаеш какво правиш. Кога-
то не си наясно със задълженията 
си и бригадата те носи на гръб е 
трудно и не е хубаво. 
Как се отрази на семейството 
Ви задълбочаващата се иконо-
мическа криза?
Ами общо взето не много добре. 
Бутаме я някак си, то не е само до 
мене. Като цяло семейството се 
гледа по-трудно в тези времена.
За какво мечтаете или какво 
бихте си пожелали в коледната 
нощ?
	 Мечтая за по-добро бъдеще – още 
съм млад и се надявам да го имам 
пред себе си. Искам да съм здрав, 
да работя, за да мога да гледам де-
цата си. Това е най-важното!
Какво повече бихте желали да 
дадете или осигурите на деца-
та си? 
	 Искам да ги осигуря материално, 
да не гладуват, да мога да им купя 
всичко, от което имат нужда. Ис-
кам да им дам и образованието, ко-

ето аз нямам, за да им е по-добре в 
живота.

Емил Кючуков 
К а ж е т е 
нещо за 
себе си? 
	 Аз съм 
з а в ъ р ш и л 
Техникума 
по корабо-
строене и 
корабопла-
ване „Кирил 
Х а л а ч е в ” 
със специалност „Експлоатация на 
пристанищата и флота”. В „МТГ - 
Делфин” работя вече пет години, 
тук придобих и допълнителна ква-
лификация по специалността „Ко-
рабни машини и механизми”.
	 Имам четири деца – две момчета 
и две момичета. 
Лесно ли е да си корабострои-
тел ….. или да работиш в кора-
бостроенето?
	 Лесно е за човек, който има жела-
ние да го работи. Да  работя по ко-
раби е едно от любимите ми неща 
и не съжалявам, че съм избрал тази 
професия. 
Как се отрази на семейството 
Ви задълбочаващата се иконо-
мическа криза?
	 Благодарение на моя работода-
тел смятам, че я преодоляваме 
възможно най-леко.
За какво мечтаете или какво 
бихте си пожелали в коледната 
нощ?
	 Най-вече да сме живи и здрави – 
цялото ми семейство и роднини-
те. И да имам работа, защото без 
нея сме за никъде.
Какво повече бихте желали да 
дадете или осигурите на деца-
та си? 
	 На този етап единствено ще се 
постарая да завършат висше об-
разование. Аз допуснах грешката 
да не уча, въпреки, че бях приет в 
Морско училище. Надявам се те да 
не повторят тази грешка. Какво-
то зависи от мен, ще го направя!

ТЕРИТОРИАЛНА ОРГАНИЗАЦИЯ НА 
НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИТЕ СЪЮЗИ - ВАРНА

	 Варненската организация 
на научно-техническите съ-
юзи (НТС) е основана през 
месец декември 1908 г. Идея-
та за създаване на инженерно-
архитектурно професионално 
сдружение възниква най-напред 
сред неколцина ентусиазирани 
пристанищни инженери. На 10 
декември 1908 г. те вземат ре-
шение да създадат “Варненска 
техническа дружба” и по тяхна 
инициатива на тази дата се 
свиква учредително събрание, 
на което присъстват 18 инже-
нери и архитекти. Избрано е 
настоятелство с председател 
инж. Златан БРЪЧКОВ. На 11 
юни 1915 г. Варненското инже-
нерно-техническо дружество 

приема и свой устав. През ме-
сец декември 2008 г. Територи-
алната органозация на научно-
техническите съюзи – Варна 
отбеляза 100 - годишнината 
от своето основаване с тър-
жествено събрание – концерт, 
проведено във Фестивалния и 
конгресен център. По този по-
вод организацията бе удосто-
ена с награди и поздравителни 
адреси от Президента на Репу-
блика България господин Георги 
Първанов, областния управи-
тел адмирал Христо Контров, 
кмета на град Варна господин 
Кирил Йорданов , председателя 
на ФНТС академик Васил Сгурев 
и от други сродни организации.
	 Териториалната организация 

на НТС – Варна е сдружение, ре-
гистрирано по Закона за юри-
дическите лица с нестопанска 
цел. Член е на Федерацията на 
научно-техническите съюзи в 
България, която обединява 20 
национални научно-технически 
съюзи  и 35 териториални сдру-
жения в по-големите градове 
на страната. В Териториална-
та организация на НТС – Варна 
членуват  над 600 индивидуал-
ни членове и над 16 колективни 
членове: университети, научни 
институти и водещи варнен-
ски фирми.

Основните цели на сдружени-
ето са :
•	да обединява организацион-
но, представлява и защитава 
творческите, професионални-
те и социалните интереси на 
своите членове;
•	да създава условия за инфор-
мационно осигуряване на дей-
ността и за повишаване на 
професионалната квалификация 
на своите членове;
•	да съдейства на своите чле-
нове за внедряване на техни на-
учни и творчески постижения в 
практиката;
•	да осъществява връзки и съ-
трудничество със сродни бъл-
гарски и международни орга-
низации за провеждане на съв-
местни научно-технически 
прояви и за осъществяване на 
съвместни изследвания и раз-
работки.
	 ТО на НТС – Варна реализира 
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своята дейност в следните на-
правления:

Учебно – квалификационна: 
организиране и провеждане на 
курсове за повишаване на знани-
ята и професионалната квали-
фикация на ученици, студенти, 
специалисти със средно и висше 
образование, безработни, как-
то следва:
•	езиково обучение: английски , 
немски и руски език;
•	компютърно обучение: 
WINDOWS MICROSOFT OFFICE – 
модулно, пълен курс INTERNET, 
АUTOCAD, АRCHICAD, компю-
търен машинопис, графичен 
дизайн;
•	тематично обучение: малък 
и среден бизнес, администра-
тивно обслужване, бизнес адм-
нистрация, оперативно сче-
товодство, превоз на опасни 
товари по шосе за водачи (ADR), 
консултанти за превоз на опас-
ни товари по шосе, професио-
нална компетентност за пре-
возвачи на товари и  пътници.

Научно - техническа: органи-
зиране и провеждане на научни, 
научно-практически и други 
конференции, семинари, обсъж-
дания и дискусии по актуални 
теми и проблеми на развити-
ето на науката и техниката; 
презентации на фирми и ино-
вационни научно-технически 
постижения; разработване на 
регионални програми и проек-
ти (ЕС и др.); предоставяне на 
съвременни научно-технически 

видео-филми и др. През послед-
ните 10 години се утвърди като 
традиция варненската органи-
зация на НТС да бъде основен 
организатор на международни 
научно-приложни конференции:
•	по морски науки и техно-
логии – „BLACK SEA” (провеж-
дани на четна година) с тема-
тични направления: „Корабо-
строене и кораборемонт“, „Ко-
рабна хидродинамика“, „Морски 
инженеринг“, „Морски бизнес“, 
„Океанология и океански инже-
неринг“, „Морска безопасност 
и защита на морската среда“, 
„Морско образование и обуче-
ние, международно сътрудни-
чество“.
•	по актуални икономически 
проблеми – „ИНВЕСТИЦИИ В 
БЪДЕЩЕТО” (провеждани на 
нечетна година) с тематични-
те направления:
	 „Икономическа политика и 
стратегическо управление“; 
„Икономически растеж, инова-
ции и конкурентоспособност“; 
„Финансова и счетоводна по-
литика, финансови пазари и ин-
вестиции“; „Информационни и 
комуникационни технологии“;  
„Международно икономическо 
сътрудничество“; „Маркетинг 
и пазарни проучвания“; „Пре-
дприемачество и развитие на 
малките и средни предприя-
тия“; „Регионално развитие 
и публично-частно партньор-
ство“; „Устойчиво развитие, 
енергийна ефективност и об-
кръжаваща среда“. 
	 По традиция, докладите се 

публикуват в сборник още пре-
ди откриването на конферен-
цията. 
	 Основен акцент в дейности-
те на Териториалната органи-
зация на НТС – Варна е работа-
та с младите хора. В тази връз-
ка, съвместно с Община Варна 
сдружението организира еже-
годен конкурс „Младежка борса 
за идеи”- в две направления:
•	Борса за идеи (за ученици) по 
предварително зададена тема. 
•	Конкурс за най-добра диплом-
на работа (за студенти) - в 
три категории: технически на-
уки, икономически науки и хума-
нитарни науки.
	 Наградите на победителите 
се връчват от Кмета на Варна 
и Председателя на Управител-
ния съвет на ТО на НТС – Варна.
	 За младите учени и специа-
листи до 35 – годишна възраст 
НТС – Варна организира конкурс 
за наградата на името на инж. 
Златан БРЪЧКОВ – първият 
председател на Настоятел-
ството на „Варненска техни-
ческа дружба” – първообраз на 
днешната организация на НТС. 
Победителят в конкурса полу-
чава парична награда, грамота 
и безплатно участие в Колед-
ния бал на НТС-Варна.	
•	Проекти, финансирани от 
Европейския съюз:
	 През последните години сдру-
жението активизира своето 
участие в проекти, финансира-
ни от Европейския съюз по VI – 
та рамкова програма и програ-
ма „ФАР“.
•	VІ РАМКОВА ПРОГРАМА НА 
ЕС: устойчив воден транспорт
Наименование на проекта:  По-
добряване на сътрудничество-
то между страните - членки 
на ЕС и страните кандидат-
членки, в областта на мор-
ския транспорт (ENCOMAR-
TRANSPORT). 
	 Обхват на проекта: корабо-
строене и кораборемонт, вклю-
чително производство на ко-
рабно оборудване ; воден транс-
порт в Европа, включително 
Балтийско и Средиземно море, 
Черно море, Северният морски 
път, както и големите европей-
ски реки. Специално внимание е 
отделено на интермодалните 
транспортни връзки, включи-
телно пристанищата, железо-

деветата международна конференция  BLACK SEA’2008

пътния и шосеен транспорт; 
морска безопасност със специ-
ално фокусиране върху транс-
портирането на опасни товари 
по море; ефективен транспорт 
на морски и други природни ре-
сурси, вкл. нефт и газ. 
	 Координатор: Център по мор-
ски технологии – Хамбург.
	 Партньори: 14 страни вкл. 
България (ТО на НТС).
•	VІ Рамкова програма на  
ЕС:
 Устойчиво развитие, глобални 
промени и екосистеми. 
	 Наименование на проекта: 
Изграждане на мостове меж-
ду страните - членки на ЕС и 
страните кандидатки за при-
съединяване в областта на на-
учните изследвания в морския 
транспорт в рамките на Евро-
пейската общност (EUROMAR 
– BRIDGES).
	 Основни цели: Да подпомогне 
участието на страните - кан-
дидатки и страните - членки 
в съвместни европейски изсле-
дователски проекти посред-
ством създаването на подхо-
дяща среда в областта на ин-
дустрията и научно-изследова-
телския сектор под формата 
на национални семинари и кон-
ференции, с активното учас-
тие на опитни експерти от 
страните - членки;  стимули-
ране на разпространението и 
използването на информацията 

на „добрите практики“ като 
един от най-динамичните фак-
тори за развитие и сътруд-
ничество в областта на мор-
ската индустрия (транспорт, 
корабостроене, кораборемонт); 
повишаване компетентност-
та на страните - членки в мор-
ския траспорт; осигуряване на 
подходяща помощ на експерти-
те от тези страни в подготов-
ката на нови проекти и предло-
жения.; бъдещо консолидиране 
на морските национални „кон-
тактни точки“, изградени по 
време на изпълнението на про-
ект ENCOMAR-TRANSPORT
Координатор на проекта: Цен-
тър по проектиране на кораби 
– Гданск, Полша
	 Партньори: 9 организации от 
Румъния, Словакия, България 
(ТО на НТС), Унгария, Латвия, 
Литва, Турция, Русия и Хърва-
тия
•	Програма „ФАР“
	 Проект: Подобряване на 
конкурентоспособността на 
(предприятията) фирмите от 
дървопреработващата и мебел-
на промишленост в Североиз-
точния планов регион.
	 Цели: Подобряване на качест-
вото на продукцията, повиша-
ване на производителността, 
увеличаване на пазарния дял и 
готовността за членство в ЕС
Кооридинатор: Браншова кама-
ра на дървопреработвателна-

та и мебелна индустрия.
Партньори:  Нов български уни-
верситет, ТО на НТС – Варна

Информационно - издател-
ска: сдружението разполага с 
богата библиотека „СТАНДАР-
ТИ“, като актуализирането на 
наличния фонд  се извършва на 
база официален бюлетин на БИС 
и каталог на БДС, издание на 
БИС . Това са  предимно стан-
дарти от областите машино-
строене, строителство, енер-
гетика, електротехника и др.
	 ТО на НТС е дългогодишен 
член на БИС, не само при полз-
ване на стандартизационни и 
нормативни документи, но и 
като инициатор за възстано-
вяване на дейността на тех-
нически комитет по морско 
стопанство: ТК 3. Отчитайки 
полезността от участието ни 
в работата на БИС, с цел подпо-
магане дейността на нашите 
членове – индивидуални и колек-
тивни – ТО на НТС стана учре-
дител на новорегистрирания 
Български институт за стан-
дартизация (БИС). 
	 Съвместно с Техническия уни-
верситет – Варна , сдружение-
то издава периодично списание 
„Машиностроителна техника 
и технологии“, в което се пуб-
ликуват научни статии на бъл-
гарски и чуждестранни учени и 
специалисти.

Експертно - консултанска: 
провеждане на консултации, 
експертизи, сделки и прогнози 
в областа на науката, техни-
ката, икономиката, интелек-
туалната и индустриална соб-
ственост  – от висококвали-
фицирани учени и специалисти, 
притежаващи необходимите 
лицензи и сертификати.
	
	 Със своята дейност и с до-
брите си взаимоотношения 
с Областна администрация, 
Община Варна и с водещите 
университети и научни ин-
ститути Териториалната 
организация на НТС – Варна 
се утвърди като коректен и 
желан партньор в обществе-
но - икономическия живот на 
града.

пресконференция по време на международен семинар по проект ENCOMAR-

TRANSPORT)
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Съвременното корабострое-
не изисква ползването на ново-
въведения във всички подразде-
ления, участващи в реализира-
нето на един проект. В частта 
електро, това е наложително с 
цел удовлетворяване специфич-
ните изисквания на клиента. В 
опита ни с различни корабособ-
ственици, сме срещали и раз-
лични подходи към новите тех-
нологии - това никога не е било 
самоцел. Поради спецификата 
на експлоатация на плавател-
ните съдове водещата цел е 
надеждността. Поради това, 
високите технологии навлизат 
по-бавно от останалите сфери 
на промишлеността, но това 
се дължи на необходимостта 
от продължителни тестове и 
сертифициране, които на по-
късен етап възвръщат големи-
те инвестиции в една разра-
ботка. Така те стават прио-
ритет на водещи компании с 
традиции дори само поради фа-
кта, че само те са в състояние 
да финансират подобни начина-
ния. За възраждането на кора-
бостроенето в България, и въз-
връщането му на пазара като 
конкурентоспособност на този 
етап е достатъчно ползването 
на утвърдени в бранша търгов-
ски марки. Недоверието към 
изцяло собствени разработки 
е разбираемо, защото при нас 
този бизнес бе в застой години 
наред по време на прехода и сега 

се налага наваксване, но с ка-
чествена апаратура, позната 
на корабособственика. Всеки, 
който цели да удовлетвори кли-
ента си, приема неговите же-
лания да се ползват конкретни 
производители за различните 
системи и затова основен до-
кумент, част от всеки договор 
за строителство е Makers List. 
Предизвикателството към нас 
е винаги да се познават актуал-
ните технологии на колкото е 
възможно повече производите-
ли. Така клиентът има избор, 
покриващ специфичните му из-
исквания. 

Въвеждането на компютър-
но управление във все повече 
корабни системи е възходяща 
тенденция. Това дава възмож-
ност отделните системи да 
обменят информация по кому-
никационна линия. Този ефект е 
особено осезаем при корабната 

алармена и предупредителна 
система. Следенето на много-
бройните параметри, особено 
на главен двигател, предполага 
голям брой проводници към раз-
личните сензори. В корабните 
двигатели и пропулсивни сис-
теми броят на следените па-
раметри надхвърля двеста. До-
веждането на този голям брой 
сигнали  от машинното отде-
ление до централния пулт за 
управление води до полагане на 
голямо количество проводници 
и труд по тяхното свързване. 

С цел оптимизиране, нов 
тип алармена система беше въ-
ведена при последния проект на 
фирма „Варна Про“ АД за Israel 
Shipyards, Хайфа.

Алармената система е Stein 
Sohn, Германия с RS485 интер-
фейс към главен двигател и 
пропулсивна уредба MAN. Кому-
никацията се осъществява по 
протокол MODBUS. 

Това позволи да се използва 
само един двужилен проводник 
за следенето на над 280 параме-
три.

Стандартизираният про-
токол MODBUS позволява да-
нните да бъдат пренесени по 
различен тип комуникационна 
линия - двужилна (RS485), три-
жилна (RS232), четирижилна 
(RS422). Може да се използва и 
компютърна TCP/IP мрежа. 

Този начин улеснява довеж-
дането на повече параметри до 

ИНОВАЦИИ

СЪВРЕМЕННИ ТЕХНОЛОГИИ ИЗПОЛЗВАНИ В 
ЕЛЕКТРО - ИНЖЕНЕРИНГОВАТА ДЕЙНОСТ

корабната алармена система и 
следенето на различни систе-
ми – дизелгенератори, котли и 
др. Всичко това, съчетано с гра-
фична визуализация на процеси-
те и монитори със сензорно уп-
равление, дава възможност за 
лесно и интуитивно управление 
от корабните механици.

С въвеждането на GMDSS 
в началото на 90-те години на 
миналия век започна и техноло-
гичната революция в комуника-
ционната и навигационна тех-
ника в корабоплаването.

Вече неотменна част от 
корабното оборудване е VDR-а 
(Voyage Data Recorder) - устрой-
ство, което приема и записва 
основната информация за на-
вигационната обстановка око-
ло кораба, функционирането на 
основните механизми на кора-
ба, както и основните команди, 
давани от навигационния мос-
тик. Цялата тази информация, 
заедно с разговорите, водени 
в рулевата рубка и по УКВ ра-

диостанция с другите кораби 
и бреговата служба, се запис-

ват в устройство, разположе-
но на открита палуба. Както 
при самолетите, така и тук 

черната кутия на кораба е ос-
новен източник на информация 
за разследващите органи при 
катастрофа или друго събитие, 
свързано с безопасността на 
корабоплаването.

Със зачестяването на пи-
р а т с к и т е 
набези и на-
падения вър-
ху товарни-
те кораби по 
цял свят бяха 
въведени до-
пълнителни 
мерки за пре-
дотвратява-
не и оповес-
тяване при 
н а п а д е ни е . 
SSAS (ship 
security and 
alert system) 
- система-
та за опо-
вестяване е 
изградена на 
базата на са-
телитната 
комуникаци-
онна техни-
ка, където 
при нападе-
ние или непо-
средствена 

опасност от такова, чрез на-
тискане на един бутон за тре-

вога цялата информация за ко-
раба - име, регистрация, товар, 
местоположение, се изпращат 

към бреговата служба, която 
от своя страна взема необхо-
димите мерки за спасяване на 
кораба, товара и екипажа му.

Именно във връзка с разши-
ряването на пиратството все 
по-често като основно оборуд-
ване на корабите се явява и т.н. 
CCTV (closed-circuit television). 
Система от tv - камери се раз-
полага на възлови места на ко-
раба (там, откъдето обичайно 
пиратите биха се качили на 
кораба в движение или на прис-
танище и там, откъдето биха 
застрашили или въздействали 
на сигурността му) камерите 
заедно или поотделно заснемат 
и предават в реално време кар-
тина от съответните райони. 
На едно или няколко стратеги-
чески важни места на кораба 
има дисплеи, където дежурни-
те офицери следят за нерегла-
ментирано проникване и дви-
жение на лица. Всичката тази 
видеоинформация се записва на 
твърд носител 24 часа в дено-
нощието и 7 дни в седмицата, 
за да може да бъде свалена и 
прегледана пак в разследване на 
някакво събитие на кораба.

Разширяването на дейност-
ите за превенция и защита на 
корабите и екипажите дове-
де и до появата на т.н. Long 
Range Identification and Tracking 
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systems (LRIT). Тази система 
през интервал от 6 часа ав-
томатично предава към бре-
говите станции информация 
за идентификация, местополо-
жение, дата и час на излъчва-
не. По този начин се осигурява 
на администрацията и кора-
бопритежателя ясна картина 
на маршрута на плаване на съ-
ответния кораб, скоростта на 
придвижване и съответните 
престои. Така корабособстве-
ниците и агентите могат мно-
го по-точно и реално да плани-
рат плаването, пристигане в 
пристанище, товаро/разто-
варни операции и отплаване.

Грижите за сигурността на 
корабоплаването са пряко свър-
зани с грижите за екипажите 
на корабите. Възможността 
за комуникация с дома, близки-
те и приятелите, която дава 
Интернет, а също така упра-
влението, организацията и кон-
трола на бизнеса, доведоха до 
необходимостта от използва-
не на ресурсите на глобалната 
мрежа и на море. Най-новото в 
тази област е Fleet Broadband.  
Технологията и съответното 
оборудване за широколентова 
комуникация направиха въз-
можно на всички кораби, по едно 
и също време, да се осигуряват 
следните услуги:

- за екипажа: E-mail, телефон 
и новини от дома;

- за кораба: обновяване на 

електронни карти, обновяване 
на корабния софтуер, предаване 
на корабни телеметрични дан-
ни;

- за търговско обслужване на 
кораба: рапорти и разпорежда-
ния, 24 часа връзка с фирмената 
мрежа, On-line управление;

- за сигурността: директ-
но видео - наблюдение посред-
ством корабната CCTV.

Накрая, както обикновено не 
на последно място, грижите за 
почивката и възстановяването 
на екипажа доведоха  до необхо-
димостта от приемането на 
сателитна телевизия и радио-
програми на кораба. Съвремен-
ните системи за сателитна 
телевизия, посредством най-
новите технологии за насоч-
ване и следене на спътниците, 
осигуряват на екипажа изклю-
чително висококачествени ци-
фрови TV и радио програми (вкл. 
и HDTV) навсякъде  и по всяко 
време. Така всеки един от еки-
пажа може сам да избере какво 
да гледа или слуша, дали послед-
ните новини, дали любим филм 
или директно мач на своя от-
бор.
(продължава в следващия брой)

Автори:
инж. Александър ДУКОВ 
- прокурист „Варна Про“ АД
инж. Желяз Савов 
- прокурист „Варна Про“ АД

...след 20 години стаж в корабостроенето...

Иван Петков Стефанов

Кажете нещо за себе си? 
	 Завършил съм ТКК „Кирил Хала-
чев”, специалност „Корабостро-
ител”. В „Корабно машинострое-
не” Варна  работя вече 34 години 
като корпусник. Женен съм, с две 
деца – момчета. Съпругата ми 
работи в „Дружба Стил” като 
началник цех.

Лесно ли е да си корабострои-
тел ….. или да работиш в кора-
бостроенето? 
	 Не е лесно. Самата професия е 
трудоемка и не особено атрак-
тивна – поне в България. 

Как се отрази на семейството 
Ви задълбочаващата се иконо-
мическа криза?
	 Слава богу, понеже и двамата 
работим, не сме изпаднали в кри-
за. Изцяло разчитаме на двете 
заплати, които изкарваме.

За какво мечтаете или какво 
бихте си пожелали в коледна-
та нощ?
	 Другата година да е малко по-
добра от тази. Твърде вероятно 
е и дано стане така. В момента 
сме в процес на оцеляване.

Какво повече бихте желали да 
дадете или осигурите на деца-
та си? 
	 Ами аз съм ги осигурил – оста-
вил съм им два апартамента, 
нека и сами помислят за себе си.

Петър Кондов Петров 

Кажете нещо за себе си? 
	 Завършил съм СТУК по корабо-
строене „Стоян Павлов” със спе-
циалност „Корабни системи и 
механизми”. Вече 32 години рабо-
тя в „Корабно машиностроене” 
като ел. заварчик. Имам съпру-
га и две деца – момче и момиче. 
Съпругата ми също работи тук 
като счетоводител.

Лесно ли е да си корабострои-
тел ….. или да работиш в кора-
бостроенето? 
	 Това е трудна и отговорна 
професия, но човек като свикне 
с бранша и естеството на рабо-
та, става по-лесно. Все пак някой 
трябва да работи и тази рабо-
та.

Как се отрази на семейството 
Ви задълбочаващата се иконо-
мическа криза?
	 Няма как да не се отрази. Про-
мени се потреблението ни. Все 
пак засега успяваме да отстоя-
ваме, помага ни и това, че няма-
ме задължения към държавата.

За какво мечтаете или какво 
бихте си пожелали в коледна-
та нощ?
	 Най-вече живот и здраве, и оп-
тимизъм. Въпреки, че кризата се 
усеща, разчитаме на работата, 
за да покриваме разходите си. 
Хубаво е да има стабилност.

Какво повече бихте желали да 
дадете или осигурите на деца-
та си? 
	 Аз съм ги изучил, осигурил съм 
ги с жилища.

Иван Цанков Иванов 

Кажете нещо за себе си? 
	 Имам висше образование: МЕИ 
– Варна, специалност „Корабо-
строене”. В Корабно машино-
строене” АД работя от 20 годи-
ни, като сега съм на длъжност ор-
ганизатор производство. Имам 
18 г. стаж и в КЗ ”Г. Димитров”.

Лесно ли е да си корабострои-
тел ….. или да работиш в кора-
бостроенето? 
	 Аз съм тръгнал от „Технолог“ 
и съм стигнал до „Началник на-
правление“. Бил съм изцяло и само 
в производството. Не ми е било 
трудно, имал съм и подкрепата 
на преките си ръководители.

Как се отрази на семейството 
Ви задълбочаващата се иконо-
мическа криза?
	 Не много добре, тъй като съ-
пругата ми отдавна е без рабо-
та. Разчитаме само на моята 
заплата.

За какво мечтаете или какво 
бихте си пожелали в коледна-
та нощ?
	 Повече здраве и по-скорошно 
излизане от тази финансова и 
икономическа криза. Ако не се 
вземат мерки, от ден на ден все 
повече ще затъваме. Считам, че 
това касае не само мен и семей-
ството ми, но и цялата държава.

Какво повече бихте желали да 
дадете или осигурите на деца-
та си? 
	 Надявам се да се справят с жи-
вота – бъдещето е пред тях.
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ВЪВЕДЕНИЕ В МОДЕРНИТЕ  
3D CAD/CAM/САЕ СИСТЕМИ ЗА ПРОЕКТИРАНЕ В 

КОРАБОСТРОЕНЕТО

(ПРОДЪЛЖЕНИЕ ОТ МИНАЛИЯ БРОЙ)

НОВИ ТЕХНОЛОГИИ

ELECTRICAL
	 FORAN предоставя 
напредничави методи за 
подържане на всички аспекти 
в дизайна и производството 
и на електрическите 
системи в кораба. В частност 
системата съдържа команди за 
създаване на различни типове 
електрически диаграми, 
възможност за създаване на 2D и 
3D ел. екипировка и подредба на 
кабелните траси, изчисляване 
на всички характеристики 
на кабелите, автоматична 
връзка между тях, генериране 
на различни типове отчети, 
чертежи и управление 
живучестта на елементите 
от ел. система на кораба.  
   Модулът  EPOWER е създаден 
с интуитивен графичен външен 
вид за дефиниране на основните 
електрически елементи. 
Всички кабели и ел. екипировка, 
използвани в диаграмите, 
автоматично се добавят в 
базата данни на FORAN за 
ползване от другите модули на 
програмата.
	 Модулът FCABLE предоставя 
възможности за дефиниране на 
различни типове електрически 
библиотеки(класове екипировки 
и компоненти, каталог на 
кабелите, стандарти за 
материалите и др.). Тези 
бази се създават и подържат 
посредством диалогови 

прозорци и таблици за 
въвеждане на данни. FCABLE 
създава напълно интерактивна 
3D среда със специфични 
опции за наместване на ел. 
екипировка, дефиниране на 
кабелни линии, моделиране на 
кабелните траси и др.

ACCOMMODATION
	 В 3D - модела  продуктът се 
допълва с всички компоненти 
за обзавеждане (кабини, 
плотове, стени, тавани, 
подове, врати, прозорци, 
панели, мебели и оборудване,  
изолация).  Проектирането 
може да бъде направено в 
средата на 2D, или директно 
в 3D - модела, в зависимост 
от  предпочитанията на 
потребителя. При промяна в 

Визуализация от 3D - модела на климатични 
компресори в спомагателно машинно   отделение

2D - системата автоматично 
се актуализира  3D - модела  
и обратно, така че и двата 
работни режима могат да 
се използват за постигане 
на еднакъв краен резултат. 
Класификации, чертежи за 
монтиране на компоненти и 
потребителски списъци  на 
материали са на разположение 
на потребителя.
	 FDESIGN е обединяващо 
звено, което се използва 
за генериране на  2D и 3D 
чертежи за всички раздели 
на FORAN - Initial Design, Hull 
Structure, Outfitting, Electrical, 
Accommodation. FDESIGN 
предлага на потребителя 
необходимите типове изгледи, 
сечения и перспективи, както 
и необходимите размери на 

детайлите от 
3D - модела. 
Потребителят 
може да 
м о д и ф и ц и р а 
и допълва 
необходимата  
и н ф о р м а ц и я 
според неговите 
конструктивни 
виждания. 
П р е д с т а вя м е 
ви виртуални 
образи от 
модел на ro – ro 
кораб от които 
да се добие 

нагледна представа за начина на визуализация на 
информация.
	 Самостоятелният и лесен за употреба 
интерфейс на FORAN помага за бързото създаване 
на 3D - модела на кораба, което оптимизира 
цялостния дизайн, производството и етапите 
за монтаж.                                                           
	 Въвеждането  на съвременна 3D CAD/
CAM система, каквато е FORAN, както и 
гореизброените, има редица предимства:  на 
първо място, значително намалява времето 
за разработване на  проект, респективно 
намалява разходите за проектиране и 
производство, като същевременно подобрява 
качеството им, улеснява  и подобрява работата 
на изпълнителския състав. С използването 
на 3D CAD/CAM система  се създава единен 
модел, увеличават се възможностите за 
съгласуване, оптимизират се доставките и не 

на последно място се подобрява управлението и 
ефективното използване на производствените 
мощности, което я прави един необходим 
продукт за съвременното корабостроене.  За 
да въведат ефективно нова  3D CAD/CAM 
система, корабостроителните предприятия 
обаче трябва да имат ясна визия и стратегия за 
интегриране на всички процеси, както  и много 
точна преценка на нивото на оборудването в 
производството.                                                                                 

Автор: инж. Веселин Ненков  
„Морско проектиране“ ЕООД

Визуализация от 3D - модела на главно машинно 
отделение

Визуализация от 3D - модела на спомагателно 
машинно отделение с виртуална човешка фигура с 

цел проверка на пространствения аранжимент

Визуализация от 3D - модела на част от корпуса

Визуализация от 3D - модела на машинно отделение
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