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Метод моделирования нестационарного распределения  

температур в цилиндрах дизелей рыбопромыслового флота 

 
            Анализируются процессы смесеобразования и сгорания. Предложена новая мо-

дель для расчета температур рабочего тела в зоне сгорания. 
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При выполнении ряда выпускных квалификационных работ дипломниками спе-

циальности «Эксплуатация судовых энергетических установок» необходимо исследо-

вать влияние конструктивных и эксплуатационных факторов на процесс теплообмена в 

цилиндрах судовых ДВС и, следовательно, теплонапряженность поршня, цилиндровой 

втулки, крышки. Для того, чтобы разработать рекомендации по обеспечению безопас-

ной работы конкретного ДВС и, следовательно, выполнение рейсового задания.  

Освоенную методику выпускники будут применять в дальнейшей своей работе 

при эксплуатации судовых двигателей любых конструкций. Такая возможность обеспе-

чивается только при наличии современных методов расчета, не требующих проведения 

дополнительных экспериментов для нахождения эмпирических коэффициентов приме-

нительно к тому или иному судовому двигателю. 

В двигателях флота рыбной промышленности применяется преимущественно 

объѐмный способ смесеобразования. Для его осуществления в каждом цилиндре уста-

навливается одна или несколько форсунок. 

 Количество сопловых отверстий в распылителе каждой форсунки составляет от 

3 до 12. Из каждого соплового отверстия под давлением до 1000 бар и со скоростью 

порядка нескольких сотен м/с вытекает топливная струя (рис.1), представляющая собой 

совокупность капель с диаметрами от 5 до 100 и более мкм. Наиболее мелкие капли 

находятся в поверхностных слоях топливных струй.  

Исследования процесса распыливания топлива форсунками судовых дизелей, 

например [1], установили, что содержание воздуха в струе топлива незначительное и 

составляет до 25% от теоретически необходимого.  

В результате взаимодействия топливной струи с воздухом наиболее мелкие кап-

ли затормаживаются и останавливаются, а более крупные, находящиеся внутри топ-

ливной струи, прогреваются от воздушного заряда (до начала сгорания), а затем – от 

пламени.  
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В результате взаимодействия топлива с рабочим телом возникает температурная 

неоднородность в струе: наименьшая температура  - на оси струи [2,3]. 

                                      

Рисунок 1. Геометрия и структура топливной струи 

L – дальнобойность струи, γ – угол конуса струи, 1 – оболочка, 2 – ядро 

Таким образом, наиболее благоприятные условия для образования первичных 

очагов воспламенения топлива складываются в поверхностном слое топливной струи. 

Эксперименты, проведѐнные рядом исследователей[2,3,4], показали, что топливо вос-

пламеняется в нескольких точках на поверхности каждой струи. Затем от первичных 

очагов пламя распространяется по наружной поверхности топливной струи и через ~ 

0,5 мс охватывает всю поверхность, включая головную часть.  

То есть в судовых мало- и среднеоборотных ДВС, где период задержки воспла-

менения в несколько раз меньше продолжительности топливоподачи, наблюдается 

движение горящего топливного факела.  К концу топливоподачи выгорает около поло-

вины цикловой подачи топлива. Оставшееся топливо образует горящие макрообъѐмы 

для каждой струи.  

Исследования, проведѐнные на кафедре ДВС Ленинградского Политехнического 

Института (ныне Санкт-Петербургского Государственного Политехнического Универ-

ситета им. Петра Великого), показали, что в период сгорания максимальные температу-

ры пламени достигают до 3000 К в зависимости от нагрузки (мощности, развиваемой 

двигателем), 

рисунок 2. 

 

Рисунок 2. Изменение температуры пламени (а) и температуры газов (б) по углу 

поворота коленчатого вала для двигателя ЧН24/36 по данным Н.Х. Дьяченко [5]: 



1- При нагрузке 100%, 2- при нагрузке 80%, 

2- при нагрузке 60%, 4- при нагрузке 40% 

Для оценки качества распыливания топлива в работах [6,7] предложен показа-

тель, представляющий собой отношение площади поверхности топливных струй к ко-

личеству содержащегося в них топлива. 
 

       (1) 

F- суммарная площадь поверхности струй топлива в конце процесса впрыскивания, м
2
;  

gц - цикловая подача топлива, кг. 

Для расчѐта локальных температур в камере сгорания возможно несколько под-

ходов. В первом подходе объѐм камеры сгорания в цилиндре ДВС делится на me коли-

чество элементарных объемов. Для бесконечно малого i-го участка рабочего процесса, 

протекающего в m-м элементарном объеме j-го цикла: 

                                 dQ mji = dUmji +dQwmji + dLmji,                                      (2) 

где dQ, dQw -  соответственно количество теплоты, выделившейся при сгорании 

топлива и отведенного в окружающую среду; 

dU - изменением внутренней энергии рабочего тела; 

dL - полезная работа. 

Практика проведения расчета рабочего процесса на ЭВМ показывает, что при-

емлемая величина расчѐтного интервала в период интенсивного повышения давления в 

цилиндре ДВС составляет 1÷2 
0
ПКВ, а на участке расширения – больше (5÷10

0
ПКВ). 

Поэтому возможен переход к следующей форме представления уравнения со-

хранения энергии: 

                                 ΔQmji = ΔUmji + ΔQmji + ΔLmji                            (3) 

Для всего объема камеры сгорания уравнение сохранения энергии: 
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     Уравнение (4) является проверочным для каждого расчетного интервала. 

Преобладающее количество типоразмеров ДВС, работающих по дизельному 

циклу и устанавливаемых на автомобилях, тракторах и машинах специального назна-

чения, отличаются меньшими размерами цилиндров и большей частотой вращения ко-

ленчатого вала сравнительно с тепловозными и судовыми ДВС. Кроме того, известные 

ограничения габаритов моторного отделения и условия эксплуатации сокращают воз-

можности изменения массы рабочего тела в цилиндрах за счет подачи инертных тел. 
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Поэтому изменение внутренней энергии рабочего тела в m-м объеме камеры сгорания 

учитывает меньшее количество действующих факторов. 

В общем случае: 

                     ΔUmji = ( ΔUI + ΔUII + ΔUIII + ΔUIV + ΔUV)mji,                                         (5) 

где ΔUI  - изменение внутренней энергии остаточных газов и воздуха, не всту-

пившего в реакцию окисления на i-м расчетном интервале и не замещенного продукта-

ми сгорания; 

ΔUII  - изменение внутренней энергии инертного рабочего тела (например, воды 

поступившей в виде водотопливной эмульсии при впрыске топлива); 

ΔUIII  - изменение внутренней энергии топлива, впрыскиваемого в m-й объем 

камеры сгорания; 

ΔUIV  - изменение внутренней энергии, обусловленное поступлением продуктов 

сгорания в m-й объем из зоны сгорания или сгорания топлива в данном объеме; 

ΔUV  - изменение внутренней энергии рабочего тела обусловленное утечками 

через неплотности цилиндропоршневой группы. 

В свою очередь: 

                                                (ΔUI)mji =[(CuMT)i – (CuMT)i-1]mji,                      (6) 

                                                  Mmji = [Mв(1+γr) – ΔMв]mji ,                (7) 

                                                  (ΔMв)mji = L0(gц·Δx) mji,                             (8) 

где Mв - масса воздуха, находящегося в m-м объеме камеры сгорания;  

ΔMв - уменьшение массы воздуха в результате сгорания топлива или замещения 

части воздуха продуктами сгорания (при α=1), поступившего из соседних элементар-

ных объемов ΔМг;  

L0 - теоретически необходимое количество воздуха для сгорания одной массовой 

единицы топлива, кг/кг; 

Δx mji - относительное количество топлива, сгоревшего в m-м объеме; 

gц - цикловая подача топлива. 

Такой подход принят ведущими организациями по исследованию и изготовле-

нию ДВС. При этом тепломассообмен вычисляется на основе дифференциальных урав-

нений в частных производных. Подробное рассмотрение процессов, протекающих 

внутри цилиндра двигателя, возможно в случае применения большого количества экс-

периментально определяемых коэффициентов. Программы являются сложными, доро-

гими, их разработка требует больших затрат сил и времени большого коллектива. По-

этому предлагается следующая модель для расчѐта локальных температур: 



1- Сгорание бесконечно малого количества топлива на поверхности струй 

приводит к мгновенному отводу тепла в стенки цилиндро-поршневой группы, увеличе-

нию давления в цилиндре и, следовательно, выполнению работы; 

2- В период топливоподачи и сгорания геометрические характеристики топ-

ливных струй не изменяются; 

3- Продукты сгорания мгновенно отводятся и замещаются свежим зарядом 

воздуха из объѐма, окружающего каждую топливную струю; 

4- Температура свежих порций воздуха, замещающих продукты сгорания, 

изменяется по политропам сжатия и расширения без теплообмена с отводимыми про-

дуктами сгорания; 

5- По окончании процесса топливоподачи сгорание оставшегося топлива 

происходит в макрообъѐмах, поверхность которых прямо пропорциональна поверхно-

сти фронта топливных струй. 

6- В конце процесса сгорания происходит мгновенное перемешивание про-

дуктов сгорания с оставшимся зарядом воздуха, а температура рабочего тела выравни-

вается по всему объему. 

В обычном рабочем цикле ДВС без подвода других рабочих тел изменение 

внутренней энергии на расчетном участке можно представить 

                                    ∆Ui = Cvi (Ti – Ti-1)α · L0 · gц · ∆xi,                                                    

(9) 

где  α – коэффициент избытка воздуха при сгорании, 

    ∆xi – относительное количество цикловой подачи топлива, сгоревшей на рас-

четном участке, 

     Cvi – теплоѐмкость рабочего тела в зоне сгорания 

В свою очередь количество тепла, затраченного на повышение внутренней энер-

гии рабочего тела на расчетном участке для сухого воздуха: 

                 ∆Ui = Qн · gц · ∆xi - ∆ Li - ∆Qwi,                                                 (10) 

где Qн – теплотворность топлива, 

 ∆ Li – работа, совершаемая поршнем на расчетном участке, 

 ∆Qwi – потери тепла в охлаждающую среду на расчетном участке. 

Работа, совершаемую поршнем на расчетном участке и потеря тепла в охлажда-

ющую среду вычисляются по результатам моделирования рабочего процесса по методу 

[6,7]. 

Тогда изменение температуры рабочего тела в результате протекания процесса 

сгорания   

∆Ti =Ti – Ti-1. 

                                                   ∆Ti=
   

              
                                                                       

(11) 



 Так как ДВС флота рыбной промышленности эксплуатируются в зонах с боль-

шой влажностью атмосферного воздуха, то часть внутренней энергии затрачивается на 

подогрев паров воды, содержащихся в воздухе.  

И, следовательно, уменьшается величина  ∆Ti. Математически это вычисляется 

введением в знаменатель дополнительного члена, учитывающего влагосодержание воз-

духа и теплоемкость паров воды.  

Локальные температуры являются  суммой соответствующих температур заряда 

воздуха, подведенного в зону сгорания, и приращения ∆Ti. 

Проверочные расчеты, проведенные для ряда двигателей, показали, что расчет-

ные температуры в зоне сгорания находятся на уровне экспериментальных значений, 

полученных в [5]. 

Заключение 

С учетом известных положений теплотехники, авторской теории процесса  в су-

довых ДВС[6], разработаны модель и метод расчета локальных  температур в зоне сго-

рания. 

Отличительной особенностью метода является учет влияния действующих кон-

структивных и эксплуатационных факторов [6,7]. 

 Полученные зависимости могут использоваться как в учебном процессе, так и в 

дальнейшей практической деятельности выпускников специальности «Эксплуатация 

судовых энергетических установок». 
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Социально-педагогические особенности интеграции  

гуманитарного и инженерно-технического образования  

при подготовке морских специалистов 
 

Рассматривается необходимость совершенствования системы подготовки специали-

стов, способных к новым технологическим решениям на основе интегрирования различных об-

ластей знания. Отмечается значимость единства технической и гуманитарной составляю-

щей в подготовке морских инженеров  

 

Ключевые слова: компетенции; специальность; тенденции; инженерное образование; 

экономическая  подготовка; компетентностный подход  

 

 Российское образование, пребывающее в состоянии непопулярного реформиро-

вания, зачастую вызывающего недоумение в среде педагогического сообщества, пыта-

ется извлечь из опыта прошлого различные уроки, дабы найти фундаментальные пози-

ции, которые смогли бы поставить его на прочные рельсы. В этой связи высшее обра-

зование в региональном компоненте, правомерно рассматривать как открытый процесс, 

интегрирующий общеевропейские тенденции, но следующий современным требовани-

ям, и одновременно сохраняющий региональную специфику [2]. 

 Уровень технической оснащенности современного рыбопромыслового флота 

требует необходимого уровня теоретической и практической подготовки морских спе-

циалистов, регулируемого не только национальными образовательными стандартами, 

но и требованиями Международной конвенции.  Следует признать, что процессы 

функционирования современных федеральных исследовательских университетов за-

метно изменили направление научно- исследовательской деятельности педагогов и 

ученых в сторону прикладной науки, что в мировом образовательном пространстве яв-

ляется традиционно значимым.  

По мнению Г.А. Бокаревой, анализ опыта создания и функционирования инно-

вационных университетов Калининграда, Москвы, Ростова-на-Дону, Санкт-Петербурга, 

Нижнего Новгорода, Казани показывает, что в реализуемых концепциях недостаточно 

учитывается методологическая целостность междисциплинарных научных знаний 

(технических,  экономических, психолого-педагогических и др.).  В то время как со-

держание каждой науки, отраженное в учебных дисциплинах, вносит свой вклад в раз-

витие человека. Интеграция и кооперация в сфере образования, науки, и производства 

требует специалистов новой формации и это определяет методологическую целост-

ность междисциплинарных знаний, где важнейшее место принадлежит педагогической 

науке. 

 В современных университетах формируются специалисты, не только готовые к 

научно-исследовательской деятельности, но и к стратегически опережающим органи-

зационно-управленческим решениям в науке и производстве, к обеспечению нацио-

нальной безопасности, обладающие развитым чувством гражданственности и патрио-

тизма, концептуальным мышлением, стремящиеся к моделированию различных про-

цессов и явлений, инновационных технологий, обладающие способностью прогнозиро-

вать и предотвращать риски, обеспечивать безопасность жизнедеятельности персонала 

в экстремальных условиях [1].  

Значительным тормозом в работе университетов, созданных путем слияния и 

поглощения учебных заведений является, на наш взгляд, недостаточный уровень инно-

вационной активности и прогнозирования, как у студентов, так и у преподавателей и 

ученых, что является следствием рассогласования обучающих целей с целями развития 



человека как будущего профессионала, его креативного опережающего мышления, ин-

теллектуальной культуры, мотивационных ценностных установок и самосознания. 

 Образовательные парадигмы университетских комплексов методологически ба-

зируются на организационно-управленческих, экономико-финансовых, профессио-

нально-отраслевых науках в их системной обусловленности и в недостаточной степени 

включают в эту систему cоциально-гyманитарные науки и развивающиеся в мировом 

образовательном пространстве их прикладные аспекты, такие как эргономика, инже-

нерная психология, менеджмент и маркетинг, социальная психология, андрагогика 

[1,2]. 

 Названное выше противоречие вызвано как глобальными процессами (небыва-

лым развитием техники и все ускоряющимся ростом интеллектуального потенциала 

человека), так и реальным взаимодействием в международном образовательном про-

странстве. В частности, один из путей ослабления названного противоречия и заключа-

ется в развитии прикладного аспекта педагогики, особенно в направлении моделей пе-

дагогических технологий развития интеллекта обучаемых, поисковых методов позна-

ния, системного мышления.  

В исследованиях Г.А. Бокаревой  отмечается, что профессиональная подготовка 

инженера и профессионально-педагогическая подготовка преподавателя технического 

вуза интегративно определяют интерес к инженерному образованию, который реально 

воплощается в инженерной педагогике как прикладной педагогической науке, имею-

щей свой предмет, объект, методологию, средства и методы обучения, то есть техноло-

гию передачи знаний в единстве с развитием интеллектуальной, предпринимательской 

культуры, опережающего инженерно-экономического мышления.  

Ряд научных исследований в области психолого-педагогических аспектов разви-

тия управленческой, исследовательской, интеллектуальной, экологической деятельно-

сти в условиях риска и безопасности жизнедеятельности, экономической безопасности, 

национальной безопасности государства отраслевых специалистов, выполненные уче-

ными научной школы, актуальны в свете задач инновационного социально-

экономического развития России и могут внести существенный вклад в ослабление 

противоречия, возникшего в результате недостаточно эффективной деятельности в 

сфере подготовки научных и научно-педагогических кадров, в разработку конкретных 

путей реализации Программы «Научные и научно-педагогические кадры инновацион-

ной России» (Концепция на 2014-2020 г.г.) [1].  

Таким образом, в международном педагогическом сообществе и процессах меж-

дународного сотрудничества становится очевидным противоречие между организаци-

онно-управленческими, экономическими, финансовыми решениями в проектировании 

современных моделей инновационных университетов, с одной стороны, и психолого-

педагогическими, с другой. В то время как научно-исследовательская и предпринима-

тельская направленность их деятельности требуют изменений во всех компонентах пе-

дагогических систем этих комплексов (педагогических целях, содержании, образова-

тельных технологиях, дидактических принципах, информационном ресурсе и др.) [3].  

Детерминированность же этих систем их педагогической целью неизбежно тре-

бует диверсификации понятий классической педагогики в направлении расширения их 

сущностного смысла, что и определяет методологическую целостность самого педаго-

гического знания. Отсюда и стремительное развитие прикладных аспектов классиче-

ской педагогики.  

В учебных программах современных технических исследовательских универси-

тетов цели развития интеллектуальной, профессиональной, предпринимательской 

культуры будущих специалистов для участия их в создании и применении инноваци-

онных технологий обозначаются лишь информационно, а научных психолого-

педагогических разработок в этом отношении проводится недостаточно. 



 Социально-педагогические исследования всегда являются адресными, направ-

ленными на конкретного студента и решение его индивидуальных проблем, возникаю-

щих в процессе его интеграции в общество, посредством изучения, как самой личности, 

так  и окружающей его среды, поэтому они локальны, ограничены тем временным про-

межутком, в течение которого решается актуальная проблема.  

Отраслевые образовательные учреждения имеют в подавляющем большинстве 

тесные контакты с производством и реагируют на изменяющиеся потребности реаль-

ных отраслей экономики страны. При этом создаются объективные условия для фор-

мирования у студентов и работодателя инженерного мировоззрения и творчески-

созидательное отношение к труду, способность к принятию решений и их оценки, как с 

инженерно-технологической, так и с социально-культурной позиции, что формируется 

на основе конструктивного объединения профессиональной и социальной компетент-

ности [1].  

Понятие профессиональной культуры включает не только рациональность ин-

женерно-технической деятельности, но и соотнесенное с ней осознание возрастающей 

взаимосвязанности и взаимозависимости системы «человек-техника-природа-

социокультурная среда», понимание пределов и возможностей коэволюции.  

Професссиональная культура инженера определяется, прежде всего, его систем-

ным мышлением, в связи с чем, все дисциплины учебных планов должны вносить 

определенный вклад в достижение цели формирования професссиональной культуры 

будущего инженера, но особая роль принадлежит математике, которая, являясь дисци-

плиной естественнонаучного цикла, служит важнейшим инструментом познания окру-

жающего мира, формирует общенаучные методы познания, используемые  при реше-

нии прикладных, профессионально ориентированных задач [3]. 

Во второй половине 80-х гг. была развернута широкая дискуссия о необходимо-

сти усиления экономической подготовки и обучения основам менеджмента студентов 

инженерных специальностей. Это диктовалось внедрением новых условий хозяйство-

вания и рыночных механизмов управления.  

Технические вузы в этих условиях усилили экономическую подготовку в рамках 

образовательных программ инженерного профиля, и открыли ряд специальностей по 

направлениям «Экономика» и «Менеджмент». Образовательные программы по данным 

направлениям были ориентированы на экономистов и организаторов промышленного 

производства с учетом отраслевой и рыночной специфики.  

Этот подход остается актуальным и сегодня, когда экономика страны пережива-

ет сложный период перехода на инновационные рельсы, что требует не только повы-

шения качества экономического образования будущих инженеров, но и обучения сту-

дентов всех уровней производственному, стратегическому и инновационному менедж-

менту. Молодые специалисты, обладающие компетенциями, формируемыми интегри-

рованными знаниями в области инженерных,  экономических, юридических и управ-

ленческих дисциплин, составляют основу многопрофильного кадрового потенциала 

региона и страны.  

В этой связи сокращение бюджетных мест по направлениям «Экономика», «Ме-

неджмент» и «Юриспруденция», прежде всего, связано с перенасыщением рынка тру-

да. Конкуренция на рынке образовательных услуг требует принятия управленческих 

решений, для которых необходима статистическая база, что и обуславливает актуаль-

ность соответствующих исследований.  

По данным официального сайта Министерства образования РФ, на территории г. 

Калининграда находится 23 учебных заведения, имеющих лицензию на обучение не-

полного и высшего образования [2].  

Если проанализировать структуру рынка, распределенная по учебным заведени-

ям, то можно констатировать, что направления «Экономика» и «Менеджмент», зани-



мают 62% экономических специальностей, которые представлены в рассматриваемых 

учебных заведениях, что говорит об их популярности среди абитуриентов.  

В зависимости от потребностей региона количество мест на тех или иных фа-

культетах меняется. Несмотря на рост количества выпускников по экономическим и 

юридическим специальностям, а, следовательно, и обострение конкуренции между ни-

ми на рынке труда, наметившееся возрастание потребности в специалистах техническо-

го профиля, по-прежнему наиболее популярными y абитyриентов, остаются специаль-

ности  гуманитарного направления [2,3].  

В последнее время на региональном уровне стала заметно проявляться конку-

ренция классического и технического университетов. Классические университеты 

формируют свою деятельность на базе гуманитарных специальностей, технические - на 

базе инженерных специальностей, и поэтому экономисты - выпускники классических 

университетов получают образование, применимое, в большей мере, в непроизвод-

ственной сфере.   

Тем не менее, общеизвестно, что отраслевая направленность современных ис-

следовательских университетов с включением предпринимательской составляющей и 

непрерывности подготовки кадров требует разнообразных научных исследований обра-

зовательного процесса интеллектуального потенциала будущих специалистов.  

У выпускников технических образовательных организаций  имеется возмож-

ность приобрести прикладную производственную cпeциализацию, интегрированную в 

инженерно-экономическую нaпpaвленность, поэтому, на наш взгляд, подготовку эко-

номистов  и управленцев в условиях рыночной экономики целесообразно осуществ-

лять, в том числе, и в технических университетах [3[. 

 Это подтверждают следующие факторы: 

 -технический университет является многопрофильным вyзом, поэтому экономистов-

прикладников целесообразно готовить в техническом yниверситете, так как здесь име-

ется возможность создания научно-исследовательских творческих коллективов ком-

плексного характера, исследующих процессы, происходящие в реальном секторе эко-

номики страны;  

-yчебно-информационная среда технического yниверситета, наличие связей с реальным 

производством является наиболее профессионально-ориентированной средой для эко-

номистов-прикладников.  

Кроме того, очевидно, что создать материальную базу для наполнения техниче-

скими приложениями образовательных программ подготовки экономистов в профиль-

ном экономическом вузе несравненно сложнее, чем создать материальную базу для 

подготовки экономистов в техническом вузе [3]; в техническом вузе существует воз-

можность реализации современных технологий экономического образования, основан-

ных на широком применении в учебном процессе реальных технологических и инфор-

мационно-коммуникационных комплексов, которые глубже усваиваются в интеллекту-

альной среде технической образовательной opгaнизaции;  

-в технических университетах для подготовке будущих инженеров в соответствии с 

требованиями государственного образовательного стандарта функционируют кафедры 

гуманитарных и социально-экономических дисциплин, которые можно использовать и 

для подготовки экономистов-прикладников;  

- изучение интегрированных инженерно-экономических дисциплин будет способство-

вать более быстрой адаптации экономистов-прикладников на производстве.  

        Идея параллельного освоения экономической и технической образовательных про-

грамм является объективной реальностью, формирующей закономерности непрерывно-

го образования.  

Логика, отличающая специалистов с техническим образованием, накладывает 

соответствующий отпечаток на экономическое образование, а наличие инженерных 

знаний позволит экономистам гибче реагировать на потребности производства, легче 



воспринимать и адаптироваться к рыночным условиям. Насколько обоснованы выводы 

о перепроизводстве специалистов, сделанные на основе численности студентов, обуча-

ющихся по той или иной специальности? Кадровые агентства констатируют избыточ-

ное количество некоторых специалистов на  рынке труда, но в то же время утверждают, 

что специалистов высокого уровня до сих пор недостаточно. Существует обоснованное 

мнение, что экономика и юриспруденция - это не просто вузовские специальности, а 

базис, необходимый современному человеку любой профессии.  

Однако сложившееся содержание обучения, как показывает практика, построено 

в основном в соответствии с первой составляющей цели, представляя собой формально 

логическое изложение системообразующих знаний изучаемых дисциплин. В условиях 

диверсификации экономики сфера применения юристов и экономистов достаточно ши-

рока, чтобы можно было поднимать вопрос об их перепроизводстве. Некоторые экс-

перты полагают, что гуманитарии широкого профиля всегда будут востребованы на 

рынке труда из-за их умения мыслить широкими категориями [4]. Есть мнение, что 

инициатива сокращения количества непрофильных специальностей в высших учебных 

заведениях позитивна, но, тем не менее, очевидно, что в технических вузах вполне 

оправдана подготовка экономистов или юристов для конкретных отраслевых направле-

ний. Возьмем, к примеру, Калининградский государственный технический универси-

тет, осуществляющий подготовку студентов по различным широко востребованным 

специальностям рыбной промышленности. Как показала практика, отечественные ры-

бодобывающие и перерабатывающие компании, рыбный и морской торговый порт, 

другие береговые предприятия города и региона нуждаются также и в квалифициро-

ванных специалистах экономического, юридического, маркетингового профиля, подго-

товленных с учѐтом рыбопромысловой специфики.  

Непрофильные специальности вуза имеют близкую к профилю специализацию, 

например «Бухгалтерский учет на предприятиях рыбной промышленности» или «Эко-

номика рыбодобывающих предприятий», «Рыбопромышленный бизнес». Естественно, 

что подготовленные в техническом университете молодые специалисты смогут обеспе-

чить потребности в квалифицированных кадрах рыбопромышленные предприятия об-

ласти, либо предприятия, так или иначе связанные с переработкой рыбной продук-

ции. Как обычно при постановке подобных проблем, получить однозначные выводы в 

ситуации с непрофильными специальностями технических вузов сложно. Однако, по-

нятно, что все меры должны быть в первую очередь нацелены на повышение качества 

образования, а не на сокращение его количества, тем более, что в мире есть опробован-

ная и действенная модель решения подобных проблем. Многие университеты с миро-

вой известностью являются не только образовательными учреждениями с наличием пе-

ресекающихся дисциплин, но и исследовательскими центрами [4].  

В условиях модернизации и интеграции в мировое образовательное простран-

ство высшее образование должно стремиться к гармоничному сочетанию технического 

и гуманитарного начал. Именно такое образование сможет претендовать на высокий 

уровень качества.   
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