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УДК 656.61 
 

ОСОБЕННОСТИ И ПРОБЛЕМЫ ЭКСПОРТА ЗЕРНОВЫХ ГРУЗОВ 
УКРАИНЫ С УЧАСТИЕМ МОРСКОГО ТРАНСПОРТА 

Бабаян П. Д. 
к.т.н., доцент каф. Навигации и управления судном 

Дунайский институт 
Национального университета «Одесская морская академия» 

 
В настоящее время наряду с экспортом крупных объемов руды и стали, 

приносящих весомые прибыли для Украины,  не менее важным  является 
развитие отправок за границу зерновых и их производных.  Экспорт в 2015 г 
пшеницы, кукурузы, подсолнечного масла позволил получить стране  прибыли 
более 2 млрд. долл по каждой из позиций /3,4,5,6/. Поэтому важным является 
развитие инфраструктуры,  обеспечивающей экспорт зерновых грузов, с учетом  
конкурентно-способности отдельных предприятий, комплексности развития 
технологии транспортировки зерна (ТТС- транспортно-технологических 
систем), в т.ч. на морском транспорте при рациональном распределении 
грузопотоков по портам. /7,8,9,10,11,12/. По зерновым грузам в прошлом году 
экспортный грузооборот составил в млн. т: подсолнечного масла - 3,4; для 
пшеницы – 10; для кукурузы - 16,7 и в сумме 40,1.( для справки объем по руде - 
40,8, стали  - 6,9 ) /1,2/. 

На данный момент при производстве зерновых (пшеница, кукуруза, 
ячмень, рис, рапс, и др.) в объеме от 50 до 60 млн. тонн и более внутреннее 
потребление составляет менее 30 млн. тонн, т е практически в два раза меньше 
от объемов производства. При условии максимально эффективного 
использования земельных ресурсов, инвестиций в агросектор, оптимизации 
затрат на производство сельскохозяйственной продукции Украина может 
повысить валовые сборы до более 100 млн. тонн в год и усилить свои ведущие 
позиции по производству зерновых в мире/13/. 

Статистика свидетельствует об общей все возрастающей тенденции 
увеличения объемов производства и экспорта зерна, как в мире, так и в 
Украине. В мире проявляются тенденции переключения части объемов 
перевозок зерна (особенно посевных семян) в контейнерах ИСО. В свою 
очередь этот тренд ведет к необходимости реконструкции и строительству 
новых причалов и перегрузочных мощностей, внедрению новых более 
прогрессивных транспортных технологий и систем. Только в прошлом сезоне в 
Украине было введено в эксплуатацию 3 новых зерновых терминала в морских 
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портах, в результате чего теоретическая мощность украинских портов по 
обработке зерновых на экспорт превысила 50 млн.т. 

В настоящее время в Украине инвесторы анонсировали 9 проектов по 
строительству специализированных зерноперевалочных терминалов в морских 
портах. Строительство новых элеваторов в украинских портах продолжает 
привлекать инвесторов, это обусловлено закреплением устойчивых позиций 
Украины среди ведущих мировых экспортеров зерна/6,14/. 

 
Информационные источники: 
1. http://businessviews.com.ua/ ru/ economy/ id/ 20-grafikov -i- kart- kotorye-
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2. http://delo.ua/ business/ obem- eksporta- kukuruzy-iz-ukrainy-samyj-nizkij-

za-poslednie-tri-314386/ 
3. Современное состояние и тенденции развития мощностей по хранению 

зерна в хозяйствах Украины. Журнал : Хранение и переработка зерна 2016 г  
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5. Положение с продовольствием в мире. Дата публикации: 08/09/2016. 

http://www.fao.org/worldfoodsituation/csdb/ru/ 
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УДК 656.07 

 
ПЕРСПЕКТИВИ ТА ПРОБЛЕМИ РОЗВИТКУ SHORT SEA SHIPPING В 

ДУНАЙСЬКОМУ РЕГІОНІ 
Баришнікова В.В., 

к.е.н, доцент, каф. Гуманітарних наук 
Дунайський інститут 

Національного університету «Одеська морська академія» 
 
Українська частина Дунайського регіону є невід’ємною частиною 

декількох міжнародних транспортно-торгівельних шляхів та являє собою так 
звану «потенційну крапку» можливого економічного зростання регіону на 
підставі впровадження сучасних механізмів та інструментів регіонального 
розвитку. 

Розвиток регіонів відбувається за рахунок впровадження нових техно-
логій доставки вантажі, та ринку сервісних послуг. Останнім часом все більше 
європейських портів Дунаю переорієнтується на розвиток 
внутріконтинентальної торгівлі та прибережних перевезень («short sea 
shipping»), які в свою чергу виступають фактором стійкого економічного 
розвитку прибережних регіонів, що відображено в морській транспортній 
стратегії європейських країн до 2018 р [1, 2]. 

На жаль,в вітчизняній науковий літературі відсутнє визначення поняття 
«short sea shipping», яке все частіше використовується у західній літературі. 
Досить суперечливим є і переклад цього терміну на українську мову. Однак, і 
англійський варіант цього терміну при більш детальному дослідженні є також 
не зовсім науково визначеним [3].  

Незважаючи на безліч визначень поняття «short sea shipping» и достатню 
кількість синонімів щодо цього терміну, найчастіше під «short sea shipping» 
розуміють прибережну торгівлю морським або водним сполученням, що 
частіше визначається як – каботажні перевезення (тобто в рамках однієї країни 
або регіону).  
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Однак останнім  часом поняття «short sea shipping» значно розширюється. 
Якщо до каботажних перевезень відносять лише перевезення в межах однієї 
країни, то «short sea shipping» включає також перевезення між сусідніми 
країнами. Також до «short sea shipping» відносять перевезення за схемою «ріка-
море» як в межах однієї, так і декількох країн. Останнім часом, до «short sea 
shipping» віднесено перевезення морем, річками та навіть озерами, а також  
трансшипмент як в межах однієї, так і декількох країн, що здійснюються за 
різними схемами. 

Крім вантажних перевезень до «short sea shipping» відносять пасажирські 
та поромні перевезення як в межах однієї так і декількох країн, морем, річкою 
або «ріка-море». 

Відповідно до загальноєвропейської транспортної політики вважається, 
що short sea shipping сприятиме майбутньому розвитку периферійних та 
ізольованих регіонів як європейських, так і сусідніх країн за рахунок 
загальноєвропейської інтеграції. Розвитку каботажних, пасажирських 
перевезень та трансшипменту в прибережних регіонах дозволить значно 
розвантажити наземні перевезення, та сприятиме підвищенню екологічної 
привабливості цих регіонів [2].  

Незважаючи на те, що в Україні прибережні перевезення не отримують 
належної уваги, існують наявні сприятливі умови для їх розвитку. Значна за-
вантаженість транспортних магістралей приморських міст, зростання населення 
у великих приморських містах та невідповідність між пропускними 
здатностями наземних магістралей та наявними пасажиропотоками потребують 
впровадження нових механізмів управління та оптимізації транспортних 
потоків. З іншого боку значна ізольованість окремих регіонів, відсутність 
ефективного транспортного сполучення сприяють їх занепаду та міграції 
населення, що наявно зараз у Дунайському регіоні [4].   

Відсутність необхідних автошляхів, затори на дорогах та якісний стан 
наявних автомагістралей потребують пошуку та розвитку альтернативних схем 
доставки вантажів. Крім того, вітчизняна залізниця, виступаючи монополістам, 
використовує досить високі тарифи та стримує роботу дунайських портів в 
сучасних умовах. 

Ще однією важливою сферою використання «short sea shipping» може 
стати пасажирські перевезення. Це стосується як великих місць, так і досить 
ізольованих регіонів. 

Таким чином, «short sea shipping» може бути використано у якості до-
повнення вже існуючих інтермодальних та мультимодальних схем доставки 
вантажів, або як альтернатива при транспортування вантажів за схемою «від 
дверей до дверей». Воно також може значно зменшити транспортне наванта-
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ження на магістралі великих місць, та забезпечити альтернативними паса-
жирськими маршрутами великі приморські місця та ізольовані регіони. 

Розвиток «short sea shipping» в Україні може стати впровадженням 
найбільш екологічно чистого, дешевого та енергоєфективного  виду 
транспортування вантажів та пасажирів. Враховуючі вимоги Кіотського 
протоколу 5 щодо скорочення викидів СО2  «short sea shipping» може бути 
використано як ефективний інструмент інтеграції Української транспортної 
системи у Європейську та глобальну транспортні мережі. Це сприятиме 
створенню інтегрірованої транспортної системи, яка буде відповідати 
найвищим вимогам якості, безпеки, екологічним стандартам та в повній мірі 
враховувати соціальний ефект. 

Соціальний ефект від розвитку «short sea shipping» в Україні враховує 
перше за все значну кількість робочих місць для кваліфікованого персоналу у 
наступних галузях: судноплавства, портової діяльності, будівництва та 
експлуатації гідроспоруд, логістики та ін. 

Крім того, інтеграція ізольованих районів дозволить значно підвисить їх 
загальноекономічний рівень, зменшити міграцію населення до великих місць. 
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Мы все привыкли использовать в качестве источников энергии 
органическое топливо – уголь, газ и нефть. Но запасы данных природных 
ископаемых рано или поздно могут быть исчерпаны. В мировом сообществе все 
чаще ведутся разговоры вокруг внедрения и развития альтернативной 
энергетики.  

Альтернативная энергия от различных источников: энергии Солнца, 
ветра, морской волны, приливов и отливов, энергии рек и прочих источников, 
может суммироваться при помощи гибридных систем альтернативной 
энергетики и работать на общую нагрузку. Использование гибридных систем, 
позволит значительно сократить себестоимость, вырабатываемой энергии, а 
также сократить стоимость самих установок. 

В Украине достаточно стабильным источником поставок электроэнергии 
является гидроэнергетика. По мнению независимого эксперта по 
энергетическим вопросам, экс-директора энергетических программ Центра 
Разумкова Владимира Сапрыкина, мощности использования данного вида 
энергии в Украине только наращиваются. Гидроэнергетика – один из самых 
дешевых и перспективных видов энергии, а также второй номер по 
стабильности после ядерной энергетики. Например, страны с большой 
протяженностью побережья и постоянными сильными ветрами, такие как 
Великобритания и Ирландия, Австралия, могут генерировать до 5 % требуемой 
электроэнергии за счет энергии волн. 

Предположим, что требуется установка, которая сможет суммировать 
энергию ветра и энергию морской волны, после чего эту суммарную энергию 
необходимо преобразовать в электричество. Однако, установка, помимо 
энергии ветра и морской волны, может получать и суммировать энергию и от 
других источников. Например, от энергии Солнца, энергии реки, геотермальной 
и прочих видов энергии. То есть источников энергии может быть много, а 
установка всего одна. Основная идея создания гибридных систем 
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альтернативной энергетики и заключается как раз в том, чтобы 
сконцентрировать в себе как можно больше различных источников энергии. 

Одной из важных задач судовладельцев остается получение пресной воды 
при помощи гибридных систем альтернативной энергетики. Для достижения 
данной цели необходимо: 1) нагреть морскую воду; 2) получить влажный 
воздух; 3) охладить влажный воздух. Для нагревания морской воды, можно 
применить солнечный водонагреватель, гидродинамический теплогенератор с 
пневмоприводом. Для получения влажного воздуха, можно использовать 
стандартные электромеханические разбрызгиватели с приводом от солнечных 
батарей. Для получения холода, можно использовать окружающий воздух или 
поднятую с глубины, холодную морскую воду. Гораздо большей 
производительности опреснителя, можно достигнуть, если влажный воздух 
принудительно продувать через охлаждающую систему. 

Приведенный пример не является единственно верным. Из года в год 
ученые всего мира, и Украины в частности, работают над созданием и 
производством новых гибридных систем альтернативной энергетики на 
собственной территории.  
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Постановка проблеми у загальному вигляді і її зв'язок з важливими 

науковими та практичними завданнями. Розвиток світових господарських 
зв’язків неможливий без участі водного, особливо морського транспорту. 
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Морський транспорт забезпечує транспортну безпеку як зовнішньоекономічних 
так і внутрішньоекономічних відносин країни, морські держави реалізують 
активну судноплавну політику.  

Становлення політичного, економічного суверенітету України 
характеризується втратою морського транспортного потенціалу. Значною 
проблемою портів в Україні є невикористання нових логістичних схем, що 
ускладнило процеси завантаження та розвантаження суден більш тривалим й 
зменшує обсяги товарів, які може пропустити порт за одиницю часу, знижує 
якість та швидкість доставки вантажу з місця на місце.  

Аналіз проблеми Відсутність в Україні портів третього покоління, не 
використання або погане використання в роботі останніх досягнень логістики. 
Іншою проблемою є те, що порти є державними підприємствами, тому до них 
до сих пір застосовується практика "навішування" соціальних об'єктів 
(дитсадок, лікарні), що звичайно збільшує видатки підприємств та зменшує їх 
рентабельність. Скорочення обсягів контейнерних перевезень. Це пояснюється 
найбільшою складовою фіскальних зборів у цій групі вантажів, що призводить 
до втрати контейнерних потоків, тоді як середньорічні темпи приросту світових 
контейнерних перевезень становлять 5-11%.  

Аналіз основних досліджень, у яких започатковано вирішення проблеми. 
Проблемам створення нових логістичних схем, аналізу  присвячені наукові 
праці. 

Метою даної статті є розгляд та систематизація умов функціонування 
водного транспортного комплексу України, аналіз форми та методи державного 
стимулювання розвитку морського транспорту країни. Виклад основного 
матеріалу досліджень з повним обґрунтуванням отриманих наукових 
результатів.  

Транспорт - найважливіша ланка у сфері економічних стосунків. Він бере 
участь у створенні продукції та доставці її споживачам, здійснює зв`язок між 
виробництвом та споживанням між різними галузями господарства, між 
містами та регіонами. Він впливає на розвиток господарства і як споживач 
металу, енергії, деревини, гуми, інших продуктів. На нього припадає значна 
частина основних виробничих фондів та промислово - виробничого персоналу.  

Транспортний комплекс це територіальне поєднання взаємопов'язаних 
видів транспорту, які, взаємодіючи, найповніше задовольняють потреби 
національного господарства і населення в перевезеннях вантажів і пасажирів. 
До його складу входить також сукупність шляхів сполучення, рухомого складу, 
засобів управління і зв'язку, різноманітне технічне обладнання, що забезпечує 
роботу всіх видів транспорту. Важливим сектором транспортного комплексу є 
водний транспорт, що складається з морського та річкового видів транспорту. 
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Морський транспорт широко використовується для міжнародних і внутрішніх 
перевезень. Він відіграє надзвичайно важливу роль у формуванні 
зовнішньоекономічних зв'язків України, особливо з країнами далекого 
зарубіжжя і характеризується високою ефективністю перевезень порівняно з 
іншими видами транспорту.  

Морський транспорт концентрується виключно на півдні України -- на 
узбережжі Чорного й Азовського морів, у так званому Азово-чорноморському 
басейні, який через протоки Босфор і Дарданелли має вихід у Світовий океан. 
Загальна довжина морської берегової лінії України понад 2000 км. Регулярні 
морські перевезення Чорним і Азовським морями почалися наприкінці XVIII 
ст. Вже в IV--VI ст. 

Чорне море було судноплавним. Київська Русь (X-XIII ст.) мала стабільні 
зв'язки з Візантією. Відомі морські походи київських князів на 
Константинополь. Після перемоги над Туреччиною у 80-х роках XVIII ст. і 
переходу до Російської імперії Північного Причорномор'я й Приазов'я тут 
виникають порти - Херсон (1778), Севастополь (1788), Одеса (1794). У 
Миколаєві, Керчі Херсоні та Севастополі створено суднобудівні підприємства. 
В Азово-Чорноморському басейні багато зручних бухт і сьогодні тут 
функціонують Чорноморське (ЧМП), Азовське (АМП) та Українсько-
Дунайське (УДП) пароплавства, що володіють транспортним флотом сумарною 
вантажністю 5,2 млн. т і пасажирським флотом на 9,9 тис. місць. До цих 
пароплавств належать 18 морських портів, які не замерзають і через які 
здійснюється значна частина експортно-імпортних операцій України.  

Навігація в Азовському морі ускладнюється малою глибиною і 
замерзанням його взимку. Через порти Чорного і Азовського морів 
здійснюються зовнішньоекономічні зв'язки України. Основними експортними 
вантажами є кам'яне вугілля, залізна руда, кокс, чорні метали, ліс, цукор, 
хімічні продукти тощо; імпортними вантажами - машини, устаткування 
мінерально-сировинні ресурси тощо. Із загального обсягу експортних вантажів 
на мінеральні будівельні матеріали припадає 20 %, руду - 10 %, зерно та 
зернопродукти - 14, нафту й нафтопродукти - 3,5, вугілля - 5%,.  

У структурі вантажних морських перевезень значно переважають 
наймасовіші вантажі, які займають чільне місце і у структурі експортно-
імпортних поставок України. Більша частина вантажообігу морського 
транспорту припадає на наливні вантажі - нафту та нафтопродукти. 
Суховантажі мають меншу питому вагу. В їхній структурі переважають основні 
масові вантажі, потім - генеральні та другорядні масові. Експортуються морські 
транспортні послуги.  
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Український торговельний флот досяг критичного віку і, якщо не буде 
здійснено його радикального оновлення, всього за 6-10 років його витіснять 
іноземні конкуренти. Для освоєння нових вантажопотоків необхідно поповнити 
флот спеціалізованими суднами, в першу чергу танкерами і метановозами. 
Потреба України (окрім танкерів та газовозів) становить 117 вантажних 
транспортних суден вантажністю 1,1 млн.т і пасажирських суден на 10 тис. 
місць.  

У перспективі темпи оновлення флоту повинні зберегтися. Маючи власну 
добре розвинуту суднобудівну промисловість, Україна може щорічно 
оновлювати свій флот. Морський транспорт служить для 
зовнішньоекономічних зв`язків. Це руди чорних і кольорових металів, кам'яне 
вугілля, кокс, нафта і нафтопродукти, мінерально- будівельні матеріали.  

Каботажні перевезення (між портами однієї держави, портами різних 
морів) займають незначне місце в загальному обсязі перевезень. У зв'язку з тим, 
що вони здійснюються на невелику відстань (в середньому не більше як на 130-
-150 км), частка їх у вантажообороті незначна. Зокрема, в Азовському 
морському пароплавстві в структурі цих перевезень домінує керченська залізна 
руда, що надходить на металургійні підприємства м. Маріуполя, а у зворотному 
напрямі - донецьке кам'яне вугілля і кокс. У каботажних перевезеннях серед 
вантажів переважають мінеральні будівельні матеріали. Експортно-імпортні 
перевезення вантажів морським транспортом здійснюються в середньому на 
відстань до 8 тис. км і більше, внаслідок чого їх частка у вантажообороті 
морського транспорту перевищує 96%.   

Зміна економічних пріоритетів у зовнішній торгівлі, розрив колишніх 
транспортно-економічних зв'язків призводять до перерозподілу 
вантажопотоків: у зв'язку із зменшенням видобутку нафти в Росії. Необхідно 
забезпечити регулярне ввезення (до 20 млн. т на рік) сирої нафти з країн 
Близького Сходу або Південного Середземномор'я. Змінилися обсяги ввезення 
цукру-сирцю з Куби, зерна й інших продуктів для Росії та інших країн СНД із 
США, Австралії, Аргентини. Через зупинку багатьох підприємств значно 
збільшився імпорт машин, устаткування, продуктів харчування з країн Західної 
Європи. (Серед нетрадиційних вантажопотоків можна виділити імпорт 
зкрапленого газу (17 млрд. м3), експорт марганцевої руди, цементу (до З млн. 
т), сірки (2 млн. т), мазуту (до 20 млн. т). 

Для освоєння нових вантажопотоків необхідно поповнити флот 
спеціалізованими суднами, а саме танкерами та газовозами. Надання 
вітчизняним судноплавним компаніям в період економічної кризи знижок в 
розмірі не менше 20 % строком на три роки не заперечує нормам Всесвітньої 
організації торгівлі і в той же час забезпечить українським підприємствам 
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умови для нормальної роботи. В період економічної кризи відбулося падіння 
попиту на промислову продукцію, що призвело до дефіциту вантажів й 
зростання кількості вільного тоннажу і значно знизив фрахтові ставки. Iх 
нинішній рівень не дозволяє судновласникам покривати свої основні витрати. 
Положення посилюють ціни на паливо, які тримаються на високому рівні. 
Існують також додаткові складнощі, викликані нормативними актами, які 
посилили несприятливі умови роботи на українському ринку. Так, в 2009 році 
спочатку Мінтрансзв’язку, а потім Кабінет Міністрів поетапно підвищили 
рівень зборів, а також плати за послуги, які надаються суднам у вітчизняних 
морських портах, на 58 %. Це призвело до того, що вартість одного 
суднозаходу в порт нашої країни практично зріс в 1,5-2 рази ніж в іноземному. 
Наприклад, в Херсонському МТП для однотипного теплохода 
вантажопідйомністю 3 тис. тонн ця сума складає 12 тис. доларів, а в Равені 
(Італія) - 5 тис. доларів, Іскандеруні (Туреччина) - 6 тис. доларів. При цьому 
розміри знижок, які діють для національних перевізників, поступово 
знижуються, що забезпечує іноземним компаніям додаткові конкурентні 
переваги. Досьогодні, на жаль, не врегульовано питання про стягування плати 
за шлюзування.  

Слід зазначити, що за кордоном, у фарватерах таких річок, як Дунай, 
Волга, Рейн, проходження шлюзів здійснюється без будь-яких витрат з боку 
судновласника. Утримання цих об'єктів фінансується з вітчизняного бюджету. 
В Україні перевізники вимушені брати дані витрати на себе, а точніше - 
перекладати їх на плечі споживача. А це, у свою чергу, не дозволяє наростити 
об'єми перевезень по Дніпру, які знизилися більш ніж вдесятеро в порівнянні з 
до 1990 роком. Так, для того, щоб судно вантажопідйомністю 3 тис. тонн 
виконали рейс, скажімо, з Херсона до Києва й у зворотньому напрямку, 
необхідно включити у вартість фрахту додаткові 9 тис. доларів, або ж 3 долари 
на тонну вантажу. Ця сума містить витрати на шлюзування, підйом ферм 
залізничних мостів, проходження каналів, лоцманські проводки і інші послуги. 
згідно статуту внутрішнього водного транспорту, що діє, власники залізничних 
мостів зобов'язані брати витрати по підйому на себе. А тому питання про 
включення плати за цю послугу в тарифи на перевезення пасажирів і вантажів 
поїздами актуальне до цього дня. 

До того ж сьогодні розглядається проект ухвали про дворазове 
збільшення плати за проходження шлюзів. Якщо документ буде прийнятий, то 
річкові порти можуть втратити свою привабливість для вантажовласників. При 
організації пасажирських перевезень морським транспортом основним є 
вдосконалення туристсько-експлуатаційних перевезень, підвищення якості 
обслуговування пасажирів на внутрішніх транспортних лініях, для чого 
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потрібно поповнити флот швидкісними, комфортабельними суднами, 
поліпшити взаємодію із залізничним, автомобільним і повітряним транспортом.  

Валютні надходження від пароплавства становлять щороку 800 - 900 млн. 
дол. Однак сучасна система оподаткування зводить нанівець можливість 
самофінансування морського транспорту. Для виконання програми модернізації 
та розвитку виробничої бази морського флоту України потрібно створити 
комплекси для приймання імпортних енергоносіїв, у тому числі, 
реконструювати Одеську нафтогавань, модернізувати комплекси у портах 
Маріуполь, Миколаєв, збудувати екологічно чисті спеціалізовані комплекси в 
портах Іллічівськ, Південний, Дніпро-Бузький, збудувати берегову стаціонарну 
базу бункерування суден, закупити перенавантажувальну техніку підвищеної 
вантажності для терміналів, що обслуговують 20-футові контейнери 
міжнародного стандарту.  

Потреба України (окрім танкерів та метановозів) становить близько 120 
нових вантажних транспортних суден вантажопід'ємністю більше ніж 1 млн. т і 
10 - 12 пасажирських суден на тис. місць. Маючи власну добре розвинуту 
суднобудівну промисловість, Україна може щорічно оновлювати свій флот. 
Поряд цим потрібна модернізація та реконструкція морських портів, крема 
Одеського, Іллічівського, Південного,Миколаївського,Маріупольського та ін. 
Більш інтенсивне використання паромних переправ Іллічівськ - Варна, Одеса - 
Батумі, через Керченську протоку дозволить розкрити можливості торгового 
флоту України і надання Україною транспортних послуг іншим країнам. 
Пасажирські переведення здійснюють 17 морських портів. Але значення 
морського транспорту для перевезення пасажирів є незначним і дещо 
скорочується. 

Найбільшу кількість міжнародних перевезень здійснюють чорноморські 
порти Одеса, Іллічівськ, Південний. На Одеський порт припадає понад 20% 
вантажообороту морського транспорту України. Основними вантажами є руди, 
нафта і нафтопродукти, будівельні матеріали, хлібні вантажі (зерно), цукор, 
цитрусові та ін. Іллічівський порт розташований за 20 км від Одеси і є її 
дублером. Працює він переважно на забезпечення експортних поставок. У 
вантажообороті цього порту високу частку займають метали, кам'яне вугілля, 
будівельні матеріали, залізна і марганцева руди.  

Порт Південний обслуговує в основному припортовий завод і 
спеціалізується на забезпеченні експорту аміаку. В Чорноморському 
пароплавстві значний обсяг вантажних робіт також виконують Миколаїв, 
Херсон, які спеціалізуються на відправленні залізної і марганцевої руд, 
будівельних матеріалів. 
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Через Миколаївський морський порт імпортуються боксити. З листопада 
по березень ці порти припиняють навігацію через замерзання Дніпровського і 
Бузького лиманів. Порти Азовського пароплавства Маріуполь, Бердянськ і Керч 
спеціалізуються переважно на експорті залізної та марганцевої руд, чорних 
металів, кам'яного вугілля, цементу. 

Порти Українсько-Дунайського пароплавства Рені, Ізмаїл, Кілія і Вилкове 
відіграють важливу роль в економічних зв'язках з країнами зарубіжної Європи, 
особливо Дунайського басейну. Таким чином, через морські порти на експорт 
надходить кам'яне (коксівне) вугілля, кокс, залізна і марганцева руди, чорні 
метали, хімічні продукти, зокрема аміак, цемент, цукор, деякі види машин та 
інші товари.  

Україна імпортує машини та обладнання, мінерально-сировинні ресурси, 
зокрема боксити, фосфорити, також продукцію сільського господарства і т. д. В 
перспективі важливе значення можуть мати нафта, нафтопродукти, газ у 
зрідженому (скрапленому) вигляді. Але їх імпорт стане можливим еля 
завершення будівництва нафто- і газотерміналів.  

Основні проблеми та перспективи розвитку морського транспорту 
України В цілому формування і розвиток національної транспортної системи 
України потребує ефективного державного регулювання діяльності 
транспортних підприємств за такими напрямами: створення ринку 
транспортних послуг; забезпечення технологічної та екологічної безпеки 
транспорту; активізація міжнародної діяльності транспортних підприємств. 

Процес реформування транспортного комплексу України передбачає 
посилення контролю з боку держави за використанням вантажної бази 
вітчизняного морського флоту країни як галузі транспортного комплексу з 
певним валютним ресурсом. 

Надзвичайно важливим для активізації діяльності транспортних 
підприємств України є створення власної інформаційної бази щодо 
кон'юнктури світового фрахтового ринку. У зв'язку зі скороченням обсягів 
перевезень в останні роки, морські порти України, що здатні переробляти 120 
млн. т вантажів на рік, мають сьогодні резерви переробної спроможності у 
розмірі 33,3%. Однак по басейнах і портах використання пропускної 
спроможності різне. У портах Чорноморського та Азовського басейнів задіяно 
75-90% їх пропускної спроможності.  

Потужності Одеського нафтового терміналу (внаслідок реконструкції у 
1999 р. його пропускну спроможність доведено до 25-28 млн. т) 
використовуються на 65-90% (переробна спроможність терміналу залежить від 
інтенсивності та ритмічності подачі нафти до причалів).  
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Порти Дунайського басейну використали приблизно 20% своєї 
пропускної спроможності. Це було пов'язано в основному з припиненням 
суцільного судноплавства на Дунаї внаслідок війни в Югославії. Якість 
обслуговування замовників транзитних перевезень, терміни переробки вантажів 
у портах визначаються станом наявної інфраструктури та ступенем 
пристосованості портів до вимог сьогодення. На жаль, у більшості українських 
портів, що були побудовані ще у минулому сторіччі (за винятком Іллічівська, 
Південного, Жовтневого та Усть-Дунайська) не здійснено необхідну 
реконструкцію.  

Причальний фронт морських портів України має загальну довжину 
близько 38 км, з яких у задовільному технічному стані знаходиться лише 
приблизно 70%. До 30% причалів, які мають незадовільний технічний стан та 
експлуатуються з обмеженими технологічними навантаженнями, потребують 
капітального або профілактичного ремонту. Близько 2% довжини причального 
фронту перебуває в аварійному стані та не експлуатується. 80% портових 
огороджувальних споруд побудовані 50-100 років тому і тільки 20% - мають вік 
20-30 років. Потребує ремонту або повної реконструкції 70% площі відкритих 
складських площадок, у першу чергу у портах, які здійснюють перевантаження 
багатотоннажних контейнерів і навалочних вантажів відкритого зберігання. 

Бракує закритих складів зі спеціальним обладнанням для зберігання 
харчових продуктів, а також хімічних вантажів тощо. Технологічне 
устаткування у портах здебільшого морально застаріле, фізично зношене. 
Спеціалізовані комплекси для перевантаження навалочних вантажів у 
Миколаєві та Маріуполі експлуатуються понад 20 років і потребують значної 
модернізації. 

Технічні засоби забезпечення безпеки мореплавства (радіозв'язок, центри 
регулювання руху суден, рятувально-координаційний центр) також потребують 
ремонту і модернізації. Радіозв'язок функціонує задовільно, але необхідна 
заміна застарілого обладнання. Берегова інфраструктура (включаючи об'єкти 
службово-допоміжного та обслуговуючого призначення, мережі і споруди 
енергопостачання, водопостачання, каналізаційні мережі, транспортні 
комунікації тощо) у нинішньому технічному стані здебільшого також потребує 
профілактичного і капітального ремонту. Інтенсивність перевантаження 
контейнерів на спеціалізованих терміналах у портах Іллічівськ, Одеса, 
Маріуполь у 2 і більше разів нижча, ніж у закордонних портах.  

Головними причинами цього становища є: • відсутність стабільного 
вантажопотоку; • низький рівень комп'ютеризації та автоматизації вантажних 
робіт; • недостатнє забезпечення терміналів сучасною перевантажувальною 
технікою; • відсутність необхідної кількості сортувальних ділянок для 
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розміщення суднових партій контейнерів, що прибувають у порт або 
відправляються з нього; • відсутність належної взаємодії з суміжними видами 
транспорту (залізничним, автомобільним, річковим).  

Першочерговими заходами розбудови МТК на морському транспорті є: • 
завершення будівництва нафтового терміналу в порту Південний; • будівництво 
(придбання в лізинг) танкерного флоту; • реалізація комплексу заходів щодо 
реконструкції причалів, відкритих і закритих складів; • оновлення службово-
допоміжного флоту; • оновлення перевантажувального устаткування; • 
забезпечення ефективної діяльності створюваних вільних економічних зон у 
морських портах Одеса (Порто-франко) і Рені; • модернізація та поновлення 
об'єктів енергетичного господарства (котельних, систем електро-, тепло- і 
водопостачання, каналізації); • виконання комплексу організаційних і технічних 
заходів щодо перевантаження рефрижераторних контейнерів; • завершення 
реконструкції систем телефонного зв'язку, введення в дію мобільної телефонної 
станції; • реорганізація та поліпшення роботи інформаційно-обчислювального 
центру; • здійснення комплексу заходів щодо технічного переозброєння 
вантажних робіт, оновлення перевантажувального устаткування, подовження 
терміну експлуатації портальних кранів тощо; • оновлення службово-
допоміжного портового флоту; • реалізація комплексу заходів щодо 
покращання навігаційної обстановки на підходах суден і в порту; • створення 
плавучої бункерувальної бази шляхом установлення танкера, обладнаного 
засобами для прийому та відпуску різних видів нафтопродуктів.  

Морський транспорт займає незначне місце в структурі внутрішніх 
перевезень але має великий транзитний потенціал. Через порти України 
становили транзитні перевезення, відбувається експорт російської нафти до 
Європи, а також контейнерні перевезення. Комплекс морського транспорту 
складається з кораблів та морських портів. Зараз морський флот України 
нараховує близько 240 суден, але всі вони є морально та фізично застарілими, 
потребують значних капіталовкладень. 

Морських портів в Україні налічується 18, але прибутково з них діють не 
більше п'яти. Інші змушені майже щорічно скорочувати обсяги основних 
засобів виробництва. Проблеми цієї галузі: - відсутність в Україні портів 
третього покоління - не використання або погане використання в роботі 
останніх досягнень логістики - порти є державними підприємствами, тому до 
них до сих пір застосовується практика "навішування" соціальних об'єктів 
(дитсадок, лікарні), що звичайно збільшує видатки підприємств та зменшує їх 
рентабельність - скорочення обсягів контейнерних перевезень - відсутність 
молодого менеджментського складу.  
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Пропозиції щодо розв`язання проблеми Відсутність в Україні портів 
третього покоління, не використання або погане використання в роботі 
останніх досягнень логістики Ця проблема є суто управлінською, оскільки не 
потребує великих капіталовкладень, а лише перегляду традиційного способу 
діяльності портів. Необхідне перш за все залучення управлінського складу, 
який зміг би конкурентно діяти в умовах ринкової економіки. Порти є 
державними підприємствами, тому до них до сих пір застосовується практика 
"навішування" соціальних об'єктів (дитсадок, лікарні), що звичайно збільшує 
видатки підприємств та зменшує їх рентабельність. Відповідно, має бути або 
реструктуризована структура портів, або розроблений механізм надання 
податкових пільг тим портам, які перебирають на себе соціальні зобов'язання 
держави. 

Скорочення обсягів контейнерних перевезень. Оскільки обсяги 
контейнерних перевезень в світі постійно зростають, цей вид транспортування 
вантажу є досить перспективним. Тому необхідно створити таку структуру 
зборів, яка б якщо не сприяла, то принаймні не заважала б розвитку цього 
напряму діяльності морського транспорту України. 2.3 Обґрунтування 
пропозиції та вибір альтернативи  

Проблема застарілих логістичних схем є суто управлінською, вона не 
потребує великих капіталовкладень. Першим кроком є залучення 
управлінського складу, який зміг би конкурентно діяти в умовах ринкової 
економіки.  

Наступними діями мають стати: - створення єдиного інформаційного 
простору на базі наявних інформаційних технологій - визначення та розробка 
структури економічної діяльності суміжників для оптимального використання 
їхнього виробничого потенціалу в транзитних вузлах - створення центрів для 
координації операцій і відповідна координація та взаємопогодженість 
управлінських рішень - єдина політика щодо безпеки судноплавства та охорони 
навколишнього середовища.  

На даний час, крім вищезазначених, існують й інші чинники, стримуючі 
відновлення транспортних потоків на Дніпрі. Так, сьогодні в районі 
Дніпродзержинська знаходиться кам'яна гряда, яка створює природну 
перешкоду на шляху суден. Якщо в перспективі об'єми перевезення вантажів 
вище за Дніпропетровськ виростуть, наприклад, за рахунок роботи з 
контейнерами, то теплоходи плавання «ріка-море» просто не зможуть 
проходити дану ділянку з повним осіданням.  

Вітчизняні компанії готові розглянути можливість усунення цієї 
перешкоди за свій рахунок з подальшою компенсацією витрат, наприклад, 
взаємозаліків по шлюзуванню флоту. І виграють від цього як держава, яка 
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дістане можливість наростити вантажопотоки по головній водній артерії 
України, так і вантажовласники, у яких з'являються альтернативні шляхи 
доставки продукції.  

Крім того, потрібно серйозно підійти до питання приналежності акваторії 
в річкових портах. Адже ці підприємства в перспективі можуть стати крупними 
логістичними центрами, які зможуть комплексно вирішувати питання 
обслуговування вантажоформуючих регіонів країни, але у такому разі потрібно 
розвивати цілісний майновий комплекс порту, що включає земельні ділянки, 
акваторію, склади, перевантажувальні пристрої і механізми.  

Якщо ж акваторія не закріплена за портом, то це автоматично позбавляє 
його можливості залучати для розвитку стратегічних інвесторів або позикові 
засоби західних фінансових установ. До того ж порти сьогодні не мають права 
на оренду державних гідротехнічних споруд - причалів, що також є серйозним 
стримуючим чинником.  

Подібна заборона виправдовує себе відносно морських портів, які 
сьогодні знаходяться у власності держави. Проте річкові порти вже давно 
належать приватним інвесторам, але не можуть брати в користування причали у 
держави, що створює ризики їх перетворення з крупних логістичних комплексів 
в дрібні стивідорні компанії.  

Водний кодекс України дозволяє вирішити вказану проблему, оскільки 
передбачає можливість передачі водних ділянок в оренду юридичним особам 
на підставі вирішення Кабінету Міністрів. Серйозною проблемою для 
перевізників є і відтік кадрів. Україна сьогодні має всі можливості для 
підготовки командного плавскладу морського і річкового флоту. Проте молоді 
фахівці, які навчалися за рахунок державного бюджету, потім виїжджають за 
кордон для роботи на іноземних суднах. 

Позитивному рішенню цього питання на законодавчому рівні могло б 
посприяти закріплення випускників учбових закладів на певний термін в 
українських судноплавних компаніях.  

Для того, щоб успішно пережити кризу і надалі успішно розвивати 
галузь, державі і перевізникам потрібно буде об'єднати зусилля і використати 
цей непростий період для напруженої і продуктивної роботи. Адже при 
правильному підході Україна має всі шанси повністю реалізувати свій 
транспортний потенціал, забезпечуючи якісну і своєчасну доставку експортних, 
імпортних і транзитних вантажів.  

Головною тенденцією світового розвитку в двадцять першому столітті 
слід розглядати глобалізацію розвитку національних економік за критеріями 
стійкості та ефективності. Складність цього процесу зумовлює необхідність 
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збалансованого прийняття системних рішень з транспортного обслуговування 
міжнародних економічних відносин. 

Транспорт, як складова частина виробничої інфраструктури світової 
економіки виступає найважливішим елементом інтеграційних процесів, що 
створює основу і необхідні передумови для інтеграції національних 
транспортних комплексів у світову транспортну систему, і який сприятиме 
досягненню більш високого організаційно-технічного рівня розвитку.  

В таких умовах назріла необхідність створення якісно нової системи 
транспортних послуг. Для стійкої та ефективної реалізації транзитного 
потенціалу країни підготовлена нова Міжнародна торгово-транспортна 
стратегія у вигляді орігінальної інноваційно- інвестиційної програми 
«Створення торгівельно-транспортної мережі України» - «DOOR-TO-DOOR». 
Вона за змістом та ресурсами орієнтована на рішення першочергових проблем 
на транспорті, а саме створення у найкоротші строки сприятливих умов для 
максимально ефективного використання географічного положення України і 
створення сучасної конкурентоспроможної транспортної галузі держави.  

Програма ставить за мету розвиток транзитних можливостей України, 
інтенсифікацію міжнародного співробітництва та поглиблення міжнародних 
інтеграційних зв'язків. Реалізація Програми шляхом впровадження мережі 
інтермодальних перевезень та складування, розподілу та доставки вантажів, в 
кінцевому випадку, забезпечує адаптацію національної транспортної мережі до 
умов глобального техніко-економічного рівня. Таким чином, Програма 
відповідає стратегічним напрямкам розвитку держави у тому числі за 
критеріями транспортної незалежності.  

Крім того формуються умови оптимізації платіжного балансу за 
фактором розширення експорту транспортних послуг на базі 
конкурентоспроможності основних видів транспорту. Основними завданнями 
Програми є реалізація пріоритетних напрямів і завдань у сфері розвитку 
національної транзитної мережі та її інтеграція в Євро- Азійську транзитну 
систему, а саме: в економічній сфері: - розробка та впровадження системи 
міжнародного та регіонального маркетингу, електронної торгівлі, міжнародної 
логістики, створення передумов для прискорення процесу росту виробництва 
товарів та їх ефективної реалізації на світових ринках; у сфері міжнародних 
економічних зв'язків: - створення передумов для вільного просування 
товаропотоків в межах створюваної системи, підписання Договорів на 
міждержавному, міжвідомчому та міжгалузевому рівнях; у сфері техніки та 
технології перевезень - розвиток сучасних конкурентоздатних засобів 
транспорту, інформаційних систем та технологій, телекомунікацій, 
прискорення руху товарного і фінансового потоків на основі: • поєднання 
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торгівельних, транспортних мереж, інфраструктури у єдиний господарчий 
комплекс; • створення логістичної системи в межах кожного регіону країни з 
урахуванням особливостей вантажопотоків; • оптимізація торгівельних та 
транспортних потоків як всередині регіонів, так і за їх межами; • удосконалення 
технології перевезень вантажів, новітніх способів доставки товару; • 
впровадження нових спеціалізованих засобів перевезень автотранспорту 
залізничними шляхами; • створення принципово нової транспортної та 
торгівельної інфраструктури; • розвитку інтермодальних, комбінованих 
контрейлерних перевезень, що поєднують в собі переваги як залізничного так і 
автомобільного транспорту; у сфері законодавчого та нормативного 
забезпечення: - забезпечення координації та злагодженості дій відомств, 
причетних до розбудови транзитної політики України; - створення 
законодавчого та правового поля для вільного просування товару в рамках 
митного, торгового, податкового законодавства; в рамках екологічної політики: 
- створення екологічно стійкої транспортної системи; в межах вирішення 
соціальних питань: - створення додаткових робочих місць; - зменшення рівня 
еміграції. 

Висновки.  
Отже, Програма значно виходить за рамки суто транспортної проблеми, 

охоплює економічну, політичну, законодавчу, технічну, екологічну та 
соціальну сферу України та країн-учасниць. Впровадження програми дозволяє 
запровадити нові європейські підходи до формування транзитної політики 
України, створити умови для розвитку малого та середнього бізнесу в усіх 
регіонах України (розвиток торгово-транспортної інфраструктури), налагодити 
міжрегіональні та транскордонні зв'язки, створити чітку систему розвитку усіх 
видів транспорту, інтегрувати транспортну мережу України в європейські та 
світові транспортні мережі, зберегти та наростити транзитний потенціал 
України.  

Підсумовуючи результати аналізу морського транспорту України та його 
проблем слід зазначити, що основним сприяючим фактором є вигідне 
геостратегічне положення країни. Це є необхідною та достатньою умовою для 
успішного розвитку морської транспортної галузі, але транспортна галузь 
значною мірою залежить від державної підтримки, державної політики щодо 
розвитку транзиту.  

Ця галузь потребує значних капіталовкладень, але інвестиції мають 
великий рівень прибутковості та відносно малий ступінь ризику через 
природній характер переваг України. Для подальшого розвитку морського 
транспорту важливе значення матиме будівництво танкерного флоту, суден 
підвищеної вантажопідйомності, різних спеціалізованих суден, у тому числі 
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поромів і суден для каботажних перевезень; організація будівництва нового 
класу суден для Українсько-Дунайського пароплавства, придатних до плавання 
в західноєвропейській воднотранспортній системі.  

У цілому розвиток морського транспортного комплексу України має 
орієнтуватися на поліпшення якості обслуговування населення за рахунок 
поповнення і поновлення морських суден. Розвиток морського транспортного 
комплексу України має значення не лише для України, тому можемо 
розраховувати на підтримку світових фінансових структур, але знову ж таки 
виникають питання державного рівня.  

Ми надіємося на більш багаті перспективи. На мою думку на морському 
транспорті потрібно підвищити якість обслуговування, попоповнити флот 
новими суднами, підвищити якість перевезень. Та, нажаль, морська 
транспортна система України має деякі проблеми та труднощі. Морський 
транспорт України потребує значного технічного оновлення. 
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ЧАО «Украинское Дунайское пароходство» является градообразующим 

государственным предприятием Измаила, которое осуществляет свыше 30% 
транспортных перевозок по Дунаю. Его флот насчитывает почти 400 
самоходных и несамоходных речных и 30 морских судов. Основу дунайских 
перевозок флота составляет украинское металлургическое сырье, поставляемое 
для различных потребителей в придунайских странах. 

Его история уходит в начало 19 века, когда торговые отношения на реке 
Дунай только начинают зарождаться. 

14 октября 1944 года по решению Государственного Комитета Обороны 
СССР для обеспечения перевозок по Дунаю советских войск и техники, а также 
народнохозяйственных грузов в городе Измаиле было создано Советское 
Дунайское государственное пароходство. 

Пароходство начало свою деятельность в тяжелых условиях военного 
времени. Отступая под натиском войск Красной Армии, фашистские 
захватчики выводили из строя флот, минировали фарватер, разрушали порты, 
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взрывали мосты, стремились надолго исключить возможность использования 
Дуная в транспортных целях. Источником пополнения флота служили 
затопленные суда, подъём которых был начат в декабре 1944 года 24-м 
Управлением особого строительства резерва Главного командования, а с 19 
апреля 1945 года эти функции передаются образованному Дунайскому Военно-
транспортному управлению (ДВТУ). В СДГП в 1945 году был создан 
судоподъёмный отряд, после расформирования ДВТУ судоподъём был 
возложен на Дунайское пароходство, ему был передан судоподъёмный отряд 
вместе с плавбазами, и к 1948 году фарватер Дуная был очищен. В течение 1945 
года пароходством было принято 817 единиц флота, в том числе 142 
самоходных судна, 60 несамоходных и 71 единица технического флота. 
Принятые суда находились в запущенном и разграбленном состоянии, многие 
из них имели боевые повреждения. 

Флот пароходства в своём развитии прошёл ряд этапов. Первоначальный 
период- восстановление трофейных повреждённых и поднятых со дна реки 
судов; второй этап- модернизация; третий- почти полное обновление 
транспортных речных судов; четвёртый- создание собственного морского 
флота пароходства. Рост товарооборота, развитие судоходства по Дунаю 
требовали оснащения пароходства качественно новыми судами. В конце 40х 
открылась пассажирская линия п/х"Киев" ходил Рени-Измаил-Килия. А в 
начале 50-х гг п/х «Киев» был поставлен на линию Измаил-Одесса. В 1954г был 
снят с линии и передан Азовскому пароходству. После «Киев» стоял в 
Ильичевске в начальный период строительства порта, как общежитие. В 50-е и 
60-е годы было построено 75 новых буксиров и толкачей типа: «Владивосток», 
«Киев», «Москва», «Рига», «Иваново», «Корнойбург». 

В 1957 году в Килийской части дельты Дуная был открыт глубоководный 
канал- Прорва, что способствовало развитию морских перевозок и флота СДП. 

В 1965 году пароходство было переименовано в Советское Дунайское 
пароходство (СДП)[3]. 

За период с 1970 по 1979 гг. оно пополнилось речными, морскими и 
пассажирскими судами и обеспечивало перевозки по системе Дунай — море — 
Дунай в направлении Средиземного и Красного морей, Ближнего и Среднего 
Востока. В 70-е и 80-е годы речной флот пароходства пополнился мощными 
толкачами типов: «Сергей Авдеенков», «Запорожье», «Ленинград» и 19 
самоходными сухогрузными судами типа «Капитан Антипов» (серия названа в 
честь работников пароходства). Наряду с этим из эксплуатации выводился 
устаревший флот. В эти годы шло быстрое пополнение несамоходного флота за 
счёт постройки наливных и сухогрузных барж на Килийском судоремонтном 
заводе, а также на верфях Австрии, Румынии, Болгарии. Суда пароходства 



28 
 

ежегодно перевозили 70 % всех дунайских грузов, в основном, металл, зерно, 
руду, оборудование, что сделало СДП монополистом на реке. 

На морские заграничные линии пароходство вышло в конце 50-х годов, 
когда вступили в эксплуатацию морские суда типа «Тисса». В 60-е годы были 
построены морские сухогрузные суда типов: «Тарту», «Эльва», «Фрязино», 
«Шенкурск», «Новый Донбасс», «Инженер Белов», «Балтийский», «Александр 
Довженко»- всего около 30 судов. В 70-е годы 35 наливных и сухогрузных 
судов типов: «Кишинев», «Балтика», «Алтай», «Сосновец», «Росток», «Юный 
Партизан», «Василий Шукшин». Грузоподъёмность морского самоходного 
флота составила 300 тыс. тонн. Летом 1967 г. внезапно прекратилось 
судоходство по Суэцкому каналу вследствие военных действий на Ближнем 
Востоке. Суда Дунайского пароходства «Рени», «Новый Донбасс», 
«Новошахтинск», «Новоржев» с грузами для портов Красного моря вынуждены 
были идти вокруг Африки и впервые пересекли экватор. В 1972 году теплоходы 
«Горки Ленинские», «Вознесенск», «Вишневогорск», «Гороховец» приступили 
к перевозкам из портов Дуная через Волго — Донский канал на порты Ирана на 
Каспийском море. Из-за падения уровня воды в этом канале, к концу навигации 
1972 года, суда не смогли вернуться в порт приписки и вместе с теплоходом 
«Козельск», пройдя внутренними водными путями, работали до навигации 1973 
года на перевозке грузов между портами Балтийского и Северного морей, а 
«Якуб Колас» — между портами Ирана и Баку на Каспийском море. 

25-26 ноября 1976 года теплоход «Речица» (серия «Росток») затонул в 
Эгейском море примерно в 60 милях к югу от о. Родос. Погибли 12 моряков[4]. 

В 1978 году в Финляндии для СДП был построен лихтеровоз «Юлиус 
Фучик», а в 1979 году однотипный «Тибор Самуэли». 19 мая 1978 г. на основе 
межправительственного соглашения четырёх стран — Болгарии, Венгрии, 
Советского союза и Чехословакии создано международное, хозяйственное 
судоходное предприятие « Интерлихтер» (МСХП). Первая регулярная линия по 
перевозке грузов придунайских государств — Болгарии, Венгрии, 
Чехословакии и СССР была открыта в декабре 1978 года рейсом порт Усть-
Дунайск — Бомбей (Индия) и Карачи (Пакистан). Лихтеровозы мощностью 
силовой установки по 36 тысяч л.с. могли брать на борт и размещать на трех 
палубах 26 лихтеров. Их дедвейт составлял около 36600 тонн, длина 267 м, 
ширина 35 м, высота борта 22,7 м, осадка 11 м. Такие габариты не позволяли 
этим судам заходить в Дунай. Специально для приемки и обслуживания судов 
лихтеровозной системы, а также перевалки грузов в сообщении Дунай — море 
в 1978 году была основана база по обслуживанию лихтеровозов в устье Дуная, 
получившая название Усть-Дунайск (статус порта он получил в 1985 году). 
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Ежегодно лихтеровозы «Юлиус Фучик» и «Тибор Самуэли» суммарно 
перевозили до полумиллиона тонн грузов. 

За период своего существования — с декабря 1978 г. по сентябрь 1995 г. 
— морские суда МСП «Интерлихтер» совершили 252 кругосветных рейса, в 
том числе на линии Дунай-Индия-Пакистан 151 рейс и на линии Дунай-Меконг 
−102 рейса. Объём перевозок за эти годы составил 6,4 млн тонн, в том числе в 
экспорте Придунайских стран 4,3 млн.тонн. С 1984 г. действовала 
лихтеровозная транспортно-технологическая система. Она обслуживалась 
двумя доковыми лихтеровозами финской постройки т/х «Борис Полевой» и 
«Павел Антокольский» и двумя итальянской постройки т/х «Анатолий 
Железняков» и «Николай Маркин». Система работала по следующим 
направлениям: порты Чёрного и Средиземного морей, Ближнего Востока, 
Северной и Восточной Африки. В конце 80-х годов пароходство строит серию 
десяти судов овощевозов «Георгий Агафонов» смешанного плавания «Дунай — 
море». Многообразны были связи Советского Дунайского пароходства на 
Дунае. СДП принимало участие в работе Европейской экономической 
комиссии ООН, Дунайской Комиссии, в реализации Братиславских 
Соглашений, в постоянной Комиссии СЭВ по транспорту, советско-болгарском 
транспортном товариществе «Дунайтранс». 

В 80-е годы Советское Дунайское пароходство — крупное комплексное 
предприятие. Только транспортный флот насчитывал более 1000 единиц 
дедвейтом около 1 млн тонн, в составе которого имелись морские и речные 
суда, лихтеровозы, более ста единиц служебно-вспомогательного флота. СДП 
обеспечивала перевозки внешнеторговых грузов стран, грузов иностранных 
владельцев в бассейне реки Дунай, а также на порты Чёрного, Средиземного, 
Красного морей Юго-Восточной Азии. Западной и Северной Европы. 
Ежегодный объём перевозок составлял 11,5-12 млн тонн. Суда пароходства 
ежегодно посещали более 150 портов различных стран мира. Пассажирские 
морские и речные суда осуществляли перевозки советских и иностранных 
туристов. Большой популярностью пользовалась пассажирская туристическая 
линия «От Альп до Чёрного моря»- впервые, в системе морского флота СССР, 
доказавшая рентабельность пассажирских перевозок. Эту линию обслуживали 
речные теплоходы «Амур», «Дунай» и морские «Белинский», «Осетия». С 
продолжением маршрута до порта Стамбул (Турция), на линию встали 
современные комфортабельные суда: «Волга», «Днепр», «Украина», 
«Молдавия», и морской теплоход «Айвазовский». Местные линейные 
перевозки обслуживали суда на подводных крыльях: «Ракета», «Восход», 
«Метеор», морские — «Комета», прогулочные суда и озерные трамвайчики, с 
80-х годов- «Измаил», «Измаил-2». 
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1 апреля 1982 года теплоход «Радомышль» (серия «Росток»), находясь на 
якоре в порту Измаил пострадал от взрыва мины времен Второй мировой 
войны. 

В 1983 году Советское Дунайское пароходство было награждено 
Орденом «Дружбы народов». 

До 1991 года в состав пароходства входили дунайские порты Рени, 
Измаил, Килия и Усть-Дунайск, Измаильский судоремонтный завод, 
Килийский судоремонтный-судостроительный завод. После образования 
государства Украины вышеукзанные предприятия получили полную 
юридическую и хозяйственную самостоятельность. С этого времени 
Украинское Дунайское пароходство имеет в своем составе речной, морской, 
пассажирский и слуэебно-вспомогательный флот, а также функциональные 
подразделения, обеспечивающие работу флота. УДП не имеет самостоятельных 
филиалов, однако его представительства находятся в Германии, Австрии, 
Словакии, Венгрии, Румынии, а представители находятся также в Греции, 
Египте, Киеве и Москве. 

Основными фрахтователями морских судов являются фирмы в Париже, 
Дублине, Тель-Авиве, Италии. 

Основными фрахтователями речных судов являются фирмы в Австрии, 
Голландии, Германии, Швейцарии, Венгрии. 

Основные судоремонтные предприятия, с которыми работает УДП: 
Одесский, Ильичевский, Измаильский, Килийский судоремонтные заводы. 

На сегодняшний день структура управления состоит из 4 основных 
блоков: 

1) Блок стратегического управления: 
А) Общее собрание акционеров; 
Б) Наблюдательный совет; 
В) Ревизионная комиссия; 
Г) Правление ОАО; 
Д) Председатель Правления – Президент OAO УДП. 

2) Блок основных производственных подразделений. 
3) Блок обслуживающих подразделений. 
4) Блок социальных подразделений. 
В 90-е годы флот Украинского Дунайского пароходства пополнился 

серией из шести морских судов, головное теплоход «Измаил». Это первое 
судно, вступившее в строй под флагом суверенной Украины. Проект судов 
«Измаил» был существенно усовершенствован специалистами пароходства с 
учётом специфики перевозок и региона обслуживания УДП, а также 
повышения эксплуатационных характеристик. В 1990году т/х «Измаил» был 
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признан лучшим в своём классе авторитетным морским изданием «Ллойд 
лист». Пароходство владело собственным контейнерным парком. Речные 
перевозки пароходство осуществляет по самому мощному и развитому 
Европейскому транспортному коридору VII — целиком проходящему по реке 
Дунай.[5] 

В течение последующих лет речной флот УДП пополнился 25 
современными несамоходными судами – баржами-секциями SL, SLG, 
танкерами SLT, построенными на Килийском ССРЗ. Проект выполнен на 
основе ретро-реконструкций невостребованного парка лихтеров ДМ. 

Основополагающими документами, свидетельствующими о высоком 
качестве работы пароходства, являются: сертификат МКУБ – управление 
безопасностью и сертификат соответствия системы качества ИСО-9002, 
полученные первыми в Украине. 

С 1994 г. Украинское Дунайское пароходство является Открытым 
Акционерным Обществом. 100% капитала принадлежат государству в лице 
Министерства транспорта Украины.  

В 2001 году ОАО «Украинское Дунайское пароходство» первому в стране 
присвоен статус национального перевозчика. 

Приоритетным направлением деятельности Дунайского пароходства 
является предоставление транспортных услуг юридическим и физическим 
лицам с гарантированным качеством перевозок, удобством и безопасностью 
доставки грузов и пассажиров. Основное направление компании сосредоточено 
на удовлетворении потребностей и интересов клиента, а также на развитии 
продолжительного сотрудничества. 

ОАО «УДП» – одна из крупнейших судоходных компаний не только в 
Украине, но и в Западной Европе, которая за годы своей деятельности 
подтвердила свой авторитет надежного партнера и несомненного лидера в 
предоставлении транспортных услуг и поддержании должного уровня 
безопасности перевозок. Свидетельство тому – многие отечественные и 
международные награды, среди которых: «Золотая Фортуна», сертификат ОАО 
«УДП» о вхождении в рейтинг лучших компаний Украины, номинация в 
«Золотой книге украинской элиты». Также в 2016 году компания «Alliance 
Capital Management», которая занимается анализом успешности украинских 
предприятий в различных сферах деятельности, признала Украинское 
Дунайское пароходство вторым в рейтинге самых доходных компаний речного 
флота. 

В целом работоспособность УДП сильно зависит от погодных условий, в 
частности от количества воды в Дунае. Как в 2015, так и в 2016 году первое 
полугодие было благоприятным для судоходства, создавая все условия для 
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речной навигации, однако во второй половине года «вода падала», что не 
давало судам возможности пройти. В 23 сентября 2015 года УДП пришлось 
полностью закрыть навигацию. 

Большим спросом пользуются пассажирские суда «Украина» и 
«Молдавия», рейсы которых уже расписаны на весь 2017 год, а теплоход 
«Днепр» может быть передан под гостиницу в Венгрию. 

В настоящее время Украинское Дунайское Пароходство продолжает 
развиваться и остается одной из главных составляющих судоходства на Дунае. 
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Эффективность судового оборудования достигается при условии его 

высокой надежности, закладываемой при проектировании, обеспечиваемой при 
производстве и поддерживаемой при эксплуатации. Усложнение состава 
подобного оборудования сопровождается увеличением его отказов. При этом 
на долю судовых энергоустановок (СЭУ) приходится до 80 % от всех отказов. В 
этой связи наличие качественных оценок технического состояния имеет 
принципиальное значение для повышения эффективности СЭУ. 

С точки зрения проблемы диагностирования СЭУ это сложные 
технологические объекты, с малой инерционностью, многорежимностью, 
неопределенностью поведения, большим количеством коррелированных 
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параметров, функционирующие в напряженных, нештатных режимах. Широко 
используемая для диагностирования сложных объектов методологическая база 
основывается на подходах: поиска дефектов; проверки работоспособности; 
прогнозирования технического состояния. 

Оценка состояния СЭУ в нештатных режимах для решения задач поиска 
дефектов, определения работоспособности и прогнозирования требует наличия 
заданных значений показателей диагностирования. Каждая из таких задач 
решается формальными методами (последовательными или 
комбинационными), предусматривающими формирование логических гипотез 
на основании анализа характера проявления отказов с последующей их 
проверкой. 

В настоящее время для оценки технического состояния СЭУ все более 
широко применение находят методы, основанные на удаленном мониторинге. 
Использование таких методов позволяет обеспечить организационную и 
методическую основу для решения проблемы эксплуатации оборудования по 
техническому состоянию, а в перспективе – по уровню функциональной 
надёжности. 

Предпосылками к созданию технологий удаленного мониторинга 
являются наличие: научно-методического, алгоритмического и программного 
обеспечения диагностирования состояния сложных объектов; ИТ сбора, 
обработки и передачи данных неограниченного объема; технико - 
экономических условий, обеспечивающих конкурентоспособность ИТ и 
технологий удаленного мониторинга. 

 
Рис.1. Масштабность задач при мониторинге, анализе и диагностировании 

 
Создание единой открытой платформы для систем удаленного 

мониторинга и диагностики машин и оборудования должно опираться на 
стандарты ISO в области « Conditionmonitoringanddiagnosticsofmachines». 
Использование стандартной базы позволяет обеспечить унификацию подходов 
по получению информации с первичных средств измерения. Применение 
единой формы описания объектов диагностики, точек контроля рабочих и 
вторичных процессов в оборудовании, а также результатов их анализа 
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обеспечивает принятие и эффективное использование информации из 
различных систем мониторинга и диагностики. Кроме того, единая форма 
представления результатов мониторинга состояния и диагностики объектов 
контроля позволяет упростить прием информации из систем диагностики в 
системе управления объектом. 

Методическое обеспечение организации удаленного мониторинга и 
диагностирования состояния СЭУ может основываться на использовании 
обобщенного алгоритма, приведенного на рис.2.  

  
Рис.2. Этапы построения диагностических моделей 

 
Принцип действия таких систем состоит в сборе информации о 

техническом состоянии судового оборудования, поступающей как от штатных 
контрольно-измерительных приборов, так и от специальных датчиков, а также в 
сравнении полученной информации с эталонной, характеризующей состояние 
нового оборудования. В зависимости от результатов сравнения по заранее 
составленным алгоритмам вырабатывается заключение о работоспособности 
оборудования. 

 
Рис.3. Диаграмма потоков информационных сигналов в системе мониторинга 

NORIS 
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На рис. 3. представлена диаграмма потоков информационных сигналов с 
преобразованием между регулятором скорости вращения главного дизельного 
двигателя, блоком управления гребным винтом с регулировкой шага и 
системой мониторинга NORIS. 

На рис.4. представлены результаты диагностического контроля 
эксплуатационных параметров в системе мониторинга NORIS с дизельным 
двигателем B&W типа MANN 8L56: 1 − частота вращения вала ГД; 2 − 
давление подачи воздуха, 3 – управление давлением воздуха, 4 − настройка 
угла винта. 

 
Рис. 4. Результаты контроля эксплуатационных параметров при  

мониторинге СЭУ 
 
Полученные данные диагностического контроля эксплуатационных 

параметров (рис. 4.) свидетельствуют о нарушениях в работе ГД, 
проявляющихся в коротких устойчивых изменениях скорости вращения 
основного вала двигателя, отсутствии ротационной стабильности скорости вала 
двигателя. Выполненный анализ результатов обработки отказов ГД позволил 
сделать следующие основные выводы. Вероятности отказов на основе 
статистических данных не дают объективной информации и не могут быть 
использованы для прогнозирования отказов других двигателей и планирования 
технического обслуживания по состоянию. Однако вероятности отказов 
позволяют выявить основные причины отказов. К таким причинам относятся 
усталостные изменения материала деталей, износ сопряженных узлов, 
повышенная вибрация, термические напряжения из-за значительных 
градиентов температур, из-за конструктивных недостатков. 

Выводы. Предлагаемый информационный подход для удаленного 
мониторинга и диагностики создает основу для реализации стратегии 
эксплуатации СЭУ по техническому состоянию. Основой для такого подхода 
становятся открытые корпоративные системы с возможностями получения 
информации из средств измерения и других источников, а также с 
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возможностями передачи результатов мониторинга и диагностики в 
стандартной форме в информационные системы. 
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Однією з найважливіших умов, що визначають темпи розвитку світової 

економіки, є забезпечення заданої якості продукції при її зверненні в системі 
«виробник – транспорт – споживач». З цієї точки зору, якість перевезеного 
товару має зберігатись на всіх етапах транспортного процесу зусиллями і 
турботами добросовісного перевізника. Стосовно до перевезень, які 
здійснюються морським транспортом, поняття «якість транспортної послуги» 
визначається, зазвичай, як ступінь забезпечення своєчасної доставки вантажу. 
Проте дотримання цих вимог є необхідною, але недостатньою умовою якісного 
транспортування. Одним із важливих її елементів, який необхідно включити в 
це поняття, є умова дотримання перевізником міжнародних вимог і, в першу 
чергу, вимог до професійної компетентності членів суднового екіпажу,  
зазначених в Кодексі ПДНВ [1 ].  

За останні роки світовий флот зазнав істотних змін: з’явилися нові типи 
суден, це вимагало нових конструктивних рішень; зросли розміри і швидкість 
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суден; багато функцій, які виконувалися раніше в машинному відділенні та на 
містку людиною, передані автоматиці; значно покращало інформаційне, 
гідрометеорологічне забезпечення процесу експлуатації суден. Значна частина 
виробничих процесів на суднах автоматизована, особлива увага приділяється 
природоохоронним пристроям. Все це зумовило підвищення вимог 
судновласників до кваліфікації персоналу морських суден відповідно до 
сучасних стандартів компетентності безпеки на морі.  

Виникла необхідність розроблення нової парадигми професійної 
підготовки  фахівців морського транспорту, яка враховувала б усі позитивні 
сторони  традиційної системи професійної підготовки і запропонувала б  нові 
підходи формування та розвитку професійної компетентності фахівців 
морського профілю. Результатами такої підготовки мають бути: 
відповідальність за якість виконаної роботи, здатність самостійно приймати 
рішення й удосконалювати знання, уміння, навички у швидкоплинному 
технічному оснащенні флоту.  

Специфікою роботи підприємств морегосподарського комплексу є 
система управління суднами, що знаходяться в експлуатації і потребують 
спеціального нагляду та обліку в умовах таких діючих обмежень: 

- автономність об’єктів (суден) і більша інерційність проходження 
управлінських сигналів та ресурсного забезпечення (судно-берег); 

- слабка прогнозованість експлуатаційних ситуацій і наслідків 
помилкових рішень; 

- комплексний вплив на об’єкт (судно) різноманітних несприятливих і 
небезпечних чинників природного (гідрографічні обставини і погодні умови), 
технологічного (технічний стан судна, небезпечні вантажі і специфіка 
виконання вантажних операцій), соціального (професійна компетентність 
персоналу і морально-психологічний клімат у колективі) та політичного (війни, 
арешти суден, піратство, тероризм тощо) характеру, що проявляється тільки 
щодо морського транспорту.  

Тим більше, що, у відповідності з Конвенцією ООН про морське 
перевезення вантажів 1978 року (Гамбурзькі правила), морський перевізник 
зобов’язаний перед рейсом виявити розумну дбайливість, щоб привести судно в 
морехідний стан та укомплектувати екіпаж професійно підготовленим 
персоналом. Такі вимоги не випадкові, оскільки результати досліджень 
авторитетних учених і фахівців у сфері транспортних перевезень морем 
показують, що збитки від недоставки вантажів морем складають в середньому 
1,0 до 1,5% їх вартості. Це означає, що при міжнародних перевезеннях 
втрачається від 10 до 15 млрд. дол. США (за статистикою ООН, частка 
морської торгівлі становить близько 1000 млрд. дол. США) [2, с. 19]. 
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Однак, якщо розглядати вирішення цих проблем з технічним прогресом 
на суднах, особливістю експлуатації різних суден і видів перевезень, то слід 
звернути увагу, що саме практичний досвід роботи на суднах, рівень знань і 
кваліфікація робітників морського профілю забезпечують ступінь безпеки на 
морі й дають належний ефект. Професійна підготовка таких фахівців 
відбувається в особливому педагогічному середовищі, а саме: 

шляхом взаємодії з представниками морських професій і внутрішньої 
мотивації до набуття морського досвіду; 

розвитком професійних знань, навичок і здатностей через виявлення 
структурно-логічних зв’язків між наданою інформацією про виникнення 
аварійних ситуацій та їх запобіганням, що забезпечуватиме їх комплексний 
характер; 

підвищенням ролі самостійного прийняття рішень в аварійній ситуації з 
метою формування відповідальності та використання набутих знань у 
практичній професійній діяльності; 

розробленням і використанням інтегрованих навчальних систем, 
тренажерних комплексів, що дає змогу увійти у змодельований комп’ютерний 
світ і взаємодіяти не тільки з віртуальним судном, а й з абстрактним зовнішнім 
простором (морською акваторією, іншими суднами, погодними умовами, 
аварійними ситуаціями тощо).  

Використання в навчальному процесі новітніх тренажерних комплексів, з 
урахуванням вимог Конвенції і Кодексу ПДНВ, надає можливість підвищити 
якість професійної підготовки студентів морських ВНЗ. Питання специфіки 
професійної діяльності в умовах використання інформаційних технологій 
набувають особливої актуальності, коли йдеться про підготовку кадрів 
плавскладу, адже важливою особливістю сучасних суден є високий рівень їх 
автоматизації і насиченості комп’ютерною технікою. Найімовірніші позитивні 
результати в цьому напрямі досягнуті з допомогою створення нетрадиційних 
систем, що використовують комп’ютерні імітаційні системи і формалізовані 
процедури аналізу аварійних ситуацій у процесі експлуатації судна. Такий 
комплекс заходів дає змогу діяти з випередженням, зменшити небезпеку 
катастрофічного розвитку аварійних подій у сфері підвищеного ризику шляхом 
запровадження математичних методів оброблення поточної інформації у 
системах реального часу.  

Отримані в результаті теоретичної підготовки знання ще не складають 
для майбутнього фахівця морського профілю передумови успішного виконання 
дій в екстремальних умовах, а практична підготовка на судні не надає змоги 
відпрацьовувати ситуації, які не передбачені умовами експлуатації судна (за 
винятком тих, що передбачені умовами аналізу тривог). Для вироблення цих 
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дій програмою професійної фахівців морського профілю передбачена 
спеціальна тренажерна підготовка, вимоги якої зумовлені Правилом 1/12 
Конвенції ПДНВ, а саме: «Експлуатаційні вимоги й інші положення, викладені 
в розділі А – І/12, та вимоги, які встановлені частиною А Кодексу ПДНВ для 
будь-яких відповідних дипломів, повинні дотримуватися щодо: усієї 
обов’язкової підготовки, що базується на використанні тренажерів; будь-якого 
оцінювання компетентності, яка вимагається частиною А Кодексу ПДНВ, що 
проводиться за допомогою тренажерів;  будь-якої демонстрації за допомогою 
тренажера , що вимагається частиною А Кодексу ПДНВ ». 

При досягненні досить високого рівня професіоналізму на підставі 
виконання усіх вправ тренінгу, накопиченого досвіду, природних чи 
розвинутих у процесі виконання робіт особистих і соціальних якостей у 
студента виробляється поглиблене розуміння змісту дій, які виконуються, що 
визначає якісно новий рівень професійної компетентності. 

Механізм розвитку можна зобразити таким чином: оцінювання ступеня 
успішності дії в умовах тренінгу для досягнення вимог колективної та 
особистої безпеки; критичне ставлення до причин, якими викликана недостатня 
успішність виконання дій або рішень ситуативних задач під час тренінгу; 
різновиди непередбачених обставин, що виникли в процесі тренінгу мають 
розглядатися лише як зовнішні обставини, які не були вчасно прогнозовані; 
аналіз інформації та фактів щодо аварійних ситуацій для обрання раціональних 
дій; використання особистого досвіду для розуміння аналогічних ситуацій і 
виявлення причин прийняття помилкових дій і рішень; ситуативна гра або дії 
на реальному об’єкті під керівництвом інструктора для вироблення чітких 
алгоритмів діяльності в екстремальних умовах. Для того, щоб після підготовки 
на тренажері спостерігалося позитивне перенесення професійних дій на 
практичну діяльність, треба дотримуватися певних психолого-педагогічних 
вимог до конструкції тренажера, а також навчально-методичного забезпечення 
організації навчання на ньому. 

У ході дослідження з використання тренажерних комлексів у 
навчальному процесі нами було запропановано використання у педагогічній 
практиці наробок з систем і технологій віртуальної реальності, які дають змогу 
студенту включитись у змодельований комп’ютером світ і взаємодіяти не 
тільки з віртуальними ситуаціями на судні, але й з абстрактним зовнішнім 
середовищем (морською акваторією, зустрічними суднами, погодними умовами 
на морі, екстремальними ситуаціями тощо). У процесі використання ідеї 
віртуальної технології навчання[3] для професійної підготовки студентів 
морських ВНЗ було впроваджено з’єднання сучасної інформаційної технології з 
реальними об’єктами, які підлягають обслуговуванню, та забезпечують вихід на 
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реально-віртуальний простір навчання моряків. Під цим терміном нами 
розуміється розроблення й створення такої навчально-матеріальної бази, яка 
поєднує переваги віртуального моделювання умов праці за допомогою 
комп’ютерної техніки і створює умови для використання в навчальних цілях 
реальних об’єктів судна. Це дає змогу, за допомогою спеціального навчально-
тренувального судна ( наприклад НТС «Новий Донбас») всі віртуальні події 
провести на реальному судні (на містку, у машинному відділені чи на палубі) і 
при цьому відпрацьовувати найбільш складні та відповідальні моменти процесу 
навчання, такі як: ситуації з прийняття рішень з управління судном в умовах 
навігаційної безпеки, нападу та застосування зброї терористами, при відмовах 
рухово-рульового обладнання, енергетичних установок та ін. Однак 
підкреслимо, що ефективність власне тренажерної підготовки також багато в 
чому залежить від рівня знань слухача, отриманих ним на дотренажерному 
етапі навчання, тобто на етапі теоретичного вирішення завдань змодельованих 
тренажером аварійних і небезпечних ситуацій.  

Особливістю використання ситуаційної методики у процесі професійного 
навчання студентів морських ВНЗ є: 

належний інструктаж осіб, які проходять підготовку стосовно завдань і 
цілей, вправ, а також мають належний час для підготовки до занять з 
використанням ситуаційної методики; достатній час для осіб, які проходять 
підготовку з тренажером та його обладнанням до початку будь-яких занять з 
підготовки й оцінювання з використанням ситуаційної методики; 

достатність проведеного інструктажу з наданої ситуації для досягнення 
цілей завдання та відповідність їх рівню досвідченості особи, яка проходить 
підготовку; ефективний контроль занять з вирішення завдань наданої ситуації 
та супровід її відповідним мовним контактом і візуальним спостереженням за 
діяльністю особи, яка проходить підготовку; використання ефективного 
контролю знань осіб шляхом опитування для забезпечення досягнення цілей 
підготовки та прийнятого стандарту експлуатаційних навичок, 
продемонстрованих під час вирішення ситуації на судні; розробка й перевірка 
усіх ситуацій, які змодельовані на тренажері, для забезпечення їхньої 
ефективності для конкретних цілей підготовки.  

Висновок. Як результат використання ситуаційної методики  є перехід від 
пасивного сприймання матеріалу студентом, при використанні в процесі 
навчання ілюстративно-пояснювального методу, до активного учасника 
навчального процесу шляхом вирішення ситуаційних завдань, які виникають в 
процесі роботи на судні, тобто це є той шлях, де неможливо набути досвіду за 
реальних умов 
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Вступление. Самым действенным методом обеззараживания в настоящее 

время является фумигация. Фумигация отличается от всех остальных видов 
обеззараживания тем, что фумигант воздействует на материал в виде газов, 
равномерно распространяющихся по всей толщине груза. Благодаря этому 
свойству достигается 100 % эффективность обеззараживания. 

Принцип использования специальных газовых смесей или паров веществ, 
действие которых губительно для микроорганизмов и различных     вредителей 
хорошо зарекомендовал себя как универсальный и надежный способ 
обеззараживания. Сложно найти такую сферу деятельности человека, где не 
применяется фумигация. 

Актуальность исследования. Фумигация – процесс выделения токсичного 
газа в закрытом пространстве с целью уничтожения вредителей запасов. 
Фумигация в транзите должна проводиться только по усмотрению капитана 
судна. Это ясно должны понимать судовладельцы, фрахтователи и все другие 
заинтересованные стороны при рассмотрении вопроса о транспортировке груза, 
который может быть заражен. Работы по обеззараживанию зерна в трюмах 
судов от вредителей, а также в профилактических целях выполняются только 
фумигационными компаниями, имеющими лицензию на право выполнения 
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этих работ и несущими юридическую ответственность за качество 
выполненных работ.  

Способы обеззараживания зерна: 
- механические: Очистка территорий, сооружений, оборудования, тары; 

отлов грызунов; 
- физические: СВЧ обработка, обработка ультрафиолетом, термическая 

обработка, обработка ИФ-лучами, контактный нагрев, обработка гамма лучами, 
озонирование помещений; 

- химические: опыливание, опрыскивание, применение аэрозолей, 
фумигация [1]. 

Зерно является живой биологической системой, имея сложный 
химический состав, оно находится в состоянии постоянных изменений, в нем 
происходит непрерывный биологический обмен веществ (метаболизм) как 
внутри самого зерна, так и окружающей средой. В обмен веществ вовлекается 
весь сложный химический состав зерна, что, в конечном счете, определяет его 
технологическое достоинство и пищевую ценность. Интенсивность протекания 
разнообразных физиолого-биохимических процессов зависит от условий 
хранения.  

Фумигация зерна в трюмах проводится только после окончания погрузки 
всего судна и включает следующие технологические этапы: 

- подготовительные работы. Фумигационная компания заблаговременно 
получает заявку на выполнение работ и информацию от агентирующих фирм о 
предполагаемом времени прибытия и погрузки судна с указанием страны, куда 
следует груз и количество тонн. 

Согласно «Рекомендаций по безопасному использованию пестицидов на 
судах» Международной Морской Организации (IMO – International Maritime 
Organization 2002 г., груз который подвергся фумигации автоматически 
переходит в разряд опасных грузов и соответственно суда морского и речного 
флотов, на которых предполагается обеззараживание груза препаратами; 

- закладка препарата. В зависимости от страны назначения и 
продолжительности рейса, конструктивных особенностей судна, температуры 
груза, его влажности, и других факторов определяют  технологию 
эффективного обеззараживания груза. Фумигация может проводиться 
активным и пассивным способом. 

- активным способом (с использованием рециркуляционной установки); 
- пассивным способом; 
Метод закладки препарата в зерно выбирается исходя из способа 

фумигации, требований предъявляемых страной импортером к зерну 
прошедшему фумигационную обработку и длительности перехода: 



43 
 

- Short probe (закладка препарата при помощи короткого зонда); 
- Deep probing (закладка препарата при помощи длинного зонда); 
- Trenched in fumisleeves (закладка препарата с использованием 

фумислив); 
- экспозиция.  Время выделения и выдержки токсичного газа в закрытом 

пространстве с целью уничтожения вредителей запасов.   Отсчет времени 
экспозиции начинается после завершения работ по закладке фумиганта во все 
трюма судна. За исключением экстренных случаев, грузовые помещения, за 
герметизированные для фумигации в транзите, никогда не должны открываться 
в море и в них никто не должен входить.  

Дегазация – процесс удаления токсичного газа из фумигированного 
пространства или продукции. 

Дегазация грузов в трюмах осуществляется активным или пассивным 
способом. Для ее ускорения применяют активное вентилирование, используя 
вентиляцию трюмов. При дегазации необходимо внимательно соблюдать меры 
по технике безопасности. [2]. 

Вывод. Как показали проведенные исследования фумигация зерна  по 
своей сути является сложным специфическим процессом, требующим 
большого мастерства, знаний и опыта, необходимых для успешного и 
безопасного применения пестицидов, направленного на уничтожение опасных 
вредителей зерна. Основная задача хранения зерна - сохранить зерно без потерь 
в массе или с минимальными потерями; сохранить зерно без ухудшения 
качества. 
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За останні роки розвиток інформаційних технологій зробив актуальною 

проблему модернізації всієї системи освіти. Одним з шляхів розв’язання 
зазначеної проблем є дистанційне навчання, яке ми розглядаємо як окрему 
інноваційну технологію навчання. 

У нинішній час у світі накопичений значний досвід реалізації систем 
дистанційної освіти. Теоретичні  та  практичні питання дистанційного навчання 
розглядалися богатьма науковцями. Ми погоджуємося науковцями які 
стверджують, що дистанційне навчання − це є спосіб організації засвоєння 
інформації, заснований на використанні сучасних інформаційних і 
телекомунікаційних технологій, що дозволяють здійснювати навчання на 
відстані, що виключає безпосередній контакт викладача із учнем.  

В Україні уже нараховується чи мало вищих навчальних закладів, які 
проводять навчання з елементами дистанційного навчання. 

У Національному університеті «Одеська морська академія» створена й 
успішно функціонує комп’ютерна мережа, що має доступ до мережі Інтернет, 
створений електронний банк даних методичного забезпечення навчального 
процесу. Водночас з цим залишається низка невирішених питань щодо 
створення умов для організації дистанційного навчання. 

З огляду на досвід запровадження технології дистанційного навчання у 
вищю освіту, на наш погляд складовими, що забезпечать її ефективне 
використання мають бути : 

1) програмне (SOFT) середовище дистанційного навчання з необхідними 
засобами для комунікації учасників дистанційного навчання; 

2) електронна база навчально-методичних матеріалів; 
3) віртуальні лабораторії та інтерактивні тренажерні середовища; 
4) учасники дистанційного навчання (викладач, студент, технічні 

спеціалісти); 
5) інтерактивна система управління і обліку  дистанційного навчання. 
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На наш погляд така  трансформація освітнього процесу вимагає 
створення наступних педагогичних умов:  

- організаційна, яка передбачає структурні зміни змісту навчальної  
дисципліни, тобто необхідно розбити курс на структурні, логічно закінчені 
частини та організація (регламент) роботи студентів у міжсесійний період із 
чітким проміжним контролем і відкритим журналом результатів виконання 
завдань.ця умова показана в наступній схемі: 

 - дидактична , що має включати:  
1. Вступ до навчальної дисципліни або методичні рекомендації. Це 

електронний документ текстового формату, де описана структура курсу,  
вимоги та процедури проміжного контролю й критеріїв оцінювання. 

Особливо необхідно приділити увагу опису системи зарахування й термінів 
проходження проміжного контролю.  

2. Інформаційні блоки за матеріалами змісту структурної частини курсу. 
Це мають бути теоретичні матеріали, що відповідають тільки певній визначеній 
структурній частині. Таких блоків має бути стільки, скільки є структурних 
частин. Разом всі блоки повинні складати повний теоретичний матеріал всього 
курсу навчальної дисципліни.  

3. Контрольні заходи з можливістю он-лайн тестування студентів й 
автоматичною перевіркою і зарахуванням у електронний журнал. 

4. Практикум. Методичні рекомендації у текстовому електронному 
форматі, де детально описані індивідуальні завдання або опис проекту в 

якому студенти мають взяти участь, порядок відпрацювання завдань, що 
виконуються у віртуальних лабораторіях та на інтерактивних тренажерах.  

5. Підручники. Книги, посібники, методичні вказівки для самостійної 
роботи, що супроводжують курс в електронному вигляді.  
6. Словники, глосарій, інша довідкова література та интернет- посилання. 
7. Форум. Інтерактивна форма спілкування, що дозволяє викладачеві 

піднімати окремі теми з курсу й дозволити студентам давати відповіді, 
консультуватися безпосередньо з викладачем або дискутувати з іншими 
студентами своєї групи з теми навчального курсу.  

8. Відповіді на найбільш популярні питання - файл з відповідями у 
текстовому форматі. 

- психологічна, готовність викладацького складу до іновацій. 
Таким чином, з огляду на вище зазначене ми можемо констатувати : 
1. Для застосування технології дистанційного навчання в освітньому 

процесі необхідно створення організаційної, дидактичної і психологічної умов. 
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2. Для сприяння створенню вищезазначених умов у Національному 
університеті «Одеська морська академія», зокрема в Дунайському інституті 
необхідно створити  лабораторію технологій дистанційного навчання.   
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ПРИМЕНЕНИЕ ЭФФЕКТА ДОПЛЕРА В СОВРЕМЕННЫХ СИСТЕМАХ 

ИЗМЕРЕНИЯ СКОРОСТИ СУДНА 
Даниленко А.Б.1, Волков Б.В.2, 

1к.п.н., доцент, заведующий каф. Навигации и управление судном 
2курсант III курса специализации СВ 

Дунайский институт 
Национального университета «Одесская морская академия» 

 
Одним из основных параметров, характеризующих текущее состояние 

судна является информация о его скорости и пройденном пути. От качества 
этой информации в значительной степени зависит точность определения  
целого ряда других данных, используемых как для решения навигационных 
задач, так и задач управления движением судна. В этом легко убедиться, 
обратив внимание, на котором представлены основные потребители 
рассматриваемой информации. Ошибки измерения скорости судна снижают 
точность определения параметров относительного движения встречных судов, 
координат места и курса собственного судна, его текущих динамических 
характеристик и, как следствие, снижают безопасность мореплавания. Поэтому 
мореплаватели с древних времен не только постоянно контролировали скорость 
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судна, но и стремились повышать точность ее измерений и достигать 
непрерывности в получении информации о скорости судна и пройденном пути. 

Прибор, измеряющий скорость и пройденное расстояние судном, 
называют лагом. Считают, что слово это происходит от голландского log — 
расстояние. Однако существует и другое его толкование. Так, например, в 
югославской Морской энциклопедии указано, что такое название измерителя 
скорости и пройденного расстояния происходит от скандинавского lag — 
плывущее дерево. По нашему мнению, это толкование слова лаг более 
правильное, поскольку самый древний способ измерения скорости, известный 
под названием “голландский лаг”, предполагал использование именно 
брошенного в воду куска дерева. Суть этого способа очень проста. С носа судна 
бросали щепку и определяли время, за которое она, дрейфуя, достигнет кормы. 
Зная длину судна, вычисляли скорость.  

В настоящее время на практике существует  много и других более 
серьезных методов измерения скорости судна. Однако наилучших результатов 
удалось достигнуть лишь в результате применения свойств  акустических волн,  
в частности используя так называемый эффект Доплера. 

В 40-х гг. XIX столетия австрийский физик и астроном Христиан Доплер 
(1803—1853), наблюдая за звездами, обнаружил, что при относительном 
перемещении звезды по небосводу изменяется ее цвет. Поскольку световые 
волны являются частью частотного спектра, Доплер решил, что изменение 
цвета происходит из-за изменения частоты принимаемых на Земле световых 
волн. Используя результаты своих наблюдений, он в 1842 г. теоретически 
обосновал принцип акустики и оптики, заключающийся в том, что частота 
колебаний, воспринимаемых наблюдателем, зависит от скорости и направления 
его движения относительно источника колебаний. Развивая теорию Доплера, 
французский физик Арман Физо в 1848 г. впервые указал на возможность 
измерения по сдвигу частот световых волн, излучаемых звездами, скорости их 
перемещения. 

Начало применения эффекта Доплера в морском флоте относится к 
первой четверти XX в., когда с его помощью стали определять ориентировочно 
направление движения кораблей. Делалось это с помощью гидрофонов и 
шумопеленгаторов путем прослушивания “на слух” шумов судовых машин. По 
их тональности судили о том, движется корабль навстречу наблюдателю или 
удаляется от него. Однако уже в 1932 г. в США Константином Шиловским 
были запатентованы метод и устройство для определения и измерения скорости 
судна посредством направленного излучения ультразвуковых волн. Метод был 
опубликован в июне 1932 г. и сразу же привлек к себе внимание специалистов, 
занимающихся навигационным оборудованием летательных аппаратов. Вскоре 



48 
 

в США были созданы первые радиодоплеровские лаги измерения скорости 
относительно Земли, работающие в сантиметровом диапазоне радиоволн. 
Успех превзошел все ожидания. В последующие годы была создана такая же 
аппаратура и для гражданских самолетов и вертолетов. 

Начались поиски путей создания доплеровских лагов и для морских 
объектов. Проблема здесь состояла в том, что надо было использовать не 
радиоволны, а ультразвуковые колебания, которые, во-первых, интенсивно 
затухают в морской воде, а во-вторых, из-за неоднородностей среды имеют 
непостоянную скорость распространения. Кроме того, выделить доплеровский 
сдвиг частот, несущий в себе основную информацию, на малых скоростях 
сложнее, чем на больших, особенно на качающемся судне. 

Первые патенты на гидроакустические лаги для судов были заявлены в 
конце 30-х гг. в Германии. Запатентованные схемы содержали в себе 
большинство основных технических решений, реализованных в современных 
гидроакустических лагах. 

Предложенный принцип измерения абсолютной скорости состоял в 
следующем. В днище судна располагаются излучатель и приемник 
акустических колебаний. Излучатель формирует узкий луч сигнала, 
направленный под углом α к горизонту. При движении судна его передатчик 
движется с некоторой скоростью навстречу отражающей поверхности — 
морскому дну, в результате чего излученная волна “сжимается”, т. е. частота 
излученных колебаний возрастает и тем больше, чем больше скорость судна. 
Отразившись от дна, сигнал вернется к приемнику.  Следовательно, нетрудно 
определить, что частота принятого сигнала будет отличаться от частоты 
излученного сигнала на величину, называемую доплеровским сдвигом частот, 
𝑓д  =  2𝑣 𝑐𝑜𝑠 𝛼 / 𝑐 

где 𝑣 — скорость судна; 𝑐 — скорость звука в воде. Измеряя 𝑓д, можно 
при определенных условиях с достаточно высокой точностью определить 
абсолютную скорость. 

В конце 40—50-х гг. работы над гидроакустическим лагом вновь были 
широко развернуты в США, Японии и ФРГ. Новыми побудительными 
мотивами для расширения работ в этой области морского приборостроения 
явились следующие обстоятельства. Во-первых, к этому времени уже были 
достигнуты достаточно большие успехи в создании радиодоплеровских лагов 
для самолетов и вертолетов и накопленный опыт позволял перейти к созданию 
аналогичных гидроакустических систем такого типа. А во-вторых, в связи с 
развитием крупнотоннажного судостроения существенно возросли требования 
к точности навигации. Сходящие со стапелей танкеры дедвейтом сто и более 
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тысяч тонн имели большую инерцию и потому нуждались в высокой точности 
определения скорости, особенно при плавании вблизи берега, в узкостях, 
каналах и акваториях порта. Небольшая ошибка в измерении скорости таких 
судов в неблагоприятных условиях плавания могла привести к аварийной 
ситуации. Супертанкеры водоизмещением 200 тысяч тонн и более при входе в 
порты во избежании аварий должны снижать скорость до 0,2—0,25 узла, а при 
швартовке — до 0,1 узла. При этом скорость должна измеряться с точностью до 
0,01 узла. Существенно повысилась и стоимость ходового часа, что 
потребовало уменьшения ходового времени за счет повышения точности 
счисления. Обеспечить такую точность способны только гидроакустические 
доплеровские лаги.  

Результирующей информацией которую выдают гидроакустические 
доплеровские лаги являются продольная и поперечная составляющие путевой 
скорости. ГДЛ позволяет измерить их с погрешностью до 0,1 %. Разрешающая 
способность высокоточных ГДЛ составляет 0,01–0,02 уз. 

При установке дополнительной двухлучевой антенны ГДЛ позволяет 
контролировать перемещение относительно грунта носа и кормы, что облегчает 
управление крупнотоннажным судном при плавании по каналам, в узкостях и 
при выполнении швартовых операции. 

Большинство существующих ГДЛ обеспечивают измерение абсолютной 
скорости при глубинах под килём до 200–300 м. При больших глубинах лаг 
переходит в режим измерения относительной скорости, то есть начинает 
работать от некоторого слоя воды как относительный лаг. Антенны ГДЛ не 
выступают за корпус судна. Для обеспечения их замены без докования судна 
они устанавливаются в клинкетах. 

Конечно как и любой измерительный прибор ГДЛ обладает 
погрешностями. Источниками погрешности ГДЛ могут быть: погрешность 
измерения доплеровской частоты; изменение углов наклона лучей антенны; 
наличие вертикальной составляющей скорости судна. Суммарная погрешность 
по этим причинам у современных лагов не превышает 0,5 %. Тем не менее, 
ГДЛ является наиболее перспективным в сфере измерения скорости судна.  
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Современная система морского образования сталкивается с рядом 

трудностей, которыми являются  высокие требования морского рынка труда к 
специалистам морской отрасли. Ориентация иностранных работодателей и 
высокая конкурентоспособность выпускников различных морских высших 
учебных заведений выдвинула концепцию необходимости непрерывного 
образования для соответствия работников морской сферы новым 
международным стандартам и быстроразвивающимся технологиям. 
Дистанционное обучение представляет собой систему обучения на расстоянии, 
когда преподаватель и обучаемый разделены пространственно. Преимуществом 
такого обучения является получение обучающимся образовательных программ 
независимо от местонахождения. Также к достоинствам можно отнести 
технологичность, доступность и открытость обучения, свободу и гибкость, а 
так же индивидуальность системы.  

Одним из вариантов реализации дистанционного обучения является 
электронный ресурс E-learning. В качестве примеров реализации в морской 
индустрии обучения через идею электронного образования E-learning 
преподаватели и курсанты морских вузов выделяют основывающуюся на 
предоставлении качественных видео курсов компанию Videotel 
(http://videotel.com/) и компанию Seagul (http://www.seagull.no/), 
осуществляющую акцент на программу электронного обучения Computer Based 
Training (CBT), компанию Key4mate (http://www.key4mate.com.ua/), 
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разработавшую в сети Интернет обучающий электронный ресурс, 
направленный на повышение компетентности судоводителей.  

Наиболее успешно используемой системой дистанционного обучения в 
НУ ОМА является Moodle, поскольку обучающиеся в ней студенты очной и 
заочной форм обучения много времени проводят в рейсах и нуждаются в 
регулярном общении с преподавателями и получении учебно – методических 
материалов. Пакет Moodle  представляет собой систему управления 
содержимым сайта, специально разработанный для создания качественных 
online-курсов преподавателями. Система проста в установке. Курсы могут быть 
разбиты на категории, по их названиям может проводиться поиск, что дает 
возможность использования большого количества курсов в системе. 
Существенное внимание уделено безопасности системы (хранению паролей, 
обработке данных форм, хранению данных). При входе в систему предлагается 
создать учётную запись, редактировать профиль пользователя. Для входа на 
курс необходимо нажать на ссылку с названием курса. 

К основным особенностям системы Moodle относятся:   
- возможность использования  как для дистанционного, так и для очного 

обучения; 
- поддержание различной структуры курсов («календарный», «форум», 

«тематический»); 
- возможность дополнительной защиты курса  с помощью кодового слова; 
- богатый набор модулей-составляющих для курсов - чат, опрос, форум, 

рабочая тетрадь, урок, тест, анкета, семинар, ресурс; 
- изменения, произошедшие в курсе со времени последнего входа 

пользователя в систему, могут отображаться на первой странице курса; 
-все оценки (из Форумов, Рабочих тетрадей, Тестов и Заданий) могут 

быть собраны на одной странице (либо в виде файла); 
-  доступ к полному отчету по вхождению пользователя в систему и 

работе; 
- возможность настройки E-mail - рассылки новостей, форумов, оценок и 

комментариев преподавателей [3]. 
Комплексная подготовка вахтенных матросов осуществляется также  

системой дистанционного обучения СДО "СТОРМ" и система дистанционного 
тестирования СДТ "WEB-DELTA". Эта система может быть организована 
следующим образом:  

- теоретическое обучение производится дистанционно в СДО "СТОРМ" с 
помощью библиотеки мультимедийных обучающих модулей.; 

- отработка и проверка практических навыков осуществляется очно на 
тренажере SSH-2009; 
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-  итоговая проверке знаний в очной и в дистанционной форме с 
использованием СДТ "WEB-DELTA".  

Зарегестрированные,  получают следующие возможности: 
- проходить теоретическое обучение в любом месте и в любое удобное 

время (с компьютера, подключенного к сети Интернет); 
- получить доступ к изучению электронных курсов обучения, 
- подготовиться к сдаче экзамена; 
-с помощью подсистемы Интернет-форумов, получать консультации 

квалифицированных инструкторов [4]. 
Для обеспечения капитанов и офицеров, использующих на мосту ECDIS 

специальной подготовкой существуют разнообразные дистанционные учебные 
программы - Simrad ECDIS training programmes. Для подробного изучения типа, 
модели , программного обеспечения оборудования установленного на данном 
судне требуется зарегистрироваться на сайте. По окончанию обучения 
предлагается пройти тест [5]. 

Таким образом дистанционное обучение основывается на широком 
спектре информационных технологий и технических средств, которые 
применяются для распространения учебного материала, его самостоятельного 
изучения, диалогового обмена между преподавателем и обучающимися. 
Перспектива дистанционного обучения заключается не только в подготовке по 
учебному плану, но и поддержке его в ходе работы. Специалист получает 
ответы на вопросы, которые ему некому задать на судне, и оповещения 
специалистов о последних требованиях. 
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Концентрация вредных выбросов в отходящих газах двигателей 

внутреннего сгорания в атмосфере и на поверхности земли из года в год 
повышается. Природа нашей среды обитания уже не способна справится 
естественным путем очищения и самовосстановления с постоянно 
увеличивающим объемом отравляющих веществ. Около 70% вредных выбросов 
планета получает от автомобильного транспорта, 15% выбросов приходится на 
речной и морской флот, остальные 15% - это выбросы промышленных 
предприятий, ж-д транспорта, вулканической активности. Подобная 
дифференциация вредных выбросов, весьма условная и имеет свои различные 
интерпретации по наиболее распространенным загрязняющим веществам. ИМО 
в последнее время, инициирует ужесточение требований к выбросам с судовых 
двигателей. Начиная с 1 января 2015 года в особых зонах плавания (SECA), а 
это практически сегодня вся Европа и США и др. районы, использовать 
топливо с содержанием серы не более 0,1 %. Тяжелые сорта топлива, являются 
основными в использовании судами на морском флоте, где невозможно 
практически получить такой низкий процент содержания серы. Судовладельцы 
вынуждены переходить па легкие низкосернистые сорта топлива, что 
значительно удорожает перевозки, повышает бункерную составляющую 
каждого чартера. Вся гамма требований подотчетных ООН организаций - 
практически для ряда стран не выполнима. Так РФ не в состоянии выполнить 
требования Приложения VI МАРПОЛ в отношении третьего уровня выбросов 
оксида азота, которое вступает в силу после 01.01.2016: - 3,4 г/кВт∙ч для 
малооборотных двигателей; - 9n(-0,2) г/кВт∙ч для среднеоборотных двигателей; - 
2,0 г/кВт∙ч для высокооборотных двигателей. Вводится среднегодовой 
эксплуатационный коэффициент энергоэффективности ЭКЭЭ с параметрами 
мониторинга: СО2 (г) = Активность (тонно-мили) Энергоэффективность 
(г/тонно-милю). Данный коэффициент определен ИМО для судов постройки 
после 1 июля 2015 г., где в судовом свидетельстве ЭКЭЭ будет учитываться 
типоразмер судна, расчет СО2. 
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Мировой флот по своей возрастной оценке, определен следующим 
образом: - морской флот высокоразвитых стран – 9 лет; - флот РФ – 20 лет; - 
развивающихся стран – 12 лет. Флот Украины (незначительное количество 
морских судов) –30 лет и старше. 

Американское бюро по надзору за морскими судами, Ассоциация 
морских судовладельцев, разработали и предлагают ИМО к утверждению ряд 
жестких требований и штрафных санкций к судам не способных выполнить 
современные требования по снижению вредных выбросов в атмосферу и 
обеспечить норматив энергоэффективности судов согласно ЭКЭЭ. 4 ноября 
2016 года, произошло историческое событие по ратификации Парижского 
соглашения, под которым поставили свои подписи 55 стран (Украина с 
опережением, подписалась под соглашением 22 апреля 2016г.).195 государств 
договорились сокращать вредные выбросы в атмосферу для снижения средней 
температуры воздуха планеты. Самые большие загрязнители воздушного 
океана – это США и Китай, на их долю приходится 38 % всех мировых 
выбросов 

Надо признать, что существующие методы очистки вредных выбросов 
двигателей внутреннего сгорания на линии выпускного тракта себя исчерпали, 
как в техническом, экономическом, так и в научном плане. Их установка на 
выхлопном тракте ДВС, противодействует свободному выпуску газов, снижает 
мощность установки, отрицательно сказываясь на характеристиках работы 
двигателя. Каталитическая обработка выхлопных газов мощных судовых 
двигателей, обходится дополнительно при приобретении катализатора и 
установке его от 4-х до 6 млн евро. Незначительное попадание топлива и масла 
на селективную часть катализатора при работе двигателя, очень быстро ее 
делает непригодной, замена которой обойдется в 1 млн евро. 

Совершенствование структуры молекул и молекулярных связей жидкого 
углеводородного топлива с целью его наилучшего использования и 
экологичности выбросов продуктов сгорания, занимала  умы многих ученных в 
различных странах. Глубокие исследования провел профессор Климонтович Ю. 
Л. и выявил процессы самоорганизации вещества под воздействием 
электромагнитного поля с его различной степенью напряженности. В 
результате проведенных опытов было зафиксировано изменение энтропии 
топлива, его вязкость изменялась под воздействием электромагнитного поля. В 
процессе воздействия поля, происходили изменения молекулярных связей 
топлива, которое нашло свое объяснение в фундаментальной физике как 
понятие «Динамический хаос». В топливном тракте в упорядочном движении 
молекул, создаются зародышные центры способные менять состояние 
молекулы топлива, было доказано, что этот процесс сопровождается 
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снижением внутренней энергии, созданием дополнительных зародышей с 
малым количество углерода и его легких молекул, которые  имеют выше 
теплоту сгорания и при одинаковом количестве топлива, совершают большую 
работу. Надо понимать, что энергетика топлива возрастает за счет этих 
изменений – увеличивается молекула  топлива. 

Сегодня топливные катализаторы на судах не используется, делаются 
робкие шаги внедрения их на суда речного и морского флота. Одними из 
первых в эту работу, подключился наш Дунайский институт НУ «ОМА» 
(кафедра СЭУ и систем) – руководитель проекта д.т.н. профессор П. С. 
Суворов. 

Принцип работы катализатора топлива (КТ): В первой камере осаждаются 
тяжелые фракции, попавшие в топливо, а также селективная очистка 
дизельного топлива от сернистых соединений и смол. Во второй камере 
топливо каталитически обрабатывается путем контакта его углеводородных 
молекул с высокопористой активной поверхностью гранулированного 
катализатора, в состав которого входят соединения металлов и каталитически 
активных органических соединений. После этого топливо обрабатывается на 
молекулярном уровне таблетками - присадками, солями металлов, которые под 
воздействием высоких температур и давления при сгорании в камере цилиндра 
в виде молекул металла осаждаются на поверхности деталей цилиндро - 
поршневой группы. В третьей камере за счет применения титановых стаканов 
активаторов модифицированное топливо подвергается дополнительной 
активации и стабилизируется. Эффект каталитической обработки топлива 
сохраняется в течение 30-40 секунд. Комплексная обработка топлива 
увеличивает полноту сгорания, за счет чего уменьшается расход топлива и 
снижение вредных выбросов. 

 
Рисунок. Устройство катализатора топлива 
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Будущее близко? 3D-печать 

перевернёт всю судостроительную 
отрасль к 2050 году 

3D-печать вызовет столько 
потрясений в судостроительной и 
судоходной отрасли к 2050 году, что 
всему рынку придется полностью 
изменить свой подход к проектированию 

и строительству судов. Это заключение NISS (Национальный институт 
судоходства и судостроения), который опубликовал своё видение развития 
отрасли до 2050 года. Герт Схоутен, глава отдела по кораблестроению, был 
частью команды, разработавшей этот план. 

3D печать развивается очень быстро. Любую деталь теперь можно 
распечатать где это необходимо, не обращаясь к заводу-изготовителю. В 
будущем даже суда и их отдельные узлы могут быть отпечатаны на таких 
принтерах. 

Развитие информационных технологий создаст много возможностей, что 
позволит инженерам и конструкторов внедрить все эти возможности в 
судостроение. Каким образом эти изменения повлияют на судоходный рынок. 
Рассматривая новый подход, многие части судна и оборудования смогут быть 
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изготовлены печатью. Компьютеризация, роботизация и 3D-печать успешно 
объединят свои силы. 

Когда эти нововведения станут доступными? Ответ прост: вы можете 
пользоваться ими уже сейчас, технологии уже доступны. Программное 
обеспечение Shipbuilder NISS(Национального института судоходства и 
судостроения) сочетает в себе некоторые из этих существующих методов. 
Виртуальная реальность, сотрудничество между различными партнёрами по 
проекту по одним и тем же вопросам в реальном времени, дизайн и 
логистическая информация – это то, на что программное обеспечение 
Shipbuilder уже способно выполнять, в будущем планируется объединить 3D-
печать, инновационные технологии и роботизацию в оболочке одного 
программного обеспечения. 

Правительство Южной Кореи заявило о старте 5-летней 
исследовательской программы по разработке технологий промышленной 
3D печати для нужд судостроения. Ожидается, что реализация этой 
программы позволит не только освоить новые рубежи производственных 
технологий, но снизить зависимость корейского судостроения от 
импорта. 

Объем финансирования на протяжении всего срока программы составит 
$20 млн, заказчиком выступает Министерство торговли, промышленности и 
энергетики. Старт программы запланирован на 2017-й год, исследования будут 
проходить в Ульсане, там находятся основные мощности одной из крупнейших 
судостроительных компаний в мире - Hyundai Heavy Industries, а также 
инновационный кластер по развитию 3D-печати, который был открыт летом 
прошлого года. Предполагается, что за 5 лет (2017-2022 годы) ученые и 
инженеры должны создать прикладную базу под запуск промышленной печати 
многих запчастей и комплектующих. 

Судостроители возлагают на кластер большие надежды. Так, Hyundai и 
еще два машиностроительных гиганта – Daewoo и Samsung – передали кластеру 
более 2,5 тысяч патентов с тем, чтобы исследовательские стартапы могли 
довести их до стадии внедрения в промышленное производство. Также 
ожидается, что исследователи в центре будут заниматься вопросами 
повышения экологичности и автоматизированности кораблей. Работники 
верфей будут плотно сотрудничать с исследователями и присутствовать на 
территории центра ежедневно. 

Перед кластером поставлена задача в течение 3-х лет освоить технологии 
промышленной 3D-печати 165 различных компонентов, что должно позволить 
корейским судостроителям снизить издержки в среднем на $1,8 млрд в год. 
Проект развития технологий 3D-печати актуален и для производства 
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шельфовых платформ: как пишет портал BusinessKorea, расходы на импортные 
комплектующие для такого оборудования, производимого в Южной Корее, 
сейчас составляет более 50% от стоимости контрактов. 

Датская судоходная компания Maersk 
совершает прорыв в устранении неполадок 
на судах, используя для этого 3D-печать для 
изготовления запасных частей на борту. В 
своем квартальном журнале компания уже 
поделилась преимуществами использования 
таких технологий. 

ВМС США сообщили об установке 3D-
принтера на борту одного из своих кораблей, 
авианосца «USS Essex». Вооруженные силы 
США ранее неоднократно проявляли 

заинтересованность 3D-технологиями. Тогда это было всего лишь 
тестированием использования новых возможностей, однако очень вскоре 3D-
печать оказалась незаменимой. И уже сейчас не только военный флот проявляет 
живой интерес к новым технологиям. 

Одна из крупнейших в мире судоходных компаний Maersk начала 
использовать 3D-принтеры в качестве способа изготовления запасных частей на 
танкерах. Компания, которая в настоящее время располагает флотом из более 
чем 500 контейнеровозов, осуществляет доставку товаров по всему миру вот 
уже 110 лет. В этом месяце они сообщили о намерении установить3D-принтеры 
на борту своих судов. Такие принтеры способны печатать с ABS термопластов, 
однако компания изучает возможные будущие применения на основе 
металлического порошка. 

Использование такой печати невероятно выгодно. Ведь очень часто 
поломки на судне происходят посреди океана. Доставка необходимых 
запчастей может обойтись очень дорого, а также занять немало времени. «Две 
трети наших судов задействованы в трамповом судоходстве. Эти суда не 
находятся на какой-либо линии, поэтому доставить необходимую для ремонта 
деталь в определенный порт не всегда удобно. Ведь танкер может быть где 
угодно. 

В то время, как 3D-принтер может в течении нескольких часов из 
недорогого материала изготовить необходимую деталь. Для этого инженеру в 
Копенгагене достаточно отправить простой .STL файл с необходимой моделью 
детали на компьютер, который находится на борту суда. Распечатка детали и 
замена поврежденной занимает при этом считанные часы. Минимальная 
стоимость самого принтера составляет 2 000 долларов и зависит от особенности 
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печати: насколько она должна быть точной, размеров изготавливаемой детали и 
даже от материала, который при этом используется. Так принтер, который 
печатает металлические изделия, может обойтись и в 1 млн. долларов. Конечно, 
пока неизвестно, когда можно будет установить такие принтеры повсеместно, 
однако преимущества их использования уже неоспоримы. 

Единственный проблемный вопрос может возникнуть из-за 
лицензирования деталей, по которым изготовляют запчасти. Ведь ему 
необходима лицензия, как и продукции компании-изготовителя. Однако, как 
сообщает издание Maersk, компания ведет активные переговоры, для решения 
этих вопросов с производственными заводами и фабриками, которые готовы 
пойти навстречу судовладельцам. 

В своей работе 3D-принтеры используют метод послойного создания 
объекта в соответствии с цифровой 3D-моделью. Данный тип устройств также 
называют фабберами, а процесс трехмерной печати — быстрым 
прототипированием. Принтеры создают модели из пластика (в том числе и 
медицинского), гипса, воска, фотополимера, керамики, резины и из металла. 

Заметим, 3D-печать широко используется во всевозможных сферах. 
Например, такие принтеры уже давно незаменимы как на космических 
кораблях NASA, так и в медицине. 

 
Информационные источники: 
1. http://seafarers.com.ua/скорая-техническая-помощь-3d-принтеров/397/ 
2. http://www.mtelegraph.com/3d-printing-in-shipbuilding.html 
3. http://www.mtelegraph.com/3d-printing-of-marine-spare-parts.html 
4. https://youtu.be/jqNaLBfUqB4 
5. http://make-3d.ru/news/3d-pechat-v-oblasti-sudostroeniya/ 
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Не зважаючи на те, що на міжнародному ринку праці є попит на 
випускників вітчизняних морських вишів, що свідчить про відповідність 
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системи їх підготовки вимогам Міжнародної конвенції про підготовку і 
дипломування моряків та несення вахти (ПДМНВ-78/95), необхідно зберігати і 
вдосконалювати напрацювання з професійних дисциплін. Практика курсантів 
відіграє важливу роль у підготовці майбутніх моряків і має на меті 
покращувати наявні знання, вміння і навички, здобувати нові, а також творчо 
застосовувати їх в умовах виробничої діяльності морського судна при 
виконанні обов’язків вахтового помічника капітана чи механіка. Саме 
плавальна практика, зведений бюджет часу за 4 роки навчання з якої згідно 
навчального плану складає, для набору 2013 року бакалаврів судноводіння, 
наприклад, 52 навчальних тижня/30 кредитів ЄКТС, даючи курсанту 
можливість відпрацювати отримані знання і практичні навики в умовах 
реального судна, відіграє досить важливу роль у формуванні комунікативної 
компетенції з англійської мови, яка є офіційно і всесвітньо визнаною і 
задокументованою Міжнародною морською організацією (ІМО) мовою 
спілкування під час виконання професійних обов’язків у багатонаціональних 
екіпажах на суднах. Метою нашого дослідження є визначити етапи покращення 
плавальної практики через практичну реалізацію набутої комунікативної 
компетенції з англійської мови.  

Відзначимо вагомість плавальної практики для набутих компетенцій з 
професійних дисциплін. Так, під час неї реалізуються: 1) принцип свідомості й 
активності навчання: звичайне зазубрювання / заучування навчального 
матеріалу без його чіткого розуміння є неприпустимим і вкрай небезпечним, 
враховуючи всі можливі ризики роботи в морі. Курсант, перебуваючи на судні, 
має нагоду показати, наскільки якісно ним був засвоєний навчальний матеріал, 
спробувати використовувати набуті знання в реальному робочому середовищі і 
вдосконалити набуті знання та навички шляхом виконання практичних завдань 
під час проходження практики; 2) принцип міцності (ґрунтовності) знань: 
практика вказує на якість та міцність отриманих знань та навичок і є реальною 
можливістю перевірити себе на факт готовності до подальшої виробничої 
діяльності, тому що плавальна практика курсантів окрім запланованих 
навчальних заходів як виконання практичних завдань може включати в себе 
цілий ряд додаткових факторів, наприклад, психологічних; 3) принцип зв’язку 
навчання з життям, іншими словами, теорії з практикою: невід’ємною частиною 
навчального процесу є розуміння курсантами необхідності вивчення та 
засвоєння навчального матеріалу і яким чином він може бути використаний в 
житті [4; 120-121].   

Практика виконує ряд функцій: 1) навчальну: доповнює попередню 
практику, підсилюючи фахову компетентність курсантів, здійснюється процес 
формування основних професійних умінь і навичок, формується усвідомлення 
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цінності професійної діяльності, розвивається рефлексія, що дозволяє 
моделювати і здійснювати власну практичну діяльність на основі вироблення 
направленості на професію моряка; 2) виховну: курсант може реально 
навчитися розуміти своїх колег різних національностей, віку, сформувати в собі 
витримку, відчуття обов’язку, зрозуміти потребу в самоосвіті і самовихованні; 
3) діагностичну: практика дозволяє визначити недоліки в теоретичній 
підготовці, рівень сформованості методичної, комунікативної й інших видів 
компетентності майбутнього спеціаліста морського флоту; 4) розвиваючу: 
відбувається становлення як особистісної, так і праксиологічної компетентності 
курсанта, який навчається думати і діяти в практичних ситуаціях відповідно до 
діяльності фахівця морського діла; 5) адаптаційну: курсанти звикають до ритму 
роботи на судні під час практики, починають орієнтуватися в системі 
внутрішньо особистісних відносин і зв’язків, реально уявляти труднощі й 
можливі досягнення даного виду діяльності [1; 58]. 

З метою реалізації набутої комунікативної компетенції з англійської мови 
на практиці на підставі програми плавальної практики курсантів 4 курсу [3] 
нами й було розроблено методичні рекомендації зі звітування англійською 
мовою стосовно плавальної практики курсантами, які можуть бути використані 
як один із видів самостійної чи аудиторної роботи на 3 і 4 курсах, так і під час 
підготовки до плавальної практики на 1 і 2 курсах в межах дисциплін 
«Англійська мова (за професійним спрямуванням)», що входить до переліку 
дисциплін циклу професійної та практичної підготовки, і «Англійська мова». 
Цими рекомендаціями пропонується написати і захистити усно за допомогою 
презентації звіт з плавальної практики англійською мовою за певним планом.  

Ми запропонували курсантам 3 курсу Дунайського інституту НУ «ОМА» 
виконати вище зазначену роботу. Так, для професійного спрямування 
(спеціалізації) «Судноводіння» завданням було письмово оформити зв’язне 
мовлення з додаванням ксерокопій суднових документів, креслень, схем 
англійською мовою і фотографій за наступними пунктами (наведена скорочена 
форма): 

1. Данні про курсанта, що проходив плавальну практику: хто проходив; 
посада на судні; період несення вахти на містку (кількість днів), тривалість 
практики (загалом; з якого по яке число, місяць); на якому судні (назва, тип, рік 
будівництва; прапор, під яким ходило судно; крюїнгове агентство, 
судновласник); який вантаж перевозили, район плавання, порти заходу, тощо 
[2; 16-17, 21, 23]. 

2. Описати устрій і обладнання судна: данні про судно; рульовий, 
якірний, швартовний суднові пристрої (тип; кількість; максимальний кут, час і 
принцип дії рульового пристрою; маса одного якоря, довжина ланцюга і 
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смички, інші складові, їх характеристики, місце розташування якірного 
пристрою; розташування, кількість, тип, довжина тросів тощо); розташування й 
інші відомості про вантажне обладнання; навігаційне і комунікаційне 
обладнання на судні (назвати навігаційні, метеорологічні прилади, інструменти 
ходового містка і комунікаційне обладнання, їх розташування, призначення і 
будову) [2; 23, 59]. 

3. Описати свої обов’язки і дії: коли судно на ходу (несення вахти на 
навігаційному містку); в порту (несення вахти у трапа, під час вантажних робіт, 
по спостереженню за швартовими тощо); на якорі; під час швартовних 
операцій;  по усіх тривогах і в аварійних ситуаціях (пожежа, залишення судна, 
попередження розливу нафти, людина за бортом, вхід у закрите приміщення і 
рятування, зіткнення, тощо). 

4. Описати свій звичайний робочий день протягом 24-х годин за вибором 
однієї з ситуацій з пункту 3. 

5. Описати обов’язки вахтового помічника капітана згідно Конвенції 
ПДМНВ-78/95 з поправками.  

6. Не повторюючи інформацію з пункту 3 описати загальносуднову 
організацію безпеки судна і дії судна і екіпажа в аварійних ситуаціях: 
рятувальне обладнання, процедуру спуску на воду та підйому рятувальних 
шлюпок і спуску на воду рятувальних плотів (кількість, розміри, місткість і 
комплектацію рятувальних шлюпок); кількість, місткість рятувальних плотів; 
тип шлюпбалок; розмір фалів; кількість і розташування рятувальних кругів; 
протипожежне обладнання (типи, кількість і місткість вогнегасників/станцій 
пожежогасіння; кількість і розмір пожежних рукавів); розклад судна по 
тривогах; місце збору за шлюпкової тривоги, за пожежної тривоги; сигнали усіх 
тривог тощо. 

Опитування викладачів професійних дисциплін і курсантів, аналіз звітів з 
практики англійською мовою виявили зацікавленість, результативність такої 
роботи і необхідність здійснювати додаткову підготовку до практики з 
акцентом саме на конвенційних вимогах ІМО до вахтових помічників капітана і 
механіків, вивченні, дослідженні й опрацюванні за допомогою методу кейсів 
різноманітних робочих ситуацій на заняттях з англійської мови.  
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Що вдає із себе вивчення іноземної мови за професійним  спрямуванням? 

Звідки «росте корінь»? Як саме впливає на розвиток формування у студентів 
здатності до іншомовного спілкування?  

Кожен в сучасному світі прагне мати вищу освіту. Так, і це правильно. 
Адже документ про вищу освіту дає впевненість у завтрашньому дні. Так і зі 
знанням іноземної мови. Адже коли ми приходимо влаштовуватися на роботу і 
проходимо співбесіду знання мови є майже найважливішим критерієм. 
Роботодавець хоче бачити на роботі компетентного і грамотного співробітника. 
І в підсумку він вибирає людину, яка підходить під всіма цими критеріями.  

Під словом «грамотний» ми маємо на увазі саме знання іноземної мови. 
Звичайно ж це дає нам величезний плюс. І це стосується всіх сфер діяльності. 
Адже знання іноземної мови формує комунікативну компетенцію. Але як 
можна здобути цієї компетенції? 

Спочатку використовувалися різні методи викладання іноземних мов. 
Наприклад, на початку XX століття практичне володіння мовою визначалося як 
вміння читати і писати прості тексти, а складні зі словником. Так як потреби у 
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вивченні іноземної мови в ті роки не було, точніше вона була непотрібною 
через закритість суспільства, більш «надійним» способом розуміння іноземної 
мови було письмове мовлення. І насправді, цей спосіб (постановка практичних 
цілей вивчення) став більш ефективним. Через багато років колишні 
випускники вищих шкіл могли без всяких зусиль зробити аналіз складних 
речень.  

Однак в 40-х роках специфіка навчання іноземної мови схилялася більше 
до усної форми. Студенти стали більше вчити перекази в усній формі, як 
кажуть в сучасному світі - топіки. Але вони були настільки схожі, що 
створювалося відчуття ніби-то вони вчаться   в одного не компетентного 
викладача [1]. 

З тих пір, коли зарубіжні науковці стали добиватися успіхів у 
виготовленні іншомовних усно-мовленнєвих умінь, тим самим привернули 
увагу вітчизняних методистів, таких як І.М. Берман, В.А. Бухбіндер, М.Л. 
Вайсбуд, О.Е. Михайлова, Т.Є. Сахарова, встановили, що навчання 
діалогічному мовленню передбачає навчання обміну репліками різного 
характеру (запит і повідомлення інформації, встановлення контакту зі 
співрозмовником, висловлювання власної думки щодо події, явища тощо).  У 
1961 р. їм довелося замінити консервативну систему навчання на більш 
прогресивно налаштовану до цієї мовної діяльності. Суть полягала в 
пріоритетному навчанні усного мовлення, при цьому письмо вважали засобом, 
а не метою навчання у вищій школі. 

Думки швидко змінювалися, і цьому було пояснення. Прогрес не стояв на 
місці. І в нашому суспільстві зріс попит на фахівців, які володіють 
професійною комунікацією, точніше володіють іноземною мовою професійного 
спрямування. 

Але як виявилося пізніше практична мета вивчення мови не привела до 
успіху. Кількість годин, яке було передбачено на усно-мовну практику 
скоротилося. Таким чином, студенти стали менше засвоювати матеріал і 
залишатися на місці, не просуваючись вперед, тим самим словниковий запас не 
поповнювався. 

У зв'язку з цим В.М. Плахотник запропонував вважати «практичним 
володіння мови - здатністю застосовувати знання на практиці, але без 
обмеження сфер їх застосування» [2].  Тобто, усне мовлення можна було 
використовувати тільки при спілкуванні з іноземцем, що не так вже й часто 
зустрічалося, а писемному мовленню повернути цільовий статус. На нашу 
думку, пропозиція Плахотника В.М. стала дуже значущим моментом. І цей 
метод до сих пір використовується в школах і вищих навчальних закладах. 
Програму цілей усного та писемного мовлення як би поділили навпіл - на 
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практичних заняттях ви можете проходити як і читання текстів і переклад 
усний, так і письмово виконувати граматичні чи інші завдання. Тим самим ми 
рухаємося вперед і збагачуємо наші здібності до професійно-мовленнєвої 
комунікації і компетентності. Але цього недостатньо для володіння мовою на 
більш високому рівні, наприклад випускники шкіл змушені вивчати далі в ВНЗ 
спеціалізовану літературу, в тому числі і на іноземній мові, виступати на 
конференціях, навчатися за кордоном. 

На зміну 90-х років прийшов «новий час», точніше епоха комп`ютеризації 
і одне з самих значущих  відкріттів - це створення «international network» - 
міжнародна мережа - простіше Інтернет. Використання комп'ютерних 
технологій при вивченні іноземної мови дає можливість відкривати студентам 
нові джерела інформації, підвищувати ефективність до самостійної роботи, 
шукати нові методи вивчення іноземної мови за професійним спрямуванням. 

Зараз існує безліч різних програм і методів навчання іноземної мови не 
виходячи з дому. Сиди за комп'ютером і вчися! Це і навчання з комп'ютерною 
підтрімкою (CALL), метод сценарію (storyline method), метод рольової гри, 
метод «кейс-стаді» (робота над проблемними сітуаціями, студенти розглядають 
проблему, аналізують ситуацію, представляють свои ідеї та варіанти 
розв'язання проблеми в ході дискусії). Так і розвивається мовленнєва 
компетентність - вміння аудіювати, говорити та писати, як і мовна 
компетентність (це лексічні, граматичні та орфографічні компетентності). В 
результаті у студентів формуються  мовленнєві вміння і навички. Це також і 
освітня  мета навчання, так як людина сама формує компетентність як мовну, 
так і мовленнєву. 

У підсумку хотілося б сказати, що всі ці методи мають недоліки і їх треба 
вдосконалювати. У зв’язку з цими недоліками виникла необхідність 
удосконалення як цілей навчання, так і способів їхнього досягнення, тим паче, 
що в наш час без знань іноземної мови неможливо брати участь у жодній сфері 
громадського життя. [3] 
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Наша научная работа с курсантами берёт своё начало с изучения проблем 

нашего региона. Поскольку эта конференция курсантская, обращаюсь 
непосредственно вам: ваш путь к более совершенным знаниям лежит в глубине 
знаний, а без ваших (даже фантастических) идей науки не получится. 

В научную программу курсантов на 2016-17 учебный год  внесена тема 
«Баржевоз  Дунай-море-Днепр». Тема узко направлена на определённую линию 
с целью: облегчить курсантам научный поиск и усвоить методологические 
основы исследований.  

Баржевоз для линии Дунай-море-Днепр: эта тема есть продолжение 
научной работы курсантов – судоводителей нашего института. В 1969 – 1970 
годах в Проектно-конструкторском бюро СДП я руководил разработкой 
проекта баржевоза. Разработку выполнял молодой специалист выпускник 
Одесского института инженеров морского флота и получил патент на 
изобретение. Идея транспортировки грузов «от двери до двери» породила 
контейнеровоз, а  будущее баржевозов уже рассматривалось  как внедрение 
более прогрессивной транспортной технологии. С 1978 года в Дунайском 
пароходстве  с появлением лихтеровоза т/х «Юлиус Фучик» была внедрена  и 
успешно работала система под названием «Интерлихтер».  

В период 2014 – 2016 годы разработаны курсантами проекты по развитию 
морехозяйственного комплекса Украинского Придунавья и был предложен к 
разработке проект баржевоза. Над этой темой мы и начинаем работать.  

Водный транспорт в экономике и социальной защите населения 
Украинского Придунавья долгие годы занимал главную позицию среди других 
видов транспорта. Однако, серьёзные изменения в гидрологии  дельты реки 
Дунай работами, проводимыми сопредельным государством по углублению  и 
спрямлению водотока устранением излучин в Георгиевском и Сулинском 
руслах , положили начало деградации Килийского русла.   

Основной транспортной артерией Украины в Придунавье является 
Килийское русло реки Дунай. Через Чёрное море обеспечивается выход к 
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портам Средиземноморья, к портам Кавказского и Каспийского регионов, а 
также и на внутренние водные пути к Белоруссии и России. Терять эти нити 
связей Украине недопустимо. На ближайшие 5 – 10 лет при создавшейся 
ситуации в Украинском Придунавьи в условиях снижения водостока  в 
Килийское русло и его обмеления единственный выход  в создании Программы 
реанимации Килийского русла с учётом внедрения баржевозной транспортно-
технологической системы. 

Впервые идея перевозок баржевозами была опробована и внедрена в 
военно-морских операциях в период 2-й мировой войны. Затем в период 
стремительного развития контейнерных перевозок грузов выявилась их 
высокая экономическая эффективность. Но поиск новых методов организации 
перевозок продолжался и в 1969 году в морских  грузоперевозках появились 
баржевозы как транспортные средства для перевозки барж и лихтеров с 
грузами. 

В чём преимущество баржевозов ? Баржевоз – это специализированное 
универсальное судно, способное перевозить расширенную номенклатуру грузов 
по схеме контейнерных перевозок «от двери до двери».  

Мировая практика и активное участие  пароходства (СДП) в перевозках 
тяжелых и крупно-габаритных грузов вниз и вверх по реке Дунай в 60-80-е 
годы, свидетельствуют о востребованности  в таких перевозках.  В 1969 году 
прокатный стан «3600» (детали весом 250-500,0 тонн) был доставлен  из 
Братиславы в Мариуполь, что положило начало многолетним связям с 
предприятиями-поставщиками. И в настоящее время суда УДП используются в 
таких перевозках.  

Почему «Баржевоз  Дунай-море-Днепр»? 
Украине предстоит восстанавливать всё, что разрушено войной на юго-

востоке. Страны Европы будут участвовать в работах по восстановлению на 
юго-востоке и промышленных предприятий и жилого фонда. Большой объём в 
поставках на Украину будут занимать сборные конструкции крупных габаритов  
весом до 500 и более тонн. Необходимо учесть, что при наличии зыбких 
грунтов, подъёмов/спадов уровней воды в Дунае и высокого уровня 
сейсмичности в регионе, развитие строительства шоссейных дорог под 
перевозки тяжеловесных и крупногобаритных грузов не предвидится. Основой 
для будущего развития Украинского Придунавья  является морской и речной 
транспорт. Трудности транспортировок тяжеловесных и крупногабаритных 
грузов по Килийскому руслу преодолеваются именно с применением корпусов 
речных судов облегченной конструкции в сочетании с баржевозом. 
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Перевозки по внутренним водным путям представляют собой реальную 

альтернативу перегруженной сети дорог Украины и Европы. Однако для их 
успешного использования необходимо минимизировать риски при перевозках. 
Повышения уровня безопасности и эффективности транспортного процесса на 
внутренних водных путях требует постоянного развития и совершенствования 
технических средств и систем, занятых в данном процессе. Для решения такой 
задачи одной из наиболее перспективных и конструктивных в настоящее время 
является инфокоммуникационная технология управления, получившая 
название речные информационные системы РИС.  Инфокоммуникации - это 
новая отрасль экономики, которая развивается как единое целое 
информационных и телекоммуникационных технологий.   

РИС призваны повысить безопасность судоходства и надежность 
перевозок на внутренних водных путях и способствовать привлечению 
грузопотоков на внутренний водный транспорт, за счёт точного графика 
движения и обработки судов в портах.  Основные задачи РИС это: сбор 
навигационной информации по участкам и передача её пользователям 
(судоводителям); помощь судоводителям в опознании и определении 
информации о движении судов; передача графиков движения судов и 
координация на её основе работы портов и шлюзов; согласование систем связи 
и процедур обмена данными.  

В настоящее время наиболее актуальной задачей в области внедрения 
РИС является создание систем доведения информации до потребителей. Здесь 
имеется явно выраженная тенденция создания Web-порталов РИС и «Единого 
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окна» получения информации. В веб-портал входят веб–группы «Фарватер», 
«Извещения», «Движение», «Гидросооружения». Они  должны получать, 
обрабатывать и предоставлять заинтересованным пользователям полную 
информацию по своим направлениям. Пользователями служб РИС могут быть 
самые различные группы лиц: судоводители; администрации водных путей; 
операторы РИС (диспетчеры); диспетчеры шлюзов/мостов, терминалов, 
аварийных центров, судов; грузоотправители, грузополучатели, фрахтовые 
агенты и поставщики; спасательные службы. 

В 2012 году созданы и введены в опытную эксплуатацию веб-порталы 
РИС по Днепровскому и Дунайскому участкам водных путей в Украине. Центр 
управления РИС расположен в Одессе. Помимо центра управления, в состав 
системы входят субцентры на реках Днепр и Дунай, а также автоматические 
посты на Днепре, которые объединены в единую сеть. Ядром системы является 
программно-аппаратный комплекс сети базовых станций АИС на основе 
программного продукта производства компании "Транзас". Особенностью 
данного проекта является наличие в его составе специально разработанного 
информационного Web-портала (http://ukrris.com.ua), при помощи которого 
происходит интеграция  информации от различных подсистем РИС и ее 
предоставление пользователям в режиме реального времени. В РИС реализован 
ряд элементов е-навигации, в том числе возможность  автоматизированного 
обмена информацией по каналу АИС,  автоматическая отсылка сообщений в 
адрес судна, мониторинг средств навигационного обеспечения с  
использованием технологии AIS AtoN. Инновационным отличием 
разработанной системы является процедура подготовки и рассылки извещений 
судоводителям, позволяющая в автоматическом режиме переводить 
электронные извещения на 24 европейских языка. Такое решение создает 
условия для навигации иностранных судов на ВВП Украины. В соответствии с 
техническим заданием в программно-аппаратном комплексе РИС предусмотрен 
интерфейс для возможного  обмена информацией по судоходству в режиме 
реального времени с аналогичными службами сопредельных стран. 
Предусмотрено также: предоставление информации о текущей дислокации 
флота на водном пути с непосредственным отображением на электронных 
картах, возможность демонстрации на карте схем и мест расположения портов, 
шлюзов, мостов и ГЭС, регистрация рейсов и фиксация прохождения 
контрольных пунктов на ВВП, что позволяет собирать статистику по судо - и  
грузопотокам. 

Международные специалисты отмечают, что проект по внедрению РИС 
на национальных ВВП Украины  отличается высоким качеством и 
соответствует директивным требованиям Евросоюза. 
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Як вважають провідні зарубіжні та вітчизняні вчені-дидакти (Бабанський 

Ю. К., Бадаянц Г. С., Бех П. О., Біркун Л. В., Богуш А. М., Верещагіна І.М., 
Гурвіч П. Б., Климентенко А. Д., Лернер Г. Я., Лялько Е. П., Ніколаєва С. Ю., 
Онищук В. О., Паламарчук В. Ф., Плахотник В. М., Рельфман Е. Р., Савченко 
Щ.Я., Шерстюк О.М., Щербак Л. Г. та інші.) визначено аспекти змісту 
складових навчання іноземних мов, відповідно до яких комунікативної 
компетентності можна досягти завдяки: по-перше, мовленевій компетентності 
(уміння у читанні, аудіюванні, письмі та мовленні); по-друге, мовній 
компетентності (знання мовного матеріалу і володіння навичками його 
застосування); по-третє, соціокультурній компетентності (країнознавчі та 
лінгвокраїнознавчі знання).  

На нашу думку, структурування такого змісту навчання іноземних мов на 
засадах компетентнісного підходу має своїм виглядом створювати необхідні 
умови для досягнення цілей навчання. Отже, вищевказане структурування 
змісту дисциплін: «Іноземна мова», «Іноземна мова за професійним 
спрямуванням» лише узагальнено збігається з цілями навчання.  

На думку Мартинової Р.Ю., як у теорії, так і на практиці не встановлено 
зв’язку конкретних цілей навчання з відповідними частинами навчального 
змісту, що породжує безсистемність і безперспективність процесу навчання в 
цілому [2].   

Проте, незважаючи на всі ці та інші дослідження з цієї проблематики, у 
процесі навчання іноземних мов у вищій школі  дедалі все більше проявляється 
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головна суперечність між цілями навчання іноземних мов і необхідним рівнем 
їх опанування випускниками вищих навчальних закладів України. Існуючи в 
сучасній педагогіці компоненти змісту навчання іноземних мов є недостатніми 
не лише для використання набутих компетенцій за межами вищої школи у 
сфері практичного застосування, а й для освоєння його всіма випускниками в 
обсязі, визначеному в освітньому стандарті [2].  

Зазначимо, що за останній час значно зросла роль вивчення іноземних 
мов у світовому просторі. Тим часом існує потреба у досконалому дослідженні 
у сфері методики навчання і віднайдені оптимальних шляхів покращення 
процесу навчання. Цьому сприятиме створення нової моделі навчання 
іноземних мов на засадах компетентнісного підходу (Н. Бібік, В. Буряк, 
А. Вербицький, Л. Кондрашова, І. Малафіїк, І. Малихін, О. Пометун, 
О. Савченко, А. Хуторськой, О. Цокур, В. Якунін та ін.), яка була б ефективною 
для вивчення будь-якої іноземної мови і яка відповідала б сучасним вимогам 
щодо її результативності та економічності. 

Універсальність та стабільність у майбутньому цієї моделі націлює, на 
нашу думку, сучасних вчених-дидактів на дидактичний аспект оволодіння 
студентами/курсантами іншомовних мовленнєвих вмінь та навичок 
(компетенцій). Отже, щоб досягти результат у постановці цілей навчання 
іноземних мов, нам слід визначити їхню підпорядкованість у процесі реалізації. 
Адже визначений пріоритет практичної мети навчання над освітніми, 
розвивальними і виховними цілями зовсім не свідчить про першооснову її 
реалізації, а лише означає кінцевий результат, до якого слід прагнути у процесі 
навчання. Слід зазначити, що навчитися практично користуватися іноземною 
мовою, не знаючи її лінгвістичної основи, можна лише в мовному середовищі. 
За існуючих умов насамперед потрібно набути освітніх засад її вивчення, тобто 
компетенцій, застосування її мовних засобів, щоб за їх допомогою відповідно 
промовляти, читати, писати, розмовляти іноземною мовою і читко сприймати 
почуте мовлення. В міру вивчення фактичного, художнього, країнознавчого та 
соціально-політичного матеріалу засобами іноземної мови студенти 
розвиватимуть свої інтелектуальні здібності й особистісні якості. 

Продовжуючи вивчати думку Мартинової Р.Ю., ми маємо відмітити, що 
після визначання послідовності реалізації узагальнених цілей навчання перед 
нами повстає завдання визначити цілі навчання кожного елемента предмета і 
встановити форму їхнього взаємозв’язку для того, щоб кожна попередня мета 
створювала основу для реалізації наступної, а кожна наступна висувалася за 
умови досягнення попередньої. Таким чином, все це підводить до необхідності 
розробки принципу взаємодії цілей навчання [2], тобто змісту навчання 
іноземних мов. 
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Отже, головними аспектами змісту навчання будь-якої іноземної мови 
мають бути освіта, розвиток і виховання у їх єдності й взаємозумовленості. 
Цілком очевидним є те, що останні дві мети залежать від рівня реалізації 
першої. Адже чим більшою інформацією володітиме людина, тим більше 
активізуватиметься її розумова діяльність, а отже, розвиватимуться її розумові 
здібності. Оскільки оволодіння новими компетенціями здійснюється не на 
основі беззмістовних знаків чи символів схем, а на основі задач, прикладів, 
речень, текстів тощо, які мають певний пізнавальний і виховний зміст, то 
читаючи й аналізуючи їх, студенти/курсанти прагнуть наслідувати краще й 
уникати гіршого, що спричинює розвиток їхніх особистісних якостей. 
Вирішення цієї педагогічної проблеми – це наближення реального процесу 
навчання до нормативного, тобто до такого, який забезпечував би засвоєння 
запрограмованого матеріалу більшістю студентів/курсантів. Для цього цілі 
навчання мають бути більш конкретними, ніж узагальнені, і реалізуватися не 
ізольовано, а у певному взаємозв’язку. 

У цьому разі зміст навчання іноземних мов складається з чотирьох 
структурних елементів: досвіду пізнавальної діяльності, фіксованої у формі її 
результатів – знань; досвіду репродуктивної діяльності – у формі способів її 
здійснення (вмінь і навичок); досвіду творчої діяльності – у формі проблемних 
ситуацій, пізнавальних задач та ін.; досвіду здійснення емоційно-ціннісних 
відносин [1].  

Отже, головний аспект змісту навчання іноземних мов – це система знань, 
умінь і навичок, тобто компетенцій, які мають бути набутими студентами під 
час навчання, а також досвід творчої діяльності й емоційно-вольового 
ставлення до світу.   

Так, з вище визначеного, компетентнісний підхід, як нова освітня 
парадигма, ґрунтується на тому, що знання, вміння і навички, що належать до 
основ наук і відповідних навчальних дисциплін, необхідні для передавання 
студентам/ курсантам, щоб ті вміли жити і діяти в соціумі. 

Якими б різними не були ці визначення, їхня ідея зводиться до того, що 
людина отримає освіту, якщо здобуде необхідні знання, на підставі яких у неї 
розвиватимуться вміння творчо застосовувати ці знання в умовах, які дедалі 
ускладнюватимуться, а в деяких випадках вона зможе діяти автоматично, 
спрямовуючи своє мислення на розв’язання складних практичних завдань. 
Отже, основними структурними аспектами навчання іноземних мов є знання, 
вміння та навички (тобто компетенції). З цього зазначимо, що «знання» 
вважаються основним компонентом змісту навчання. З опанування знань 
починається будь-якій процес навчання, тому учені-дидакти зазначають, що 
знання виражається в поняттях, судженнях, умовиводах, концепціях і теоріях. 
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Справа в тому, що у процесі навчання іноземних мов у вищій школі 
«знання» є складовою «вмінь». Ми всі розуміємо, що без знань немає вмінь. 
Але вміє лише той, хто не лише знає, а й може застосовувати свої знання на 
практиці, використовувати їх у різних ситуаціях майбутньої трудової 
діяльності. Вміння проявляються в підготовленості студентів/курсантів до 
теоретичних і практичних дій, що виконуються своєчасно, точно і свідомо, на 
основі засвоєних знань і життєвого досвіду. В процесі вдосконалення і 
автоматизації уміння перетворюються на навички. Отже, навички – це 
закріплені автоматизовані прийоми і способи роботи, що зазвичай 
застосовуються як складові моменти в будь-якій складній свідомій діяльності. 
Іншими словами, термін «навичка», за загальним визнанням, є тим поняттям, 
яке на певному етапі пізнання відображає принцип єдності свідомості та 
діяльності. 

Таким чином, уміння – це підготовленість до свідомих практичних дій, а 
навичка – це автоматизована ланка цієй діяльності. Звідси, одержавши знання, 
студент/курсант здобуває вміння оперувати ними, потім деякі з них, 
багаторазово повторюючись, перетворюються на навички, що відображається 
на компетентності майбутнього фахівця. 

Проте, незважаючи на значущість отриманих вищезазначеними 
науковцями результатів, дотепер остаточно не визначена як концептуальна та 
організаційно-педагогічна основа навчання, зорієнтованого на здобуття 
компетенцій і компетентностей, так і перелік складових професійної 
компетентності майбутнього фахівця. Через це й досі не розроблена ефективна 
дидактична система їх формування у майбутніх фахівців упродовж навчання у 
вищих навчальних закладах. Основними причинами цього, на нашу думку, є: 
відсутність у дослідженнях розуміння базових компетенцій майбутнього 
фахівця як складноструктурованих феноменів, що потребують спеціально 
організованих дидактичних заходів для його формування; недостатня 
розробленість теоретично-методологічних засад організації навчання майбутніх 
фахівців на компетентнісній основі, а також відповідного дидактичного 
забезпечення означеного процесу; перевага й активне використання в 
традиційній професійній підготовці майбутніх фахівців застарілих методик і 
дидактичних технологій, розрахованих на засвоєння ними переважно 
формальних аспектів іноземної мови тощо. 

Таким чином, актуальність дослідження визначається: необхідністю 
навчання професійно компетентних майбутніх фахівців, здатних на рівні 
світових вимог ефективно здійснювати поліваріативні функції у сфері сучасного 
сервісу в мінливих умовах розвитку ринку інтелектуальних послуг; 
нереалізованим дидактичним потенціалом вищих навчальних закладів у 
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підготовці висококваліфікованих фахівців як носіїв відповідних компетенцій у 
сфері міжкультурної, міжмовної і міжособистісної професійної комунікації; 
значним підвищенням вимог до рівня базових і предметних компетенцій та 
якості виконання завдань діяльності професійних фахівців; недостатньою 
розробленістю дидактичного забезпечення процесу навчання майбутніх 
фахівців на засадах компетентнісного підходу, спрямованого на формування в 
них професійної компетентності. 
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Високий берег Дунаю, що проходить територією України, прикрашає 

прекрасне південне місто Ізмаїл. Це найвизначніше після Одеси місто в 
Одеській області. Актуальність даної роботи зумовлена тим, що на півдні 
України розташовані Українське Дунайське та Чорноморське пароплавства, 
Ізмаїльський, Одеський, Іллічівський морські порти, судноремонтні заводи, які 
вкрай потребують фахівців, що володіли би сучасними передовими 
технологіями виробництва. Враховуючи також географічне розташування міста 
на березі Дунаю, яке має вихід на морські простори і в центр Європи – Ізмаїл 
відіграє велику роль у розвитку економіки нашої держави. Все це  зумовило 
актуальність створення в Ізмаїлі учбових закладів морського спрямування. 

Професійним закладом на півдні України є Ізмаїльське вище професійне 
училище. Розпочалось його існування 14 червня 1966 р. з відкриття в м. Ізмаїл 
технічного училища для підготовки кваліфікованих спеціалістів в Радянському 
Дунайському Державному пароплавстві. На початку вересня 1966 р. училищу 
присвоєно найменування – МПТУ №6. Здійснено перший набір учнів у 
кількості 180 осіб. У квітні 1975 р. його перейменували в технічне училище №9, 
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перейшовши на підготовку кадрів на базі середньої освіти. З того часу 
випускники шкіл Подунав'я стали лагідно називати училище «Дев'яткою». В 
червні 1991 р. Наказом Міністерства освіти України технічне училище №9 
реорганізовано у Вище професійне училище №9. 

Ізмаїльське вище професійне училище №9 багато десятиріч з дня свого 
існування готувало за професіями матрос, моторист, докер, токар, електрик, 
кухар, пекар, офіціант, бортпровідник спеціалістів для Дунайського 
пароплавства, Ізмаїльського, Ренійського, Кілійського портів, судноремонтних 
заводів Ізмаїла та Кілії. У 2011 р. ІВПУ№9 увійшло до складу Київської 
державної академії водного транспорту імені гетьмана П. Конашевича-
Сагайдачного у якості структурного підрозділу. 

У 1997 р. відповідно до наказу Міністерства освіти і науки України 
розпочав освітню діяльність Ізмаїльський інститут водного транспорту. 
Інститут як вищий навчальний заклад відбувся, зайнявши свою нішу в 
освітньому просторі півдня Одеської області. Метою створення нового вищого 
навчального закладу в Ізмаїлі стало збереження та розвиток інтелектуального 
потенціалу талановитої та обдарованої молоді Придунайського регіону. 

В 2000 р. Ізмаїльський інститут водного транспорту здійснив перший 
набір студентів на спеціальність "Організація перевезень і перевантажень на 
водному транспорті" за освітньо-кваліфікаційним рівнем молодшого 
спеціаліста. Перший випуск налічував 50 студентів на денному стаціонарі. У 
2006 р. Інститут проліцензував цю спеціальність на ступінь вищої освіти – 
бакалавр, припинивши випуск молодших спеціалістів. 

На сьогоднішній день 25 студентів на денному стаціонарі продовжують 
навчання за напрямком підготовки «Транспортні технології» (спеціалізація 
водний транспорт) згідно нового переліку спеціальностей затвердженим 
Кабінетом Міністрів України 2015 р.  

У 2016 р. Інститут прийняв на перший курс студентів за спеціальністю 
"Транспортні технології на морському та річковому транспорті". 

Випускники цієї спеціальності можуть працювати в портах Ізмаїл, 
Іллічівськ, Миколаїв, Одеса, техніками та працівниками в управлінні порту, на 
посадах стивідор, старший стивідор, диспетчер порту, логістичний менеджер, 
транспортний агент, експедитор та інженер технолог. Попит на цю 
спеціальність дуже високий. Це пов'язано з успішною роботою 
морегосподарської діяльності держави і потребою кваліфікованих спеціалістів. 

З 1 липня 2011 р. на базі Ізмаїльської школи-інтернату відкрито 
«Військово-морський ліцей з посиленою військово-фізичною підготовкою». Це 
другий подібний навчальний заклад в Україні такого спрямування. 

Набір здійснюється на базі 9 класів. Протягом 2 років ліцеїсти отримують 
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повну загальну середню освіту, допрофесійні знання та навички з військової 
фізичної підготовки. В подальшому, випускники ліцею навчаються у вищих 
учбових закладах Міноборони, Військово-Морських сил України, закладах 
Державної прикордонної служби, внутрішніх військ та військових навчальних 
підрозділів цивільних закладів, що готують військових фахівців. 

Діти утримуються в ліцеї на частковому державному забезпеченні: 
безкоштовне харчування, навчання та проживання. Протягом навчального року 
ліцеїсти перебувають в закладі цілодобово. Допускається проживання категорії 
дівчат-ліцеїсток, які мешкають в м. Ізмаїл, за межами навчального закладу. 
Ліцеїсти мають право на звільнення  за межі ліцею у  вихідні та святкові дні. 

Слід зазначити, що в ліцей приймають юнаків та дівчат, громадян 
України віком 15-16 років, тільки мешканців Одеської області, які здатні за 
морально-психологічним та фізичним станом здоров'я навчатись у закладі. 

Провідним морським навчальним закладом м. Ізмаїл є Дунайський 
інститут Національного університету «Одеська морська академія». Інститут 
готує кваліфікованих спеціалістів, фахівців морської справи, які продовжують 
своє навчання на 5 курсі головного відділення Національного університету 
«Одеська морська академія». А щодо історії виникнення…  

Першого лютого 1960р. у м. Ізмаїл відкрито консультаційний пункт 
ОВІМУ, що був реорганізований наприкінці 1964р. у заочний факультет 
ОВІМУ. У зв'язку з реорганізацією мережі вищих навчальних закладів у 1988 р. 
факультет закрито. Через 10 років в 1998р. Міністерством освіти України 
ухвалено рішення про відкриття Ізмаїльського заочного факультету Одеської 
державної морської академії. Ведеться підготовка бакалаврів за такими 
напрямками: «Судноводіння» та «Експлуатація суднових енергетичних 
установок».  12.07.2002р. наказом Міністра освіти України № 398 Ізмаїльський 
заочний факультет ОНМА перейменований в Ізмаїльський факультет ОНМА, і 
01.09.2002 р. перші 36 курсантів почали навчання на денному стаціонарі. З 2008 
р. ІФ ОНМА здійснює набір за скороченою формою навчання на заочне 
відділення на базі освітнього рівня «Молодший спеціаліст». 

В навчальному закладі працюють професори, кандидати наук, доценти. 
До навчального процесу залучені фахівці – виробники морської індустрії міста 
(ВАТ «УДП», Ізмаїльського торговельного порту, Ізмаїльського 
судноремонтного заводу, морських класифікаційних товариств), які мають 
багаторічний досвід роботи на морському транспорті й досвід по підготовці 
морських фахівців. У навчальному процесі бере участь професорсько-
викладацький склад ОНМА. 

З 1 січня 2016 р. ІФ ОНМА реорганізовано в Дунайський інститут 
Національного університету «Одеська морська академія», що завершило цикл 
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підготовки бакалаврів і дозволило курсантам 2-х спеціальностей одержувати 
робочий диплом вахтового офіцера морського й річкового флоту відповідно до 
обраної професії. 

Курсанти ДІ НУ «ОМА», протягом усього навчання забезпечуються 
якісної плавпрактикою на судах базового виробничого підприємства ВАТ 
«Українське Дунайське пароплавство», а також працевлаштуванням на флоті й 
берегових підрозділах пароплавства. Також, випускники Дунайського інституту 
Національного університету «Одеська морська академія» працюють в сотнях 
судноплавальних компаніях. 

Огляд ситуації зі становлення та розвитку морських вузів в м. Ізмаїл 
доводить актуальність морських професій сьогодні. 
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Во всем мире с успехом реализуются принципы частотного управления 

асинхронным электроприводом. Способ предусматривает кроме значительной 
экономии электроэнергии, усовершенствованное управление работы агрегатов, 
и ведет к существенному энергосбережению. 

Не исключением к современному подходу высокоэффективного 
использования технических средств стало судоремонтное предприятие ПАТ 
«Дунайсудноремонт». Так, лаборатория автоматики предприятия с успехом 
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проводит работы по переоборудованию и модернизации ГРЩ, а также 
установку частотных преобразователей. Одним из многих примеров работы 
стала установка частотного преобразователя Altivar 71, производитель  
Schneider Electric для управления мощности подруливающего устройства т/х 
«Волжский», «Волго-Дон» и др.. Мощность подруливающего устройства 80 
кВт. Судовладелец производит замену 2-х дизельгенераторов номинальной 
мощностью  каждого 100 кВт. Решением задачи плавного пуска, ограничения 
пускового тока, управления работы различных режимов подруливающего 
устройства, системы защит электрической машины, плавного набора мощности 
двигателя, с сохранением его моторесурса и безотказной работы механизма в 
целом стала установка частотного преобразователя Altivar 71 
высококвалифицированными сотрудниками лаборатории автоматики: 
Мазур А.Л., Боровский В.А., Бек А.Ю., Залож В.И., начальник лаборатории 
Дечев Н.Н.. 

Проблемы прямого пуска электромеханических приводов. 
Прямой пуск электромеханических приводов осуществляется прямым 

включением двигателей на номинальное напряжение. Процесс пуска 
определяется механическими характеристиками двигателя и нагрузки. При 
прямом пуске электродвигателя переменного тока по обмоткам двигателя 
протекают большие токи, которые при частых пусках могут привести к выходу 
из строя двигателя вследствие разрушения изоляции обмоток.  

Разрушение происходит по двум причинам: механические разрушения и 
снижение изоляционных характеристик из-за превышения допустимой 
температуры. Первая причина связана с тем, что на обмотки двигателя 
действуют электродинамические усилия, величина которых пропорциональна 
квадрату тока. Пусковой ток двигателя в 5…7 раз превышает номинальный, 
соответственно в 25…49 раз возрастают электродинамические усилия, 
действующие на обмотки. Они приводят к механическим перемещениям 
обмотки в пазовой и лобовых частях,  которые разрушают изоляцию.  Вторая 
причина – термическое разрушение изоляции – связана с тем, что при 
превышении температурой изоляции установленного для неё порога, в 
последней происходят необратимые физико-химические процессы, приводящие 
к форсированному старению изоляции. Достаточно вспомнить, что 
тепловыделение в обмотках пропорционально квадрату величины тока. 

Кроме того, в процессе прямого пуска возникают и сильные 
механические вибрации, которые разрушают шестерни и подшипники 
электромеханических приводов. Поэтому, самой важной задачей, для решения 
которой необходимо отказаться от прямого пуска электродвигателей является 
снижение влияния переходных электрических и механических процессов. 
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Именно переходные процессы не позволяют осуществить синхронную работу 
нескольких независимых узлов в сложных станках, линиях или установках в 
процессе пуска и торможения. 

Решение проблем запуска двигателей переменного тока. 
Альтернативой прямому пуску является: 
-Применение преобразователя частоты.  
В этом случае пуск двигателей осуществляется от ПЧ путем плавного 

увеличения частоты и напряжения. В течение всего времени пуска ток 
двигателя поддерживается в пределах ограничения тока, определяемого 
параметированием ПЧ. При этом указанные выше отрицательные явления, 
возникающие при прямом пуске двигателя, отсутствуют. Среди недостатков 
пуска двигателей при помощи преобразователя частоты есть всего лишь один 
момент, который, тем не менее, зачастую является определяющим - 
сравнительно высокая стоимость преобразователя; 

- Применение устройства плавного пуска (тиристорного регулятора 
напряжения). 

Традиционная система плавного пуска обеспечивает снижение пускового 
тока на заданном уровне (не более 2…3 Iн).  

Принцип работы преобразователя частоты. 
Преобразователи частоты предназначены для преобразования 

однофазного или трехфазного напряжения переменного тока, с постоянной 
частотой 50 Гц, в трехфазное напряжение с регулируемой частотой. 

Принцип работы преобразователя частоты построен на основании 
особенностей работы асинхронного двигателя. В асинхронном двигателе 
частота вращения магнитного поля 𝑛1 зависит от частоты напряжения питания. 
При питании обмотки статора электродвигателя трехфазным напряжением с 
частотой 𝑓 создается вращающееся магнитное поле. Скорость вращения этого 
поля определяется по известной формуле: 

 

𝜔1 =
2𝜋𝑓
𝑝  

где 𝑝 – число пар полюсов статора. 
Таким образом, частота вращения ротора асинхронного двигателя зависит 

от частоты напряжения питания. На этой зависимости и основан метод 
частотного регулирования. Изменяя с помощью преобразователя частоту 
напряжения питания на входе двигателя, мы регулируем частоту вращения 
ротора. Следует отметить, что выходная частота в современных 
преобразователях может изменяться в широком диапазоне и может быть как 
ниже, так и выше частоты питающей сети. 
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Все преобразователи частоты компании Schneider Electric построены по 
схеме с явно выраженным звеном постоянного тока  

 
Рисунок 1 Частотный преобразователь  Altivar 71  Schneider Electric 
 
Для векторного управления частотой преобразователя используется 

система управления: 
1. амплитудная; 
2. ШИМ (широтного импульсного моделирования). 
Метод амплитудного регулирования основан на изменении входного 

напряжения, а ШИМ — алгоритма переключений силовых транзисторов при 
неизменном напряжении входа. 

 
Рисунок 2 Три основных звена, из которых состоит устройство частотного 

преобразователя. 
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11. Schneider Electric (рус.) Compact NSX (каталог) PMRUCAT-COMNSX-

2008-01 
12. Schneider Electric (рус.) Техническая коллекция. Выпуск № 19. 

«Низковольтные устройства защиты и частотные регуляторы скорости» 
TECHCOL19RU. 

13. Schneider Electric (рус.) Техническая коллекция. Выпуск № 20. 
«Системы заземления в электроустановках низкого напряжения» 
TECHCOL20RU. 

14. Schneider Electric (рус.) Техническая коллекция. Выпуск № 21 
«Руководство по компенсации реактивной мощности с учетом влияния 
гармоник» TECHCOL21RU. 
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ВЛИЯНИЕ МИКРООРГАНИЗМОВ НА НЕФТЯНОЕ ЗАГРЯЗНЕНИЕ 
ГИДРОСФЕРЫ 
Иващенко О.Л. 

курсант III курсу специализации СВ 
Дунайский институт 

Национального университета «Одесская морская академия» 
 

Загрязнение моря сырой нефтью и продуктами ее переработки является 
актуальной проблемой нашего времени. Не всегда можно однозначно судить о 
возможности возврата экосистемы после нефтяного загрязнения к ее 
устойчивому состоянию. Поскольку все загрязнения планеты рано или поздно 
попадают в море, Мировой океан стал самым большим местом скопления 
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данного вещества. Состояние морей на сегодняшний день можно определить 
как «биологическую мину замедленного действия, часы которой отсчитывают 
минуты». Особенно большой опасности подвергается Средиземное море 
поскольку сейчас оно содержит большое количество буровых вышек для 
добычи нефти и газа. Данный район также имеет большую концентрацию 
нефтяных танкеров и судов, перевозящих ядовитые вещества, что по 
химическому загрязнению с ним не может сравниться ни одно другое море.  

Процесс перемещения нефтяного пятна под влиянием скорости ветра и 
течений называется адвекцией. Вместе с тем, в результате действия волн и 23 
турбулентного перемешивания нефть может удаляться с водной поверхности и 
путем естественной дисперсии - включения нефти в объем водной толщи в 
форме капелек. Благодаря этому возрастает площадь поверхности, находящаяся 
в контакте с водой, и увеличивается скорость испарения и растворения нефти 
[2]. При попадании в водную среду нефть подвергается микробиологическому 
распаду с участием различных видов бактерий. Среди бактерий это 
представители родов Arthrobacter, Bacillus, Brevibacterium, Nocardia, 
Pseudomonas, Rhodococcus; среди аспорогенных дрожжей – Rhodotorula, 
Rhodosporidium, Sporobolomyces, Torulopsis [2]. Однако этот распад протекает 
медленно, пока нефть в течение месяцев находится на поверхности. За это 
время ее легколетучие компоненты испаряются, а оставшиеся подвергаются 
медленному окислению. В результате этих процессов на воде малолетучие 
компоненты объединяются в сгустки, которые с течением времени опускаются 
на дно. В научной литературе об их дальнейшей судьбе нет достоверной 
информации. Самоочищающая способность Мирового океана зависит от 
физических, физико-химических, биохимических и биологических факторов. 
Именно активность микроорганизмов определяет окончательную судьбу нефти 
в море. В научных источниках описано 70 родов микроорганизмов и 30 видов 
грибов, окисляющих углеводороды. В прибрежных районах моря, 
подверженных хроническому загрязнению нефтью, углеводородокисляющие 
бактерии наиболее многочисленны и достигают 10 %, а вдали от источников 
поступления нефти их только ~ 0,01 %. Микроорганизмы, содержащиеся в 
морской воде, потребляют сначала n-алканы, что приводит к относительному 
увеличению содержания в воде разветвленных алканов и ароматических 
соединений. Затем начинается предпочтительное использование ароматических 
соединений. При разрушении нефти в морской среде накапливаются продукты 
неполного окисления некоторых углеводородов, которые являются субстратом 
для дальнейшего воздействия микрофлоры. Ими являются гидроперекиси, 
спирты, фенолы, кетоны, альдегиды, органические кислоты, аминокислоты, 
пигменты, липиды, сахара, полисахариды[1]. Сырые нефти и индивидуальные 
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углеводороды более эффективно разрушаются смешанным бактериальным 
населением, чем отдельными штаммами. В загрязненных же акваториях 
распространены липолитические, протолитические, фенолокисляющие, 
денитрифицирующие и другие бактерии - чем больше число их видов, тем шире 
возможности катализа окисления различных органических веществ в составе 
нефти. Ускоренное окисление нефтяных углеводородов будет происходить при 
хорошем насыщении воды кислородом, а наиболее благоприятные условия 
создаются на границе раздела море-воздух.  

Таким образом процесс распространения нефти по морю достаточно 
сложен, это и собственно растекание по поверхности, и перенос нефти 
течением и ветром. Приходится учитывать «забивание» нефти в воду, ее 
растворение, образование эмульсий, изменение свойств самой нефти и ее 
фракционного состава. Масштабы образования нефтяных пятен, как на море, 
так и на суше самые разные - от сотен метров до сотен километров, причем 
растекается нефть сначала очень быстро, затем все медленнее[3]. В связи с этим 
при загрязнении биотопа нефтью или нефтепродуктами происходит 
постепенная смена доминантов микробного сообщества. Легкие фракции нефти 
частично ингибируют гетеротрофные микроорганизмы, но при этом они 
выступают как субстрат для микроорганизмов. Более тяжелые фракции не 
токсичны для микроорганизмов, но и активно не метаболизируются ими.  

 
Информационные источники: 
1. Давыдова С.Л., Тагасов В.И. Нефть и нефтепродукты в окружающей 

среде - М.: РУДН, 2004. - 163 с. 
2. Федоренко В.Н. Выделение и оценка биотехнологического потенциала 

микроорганизмов для утилизации нефтяных загрязнений северных морей – М., 
2016. – 49 с. 

3. Ветрова А.А. Биодеградация углеводородов нефти 
плазмидосодержащими микроорганизмами – деструкторами – М., 2010. – 10 с. 
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ТЕХНОЛОГИЧЕСКАЯ ПРАКТИКА КУРСАНТОВ ДИ НУ «ОМА» 

Караянєв С.М., 
ассистент каф. Инженерных дисциплин 

Дунайский институт 
Национального университета «Одесская морская академия» 

 
Практика курсантов составная часть подготовки и преследует цель 

обеспечить согласование теоретического обучения с практическим 
применением этих знаний в процессе освоения профессии и дальнейшей 
работой по специальности. 

В период практики курсант осваивает методы выполнения ремонтных 
работ, их организации, составление карт технологических процессов, 
ремонтных ведомостей и др. 

Практика опирается на базовые знания полученные в период 
теоретического обучения. Некоторых знаний явно недостаточно. В частности 
отсутствуют знания по допускам и посадкам, что затрудняет чтение чертежей и 
изготовление деталей на токарных и фрезерных станках. Отсутствуют знания 
по технике измерений и умение пользоваться измерительным инструментом 
для линейных измерений. 

Это затрудняет изготовление точных поверхностей деталей и особенно 
дефектовку деталей. 

Первые практические навыки курсанты получают при выполнении 
слесарных работ. При этом наблюдается чрезвычайная их заинтересованность в 
выполнении работы иногда в ущерб качеству и в выигрыше во времени. Но 
после анализа ошибок совместно с руководителем, достигается результат. И 
последующие работы выполняются только качественно. Разбор ошибок 
воспитывает у курсанта стремление выполнять все с соблюдением технологии, 
требований технических условий и вырабатывает ответственность за 
правильность выполнения работ. Это в последующем играет положительную 
роль в выполнении ремонтных работ непосредственно на судне. 

Второй этап практики - работа на металлорежущих станках. Этап более 
сложный и тут времени для освоения профессии явно недостаточно, тем не 
менее простейшие детали к концу практики курсанты выполняют. Это очень 
ценится механиками на судне при прохождении следующего этапа. 



85 
 

Для третьего этапа очень важно правильно подобрать место практики и 
непосредственного руководителя, слесаря-судоремонтника или механика на 
ремонтируемом судне, авторитет которых для будущего механика неприрекаем. 

На этом этапе полностью раскрываются возможности курсанта и 
становится понятным будет ли он в будущем настоящим механиком. Курсанты 
внедряются в свою будущую профессию. У них проявляются творческие 
способности. Они задают наставникам множество вопросов. Не боятся вступать 
в спор с ними, пользуя теоретические  знания. Они берутся за любое дело и 
доводят его до конца. И как результат многие курсанты получают приглашение 
стать членами экипажа. Их согласны взять в рейс. 
 
УДК 54-3: 502.5 

 
КУМУЛЯЦИЯ ХИМИЧЕСКИХ СОЕДИНЕНИЙ КАК 
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к.б.н., доцент каф. Общенаучных дисциплин 
Дунайский институт 

Национального университета «Одесская морская академия» 
 

Человеческое общество постоянно подвержено явным, а чаще всего 
скрытым воздействиям разных потенциально вредных факторов, в том числе 
многочисленных химических веществ. Угроза здоровью человека и его 
благополучию, связанная с таким неблагоприятным воздействием, вызывает 
сегодня растущее беспокойство, что повышает ответственность при 
распространении информации об истинных масштабах и уровнях 
экологической опасности. 

При рассмотрении негативного воздействия, которое могут нанести 
вредные химические вещества человеку, следует различать вещества, 
вызывающие прямое токсическое действие на организм человека в виде острой 
и хронической токсичности, а также косвенное влияние на живые организмы, 
связанные с человеком трофическим или иным путями.[1, 3] 

В нашей работе мы рассматриваем химические соединения 
характеризующихся хроническим токсическим действием, проявляющимся 
постепенно, при длительном воздействии на организм малых доз токсикантов, 
обладающих кумулятивным эффектом. 

Кумулятивное действие представляет большую опасность, так как 
токсические соединения, проникшие в организм, незаметно накапливаются до 
определенной дозы, после чего может наступить необратимое поражение. 
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Хронические отравления, проявляющиеся в результате аккумуляции 
малых доз токсических веществ, встречаются часто, но они редко 
регистрируются. Статистически доказана корреляция между загрязнениями 
химическими веществами и заболеваниями бронхитом, пневмонией, эмфиземой 
легких, и другими заболеваниями легких. Кумулятивные вещества снижают 
иммунитет организма, что приводит к росту инфекционных и канцерогенных 
заболеваний. 

Определение кумулятивности химических соединений осуществляется 
экспериментально, путем многократного введения малых доз токсического 
соединения определенной группе животных через интервал времени. Режим 
введения яда животным и сроки проведения опыта тесно взаимосвязаны. 
Возможны самые различные варианты режимов, в результате которых 
определяется кумулятивность, развитие привыкания и летальная доза 
вводимого соединения.[2, 4] 

Оценка кумулятивных свойств и степень кумуляции химических 
соединений имеют важное значение при определении допустимых 
концентраций. Чем выше кумулятивные свойства яда, тем ниже предельно 
допустимая концентрация, предупреждающая хроническое отравление. 

С целью определить численность и разнообразие кумулятивных веществ 
мы рассматривали «Международный регистр потенциально опасных 
химических веществ», который насчитывает более 36 тысяч химических 
соединений. В данном регистре характеристика каждого вещества излагается с 
помощью сокращенных аббревиатур.Такой способ изложения информации 
облегчает изучение объемного списка. К примеру: 𝐹𝐿 – огнеопасное вещество, 
𝑇𝑂𝑋 – токсическое вещество, 𝑁- наркотик, 𝐶 – канцероген и т.д. 

Опасность из-за кумулятивного эффекта обозначается R-33.[3] 
Среди перечисленных веществ были обнаружены около 200 химических 

соединений с кумулятивными свойствами. 
К ним относятся соединения тяжелых металлов, полициклические 

ароматические углеводороды, фталаты, фосфорорганические соединения, 
ртутьсодержащие фунгицыды, полихлорированные полицыклические 
соединения 

Некоторые химические вещества сочетают в себе высокую токсичность с 
кумулятивностью и накапливаясь в живых организмах, оказывает на них 
черезвычайно токсическое действие. К примеру 
дихлордифенилтрихлорметилметан (ДДТ), диоксины и др. с.  

Согласно требованиям Международной Морской организации, 
изложенных в конвенции МАРПОЛ – 73/78, кумулятивные вещества отнесены 
к классу особо опасных химических соединений, которые обозначаются как 
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класс-x. При погрузке, перевозке и выгрузке этих веществ категорически 
запрещен их сброс в гидросферу, также запрещается сброс обмывочных вод, 
которые необходимо сдать в терминалы порта. 

Однако выбросы и утечки химических веществ могут произойти на 
любом этапе их жизненного цикла: при добыче, производстве, промышленной 
переработке, а также при их использовании и утилизации отходов.[4] 

Согласно данным Всемирного фонда природы, при химическом анализе 
донных отложений реки Дунай обнаружены соединения тяжелых металлов, 
которые обладают кумулятивным эффектом. Их количество превышает 
предельно допустимую норму. 

Регулярное проведение биомониторинга, включающее анализы крови и 
мочи, позволяет оценивать состояние здоровья людей в отдельно взятых 
регионах. С этой целью следует использовать биомаркеры известных 
кумулятивных соединений, вредных для здоровья и характерных для 
исследуемого региона. 

Вывод. При исследовании кумулятивных химических соединений, 
убедились в их многочисленности и опасности для здоровья человека. 
Определили условия их перевозки водным транспортом и меры, направленные 
на предотвращение загрязнения гидросферы. Обращаем внимание на наличие 
кумулятивных соединений в данных отложениях дельты реки Дунай. Считаем 
целесообразным исследование и определение наличия или отсутствия 
кумулятивных соединений в экосистеме реки Дунай в целом и для населения 
региона в том числе. Так как вероятна корреляция между наличием вредных 
веществ в дельте реки Дунай и частотой встречаемости заболеваний в регионе. 
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Реалізація кластерного підходу в рамках прикордонного співробітництва 

створює великий потенціал економічного зростання прикордонних областей. 
Транскордонні кластери охоплюють суміжні прикордонні території сусідніх 
держав, до складу яких входять інституції, розміщені по обидва боки кордону. 
Вони у більшості випадків мають бути результатом реалізації регіональних 
стратегій розвитку транскордонного співробітництва. І якщо у країнах ЄС 
транскордонні кластери діють у досить уніфікованому законодавчому 
середовищі, то на кордонах України вони діють у суперечливому 
законодавчому полі.  

Одеська область – єдина з приморських регіонів, залучена до діяльності 
єврорегіону „Нижній Дунай”, бере активну участь у п’яти європейських 
транскордонних організаціях: Асамблеї єврорегіонів; Асоціації європейських 
прикордонних регіонів; Робочій співдружності Придунайських країн; 
Конференції Приморських регіонів Європи; Асамблеї європейських 
виноробних регіонів. На початку ХХІ ст. регіон Чорного моря набуває 
стратегічного значення, що обумовлено розширенням НАТО та Європейського 
Союзу, посиленням російського, турецького та китайського чинників, 
упровадженням європейської політики сусідства для більшості чорноморських 
країн та приєднання до ЄС Румунії та Болгарії, розвитком торговельних 
відносин між країнами, які розміщені на євроазійських наземних транспортних 
маршрутах. Це стало підґрунтям для створення концепції Великого 
Чорноморського регіону (the Wider Black Sea region). 

На сьогодні в рамках Європейського інструменту сусідства та 
партнерства, який почав діяти з 2007 р., розроблено проект створення в басейні 
Чорного моря «Єврорегіону «Чорне море», до якого увійдуть: Болгарія Греція, 
Румунія, Україна, Туреччина, Росія, Грузія, Придністровський регіон Молдови 
(м. Тираспіль). Беручи до уваги зростаючий інтерес до транскордонного 
співробітництва з боку ЄС, єврорегіон „Чорне море” може стати важливим 
інструментом просування України на шляху європейської інтеграції. Для 
організації діяльності суб’єктів підприємницької діяльності, спрямованої на 
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досягнення конкретної економічної мети, доцільно в рамках єврорегіону 
„Чорне море” створити морський транскордонний кластер, який би охоплював 
приморські регіони країн Чорноморського басейну. 

Термін „морський кластер” („maritime clusters”) означає групу фірм, 
науково-дослідних інститутів та навчальних організацій (університетів, 
спеціалізованих шкіл тощо), що іноді користуються підтримкою національних 
чи місцевих владних структур, які співпрацюють із метою впровадження 
технічних нововведень для поліпшення  діяльності морської галузі. У 
Голландії, Норвегії, Італії цей термін трактується у розширеному змісті та 
означає комплекс морських видів діяльності, які переплітаються та 
взаємодіють, наприклад, мореплавання, експлуатація портів, суднобудування та 
cудоремонт, рибальство, морський туризм, офшорні підприємства тощо.  

Створення транскордонного морського кластера полегшить інтеграцію 
чорноморських портів України у сучасні міжнародні логістичні мережі, 
актуальність яких постійно зростає в умовах більшого застосування 
підприємствами концепції „just in time” („точно в строк”),  яка передбачає 
синхронізацію потреби у виробничих матеріалах та компонентах із їх 
постачанням. Надаючи якісний сервіс для мультимодальних перевезень,  
портовий комплекс України, як модуль даної мережі, отримає вигоду від 
залучення нових вантажопотоків [1]. 

Як об'єктів стратегічного планування пропонується розглядати 
транскордонні кластерні системи (ТКС), під якими розуміються територіально - 
локалізовані соціально - економічні системи, утворені групою незалежних 
економічних суб'єктів по обидві сторони кордону, організаціями органів 
виконавчої влади країн - акторів єврорегіону та громадянського суспільства, 
стабільно взаємодіють один з одним шляхом обміну інформацією, послугами, 
людьми і капіталами і забезпечує більш високу ефективність у порівнянні з 
іншими, не системно організованими об'єктами.  

Транскордонні кластери охоплюють суміжні прикордонні території 
сусідніх держав, до складу яких входять інституції та фірми, розміщені по 
обидва боки кордону. Тому транскордонні кластери можна визначити як групи 
незалежних компаній та асоційованих інституцій, які: географічно зосереджені 
у транскордонному регіоні; співпрацюють та конкурують; спеціалізуються у 
різних галузях, пов’язані спільними технологіями та навичками і 
взаємодоповнюють одна одну, що в кінцевому підсумку дає можливість 
отримання синергетичних та мережевих ефектів, дифузії знань та навиків [2]. 

Однією з сучасних концепцій підвищення конкурентоспроможності 
національної економіки є кластерна концепція, яка заснована на державному 
стимулюванні створення і розвитку кластерів в єврорегіонах. Термін 
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«Transboundary claster» відображає той факт, що в умовах глобальної 
нестабільності, компанії конкурують не стільки за продуктивність, скільки з 
точки зору здатності до інновацій. А саме кластерні об'єднання підприємств 
адаптивні до сучасним інноваційним процесам. Кластерна стратегія 
транскордонної кооперації передбачає формування територіально 
локалізованих кластерних об'єднань прикордонних регіонів навколо іноземних 
компаній-інноваторів, мережеві агенти яких (виробники інноваційних 
продуктів і послуг, постачальники, об'єкти інфраструктури, науково-дослідні 
центри, ВНЗ) кооперуються на основі конкуренції і кооперації, генеруючи 
синергетичний ефект, взаимодополняя один одного і посилюючи конкурентні 
переваги, як самих компаній, так і кластера в цілому (рис. 1).  

Транскордонний кластер розглядається як мережива організація 
територіально взаємопов'язаних і взаємодоповнюючих підприємств 
розташованих по обидві сторони кордону (включаючи спеціалізованих 
постачальників, у тому числі послуг, а також виробників і покупців), 
об'єднаних навколо науково-інноваційного центру, яка пов'язана 
вертикальними зв'язками з місцевими органами влади з метою підвищення 
конкурентоспроможності підприємств, регіонів та національної економіки.  

 
Рис.1. Складові успішної роботи кластерних об’єднань. 

 
Зарубіжний досвід свідчить про ефективність кластерної політики та її 

позитивний вплив на рівень конкурентоспроможності економіки. Інтеграційні 
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процеси в світі створюють передумови для формування міжнародних кластерів 
у транскордонних державах з метою підвищення міжнародної 
конкурентоспроможності товаровиробників.  

Структурними елементами транскордонного кластеру є сім блоків (груп): 
• виробничий; 
• інноваційно-інформаційної інфраструктури, що об'єднує венчурні 

фірми, бізнес-інкубатори, дослідницькі та випробувальні центри, консалтингові 
та маркетингові агенції; 

• науково-освітній (університети, лабораторії, НДІ); 
• торгово-фінансовий (банки, лізингові компанії, маркетингові послуги, 

митний термінал); 
• транспортно-логістичний; 
• інженерної інфраструктури; 
• постачальників сировини, матеріалів та обладнання. 
Функціонування логістичної мережі в рамках транскордонного морського 

кластера забезпечить оптимальну організацію підприємств транспортного та 
виробничого комплексу на територіальній основі. Як результат 
фундаментальних змін унаслідок розвитку світової економіки, технологій та 
суспільства, сфера економічної активності портів вийшла за територіальні 
кордони та перенесена на допоміжні об’єкти за їх межами у відповідності до 
вимог системи комплексних постачань. Такий підхід веде до формування 
портових логістичних мереж, які охоплюють різноманітні транспортні вузли 
(наприклад, спеціалізовані порти, термінали, складські та виробничі 
потужності, промислові об’єкти), діяльність яких залежить від вантажної 
роботи великих портів. Створення та розвиток інноваційних кластерів в 
морському регіоні України має традиції - Чорноморське морське пароплавство 
у взаємодії з СРЗ, портами, НДІ і морськими вузами певною мірою виконувало 
роль кластера - виробника морських транспортних послуг. Використання 
кластерної концепції в Чорноморському регіоні дозволить максимально 
ефективно використовувати наявний транзитний потенціал єврорегіону 
«Нижній Дунай», результатом чого буде зростання його 
конкурентоспроможності та економічної безпеки [2]. Особливу увагу слід 
приділити формуванню інноваційної моделі транскордонної кооперації, яка 
передбачає концентрацію ресурсів прикордонних регіонів на проведення 
фундаментальних і прикладних досліджень спрямованих на розвиток їх 
наукового, технологічного і виробничого потенціалу, а також використання 
програмно-цільового підходу до реалізації інноваційних проектів розвитку 
чорноморського єврорегіону. 
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Створення і функціонування транскордонного морського кластера в 
Чорноморському регіоні забезпечить активізацію економічного співробітництва 
країн цього регіону. Для України створення такого кластера полегшить 
інтеграцію її чорноморських портів у сучасну регіональну логістичну мережу, а 
вітчизняних підприємств – у існуючі міжнародні виробничі ланцюги, 
посилюючи рівень активності бізнесу, його інноваційність та 
конкурентоспроможність. Незважаючи на визначну роль ініціативи з боку 
суб’єктів господарювання, без державної підтримки створення 
транскордонного морського кластера в Причорномор’ї неможливе. Тому на 
даному етапі впровадження кластерної моделі транскордонної співпраці 
необхідною є розробка організаційно-правового механізму функціонування 
транскордонних морських кластерів, а також в подальшому має бути 
розроблена методика для кількісної оцінки ефективності транскордонної 
взаємодії в рамках морського кластера. 
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При эксплуатации судовых ДВС не редко возникают различные 

проблемы, к одной из которых относится использование в судовых СОД 
высоковязких топлив с высоким содержанием серы. Данные топлива обладают 
пониженной стоимостью, поэтому их применение в судовой энергетике, 
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начавшееся с котельных установок и распространенное на крейцкопфные 
малооборотные дизели (МОД), в настоящее время все шире и происходит и для 
СОД. Повышенная частота вращения данных моделей дизелей снижает время, 
отводимое на впрыскивание, смесеобразование и сгорание топлива (по 
сравнению с МОД), что является причиной сернистой коррозии и сернистого 
износа деталей цилиндропоршневой группы (ЦПГ).  

Решение задачи снижения сернистого износа деталей ДВС в настоящее 
время полностью выполнено для МОД, имеющих отдельную цилиндровую 
систему смазывания. При этом задачей остается лишь найти оптимальное 
соотношение между содержанием серы в топливе и содержанием щелочных 
присадок в масле. Так, для топлив с содержанием серы до 2% рекомендуется 
использование цилиндровых масел, включающих в свой состав 40…50 
мгКОН/г масла (где КОН – содержание щелочи в масле); для высоковязких 
топлив, содержащих до 3 % серы значение КОН может составлять 70…80 мг/г.  

Судовые СОД имеют общую циркуляционную систему смазывания, 
применение масел с повышенным содержанием щелочи в данном случае 
нецелесообразно как по экономическим причинам (в связи с их высокой 
стоимостью), так и ввиду их худших эксплуатационных параметров (в 
частности меньшей способности сопротивляться нормальным нагрузкам). 
Поэтому, для СОД единственным способом борьбы с последствием применения 
сернистого топлива является его дополнительная обработка перед подачей в 
цилиндр, способствующая впоследствии снижению сернистого износа. При 
этом необходимо учитывать, что решение проблемы по удалению сернистых 
примесей из топлива должно быть комплексным, т.к. любое физическое 
воздействие на топливо приводит к изменению практически всех его 
компонентов.  

Важность решения задач по обеспечению необходимого качества топлива 
определяется требованиями Приложения VI конвенции MARPOL, а также 
резолюциями Международной морской организации MEPC.203(62) и 
МЕРС.213(63) где, в частности, в качестве одного из способов повышения 
конструктивной энергетической эффективности судна рассматривается 
совершенствование топливоподготовки.  

Одним из способов выполнения данных требований является 
использование в СЭУ топлив с содержанием серы 0,01…0,1 %. Однако, на 
сегодняшний момент нефтеперерабатывающие заводы не способны обеспечить 
потребителей топливом подобного качества в полном объеме, а судоходные 
компании не всегда могут пойти на повышенные финансовые затраты, 
связанные с покупкой подобных топлив [1]. Это, а также необходимость 
пополнения запасов топлива в различных морских портах (в ряде из которых 
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возможно снабжение судов только тяжелым топливом), приводит к тому, что 
для обеспечения работы СОД применяются топлива с содержанием серы 
2,5…3,5 %, использование которых приводит к повышенному коррозионному 
износу деталей ЦПГ и поэтому требуют дополнительной топливоподготовки в 
судовых условиях.  При этом вопрос улучшения качества высокосернистых 
топлив путем совершенствования системы топливоподготовки судовых 
двигателей требует исследования и решения. 

Среднеоборотные дизели входят в состав всех СЭУ. Важную роль в 
комплексе преобразования потенциальной энергии топлива в эффективную 
мощность дизеля выполняет система топливоподготовки, эффективность 
работы которой определяется изменением структурных характеристик и 
эксплуатационных свойств топлива до и после процесса его обработки.  

Наибольшие энергетические затраты в системе топливоподготовки 
связаны с удалением из топлива различных примесей, в том числе сернистых. 
Одним из способов повышения экологической эффективности СЭУ в целом и 
системы топливоподготовки в частности является эффективная 
десульфуризация топлива, которую предлагается выполнять с помощью 
ультразвуковой обработки топлива. Использование ультразвука в судовых 
системах топливоподготовки применялось, как правило, для создания 
топливных смесей и водотопливных эмульсий, а единичные работы по 
исследованию ультразвукового воздействия на структурные компоненты 
топлива не определяли оптимальных с точки зрения энергетических затрат и 
удаления сернистых примесей частот и режимов работы такого оборудования. 

 
Таблица 1.  

Влияние ультразвуковой кавитационной обработки топлива на 
энергетические, экономические и экологические параметры работы судовых 

СОД 
Наименование контролируемого параметра  

 
Работа дизеля 
на «базовом» 

топливе  

Работа дизеля на 
топливе, прошедшим 

ультразвуковую 
обработку  

Снижение износа, %:  
                                            цилиндровой втулки  
                                       поршневого кольца  

 
- 
- 

 
37,6 
54,3 

Общее отклонение от максимального давления 
цикла, %  

 
5,47 

 
3,13 

Общее отклонение от средней величины 
температуры выпускных газов, %  

 
5,45 

 
3,89 

Удельный эффективный расход топлива, 
г/(кВт.час)  

 
206 

  
198 

Концентрация SOx в выпускных газах, кг/(кВт.час)  31,3 13,6 
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В результате, разработан способ десульфуризации топлива в судовых 
условиях, обеспечивающий снижение коррозионного износа ЦПГ и 
уменьшение концентрации SOх в выпускных газах судового СОД при его 
работе на высокосернистых топливах [2]. 

Показателем, комплексно характеризующим эксплуатационные 
характеристики топлива и влияющим на энергетические параметры и 
технические характеристики судового СОД, является содержание сернистых 
примесей в топливе. Определено, что оптимальным способом десульфуризации 
топлива в условиях морского судна является его ультразвуковая обработка, 
проведение которой необходимо выполнять в малоподвижном объеме топлива 
для чего наиболее подходит расходная топливная цистерна. 

Экспериментально установлено, что процесс десульфуризации топлива с 
помощью ультразвуковой обработки сопровождается выделением сульфида 
водорода H2S в составе газовой фазы, образующейся над поверхностью 
топлива. Концентрация H2S в составе газовой фазы для топлива с исходным 
содержанием сернистый примесей до 3,5% не превышает 0,04 мг/м3, что 
позволяет применять блок ультразвуковой обработки топлива в составе 
судовых систем топливоподготовки. Разработана система топливоподготовки 
судовых СОД, дополнительно включающая в свой состав узлы ультразвукового 
воздействия и гидродинамической активации топлива, которые могут 
производить как одно-, так и двухступенчатую обработку топлива. что до 3,9% 
снижает удельный расход топлива и в 2,7 раза снижает концентрацию SOx в 
выпускных газах (рис. 1). 

 
Рис. 1. Схема дооборудования системы подачи топлива к двигателю 

(фрагмент): 1 – воздушный компрессор; 2, 9 – топливные цистерны; 3 – 
воздушная магистраль; 4 – ультразвуковая установка; 5, 8 – топливные насосы; 
6, 7 – двигатели. 
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Дооборудование системы подготовки топлива дополнительным блоком, 
выполняющим его ультразвуковую обработку (на т/х «Ocean Voyager»), 
использование в судовой топливной системе низкого давления дополнительной 
системы ультразвуковой подготовки топлива (на т/х «SOCOL-6», внедрение 
системы ультразвуковой обработки и гидродинамической активации тяжелого 
топлива, а также двухступенчатого модуля ультразвуковой подготовки топлива 
(на судах, обслуживающихся производственной фирмой «Судоремонт») 
способствуют снижению сернистого износа поршневых колец и цилиндровых 
втулок дизеля до 2,3…3,7 раза; в 2,3…2,7 раза снижают содержание оксидов 
серы в выпускных газах дизеля, а также приводят к улучшению на 3,5…4,8 % 
экономических и 7,3…9,6 % энергетических показателей работы судовых СОД 
в широком диапазоне эксплуатационных режимов, способствуют улучшению 
технического состояния цилиндропоршневой группы дизеля и его 
газовыпускной системы и на 35…40 % снижают трудоемкость работ по 
проведению моточистки дизеля. 
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В начале XXI века наука все еще не обладает стройной бесспорной 

теорией, которая объясняла бы происхождение и развитие Земли. Более того, до 
середины прошлого столетия, не было реальных предпосылок для создания 
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такой теории (вместо нее в двадцатом веке появился ряд гипотез, не имевших 
достаточного фактического основания и противоречащих друг другу). 

В представлениях современной геофизики литосфера Земли разбита на 
отдельные блоки, которые, как айсберги, «плавают» на слое пластической 
магмы. Плиты потихоньку расходятся в стороны, и между ними, в основном на 
дне океанов, где кора тоньше, чем на материках, возникают щели, которые 
заполняются базальтовой выплавкой из астеносферы. Таким образом 
наращивается новая океаническая кора. 

Вдоль границ сближения, где плиты сходятся, получается, что одна 
подлезает под другую (процесс такого поддвига называется субдукцией). Зоны 
субдукции отмечены глубоководными желобами и вулканическими дугами. 
Когда в зоне субдукции сближаются два континента, легкая кора, которая 
делает их плавучими и предохраняет от погружения в мантию, вспучивается, и 
формируются горноскладчатые пояса, такие, например, как Альпийско-
Гималайский пояс. 

Там, где плиты расходятся, наращивается новая кора. Ложе океанов 
постоянно обновляется, старая кора поглощается в желобах, новая кора 
рождается в срединно-океанических хребтах. 

И тут возникает каверзный вопрос: а почему литосферные плиты в 
принципе перемещаются? Чего им не сидится на месте, что и куда их гонит? 

Ответить однозначно на вопрос о процессах, которые происходят глубоко 
внутри Земли, наука пока не может, хотя новая теория и полагает, что 
механизмом гигантского перемещения являются конвективные течения в 
мантии Земли (перемещения, вызванные тепловыми и иными 
неоднородностями недр нашей планеты). Такой точки зрения придерживается 
сейчас большая часть ученых, исследующих внутреннее строение нашей 
планеты. При этом мнения относительно природы и масштабов конвекции 
могут значительно различаться. 

Но насколько можно доверять такому варианту истории Земли, 
изложенному с позиций новой гипотезы? Что же, нужно сознаться, что не сразу 
и не все специалисты безоговорочно признали справедливость теории 
глобальной тектоники литосферных плит. Кое-кто, даже соглашаясь с 
выводами и признавая их прогрессивное значение, задавал и задает множество 
вопросов, на которые трудно пока дать однозначный ответ. В последние годы 
все более отчетливым стало понимание того, что тектоника плит не может 
рассматриваться как полноценная, достаточно всеобъемлющая теория развития 
нашей планеты… 

Теория расширения Земли была высказана еще в середине тридцатых 
годов XX века. Она допускает значительное увеличение размеров Земли и 
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объясняет причину изменение облика ее поверхности. Сторонники теории 
расширения полагают, что движения континентов не существует, но, 
расширяясь, Земля «раздвинула» суперконтинент на материки. 

Исследования, проведенные в Мировом океане, принесли доказательства 
непрерывного увеличения его площади на протяжении последних сотен 
миллионов лет. 

А это значит, что океанская кора, подстилающая дно, растет раза в четыре 
раза быстрее, чем в предыдущие эпохи, увеличиваясь примерно на 4 км2/год. 
150 миллионов лет назад ее рост не превышал 0,8 км2/год. 

Но если разрастание океанской коры (в зонах расхождения литосферных 
плит) действительно ускоряется, то, в соответствии с нынешними научными 
представлениями, поглощение этой коры в зонах столкновения плит должно 
происходить примерно с такой же скоростью. 

Между тем, как показывают данные, этого не происходит. Более того, 
там, где, как традиционно предполагали, океанская кора поглощается, на самом 
деле идут обратные процессы. 

Приходится допустить не что иное, как… увеличение земного шара. Это 
как раз и предполагает ряд ученых. По некоторым оценкам, радиус Земли 600 
млн. лет назад составлял 4700 км (3/4 от современного). 

Измерения величины планеты, выполненные НАСА, указывают на 
увеличение расстояния между Европой и Северной Америкой со скоростью 1,5 
плюс-минус 0,5 см/год, между Северной Америкой и Гавайями — на 4 плюс-
минус 1 см/год, между Гавайями и Южной Америкой — на 5 плюс-минус 3 
см/год. 

Принимая все это во внимание, рассчитали, что радиус Земли 
увеличивается со скоростью 2,8 плюс-минус 0,8 см/год. 

Стало быть, окружность земного шара увеличивается в среднем на 17,6 
см/год и менее, чем за 150 млн. лет возросла как минимум на 12600 км. 

Доказательством этой теории служит то, что абсолютно для всех 
материковых плит возраст составляет порядка 3 млрд. лет, а для всех 
океанических плит - не превышает 200 млн. лет. При этом для океанической 
коры обнаружена следующая зависимость: чем ближе к срединно-
океаническому разлому - тем моложе кора. В районе срединно-океанических 
разломов ее возраст составляет вообще лишь несколько миллионов лет. Как 
говорится: почувствуйте разницу! (При возрасте самой планеты в 4,5 млрд. лет 
- имеем либо очень старые, либо очень молодые плиты.) 

Более того, океанические и материковые плиты различаются не только по 
возрасту, но также по толщине и составу. Толщина материковых плит 
составляет 20 - 50 км, а океанических - всего 5 - 10 км. Материковые плиты 
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состоят из гранитного, андезитового и базальтового слоев, которые 
существенно отличаются друг от друга по свойствам и химическому составу 
(см. далее); а океанические плиты - только из базальта. При этом базальты 
материков также отличаются от базальтов океанов по составу. 

О расширении планеты свидетельствуют: 
1.Материковые плиты собираются на глобусе меньшего диаметра с 

хорошей точностью. 
2.Осадочные породы в океанах, нарастают от океанических разломов к 

берегу. 
3.Вулканическая деятельность и землетрясения. 
4.Наличие костей динозавров, которые не выдерживают при современной 

гравитации. 
5.Границы траппов при стыковке материковых плит совпадают. 
6.Наличие срединно-океанических хребтов и обширных зон спрединга- 

образования новой поверхности при полном отсутствии субдукции. 
Таким образом, исходя их вышеперечисленных фактов, следует вывод: 

современные океаны, которые составляют ¾  площади нашей планеты 
являются новообразованием. 
 
УДК 05.01.01 
 
РАЗРАБОТКА ВЕКТОРНО-ПАРАМЕТРИЧЕСКОГО СПЛАЙНА ПЯТОЙ 
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к.т.н., доцент каф. Инженерных дисциплин 
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Предлагается способ построения сплайна с управляющими точками, 

инцидентными поверхности. Был разработан алгоритм получения сплайна с 
первым, а потом вторым третьим и четвертым порядками гладкости. 
Приведены тестовые примеры полученных сплайнов. 

Ключевые слова: векторно-параметрический сплайн, сплайн с 
управляющими точками, инцидентными кривой; гладкость сплайна четвертого 
порядка. 

Введение. Поверхности, как и линии, являются математическими 
абстракциями, дающими представление об отдельных свойствах предметов. В 
свою очередь поверхности мы будем описывать с помощью скалярных 
величин, векторов, линий и других элементов. На основании результатов, 
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полученных в [1-3], можно строить соответствующие бисплайны, то есть 
векторно-параметрические поверхности на базе сплайнов третьей, четвертой и 
пятой степеней с соблюдением гладкости от первого до четвертого порядков. 

Объект исследования и его технологический аудит. Опыт показывает, что 
аналитически представленные кривые легче изобразить на рисунке. 
Аналитическое представление выгоднее, когда для удовлетворения заданному 
критерию необходимо непрерывно изменять форму кривой. 

Часто требуется аналитическое представление кривой, первоначально 
заданной точками. С математической точки зрения это проблема интерполяции. 
Для того, чтобы провести кривую через все заданные точки, применяется метод 
кусочной полиномиальной интерполяции. Для этого требуется определить 
коэффициенты полинома некоторой степени. Вид кривой в промежуточных 
точках зависит от степени полинома и граничных условий. 

Цель и задачи исследования. Проведенные исследования имели цель 
развития уже существующих способов описания сплайновых поверхностей 
ввиду их важности в конструировании и производстве. Очевидными примерами 
их применения являются разработка и производство автомобильных кузовов, 
корабельных корпусов, авиационных фюзеляжей и крыльев, пропеллеров и т. д. 
Ясно, что при автоматическом конструировании подобного вида объектов 
возрастают требования к удобству и «адекватности» применяемого 
математического аппарата. Предлагаемый способ  дает конструктору 
возможность более корректно моделировать криволинейный обвод (с 
соблюдением соответствующего порядка гладкости), т. к. управляющие точки 
кривой инцидентны (принадлежат) поверхности. Для достижения поставленной 
цели исследованы свойства векторно-параметрического сплайна на основе 
кубического сплайна и предложен способ получения сплайна с управляющими 
точками, инцидентными поверхности. 

Анализ литературных данных. Ряд источников [1, 2] предлагает  
различные способы описания сплайновых поверхностей. Например, 
поверхности Эрмита,  поверхности Лагранжа, поверхности перехода, 
поверхности Гордона и другие. Проведенные исследования сплайнов высших 
степеней [1-3] показали возможность получения сплайна с управляющими 
точками, инцидентными поверхности, с достижением гладкости вплоть до 
четвертого порядка. Решение необходимых систем линейных уравнений во 
многих случаях является устойчивым и однозначным. 

Векторно-параметрические кривые задаются в виде 𝑟 = 𝑟(𝑢), что 
означает: по каждой координате существуют отдельные кривые, а именно: 

𝑥 = 𝑥(𝑢),𝑦 = 𝑦(𝑢), 𝑧 = 𝑧(𝑢). 
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При задании точечного ряда в каждой точке назначаются произвольным 
образом конкретные значения параметра 𝑢. Наиболее простым способом 
является назначение значений 𝑢, которые равняются порядковому номеру 
точки, то есть 𝑢𝑖  =  𝑖, 𝑖 = 0, 1, . . . ,𝑁. При этом уравнения сплайнов 
значительно упрощаются, т. к. точки по параметру 𝑢 размещаются равномерно 
(это не означает, что они равномерно размещаются в пространстве) и, кроме 
того, дистанция между точками по параметру 𝑢 равняется единице, то есть 
𝑢𝑖+1 − 𝑢𝑖 = (𝑖 + 1)– 𝑖 = 1. Но более адекватным является назначение параметра 
𝑢, который равняется реальной дистанции в пространстве, то есть  

𝑢𝑖+1 − 𝑢𝑖 = �(𝑥𝑖+1 − 𝑥𝑖)2 + (𝑦𝑖+1 − 𝑦𝑖)2 + (𝑧𝑖+1 − 𝑧𝑖)2 
В этом случае необходимо решать системы уравнений для сплайнов с 

учетом неравномерности расположения точек. 
Результаты исследований и их обсуждение. 
Полином пятой степени определяется по формуле: 

𝑦 = 𝑎0 + 𝑎1𝑥 + 𝑎2𝑥2 + 𝑎3𝑥3 + 𝑎4𝑥4 + 𝑎5𝑥5   (1) 
Очевидно, что полином пятой степени полностью определяется шестью 

коэффициентами, а значит, шестью геометрическими условиями. Эти условия 
можно представить в разных вариантах. Предлагается один из наиболее 
приемлемых на практике способов задания сплайна - это определение сплайна 

заданными двумя конечными точками, первыми и вторыми 
производными в них [4].  

В этом случае полином будет иметь вид: 
𝑦 = 𝛼0(𝑢)𝑦0 + 𝛼1(𝑢)𝑦1 + ℎ[𝛽0(𝑢)𝑦0′ + 𝛽1(𝑢)𝑦1′] + ℎ2[𝛾0(𝑢)𝑦0′ + 𝛾1(𝑢)𝑦1′′]  (2) 

где    𝑥0,𝑦0 – координаты начальной точки, 
𝑥1,𝑦1 – координаты конечной точки, 
𝑦0′, 𝑦1′,𝑦0′′, 𝑦1′′ – первые и вторые производные в начальной и конечной 

точках, 
𝑢 = (𝑥 − 𝑥0)/(𝑥1 − 𝑥0), 
𝑎𝑖(𝑢),  𝛽𝑖(𝑢), 𝛾𝑖(𝑢) – функции от параметра u. 
Из полинома (2) предлагается сконструировать векторно-

параметрический сплайн пятой степени на базе полинома по заданным двум 
точками и первым и вторым производным в них. 

Уравнением векторно-параметрической кривой является уравнение типа 
𝑟 = 𝑟(𝑢)       (3) 

или 
𝑥 = 𝑥(𝑢),
𝑦 = 𝑦(𝑢),
𝑧 = 𝑧(𝑢).

�       (4) 
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Пусть имеем заданный ряд узловых точек 𝑖 = 0, 1, … ,𝑁. Назначим для 
каждой точки параметры 𝑢𝑖 = 𝑖. Применим варианты, рассмотренные в [4, 7] 
сплайн-интерполяций по каждой координате. Получим кривые, заданные 
векторно-параметрическими сплайнами. Рассмотрим их более обстоятельно. 

На основании формулы (2) можно записать: 
𝑟 = 𝛼0(𝑢)𝑟0 + 𝛼1(𝑢)𝑟1 + 𝛽0(𝑢)𝑟0 + 𝛽1(𝑢)𝑟1′ + 𝛾0(𝑢)𝑟0′ + 𝛾1(𝑢)𝑟1′, 

где  
𝛼0(𝑢) = 1 − 10𝑢3 + 15𝑢4 − 6𝑢5, 
𝛼1(𝑢) = 10𝑢3 − 15𝑢4 + 6𝑢5, 
𝛽0(𝑢) = 1 − 6𝑢3 + 8𝑢4 − 3𝑢5, 
𝛽1(𝑢) = −4𝑢3 + 7𝑢4 − 3𝑢5, 

𝛾0(𝑢) = 0,5𝑢2 − 1,5𝑢3 + 1,5𝑢4 − 0,5𝑢5, 
𝛾1(𝑢) = 0,5𝑢3 − 𝑢4 + 0,5𝑢5. 

Поскольку в этом варианте уже заданы первые и вторые производные в 
узловых точках, то сплайн с первым и вторым порядками гладкости задается 
автоматически по заданным условиям. 

Тестовый пример кубического сплайна с первым порядком гладкости 
приведен на рис.1. 

 
Рис.1. Тестовый пример кубического сплайна с первым порядком 

гладкости 
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Основной целью этой статьи является мотивация преподавателей, а 

также, инструкторов морских учебных заведений на создание интересных и 
привлекательных  для обучения  уроков ЭКНИС (электронно-картографическая 
навигационно- информационная система), используя современные программно-
информационные и дидактические решения. “Netop School 6” было предложено 
в качестве подходящего прикладного программного обеспечения для этих 
целей. Это мультимедиа дружественная среда, предоставляющая педагогу 
возможности для эффективной демонстрации, поощрения коллективной 
работы, подготовки занятий, тестирования учащихся, а так же возможности 
удалённого доступа к процессу обучения.  
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Часто, при выборе морской профессии студентами, основной мотиваций 
является высокая заработная плата. Однако, зачастую студенты и курсанты с 
низким уровнем подготовки в области современных информационных  
технологий  нанимаются только «плохими» компаниями с низкой оплатой 
труда. Повышение уровня подготовки курсантов в области информационных 
технологий, в частности ЭКНИС, может создать новый класс более 
конкурентоспособных специалистов[1]. 

Изучение сложного навигационного оборудования требует постоянно 
растущего уровня качества преподавания со стороны морских учебных 
заведений. Проблемой становится тот факт, что в настоящее время, студенты 
морских учебных заведений всё чаще подвергаются двойному давлению, так 
как многие  из них должны учиться и работать одновременно[1]. 

Альтернативой может быть использование специальных программных 
продуктов для дистанционного обучения (e-learning). На рынке программного 
обеспечения есть много новых программных средств, которые доступны для 
преподавателей в качестве средств создания электронного обучения  и создания 
учебных материалов. Некоторые из них позволяют создавать качественный 
аудио материал, другие демонстрационный видеоматериал, третьи позволяют 
делать «захват монитора». 

Преподавание ЭКНИС связано с рядом трудностей: 
1. стоимость тренажера ЭКНИС очень велика. Как следствие – 

самостоятельное изучение в домашних условиях не возможно; изучение 
большими группами так же невозможно, из-за ограниченного количества 
лицензий на рабочие места;  

2. объяснения структуры интерфейса ЭКНИС требует большого 
количество наглядных материалов; 

3. при составлении методических пособий требуется большое количество 
«снимков с монитора». 

Следует так же отметить, что для эффективного контроля за 
успеваемостью не маловажным фактором является наличие программного 
средства для составления тестовых заданий. И, наконец, автоматизированное 
средство для анализа успеваемости и расчета итоговой оценки качества 
усвоенного материала могло бы стать ещё одним фактором повышения 
качества преподавания.  

Всем этим и не только этим критериям отвечает программный комплекс 
“Netop School 6”. 
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“Netop School 6” реализовывает следующие возможности: 
1. Режим «Эффективных демонстраций». Транслирует экран 

преподавателя на компьютеры класса, включая трансляцию мультимедиа 
файлов, аудио и видео. 

2. Режим «Управления работой учащихся». Позволяет наблюдать за 
работой учащихся, вмешиваясь при необходимости для оказания помощи. 
Встроены функции мониторинга и удаленного управления Netop позволяют 
преподавателю принимать участие в работе учащихся.  

3. Режим «Подготовки занятий». Netop School позволяет готовить занятия 
у себя дома без дополнительных лицензий и установок. Запускать Netop 
Teacher возможно прямо со сменного Flash USB накопителя. 

4. Режим «Контроля запуска программ и доступ к сайтам». Позволяет 
преподавателю определять, какие программы могут запускаться и к каким 
сайтам могут обращаться учащиеся в определенное время. Netop School 
разработан таким образом, что учащиеся не могут преодолеть ограничений, 
установленных Netop School. 

5. Режим «Поощрения коллективной работы». Позволяет передавать 
слово от учащегося к учащемуся, создавать интерактивные обсуждения в 
текстовом и голосовом чате, а также наделять одного из учащихся функциями 
преподавателя (назначать ассистента)[2]. 

6. Режим «Оценивания уровня знаний учащихся». Позволяет тестировать, 
создавать и проводить онлайн-экзамены.  

Кроме того Netop School 6 может использоваться в качестве платформы 
для организации удаленного обучения через Интернет, что наиболее важно при 
изучении ЭКДИС дистанционно. 

Как видим, функциональные возможности Netop School 6 позволяют 
оптимизировать процесс обучения ЭКНИС, выводя его на качественно новый 
уровень без дополнительных затрат, таких как приобретение дополнительных 
лицензий на рабочие места тренажера. Такой эффект достигается за счет 
ретрансляции «основного монитора» преподавателя  на неограниченное 
количество мониторов пользователей, подключённых к группе-классу, как 
локально, так и через сеть Интернет. 
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Психологічна наука закладає такі принципи розуміння людини, які 

передбачають її розвиток і самореалізацію. 
Складна динаміка соціально-економічного життя зумовлює потребу у 

вихованні нового типу особистості – здатну приймати адекватні рішення і 
втілювати їх у життя, психологічну стійку, схильну виборювати свій шлях 
самореалізації. 

Вивчення проблеми волі має багатовікову історію. Традиційним для 
вітчизняної психології є розуміння волі як вищої психічної функції, яка 
дозволяє людині оволодівати власною поведінкою і психічними процесами. 
Багато вчених досліджували розвиток окремих вольових якостей в процесі 
засвоєння різних видів діяльності (В.Селіванов, Е Ільїн, А. Пуні, А Висоцький 
та інші). Найбільш дослідженими є такі якості волі, як цілеспрямованість, 
рішучість, наполегливість, витримка, самостійність, сміливість, стійкість, 
ініціативність. 

У своєму дослідженні ми конкретизували загальноприйняте визначення 
волі, враховуючи різноманітність ситуацій, при яких особистість 
самовизначається і самореалізується при здійсненні вольової поведінки. 

Волю ми характеризуємо як цілісний процес, вольовий акт. 
Під вольовою поведінкою ми розуміли поведінку особистості в цілому, 

яка характеризується регулярним виконанням вольових актів у своїй діяльності. 
Виходячи з запропонованої моделі вольового акту ми визначили 

особистісні якості, що необхідні для успішної самореалізації. 
1) Розвинена рефлексія. 
Рефлексія є створенням адекватного образу себе правильна самооцінка. 

Вона являється головною рушійною силою саморозвитку і самореалізації 
особистості, стимулює змінювання власної моделі поведінки та діяльності 
відповідно до ситуації, є шляхом до переосмислювання власного досвіду, в 
результаті чого, рефлексія перетворюється на основний механізм саморозвитку 
особистості. 



107 
 

2) Здатність виділити для себе основну галузь інтересів, сформулювати 
цілі та ідеали. 

Інтереси виникають і розвиваються протягом життя людини. Вони є 
емоційними виявами пізнавальних  потреб, що реалізуються у спрямованості 
особистості на певні об’єкти, прагненні глибше і повніше їх пізнати.  Тому, 
зацікавлена людина  працює більш енергійно, жваво, творчо, отримуючи 
задоволення навіть тоді, коли діяльність складна і вимагає значного 
напруження. 

Діяльність починається з визначення об’єктивного явища – цілі. Ціль 
виступає не як дзеркальне відображення явища, а як перероблена особистістю 
динамічна модель майбутнього результату діяльності.  Дії сукупністю яких 
визначається діяльність, управляються та регулюються її метою. Ідеали 
особистості ґрунтуються на всьому кращому, що акумульовано в моралі на 
конкретному етапі її розвитку і поєднано в образі ідеальної особистості, на який 
потрібно рівнятися.  

Здатність до об’єктивного спостереження і оцінки поведінкових та 
психологічних якостей навколишніх. 

Спостереження як специфічно людський метод пізнавання об’єктивної 
дійсності має велике значення вольового акту. Об’єктивне спостереження 
вимагає активізації всіх психічних процесів особистості особливо уваги та 
мислення при здійсненні вольової поведінки. 

Таким чином, доходимо висновку, що сформованість таких особистісних 
якостей як: здатність виділити для себе основну галузь інтересів,сформулювати 
цілі та ідеали; здатність до об’єктивного спостереження і оцінки поведінкових 
та психологічних якостей навколишніх дають можливість самореалізації 
особистості при здійсненні вольової поведінки.  
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Значення людини вимірюється тим, що вона здійснила, а не тим, про що 

вона думала. Тому формування волі має становити одне з найважливіших 
виховних завдань. Слабкий розвиток волі робить людину не тільки нерішучою, 
нездатною цілеспрямовано приймати рішення і реалізовувати їх, а й обмежує її 
можливості в самореалізації. 

Розвиток особистості неодмінно передбачає її взаємодію з іншими 
людьми, групою. Як свідчать психолого-педагогічні дослідження (4,5), 
успішність взаємодії особистості з членами групи суттєво залежить від 
характеру її домагань, їхній рівень накладає свій відбиток на процес 
консолідації внутрішньогрупових відносин, та на вольовий розвиток кожного 
члена групи. 

Домагання особистості є одним з особливих явищ в психології (Б.Г. 
Ананьєв, В.Н. Мясищев, В.С. Мерлін, Л.В. Бороздіна та ін.). У цих 
дослідженнях виявляється зміна домагань після успішної або невдалої 
діяльності, а також розглядалися домагання як мотив до особистості (5). Ми 
розглядаємо рівень домагань в структурі вольового акту особистості. А вольові 
зусилля, для нас, є здатність індивіду переборювати силу опору зовнішнього 
оточення і власних недоліків при здійснені вольових актів. 

Ми розуміємо вольовий акт як цілісний процес. 
Домагання особистості формуються на основі життєвого досвіду, оцінки 

людиною своїх можливостей, успіхів та невдач і тому не можуть не мати свого 
змісту та не впливати на якість виконання вольових актів. 

Успішність взаємодії з оточенням значною мірою залежить від 
адекватності їхніх домагань як особистісного утворення. 

Водночас адекватність рівня домагань не є достатньою основою для 
забезпечення суб’єкту сприятливого становища в групі та виконання ним 
вольових актів. 

Здатність до самооцінки грає велику роль у самореалізації особистості, 
яка в свою чергу, генерує цілі, ідеали, інтереси особистості а також можливий 
рівень домагань. 
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Все це потребує наявності визначенню особистісних якостей, що  
необхідні для здійснення вольового акту: 1)здатність передбачати і уявляти 
свою діяльність; 2) здатність зосереджувати свою увагу на основній галузі своїх 
інтересів; 3) здатність планувати свої дії, враховувати можливі перешкоди і 
труднощі; 4) здатність заздалегідь передбачати методи подолання перешкод. 

Таким чином, рівень домагань як бажана самооцінка особистості, 
виявляється через міру труднощів у досягненні поставленої мети. Розвиток волі 
особистості і формування рівня домагань породжує конфлікт двох тенденцій: з 
одного боку – прагнення підвищити домагання, щоб пережити максимальний 
успіх, а з іншого знизити домагання, щоб уникнути невдачі. У випадку успіху 
рівень  домагань, як правило, підвищується, особистість  проявляє готовність 
розв’язувати більш складні задачі, постійно виконуючи вольові акти в своїй 
діяльності. І відповідно, у разі неуспіху особистість проявляє небажання 
переборювати труднощі та виконувати вольові акти. 
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Транспортно-экспедиторская деятельность (ТЭД) имеет давнюю историю 

и тесно связана с торговой деятельностью. Впервые она возникла в странах, где 
была развита морская торговля. Устойчивое развитие ТЭД получила в Европе с 
XI века, когда мореплаватели-купцы стали нанимать в других странах своих 
представителей для улаживания проблем, связанных с перевозкой грузов. С 
этого времени грузовладельцы начинали уже на постоянной основе доверять 
операции с грузами профессиональным специалистам - «экспедиторам». Работа 
с помощью экспедитора значительно упрощала грузовладельцу организацию 
перевозки, и он скорее был готов нести определенные расходы по оплате 
сервисных транспортно-экспедиторских услуг, нежели тратить зачастую еще 
большие средства при решении данных вопросов самостоятельно. Не случайно 
термин «экспедитор» произошел от лат. «expedire» — отправлять, ускорить [1]. 

ТЭД в своем развитии прошла несколько этапов. Зародившись в качестве 
одного из элементов доставки товара, она в конечном итоге выделилась в 
самостоятельную сервисную деятельность.  

Начало правового регулирования ТЭД в России связано с появлением в 
1851 г. первой ж-д магистрали и утверждением Положения об особом 
коммерческом агентстве Петербургско-Московской железной дороги. Это 
агентство за дополнительные сборы оказывало услуги по погрузке и выгрузке, 
хранению грузов сверх установленных сроков; уведомляло о прибытии груза, 
содействовало в совершении таможенных, акцизных и полицейских 
формальностей. Однако относительно юридической природы транспортно-
экспедиторских отношений высказывались различные точки зрения: они 
рассматривались и в качестве разновидности комиссии, в том числе как 
маклерское дело, и подряда, и даже как деятельность агента. Корабельные 
маклеры фактически также являлись разновидностью экспедиторов, так как 
действовали при отправке грузов водным транспортом и выступали 
посредниками между судовладельцами и грузоотправителями. 

В XIX веке ТЭД носила исключительно посреднический характер, так как 
существовал прямой запрет для экспедитора-маклера вступать в торговые 
сделки от своего имени. Перевозчик по дореволюционному законодательству 
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должен был выполнять возложенную задачу своими транспортными 
средствами, независимо от того, принадлежали ли они ему на праве 
собственности или по договору найма – важно было, чтобы они находились в 
его хозяйственном распоряжении. Лицо, принимавшее на себя обязанность 
доставки груза и не обладавшее само средствами передвижения, не могло быть 
признано перевозчиком, - это был комиссионер, экспедитор. 

Однако тогда в отдельных случаях экспедитор действовал в качестве 
агента, выполнявшего- как юридические, так и фактические действия. 

В советский период существование торгового права вступило в 
противоречие с принципами социалистического хозяйствования. И хотя ни о 
какой хозяйственно-организационной самостоятельности транспортных 
экспедиторов не могло быть и речи, ТЭД не исчезла, а продолжала обслуживать 
грузооборот, который был сосредоточен в государственных предприятиях. 
Одновременно с ростом объемов грузооборота и усложнением хозяйственных 
связей последовательно развивалась и ТЭД. 

Так, в 1922 г. на ж–д транспорте была создана мощная 
специализированная государственная транспортно-экспедиторская организация 
(ТЭО) АО «Транспорт», которая имела 240 контор. В 1923 г. появился 
государственный орган по реализации ТЭД во внешней торговле - В/О 
«Союзвнештранс». Одновременно стали появляться ТЭО, связанные с другими 
видами транспорта,- «Доброфлот», «Укрвоздухпуть», «Погрузка» и др. В 1930 
г. было создано общесоюзное объединение, «Союзтранс», в состав которого 
вошли государственные ТЭО и предприятия общества «Транспорт». 
Транспортно –экспедиторские конторы создавались вначале при организациях 
различных видов транспорта, а после многочисленных дискуссий, о том, кто 
должен осуществлять транспортно-экспедиторские операции - организации, 
относящиеся к видам транспорта, осуществлявшего перевозку грузов, или 
автотранспортные организации, входящие в систему министерства 
автомобильного транспорта, - экспедиторские функции было решено передать 
республиканским министерствам автомобильного транспорта. 

Начиная с 70-х гг. XX в. именно автотранспортные предприятия и 
организации общего пользования стали осуществлять транспортно- 
экспедиторское обслуживание грузоотправителей и грузополучателей при 
перевозке грузов как в прямом автомобильном сообщении, так и в смешанном 
автомобильно-железнодорожном, автомобильно-водном, автомобильно-
авиационном сообщении. 

Система правового регулирования транспортно-экспедиторского 
обслуживания в бывшем СССР сложилась лишь к началу 80-х гг. XX в. Однако 
и в этот период регламентация указанных правоотношений оставалась 
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фрагментарной и непоследовательной, поскольку она была направлена лишь на 
урегулирование неких транспортно-экспедиционных операций и услуг, 
осуществлявшихся автотранспортными предприятиями и организациями при 
перевозках грузов [2].  

В то время как на территории СССР существовал режим 
социалистической системы хозяйствования, в капиталистических странах 
менялась роль экспедирования. Из деятельности вспомогательной по своей 
экономической сути по отношению к перевозке оно превращается в 
самостоятельную хозяйственную отрасль. Реальной основой' для такого роста 
послужила «контейнерная революция» 1960-х гг. Понятие «контейнеризация» в 
то время было не ново, так уже в 1920-е гг. железные дороги пробовали 
применять эту технологию в Германии, используя маленькие коробки. Однако 
для того, чтобы контейнеризация стала феноменом, с которым приходится 
считаться, должны были произойти изменения в области морской торговли. 
Североамериканская компания Sealand стала пионером; к 1958 г. в ее 
управлении находилось шесть модернизированных для перевозки контейнеров 
судов, которые поддерживали линию Нью-Йорком - Пуэрто-Рико. К 1966 г. 
начался Североатлантический сервис; тогда же первые контейнерные 
перегружатели были установлены в Бостоне и Роттердаме. 

За следующие 20 лет морские перевозки в контейнерах завоевали весь 
мир. Мировой контейнерооборот морских портов вырос от нуля в 1965 г. до 
225,3 млн. в 2000 г. Из-за продолжающегося роста торговли в результате 
глобализации к 2010 г. объем контейнерных перевозок увеличился более чем в 
2 раза. По данным ФИАТА, уже в 1980 г. до 80% всех грузовых перевозок в 
мире осуществлялось с участием экспедиторов, и с тех пор этот рост 
продолжается. 

В результате контейнеризации ТЭД вобрала в себя многие частные 
действия и операции, прежде носившие самостоятельный характер или 
выполнявшиеся по договору перевозки. Одновременно с ростом ТЭД резко 
возросла значимость самих ТЭО. Они стали выполнять функции перевозчика и 
располагать значительным количеством транспортных средств - автомобилей и 
контейнеров. 

Именно профессиональный подход экспедитора стал обеспечивать 
снижение транспортных издержек по сравнению с самостоятельным 
выполнением этих операций грузовладельцами, так как экспедиторы обладали 
специальными знаниями о тонкостях транспортировки грузов на 
соответствующих видах транспорта и были знакомы, в частности, с постоянно 
меняющимися правилами таможни, тарифами и скидками, правилами работы 
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морских и воздушных портов при контейнерных перевозках, упаковки и 
обработки экспортных товаров. 

В 1990 г. Ассоциацией международных экспедиторов СССР были 
подготовлены Общие условия деятельности советских экспедиторов, которые 
были рекомендованы ТПП СССР к применению.  

В период перехода к рыночным отношениям после распада СССР, когда 
интеграционная система транспортных перевозок разрушилась, остро встал 
вопрос о координации и организации транспортного процесса по доставке груза 
от производителя до потребителя. Сложившаяся ситуация вызвала появление 
на постсоветском транспортном рынке большого количества ТЭО, 
перегрузочных терминалов, складов и нового вида коммерческих отношений 
между самостоятельными участниками транспортного процесса. Данное 
обстоятельство потребовало развития законодательной базы для выработки 
единых правил, координации ТЭД, итогом чего явилось принятие в Украине 
Закона «О транспортно-экспедиторской деятельности». 

Международного транспортно-экспедиторского законодательства на 
настоящее время нет, оно формируется на национальном уровне. Активное 
участие в этом процессе принимает ФИАТА, которой разработаны Типовые 
правила ТЭД. Эти правила и другие документы ФИАТА [3] имеют 
рекомендательный характер и приобретают юридическую силу только при 
наличии ссылки на них в договоре. Однако уже сейчас заметно влияние 
международных обычаев на отношения по транспортному экспедированию 
внутри Украины. Например, ряд украинских экспедиторов используют в 
качестве своих стандартных условий документы, разработанные ФИАТА. 
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2. Кокин А.С. Международная морская перевозка груза: право и практика 

/ А.С. Кокин. - М.: Волтерс Клувер, 2007. - 364 с. 
3. Обзор деятельности ФИАТА // ФИАТА и KJIEKAT [Электронный 

ресурс] обзор деятельности ФИАТА - Швейцария, 2005. - Режим 
доступа: http://www.fiata.com/ index.php?id=41, свободный. 
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При малых расходах воздуха в компрессоре или повышенной частоте 

вращения ГТН (увеличенной окружной скорости) на выпуклой поверхности 
рабочей лопатки образуется обширная вихревая зона, называемая срывом 
потока. Эта вихревая зона при увеличении положительных углов атаки лопаток 
нагнетателя быстро заполняет весь межлопаточный канал, что приводит к 
неустойчивой работе компрессора, называемой помпажем. Уменьшение 
расхода и увеличение окружной скорости вызывает уменьшение углов 
поступления потока. Одновременно возрастает угол поворота потока в каналах 
решеток и увеличивается разность проекций относительных и абсолютных 
скоростей на окружное направление, что вызывает увеличение коэффициента 
напора 

𝜑 = 𝐶/𝑈 
где:   𝐶 -подача компрессора; 

𝑈 – частота вращения рабочего колеса; 
Коэффициент расхода ступени в рассмотренных случаях становится 

меньше оптимального (𝜑 < 𝜑𝑜𝑝𝑡).  
В компрессорах явление помпажа сопровождается резким увеличением 

шума, подача компрессора уменьшается, а создаваемое давление носит 
пульсирующий характер. В многоступенчатых компрессорах с большой 
подачей к указанным явлениям прибавляется сильная вибрация компрессора, 
объясняющая периодическое движение воздуха в проточной части. При 
помпаже воздух периодически движется то из камеры нагнетания в камеру 
всасывания, то движется в противоположном направлении. Работа компрессора 
в зоне помпажа опасна, так как может привести к серьезной аварии (поломка 
лопаток, подшипниковых узлов, корпуса). В процессе эксплуатации 
компрессора его рабочую линию выбирают таким образом, чтобы на всех 
режимах работы не возникали условия, приводящие к помпажу. 
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Для компрессоров ГТН, работающих в широких диапазонах режимов, не 
всегда представляется возможным обеспечить такие условия. В этом случае в 
конструкции компрессора предусматривается противопомпажные клапаны, 
работающие по принципу предохранительных клапанов. Его устанавливают за 
ступенью, которая при уменьшении расхода первой входит в помпаж и 
настраивают на давление, которое немного меньше давления соответствующего 
началу помпажа. Такой ступенью в компрессоре чаще всего является 
последняя. При открытом противопомпажном клапане сохраняется 
повышенный расход воздуха через ступень и часть воздуха через этот клапан 
отводится во всасывающий патрубок компрессора. 

Другим видом неустойчивой работы компрессора является вращающийся 
срыв, возникающий в отдельных межлопаточных каналах из-за 
технологических отклонений в лопаточных углах при установке лопаток на 
роторе или неравномерности потока перед рабочим колесом. Вращающийся 
срыв вызывает колебания потока, которые, в свою очередь, являются причиной 
дополнительных динамических усилий на лопатки. 

Причиной помпажа может быть недостаточное согласование 
характеристик компрессора и сети, в результате чего рабочая линия 
характеристики компрессора проходит вблизи зоны неустойчивой работы. В 
таком случае рабочая точка компрессора при пониженном расходе или 
повышенной частоте вращения может оказаться на линии помпажа. 

Для того чтобы избежать указанного явления, при согласовании 
характеристик компрессора и сети требуется на всех режимах работы 
компрессора обеспечить необходимый коэффициент запаса устойчивости по 
помпажу, определенный по формуле 

𝐾уст = �
(πк/G)пом

(πк/G) − 1� ∙ 100% 

где   (πк/G)пом– отношение степени повышения давления к расходу воздуха в 
точке пересечения линии постоянной частоты вращения компрессора с линией 
помпажа; 

(πк/G) – то же в рабочей точке компрессора. 
Смещение рабочей линии характеристики компрессора в устойчивую 

зону достигается открытием противопомпажного клапана. Однако это 
недопустимо в наддувочных компрессорах поршневых ДВС, т.к. при 
неизменной цикловой подаче топлива и уменьшении расхода воздуха 
повышается теплонапряженность двигателя. 

В процессе эксплуатации помпаж может возникнуть из-за ухудшения 
технического состояния компрессора или его сети. 
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В большинстве случаев морские суда используют при работе судовых 

энергетических установок не чистое топливо, а топливные эмульсии с 
присутствием водной компоненты [1]. Присутствие воды в топливе в 
большинстве случаев избежать невозможно. Естественные процессы 
конденсации влаги из окружающей среды, технические неисправности в узлах 
герметизации и уплотнениях топливных и балластных танков и т. д., приводят к 
попаданию водной компоненты в топливо.  

Все без исключения суда водного флота в своей конструкции содержат 
контур топливоподготовки. Его исполнение может отличаться в зависимости от 
проекта судна, но в нем всегда существуют основные базовые элементы: 
гидравлические линии, нагнетательное оборудование, системы фильтрации, 
узлы сепарирования и т. д. 

Однозначный вывод о негативном влиянии воды в топливе на 
качественные и количественные показатели процесса горения сделать нельзя. 
Известно, что в ходе сгорания (химического окисления) топлива за счет 
появления таких промежуточных химических соединений как спирты, 
небольшие добавки воды приводят к улучшению качества процесса горения [2]. 
В частности, в этом случае  возрастает диспергирование факела и могут 
снижаться степень концентрации вредных компонент (сажа, токсичные оксиды 
азота и серы и т. п.) в уходящих газах, температура дымовых газов и т. д. 

Актуальность работы в данном направлении определяется в первую 
очередь необходимостью повышения эффективности эксплуатации судов за 
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счет использования новых технологий подготовки водо-топливных смесей и их 
последующего сжигания в главном двигателе судна. 

Согласно классификации работ [3, 4], влагу в дизельном топливе можно 
подразделять на два вида: внутреннюю и внешнюю. 

Внутренняя (коллоидная) влага в топливе есть всегда и является 
равномерно распределенной в единице объема. Ее количество определяется 
природным составом топлива и относительной влажностью атмосферного 
воздуха.  К ней также относится гидратная влага – вода, химически связанная с 
минеральными примесями топлива.  

Характерной особенностью внутренней влаги является невозможность ее 
удаления ни  одним из известных технических способов [3–5]. Единственным 
выходом внутренней влаги из топлива является случай высоких температур, 
что в применении к судовым условиям эксплуатации соответствует только 
одному процессу – горению топлива в судовом главном двигателе (СГД). 

Внешняя влага в топливе является величиной переменной. Основные 
источники ее возникновения можно подразделить на: атмосферные, 
техногенные и технические. 

 
Рис. 1. Зависимость поверхностного натяжения мазута от температуры: 

1 – мазут марки 40; 2 – мазутная эмульсия с влагосодержанием 10 %; 3 – 
мазутная эмульсия с влагосодержанием 30 %; 4 – мазутная эмульсия с 

влагосодержанием 40 %. 
 
Известно много методов отделения воды от топлива, но на судах реальное 

практическое применение получили только: гравитационный метод, 
центробежная сепарация и фильтрование. Каждый из них обладает своими 
преимуществами и недостатками, но их эффективность зависит от величины 
поверхностного натяжения на границе раздела воды и топлива, которое, в свою 
очередь, как показано на рис. 1, определяется  температурой смеси [5, 6]. 

Целью проведения исследований являлось повышение технико–
экономических показателей работы морских судов за счет разработки новой 
технологии, которая позволяет получать и использовать водотопливные 
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эмульсии при работе СДГ без снижения основных показателей развиваемой им 
мощности. 

Для достижения поставленной цели решались следующие задачи: 
– разработать новую универсальную технологию подготовки 

водотопливной эмульсии с возможностью интегрирования ее в контур 
топливоподготовки морского судна любой конструкции; 

– определить теоретическим и экспериментальным путем основные 
показатели рабочего процесса разработанной технологии подготовки 
водотопливной эмульсии и показать, каким образом они могут быть 
использованы в практике эксплуатации судов; 

– определить границы численных диапазонов зоны устойчивости факела 
горения в зависимости от температуры факела и концентрации водной 
компоненты в подающейся на горение водотопливной эмульсии. 

В ходе экспериментов при подготовке водотопливных эмульсий для 
измерения концентрации составных компонент были использованы 
тарированные в заводских условиях цилиндрические мерные стаканы 1 класса 
точности вместимостью 100 мл с ценой деления 1 мл. 

При ультразвуковой подготовке водотопливной эмульсии использовался 
калиброванный ультразвуковой генератор ИЛ 10–2.0. Его основные 
характеристики: напряжение питания при частоте 50–60 Гц равно 220В +/– 10 
%; однофазный; рабочая частота 16–25 кГц; выходная мощность не менее 2 
кВт; потребляемая мощность не более 2,2 кВт; КПД при с𝑜𝑠 𝜑 нагрузки =0,86, 
не менее 92 %; тип подключаемых преобразователей – магнитострикционный. 

При механической подготовке водотопливной эмульсии использовался 
трубопровод с диаметром 50 мм и одноступенчатый насос марки DESMI 
(Дания) серия NSA с характеристиками: производительность 5–10 м3/час; 
максимальный напор: 10 м вод. ст. Изменение температуры и состава уходящих 
дымовых газов в зависимости от влажности топлива было измерено на режиме 
нагрузки СГД, равном 80 %. Измерения проводились при помощи 
универсального цифрового анализатора дымовых газов 717R Flue Gas Analyser 
(США). 

При исследованиях процесса горения была использована диффузионная 
теория горения со схемой приведенной пленки и численные методы 
аппроксимации. Для проведения натурных исследований использовались 
теория подобия и метод планирования эксперимента. 

При рассмотрении процесса горения водотопливной эмульсии 
использовалась диффузионная теория горения со схемой приведенной пленки 
[11–15]. В ней основные характеристики процесса горения определялись не 
только диффузионным переносом паров топлива и кислорода к месту горения, 
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но и возникающим кинетическим сопротивлением горению. Принималось, что 
в пространстве, ограниченном поверхностью капли и приведенной пленки и 
находятся водяной пар, пары топлива и продукты сгорания. По мере выгорания 
водо–топливного ядра капли его диаметр, также как и диаметр сферы горения, 
постоянно уменьшается. Такой процесс горения описывается при помощи 
четырех уравнений теплового баланса. 

Первое уравнение описывает тепловой баланс в области внутреннего 
пространства ограниченного поверхностью капли топлива и внешней 
поверхностью сферы горения 

                         ∆𝑀𝑚[𝑞исп − 𝐶пт(𝑡к − 𝑡г) − 𝐶в(𝑡к − 𝑡г)] = 4𝜋𝑟2𝑑𝑡𝑖
𝑑𝑟

  (1) 
где 𝐶пт – концентрация паров топлива, %; 𝐶в – концентрация паров воды, %; 𝑟 – 
переменное значение радиуса (от нуля до радиуса сферы поверхности горения), 
м; 𝑡к – температура в капле, ℃; 𝑡г – температура в сфере горения, ℃; 𝑡𝑖 – 
текущее значение температуры, ℃. 

Второе уравнение представляет собой материальный баланс в области 
внутреннего пространства ограниченного поверхностью капли топлива и 
внешней поверхностью сферы горения 

 
∆𝑀𝑚 = −4𝜋𝑟2(𝐷𝐶𝑛𝑚

𝑑ϑ𝑐𝑛
𝑑𝑟

− 𝑉𝐶𝑛𝑚ϑ_𝑐𝑛)    (2) 
где ϑ𝑐𝑛– относительное содержание водяного пара в продуктах сгорания, %; 
𝑉𝐶𝑛𝑚 – скорость движения паров топлива, м/с. 

Третье уравнение представляет собой запись теплового баланса в области 
между зоной горения и окружающим пространством 

 
∆𝑀𝑚 = [𝑞исп − 𝐶𝑛𝑚(𝑡к − 𝑡ос) − 𝐶в(𝑡к − 𝑡ос)] = −4𝜋𝑟2 𝑑𝑡𝑖

𝑑𝑟
  (3) 

где 𝑡ос – температура окружающей среды, ℃. 
Четвертое уравнение представляет собой материальный баланс в области 

между зоной горения и окружающим пространством 
 

∆𝑀𝑚[ϑо−𝑚 + ϑсм] = 4𝜋𝑟2𝐷𝜌к
𝑑ϑсм
𝑑𝑟

    (4) 
где ϑо−𝑚 – отношение расхода окислителя (кислорода) к расходу топлива; ϑсм – 
относительное содержание окислителя (кислорода) в продуктах сгорания, %; 𝐷 
– коэффициент диффузии, м2/с; 𝜌к – плотность окислителя (кислорода), кг/м3.  

Величина концентрации воды в топливе является главным фактором, 
влияющим на процесс его сжигания в СГД [3]. В ходе экспериментального 
изучения этого влияния были получены новые результаты, которые могут 
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оказывать существенное влияние на эксплуатационные характеристики судна. 
Примером таких данных является рис. 2–4. 

  
Рис. 2. Влияние концентрации воды на 

температуру вспышки эмульсии на 
основе судового дизеля марки  

Diesel euro 2M: 
1– механическая подготовка эмульсии; 

2 – ультразвуковая подготовка 
эмульсии. 

Рис. 3. Изменение расхода эмульсии в 
зависимости от концентрации воды: 

1 –  нагрузка на СГД 80 %; 2 – 
нагрузка на СГД 50 %; 3 – нагрузка на 

СГД 30 % 

 
В результате проведенных исследований подготовки и сжигания 

водотопливной эмульсии в СГД  установлено, что наличие воды в топливе не 
является отрицательным фактором. При правильном использовании новых 
технологических линий она может приводить к повышению основных 
эксплуатационных показателей СЭУ. 

 

Рис. 4. Влияние концентрации воды в 
водотопливной эмульсии на 

температуру уходящих дымовых газов 
при нагрузке на СГД  80 % 

 
Качество подготовки эмульсии оказывает влияние на ее рабочие 

характеристики, а рост концентрации водной компоненты в эмульсии приводит 
к росту ее расхода на СГД. Лучший эффект в экономии топлива при 
использовании водотопливной эмульсии достигается при нагрузке на СГД 
равной 80 %. В этом случае возможно получение экономии топлива в 13,42 %. 
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Рост концентрации воды в эмульсии снижает температуру уходящих 
дымовых газов. При изменении влажности с 1 до 15 % температура падает на 
52,7 ℃. Этот показатель является очень высоким и показывает перспективность 
использования водотопливных эмульсий в условиях работы судов. 
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УДК 621.431.74 

 
УПРАВЛЕНИЕ СУДОВЫМ ДВИГАТЕЛЕМ ВНУТРЕННЕГО СГОРАНИЯ 

С УЧЕТОМ ДИАГНОСТИКИ СОСТОЯНИЯ ОБОРУДОВАНИЯ  
Мельников Б.П. 

ст. преподаватель каф. Судовых энергетических установок и систем 
Дунайский институт 

Национального университета «Одесская морская академия» 
 
К одной из наиболее ответственных областей автоматизации на флоте 

относятся автоматизированные системы управления судовыми 
энергетическими установками объединяющие системы управления главными и 
вспомогательными механизмами судна. 

Интенсивное развитие микропроцессорных систем позволило 
децентрализовать процесс управления и расширить области применения 
локальных систем управления с сохранением «интеллектуального» уровня, 
доступного ранее только компьютерам центрального поста управления. 
Основным направлением исследований в этой области является создание 
способа оптимизации управления технологическими процессами 
энергетических установок, который обеспечивал бы получение технического 
результата, состоящего в улучшении эксплуатационных характеристик 
оборудования, а также уменьшение числа обслуживающего персонала высокой 
надежности функционирования.  

В настоящее время существует множество средств, методов и систем 
получения информации о техническом- состоянии судовых двигателей 
внутреннего сгорания (СДВС) путём контроля и диагностики. Вместе с тем 
необходимы совершенствование и разработка новых технологий и способов 
эффективного технического обслуживания и ремонта по текущему состоянию 
СДВС. 

Принимая во внимание ужесточение экологических норм, проблемы 
экономии топливно- энергетических ресурсов, а также проблемы безопасности 
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транспорта, связанные с отказоустойчивостью СДВС и, особенно, систем их 
управления, можно сказать, что задача интеллектуального управления этим 
объектом с учетом диагностики его состояния является актуальной. 

Современные СДВС представляют собой сложные динамические 
объекты, функционирующие в различных режимах, которые существенно 
влияют на характеристики их работы. Существующие системы либо вообще не 
учитывают влияние режима эксплуатации на состояние и работу СДВС, либо, 
не учитывая влияние изменения режима работы на СДВС, проявляют ряд 
недостатков, намного усложняя их эксплуатацию. Судовой двигатель 
внутреннего сгорания является нелинейным, нестационарным стохастическим 
объектом. Многие процессы, проходящие в нем, не поддаются 
математическому анализу и описанию, носят случайный характер, поэтому 
даже самые совершенные системы управления не способны полностью 
оптимизировать работу двигателя или добиться высокой точности и 
экономичности одновременно. С другой стороны, СДВС в процессе 
эксплуатации подвергаются воздействиям вибрации, ударных нагрузок, влаги, 
соли, изменениям температуры окружающей среды в широком диапазоне. д. 
Такие воздействия ускоряют процесс деградации деталей и узлов СДВС и 
уменьшают их надежность. В результате параметры объекта существенно 
изменяются. Система управления получает лишь ограниченное количество 
данных о состоянии СДВС, не анализируя их, поэтому просто не способна 
адекватно реагировать на все вышеперечисленные изменения, бесконечно 
корректируя свой алгоритм, внося поправочные коэффициенты и т.д. 
Надежность работы двигателя падает, что недопустимо во время автономного 
плавания судов. 

Системы управления не способны заблаговременно выявить 
предаварийную ситуацию, предупредить о ней, рассчитать время до аварии, 
найти причину (узел), приводящую к поломке, либо скорректировать работу 
двигателя для минимизации или исключения аварийной ситуации. 

В ряде случаев необходим постоянный контроль состояния СДВС со 
стороны экипажа, оперативный перевод двигателя в другой режим работы либо 
полный его останов при возникновении какой-либо неисправности. Все это не 
позволяет исключить человеческий фактор из возможных причин аварий на 
судах. 

В настоящее время, даже новейшие системы в сфере управления СДВС, в 
том числе на базе АПС, не используют диагностику объекта в должной мере и, 
как следствие, не способны выявлять, устранять и прогнозировать ресурс, 
дефекты и неисправности СУ. Такие системы могут лишь автоматически 
защищать двигатели от аварий путем перевода в режим с меньшей нагрузкой 
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или прекращения их работы при превышении каким-либо из основных 
параметров критического значения. Это является существенным недостатком, 
т.к. потенциал современных систем управления СДВС на базе АПС не 
используется в полной мере, а диагностика осуществляется другими 
отдельными программными 

Объединение систем управления и диагностирования позволяет: 
-благоприятно отразится на экономических и экологических показателях 

эксплуатации СДВС; 
 -сократить расходы на приобретение специальных средств диагностики; 
-уменьшить затраты на привлечение дополнительного экспертного 

персонала; 
-сократить ремонтное обслуживание судна и время простоя 

оборудования; 
-обеспечить безотказную, долговременную и оптимальную работу СДВС; 
-поможет избежать непредвиденных и аварийных ситуаций; 
-уменьшить информационную нагрузку на оператора за счет уменьшения 

количества обращений к состоянию и параметрам подсистемы диагностики; 
-снизить возможность возникновения сложных аварийных ситуаций; 
-пополнять базу данных достоверными данными с последующим 

совершенствованием, универсализацией методов управления, 
диагностирования и повышением качества управления; 

-информация, полученная в результате эксплуатации СУ, смогла бы стать 
решением проблемы моделирования такого сложного объекта, как СДВС; 

-получать данные о состоянии объекта управления в режиме реального 
времени, исключая его остановку и (или) необходимость простоя в порту. 

Рассмотренный метод управления СДВС, по нашему мнению, позволяет 
объединить в себе достоинства предыдущих систем и избежать их основных 
недостатков. Объединение систем управления и диагностирования позволит 
перейти на новый, более эффективный и экономически выгодный этап 
эксплуатации СДВС. 
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ПОГЛИБЛЕННЯ ФАХОВИХ ЗНАНЬ У СУДНОВОДІЇВ ПРИ НАВЧАННІ 

НА КУРСАХ ПІДВИЩЕННЯ КВАЛІФІКАЦІЇ 
Мусоріна М.О. 

провідний фахівець КПК  
Дунайський інститут 

Національного університету «Одеська морська академія» 
 
Дунайський інститут НУ «ОМА» Надзвичайно велика кількість і 

різноманітність державних та міжнародних вимог щодо професійного 
забезпечення безпеки на суднах, які відрізняються багатьма параметрами 
підсилює проблему та вказує на необхідність здійснення неперервного 
підвищення фахового рівня судноводіїв. З часом означені вимоги підсилюються 
новими потребами практичної дійсності, а тому всі морські країни зобов’язані 
нівелювати невідповідності у системах освіти. Як зазначалося вище, ІМО також 
постійно приймає нові директиви, установки та нормативні акти, що за своєю 
сутністю спрямовуються на підвищення фахового спрямування. Що, в свою 
чергу, породжує або підсилює питання підвищення рівня знань судноводіїв в 
області англійської мови,тощо, яке може бути досягнуте в умовах підвищення 
кваліфікації.  

Для судноводіїв система підвищення кваліфікації надає можливість 
постійного підвищення професійного конкуренто спрямованого рівня, 
системного оновлення і корекції їхньої професійної підготовленості у 
неперервних умовах оновлення технічного потенціалу та матеріального 
оснащення морської галузі. Зазначене пояснюється тим, що у професійній 
діяльності судноводіїв виникає багато інноваційних завдань, які можуть 
передбачати різно рівневі ступені складності, тактичні та оперативні терміни 
виконання та отримання результатів роботи, що потребує прийняття негайного 
вірного професійного рішення з урахуванням впливу сучасного комплексу 
взаємопов’язаних факторів. Наголосимо, що для судноводіїв, більше ніж для 
інших фахівців морських спеціальностей, є обов’язковою "ступінчаста 
підготовка, починаючи з формування базових компетентностей 
старшокласників із судноводіння у процесі профільного навчання в старших 
класах загальноосвітніх начальних закладів, посад практикантів (кадетів), 
матросів, стажерів та осіб командного складу судноводіїв різних рівнів", яка 
саме й включає проходження курсів підвищення кваліфікації.  

Одним із завдань формування фахових понять є підготовка фахівців з 
судноводіння до самостійного навчання впродовж усього життя. Сформувати 
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таку якість, при поглибленні фахових знань у судноводіїв, й при навчанні на 
саме на курсах підвищення кваліфікації, означає: 
 озброїти слухача навичками й вміннями самостійної діяльності; 
 навчити його самостійно поповнювати, уточнювати, критично 

переоцінювати свої технічні знання з метою їх подальшого розвитку та 
використання в професійних інтересах; 
 самостійно намагатися втілювати фахові знання в практичну діяльність на 

практиці. 
У зв’язку з сучасними вимогами ІМО актуальною стає проблема 

формування у слухачів навичок та вмінь самостійної роботи з іншомовним 
текстовим матеріалом технічного змісту. Навчальні заклади, діяльність яких 
передбачає підвищення кваліфікації судноводіїв, повинні враховувати 
специфіку професійної діяльності такої категорії морських фахівців: певний 
ризик для життя, неперервні масштабні зміни на ринку праці, динамічний 
інноваційний розвиток технічного оснащення, що спричиняє постійне 
поповнення глосарію з англійської мови тощо.  

Випускники морських навчальних закладів повинні на високому рівні 
фахової компетентності застосовувати свої професійні знання під час 
здійснення службових обов’язків, з метою забезпечення безпеки судноплавства. 
Це, у свою чергу, спонукає до розроблення системи наукових, 
взаємопов’язаних профільно та особистісно-зорієнтованих підходів, 
цілепокладанням якої є формування фахових знань у судноводіїв засобами 
англомовної технічної компетентності – знань, умінь та навичок в технічній 
галузі.  

В наш час, проблема формування фахових понять фахівців морських 
спеціальностей, зокрема судноводіїв, в процесі підвищення кваліфікації ще не 
стала об’єктом окремого дослідження, за результатами якого можна робити 
теоретичні висновки, й упровадження яких у практику судноводіння надасть 
можливість істотно поліпшити безпеку в морській галузі. Тому ми 
наголошуємо, що проблема, розкрита в доповіді, є актуальною, своєчасною, має 
важливе практичне і теоретичне значення та вимагає ґрунтовного аналізу, 
узагальнення і системного дослідження. 

 
Використані джерела: 
1. Впровадження комунікативного підходу в Херсонській державній 

морській академії (Електронний ресурс) – Режим доступу : http://kma.ks.ua/ob-
akademii/komunikativnijpidkhid 
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2. Херсонська державна морська академія на шляху реалізації 
європейських стандартів освіти / Сайт "Работник моря. Всеукраинская морская 
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Опытная эксплуатация судовых дизелей на водотопливных эмульсиях 

тяжелого топлива с водой в речном пароходстве показала заметное улучшение 
экономичности, снижение вредных выбросов и температуры отработавших 
газов. В настоящее время, на судах речного флота эмульсия не применяется. 

Присутствие воды в топливе снижает концентрацию оксидов азота и в 
ряде случаев позволяет уменьшить удельный эффективный расход топлива. 
Например, в соответствии с данными, приведенными в работе [1], расход 
топлива в ВОД сокращается на (4–10) %, а в СОД и МОД на (3–6) % . 
Температура отработавших газов уменьшается на (2–3) %. Это достигается 
благодаря улучшению процесса смесеобразования, оптимизации процесса 
тепловыделения в течение рабочего процесса и повышению полноты сгорания 
топлива [1]. 
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Необходимо отметить, что часть теплоты выделившейся при сгорании 
топлива затрачивается на прогрев и испарение содержащейся в эмульсии воды. 
В результате, на (150–200) К снижается максимальная температура цикла, а 
также на (400–500) К локальные температуры в отдельных областях камеры 
сгорания. Известно, что содержащийся в воздушном заряде азот окисляется при 
температуре не менее 1500 К, поэтому вследствие понижения температуры в 
камере сгорания дизеля будет уменьшаться и концентрация оксидов азота в 
отработавших газах [2]. 

При содержании воды в эмульсии в количестве (15–40) % дымность 
отработавших газов снижается в (3–4) раза, концентрация оксидов азота на (30–
50) % [3]. 

Новое решение, заключающееся в ультразвуковой обработке дизельных 
топлив, при которой под действием ультразвука и ультразвуковой кавитации 
происходит распад углеводородных молекул по связям 𝐶𝐻 𝐶 и изменение 
физико-химических показателей, характеризующих эксплуатационные 
свойства. 

Лабораторные исследования показали что под действием ультразвука 
чаототой 18÷22 кГц и ультразвуковой кавитации; времени воздействия до 3-х 
часов происходит распад углеводородных молекул, что подтверждается 
уменьшением плотности с 858 до 805 кг/м3; температуры вспышки с 68,4°С до 
60,3°С, помутнения с -4,8°С до - 8,6°С и застывания с -10,5°С до -20,5°С, 
коэффициента фильтруемости с 2,00 до 1,33. 

Использование комбинации нескольких методов не требует больших 
финансовых затрат и изменений в конструкции дизелей находящихся в 
эксплуатации.  

Это позволит на некоторое время решить проблему уменьшения 
выбросов загрязняющих веществ с отработавшими газами без значительных 
капиталовложений [4]. 

Дизелестроительные корпорации MAN Diesel & Turbo SE (Германия- 
Дания) и Mitsubishi (Япония) для уменьшения выбросов оксидов азота в 
судовых дизелях также работаю в подобных направлениях [5]. 

Однако следует отметить, что имеющиеся сведения о влиянии присадки 
воды к топливу на экологические характеристики дизеля неоднозначны. В 
подавляющем большинстве работ отмечено, что при переводе дизелей на 
эмульгированное топливо содержание оксидов азота можно снизить до 50 %. 
Например, попытки фирмы «Зульцер» сократить концентрацию оксидов азота 
на 20 % оказались неудачными [6]. 

Расхождение результатов исследований объясняются различными 
начальными условиями проведения опытов. На экономические и экологические 



129 
 

показатели влияют особенности конструкции дизеля, топливо, режим работы, 
концентрация воды в эмульсии и частоты, время влияния на топлива, а также 
множество других факторов. 

Из приведенных опубликованных в печати данных видно. Что 
водотопливная эмульсия и ультразвуковая обработка по отдельности является 
эффективным средством сокращения выбросов оксидов азота с отработавшими 
газами дизелей. С уменьшением размеров включений воды в эмульсии, в 
преобладающем большинстве опытов наблюдается дальнейшее уменьшение 
концентрации NOх. Однако это направление улучшения экологических 
показателей отрицательно сказывается на экономичности. 

Поэтому процессы и явления, происходящие в ходе 
микросмесеобразования в условиях камеры сгорания, а также способы 
приготовления мелкодисперсных эмульсий их свойства, влияние характеристик 
комбинации на экономические и экологические показатели дизеля определяют 
необходимость проведения дополнительных теоретических и 
экспериментальных исследований в этой области. 

Выводы. Постановка задач дальнейшего работы 
Проведенный обзор и анализ состояния вопроса в области сокращения 

выбросов вредных веществ в отработавших газах судовых дизелей 
находящихся в эксплуатации позволяет сделать следующие выводы: 

1. Экономия на основной трансферной составляющей водного транспорта 
является приоритетным направлением в развитии мирового дизелестроения. 

2. Охрана атмосферного воздуха является одним из приоритетных 
направлений в развитии дизелестроения. 

3. Среди нормируемых химических соединений, содержащихся в 
отработавших газах дизелей, наиболее опасными для природы и человека 
являются оксиды азота. 

4. Актуальность проведения исследований по сокращению концентрации 
оксидов азота в продуктах сгорания судовых дизелей определяются 
необходимостью выполнения постоянно ужесточающихся международных и 
отечественных стандартов. 

5. Количество оксидов азота образующегося при сгорании топлива в 
камерах сгорания зависит от множества различных факторов. Это: конструкция 
двигателя, его техническое состояние, режимы работы, сорт топлива и другие. 

6. Анализ известных методов уменьшения вредных выбросов показал, что 
наименее затратным и простым способом сокращения концентрации оксидов 
азота в судовых дизелях находящихся в эксплуатации является введение 
присадки воды к топливу в виде водотопливной эмульсии и других методов 
воздействия. 
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7. Применения комбинированного топлива увеличивается удельный 
эффективный расход с уменьшением его дисперсности. топлива для снижения 
Однако при этом выброс оксидов азота снижается. 

Целью исследования является изучение особенностей использования 
комбинированных топлив и нахождения баланса между экономией и экологией. 

На основе сделанных выводов планируется решение следующих задач: 
1. Экспериментально изучить особенности применения 

комбинированного топлива. 
2. Провести сравнительные испытания дизеля на различных пропорциях 

влияния методов обработки комбинированного топлива. 
3. Провести численное исследование и анализ характеристик 

тепловыделения при работе на нескольких комбинированных топливах. 
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В области преподавания иностранных языков Украина, как и другие 

страны Европы, руководствуется документом, составленным Комитетом по 
вопросам образования при Совете Европы ''Modern Languages: Learning, 
Teaching, Assessment. A Common European Framework of reference.''  

Обучение моряков английскому языку носит специфический характер. 
Моряку необходимо овладеть не только речевой и языковой компетенцией, а 
также культурой, межкультурной или интернациональной коммуникацией не 
только  стран изучаемого языка, но и стран, с потенциальными 
представителями которых моряк работает в межкультурных экипажах.  

В каждом языке есть лексические единицы (ЛЕ), которые 
непосредственно в себе несут культурный компонент. Эти ЛЕ могут 
использоваться для обозначений реалий, например, предметов одежды, 
названий орудий труда, типов жилища, культовых сооружений и музыкальных 
инструментов, праздников и фестивалей, названий учреждений и организаций и 
т.д. При этом восприятие зарубежной истории и культуры происходит всегда 
через призму собственной. В «оформлении» мысли коммуниканта  участвуют 
не только лингвистические, но и экстралингвистические средства (жесты, 
мимика, выражение глаз, поза при коммуницировании и т.д.). 

При обучении вышеупомянутых ЛЕ целесообразно использовать коллажи 
и коллажирование, “денотатные карты” (И.А. Зимняя), “ассоциативные схемы”, 
“спайдерграммы”, “карты-схемы”, “графические схемы-опоры”, “mind map” 
(или Карты Ума, Карты Сознания Тони Бьюзена), “word-web”. 

Анализ методической литературы показал возможность  выделить ряд 
компетенций (общих и коммуникативных), необходимых при использовании 
языка, в том числе и  при его обучении и составить структуру речевых 
компетенций в виде диаграммы. Результаты могут быть представлены в 
схеме 1. 
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Схема 1. Структура речевых компетенций 

 
Информационные источники: 
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викладання, оцінювання/Науковий редактор українського видання доктор пед. 
наук, проф. С.Ю. Ніколаєва. – К.: Ленвіт, 2003. – 273 с.  

2. Програма з англійської мови для університетів / інститутів 
(п’ятирічний курс навчання): Проект / Колектив авт.: С.Ю. Ніколаєва, М.І. 
Соловей (керівники), Ю.В. Головач та ін.; Київ. держ. лінгв. ун-т та ін. – Київ, 
2001. – 245 с. 
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Постановка и актуальность проблемы. Сегодня большинство 
агентских компаний попали в полосу серьезных проблем, что вынуждает 
задуматься о развитии новых концептуальных подходов. Одним из них 
может послужить бизнес-моделирование с использованием четкого 
формализованного подхода (методологии) и поддержкой 
специализированным программным продуктом [1]. При этом 
деятельность такой компании более адекватно рассматривать как подсистему 
сервисной эргатической системы (СЭС), где в качестве элементов 
присутствуют операторы + техническая компонента.  

Известны ранее предпринятые попытки описания функционирования 
компаний с помощью методологий SADT, IDEF0 (70-е гг. XX в.), CASE-
технологии (80-е гг.). К концу XX в. бизнес- моделирование 
трансформировалось в "бизнес-инжиниринг", который М.Хаммер и Дж. Чаппи 
определили, как «фундаментальное переосмысление и радикальную 
перестройку бизнес-процессов компаний» [2].  

Далее под бизнес-процессом понимается серия логически 
взаимосвязанных действий агента, при которых имеющиеся ресурсы 
используются для получения полезной для судовладельца услуги в 
фиксированный промежуток времени. Иными словами, это поток работы, 
переходящий от одного сотрудника (отдела) к другому. Достижение цели в 
современной ситуации обусловливает в агентских компаниях необходимость 
снижения численности работников и затрат времени на выполнение ими 
производственных функций; повышения мобильности персонала; работы на 
будущие потребности судовладельцев; разработки и внедрения новых 
сервисных технологий; формирования информационной системы 
профессионального сообщества.  

Результаты исследования. Бизнес-процесс интегрирует узко 
специализированные операции и задачи в единый процесс, результатом 
которого должна быть конкретно значимая полезность для судовладельца. 
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При этом, макро -процесс разбивается на субпроцессы с использованием 
методов: а) кросс-функционального решения проблем; б) управления качеством 
услуг, включая описание миссии (фундаментальных целей); выделения 
минимума ключевых факторов успеха с ранжированием их по важности, 
эффективности и владельцам; в) внедрение процессорной организационной 
структуры.  

Для этого необходимо понимать цели бизнеса, продукты, ключевые 
показатели, риски, правила, интерфейсы, внешнюю среду, квалификацию и 
корпоративную культуру персонала с учетом взаимодействия этих факторов. 

Предполагается, что эффективным решением является последовательное 
декомпозирование деятельности с верхнего уровня управления на нижний. 
Описание на верхнем уровне производится на языке структурных моделей, 
например, IDEF0 [3]. Нижний уровень отвечает на вопрос «как выполнять 
работы» и описывается при помощи схем потоков работ в формате WorkFlow 
или FlowChart. Считается, что процессная модель динамична, учитывая 
изменение внешних условий, целей и стратегии компании. 

Ниже представлено описание бизнес-процессов деятельности агента 
судоходной линии в современных и перспективных условиях. «Вход» – 
необходимый ресурс (информация, финансы, материалы, персонал, 
оборудование, инфраструктура, среда, программное обеспечение), «выход» – 
результат (услуга). 

1. Контрольные параметры: объемы перевозок (ставки, загрузка); 
известность/узнаваемость линии на рынке; входящие массивы данных; 
использование материальных и кадровых ресурсов; открытие/закрытие новых 
сервисов в Украине; количество претензий/ошибок. 

2. Метод измерения: конкурентоспособность; результативность 
(количество груза, в том числе прибывших и выданных контейнеров); 
эффективность (скорость, норма прибыли); адаптируемость; стоимость и 
качество услуги; соотношение план-факт; занимаемая доля рынка; 
квалификация персонала. 

3. Бизнес – процессы верхнего уровня (развитие и совершенствование). 
Стратегическое управление: анализ конкуренции; выявление тенденций на 
рынке и внешних регулирующих событий; определение концепции бизнеса и 
стратегии организации; формулирование общей миссии; разработка стратегии 
компании. Разработка принципов деятельности (с партнерами, клиентами и 
пр.), бизнес – планирование; управление проектами; процессами входа – 
выхода данных; маркетинговыми проектами; качеством. 
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Рисунок. Схема организации бизнес-процесса агентской компании 

 
4. Вложенные бизнес – процессы (ведения основной деятельности). 

Обработка входящего массива информации: получение манифестов, 
предоставление информации (терминал, таможня, клиенты), контроль и 
отчетность, следование процедурам линии; маркетинг и продажи: конкурентная 
ценовая политика, минимизация затрат, прогнозирование спроса, соотношение 
качества и стоимости услуги, повышение надежности, материальное и 
моральное стимулирование; оказание услуг по выдаче грузов: скорость, 
надежность, соответствие заявленного качества на входе и выходе, 
автоматизация процессов, уменьшение претензий и ошибок; финансовые 
показатели и отчетность: контроль правильности входящих и исходящих 
счетов, оплат, финансовый анализ, разработка финансовой политики, 
оптимизация отчетности; управление развитием. 

5. Владельцы бизнес – процессов: маркетинг и продажи – отдел продаж 
компании; обработка данных – отдел документации; оказание услуг по выдаче 
грузов – отдел по работе с клиентурой; финансовый контроль и отчетность – 
финансовый отдел; управление улучшениями и изменениями – линейный 
отдел. 

6. Перечень входящих документов: манифесты/погрузочные листы; IMO 
декларации на опасные грузы; телекс-релизы; регламентирующие документы 
по выдаче груза клиентам; заявки клиентов; счета контрпартнеров; договоры; 
электронная переписка (заявки, букинги). 

7. Перечень исходящих документов: электронная переписка (котировки, 
букинги); счета за услуги; балансы взаиморасчетов с принципалом; реестр 
оригинальных бланков коносаментов принципала; отчеты, связанные с 
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принципалом: о его доходах, о расходах на хранение и использовании его 
оборудования, пломб, о статусе оборудования, о порожнем оборудовании, об 
объемах перевозок, маркетинговый отчет. 

8. Перечень регламентирующих документов: генеральные инструкции 
принципала, инструкции линии, нотисы линии, регламенты компании по 
координации отделов, должностные инструкции, приказы. 

9. Перечень подразделений и должностных лиц: директор, линейный 
менеджер, отдел продаж (импорт- и экспорт-менеджеры), отделы 
документации, импортных и экспортных перевозок, по работе с клиентурой, 
слежения за оборудованием принципала, обеспечения обработки флота 
принципала, финансовый отдел (менеджеры по отчетности перед принципалом, 
по работе с прямыми клиентами, по работе с экспедиторами, по контролю за 
использованием оборудования принципала, по дебиторской задолженности, по 
контролю над транзитными перевозками), административный отдел 
(менеджеры по персоналу, по обеспечению связи, офис-менеджер,  IT - 
менеджер, юрист). 

Для графического представления бизнес-модели могут быть 
использованы различные специализированные программные продукты. В 
исследовании выбор был сделан на ARIS (Architecture of Integrated Information 
Systems), согласно методологии которой компания рассматривается с 5-и точек 
зрения: организационной, функциональной, обрабатываемых данных, 
структуры бизнес-процессов, продуктов и услуг [4]. Общий принцип в 
инструментарии ARIS - возможность интеграции моделей разных типов в 
рамках одного репозитория посредством декомпозиции объектов.  

Технически инструментарий ARIS достаточно простой, имеет интуитивно 
понятный интерфейс. Модели легко копируются и вставляются в файлы 
документов в виде рисунков. Бизнес-модель, разработанная в 
специализированной программной среде, по своей сути является 
унифицированным и формализованным описанием деятельности компании, и 
поэтому может быть положена в основу составления методологических и 
регламентирующих документов. 

Модели позволяют наглядно выявить: избыточные операции; 
возможности для распараллеливания процессов; "болевые точки" - задачи, на 
которых процесс может давать сбой; возможности для автоматизации. 

Завершающим этапом комплексного моделирования является разработка 
рекомендаций по совершенствованию деятельности компании. В процессе 
исследования могут быть разработаны модели как существующих процессов 
("as is"), так и будущих ("to be"). 
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В результате проведения общего анализа разрабатывается целевая модель 
компании с оптимальным множеством параметров, включающим временные и 
стоимостные характеристики. 

Выводы: 
1. Бизнес- модели текущей деятельности агентской компании являются 

удобным инструментарием, позволяющим оценивать последствия 
управленческих решений путем изменения структуры бизнес-процесса, 
перераспределения ресурсов и внесения возмущений в основные сценарные 
параметры моделей 

2. Учитывая, что в компаниях практикуется многофункциональность и 
взаимозаменяемость сотрудников, автоматизация управления приводит к 
оптимизации численности персонала и сокращению его рабочего времени. 

3. Бизнес-модель агентской компании представляет из себя достаточно 
сложную систему с множеством элементов и их взаимосвязей. Поэтому,  имея в 
качестве инструмента соответствующие программы, задачу совершенствовании 
деятельности компании можно решать гораздо легче и эффективнее.  
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рассматривать с точки зрения управления потоком информации с целью её 
наиболее эффективного усвоения и дальнейшего использования. 

Выпускники НУОМА работающие в условиях автономности (длительные 
морские плаванья) должны иметь твёрдые знания и уметь самостоятельно их 
применять в зависимости от сложившейся ситуации.  

Правильно организованная система контроля, несомненно, будет 
способствовать подготовке таких кадров.  

Благодаря контролю между преподавателем и курсантом устанавливается 
«обратная связь», которая позволяет оценивать динамику усвоения учебного 
материала, действительный уровень владения системой знаний, умений и 
навыков. На основе их анализа преподаватель может вносить соответствующие 
коррективы в организацию учебного процесса. 

Отказ от модульного контроля, отсутствие на стационаре, по ряду 
дисциплин, аудиторных контрольных работ и уменьшение объёма лекционных 
часов существенно ухудшают или вообще обрывают эту обратную связь. Кроме 
этого, отсутствие регулярного контроля не побуждает курсантов к регулярным 
самостоятельным занятиям, совершенствованию своих знаний и умений, к 
выработке объективных самооценочных суждений, к развитию потребности в 
самоконтроле. 

Организация текущего контроля улучшает (восстанавливает) обратную 
связь, а также стимулирует курсантов при подготовке к контролю повторять 
изученный материал; устанавливает готовность курсантов к восприятию нового 
материала; выявляет ошибки обучаемых и причин их возникновения; 
определяет эффективность организации методов и средств обучения. 

 Дефицит учебного времени накладывает определённые требования на 
организацию текущего контроля. Это объективность, экономичность, 
стабильность и действенность. 

Объективность предусматривает, что требования контроля нельзя 
завышать или занижать. 

Экономичность предполагает возможность при минимальных затратах 
времени достоверно оценить уровень знаний каждого студента. 

Стабильность подразумевает постоянное применение выбранных методов 
контроля в процессе всего процесса изучения учебных дисциплин. 

Действенность заключается в том, что результаты оценки знаний 
студентов должны быть использованы для улучшения качества преподавания 
дисциплин. 

С учётом перечисленных требований и вида занятий: лекция, 
практические или лабораторные, из различных методов   контроля 
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представляется целесообразным использование письменного контроля, 
диктантов и тестирования в различных формах.  

Эти методы позволяют в наиболее короткий срок одновременно 
проверить усвоение учебного материала всеми курсантами группы или потока 
(выполняется требование «экономичность»), определить направления для 
дальнейшей и индивидуальной работы с каждым.  

Письменные работы: решение задач и примеров, выполнение различных 
чертежей и схем, подготовка различных ответов. Продолжительность 
контрольных работ может быть от 10-15 мин до одного академического часа в 
зависимости от объёма проверяемого на усвоение учебного материала.  

При самостоятельном решении задач курсантами, проводится проверка 
их знаний и умений по отдельной теме. Но при решении задачи не всегда 
применяются знания по всем вопросам темы. Подготовка большого количества 
вариантов, для обеспечения индивидуальности контроля, требует больших 
затрат времени и составления большого количества задач и вопросов для 
обеспечения индивидуальности контроля. Недостаточное же количество 
вопросов приводит к тому, что будут абсолютно идентичные задания и, 
несмотря на то, что они имеют различные номера, обучаемые затрачивают 
совсем не много времени для того, чтобы определить у кого из них задания 
одинаковы. Таким образом, в некоторой степени, нарушается 
индивидуальность контроля и его объективность. К недостаткам так же следует 
отнести большие затраты времени на проверку работ. 

Диктант обычно проводится в самом начале занятия. Текст вопросов 
простой, легко воспринимаемый на слух, требующий краткого ответа, 
несложных вычислений. Пауза между следующими друг за другом вопросами 
разной продолжительности и зависят от времени для записи ответа.  Курсантам, 
желательно, выдать бланки для ответов, на которых проставлены номера 
вопросов против которых будут писаться ответы.   

Применение данного метода дает возможность опросить одновременно 
всех курсантов потока или группы при минимуме времени на проверку.  

Тесты как инструмент контроля знаний, могут быть машинными или 
безмашинными и удобны тем, что они выполняются в короткий срок. 
Машинное тестирование удобно при проведении контроля с ограниченным 
количеством курсантов при проведении практических или лабораторных 
занятий для проверки готовности к выполнению лабораторных работ. 
Тестирование любым способом удовлетворяет всем четырём выше изложенным 
требованиям. 
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Существуют разные формы тестовых заданий: 
- задания закрытой формы, в которых курсанты выбирают правильный 

ответ из данного набора ответов к тексту задания. Преимущества связаны с 
быстротой тестирования и с простотой подсчета баллов. Среди недостатков 
большая вероятность угадывания.  

- задания открытой формы, требующие при выполнении 
самостоятельного формулирования ответа. При ответе на открытое задание 
курсант дописывает формулу, число или размерность. Задание составляется 
так, что требует четкого и однозначного ответа и не допускает двоякого 
толкования.  

- задание на соответствие, выполнение которых связано с установлением 
соответствия между набором вопросов и набором ответов. 

- задания па установление правильной последовательности, 
предназначены для оценивания уровня владения последовательностью 
действий, процессов, вычислений и т.д. в которых от курсанта требуется 
указать правильный порядок.  

В одном тестовом задании возможно использование нескольких форм 
одновременно.  

Оценивание результатов возможно по двум методикам. 
По первой методике за каждый правильный ответ студент получает 1 

балл, за неправильный - 0 баллов. 
По второй методике устанавливаются, например, три уровня сложности 

вопросов в тесте которые оцениваются по-разному: первый уровень-0,5 бала, 
второй уровень-1 бал, третий уровень-1,5 бала. 

При безмашинном варианте преподаватель перед проведением 
тестирования готовит бланки с распечатанными на них вариантами тестовых 
заданий, каждое из которых представляет собой ряд вопросов с данными на них 
вариантами ответов. Каждый бланк с вариантом такого тестового задания имеет 
свой номер. 

После получения бланка с заданием, обучаемый в своём расходном 
материале указывает номер варианта задания, которое досталось ему, свою 
фамилию и номер своей учебной группы, записывает номера вопросов и 
напротив каждого номера варианта ответа, который он считает верным. 
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Из всех видов ДВС, судовые имеют худшие условия для работы. ВО 

многом это определяется качеством топлива. В большей степени используют 
тяжелые сорта топлив, содержащие высокий процент серы, ванадия, а также 
асфальто-смолистые компоненты, по сравнению с легкими сортами топлива. 
Доминирование тяжелых сортов топлива на флоте обусловлено его ценой, 
которая может быть в два раза ниже, чем цена на легкое топливо. Как известно, 
затраты на энергетическую часть составляет около 60% от всех расходов, 
связанных с технической эксплуатацией и содержанием экипажа. Отсюда, сразу 
становится ясно, что экономия на топливе является определяющим фактором 
доходов судовладельцев.  

Известный факт, что сера, содержащиеся в топливе, имеет пагубное 
влияние на окружающую среду. Именно содержание серы в топливе 
регламентирует конвенция МАРПОЛ 73/78. С 1 января 2015 года в силу 
вступили требования правила №14 Приложения VI «Правила предотвращения 
загрязнения атмосферы с судов» к Конвенции в районах SECA (SOx Emission 
Control Areas), по содержанию серы в топливе не более 0.1% по массе.[2] 

Остаточные топлива (прямогонный мазут) с содержанием серы до 0,1% - 
вещь уникальная, встречается редко, и рассчитывать на серьезные объемы 
производства такого продукта не приходится. Произвести мазут с серой до 
0,1% из высокосернистого мазута воспользовавшись технологией гидроочистки 
дороже, чем произвести дизельное топливо из того же мазута. Следовательно, 
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из жидких топлив бункерный рынок в зонах SECA может рассчитывать только 
на дизельное топливо. 

 
Рис.1. Схема изменений требований по содержанию серы в топливе 

согласно конвенции МАРПОЛ 73/78: Global – в мире; SOx ECA – зоны SECA;  
EU-Ports – порты Европы. 

 
Исходя из этих требований, международному судоходству придется, как 

минимум, иметь в резерве возможность перейти на требуемое МАРПОЛом 
низкосернистое топливо на отдельных участках морских путей. 

Судовладельцы имеют три возможных сценария формирования своего 
флота, чтобы удовлетворить требования Конвеции: 

1. Дизельное топливо 
2. Бункеровка СПГ(сжиженный природный газ) 
3. Использование скрубберов 

Из этих трех вариантов, вариант №1 является самым простым и как 
следствие явным. Проведя опрос на Курсах повышения квалификации в 
г.Измаиле среди судовых механиков было выявлено несколько интересных 
фактов. Первый, что 95% используют дизельное топливо в районах SECA и 
только 5% используют скрубера или работают на СПГ. Второй, что только 
около четверти переходят на цилиндровое масло с соответствующим щелочным 
числом. Эта возможность осуществляется благодаря двум танкам с разным 
цилиндровым маслом и, в основном, эта суда, которые работают на линиях в 
районах SECA и новые суда. Остальные же суда заходят в Район на дизельном 
топливе, но цилиндровое масло используют тоже, что и для тяжелых сернистых 
топлив.  
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Стоит отметить, что избыток щелочи также имеет негативное влияние на 
состояние ЦПГ. Использование высокощелочного масла при малом содержании 
серы в топливе нередко приводит к скапливанию на головке поршня (особенно 
на участках; расположенных против масляных штуцеров и в канавках 
колец)золы, образовавшиеся при сгорании не прореагировавшей щелочи. 
Зольные отложения насыщаются продуктами полимеризации и крекинга масла 
и топлива, которые в дальнейшем переходят в твердые коксовые образования. 
Частицы спекшейся золы и кокса отламываются, попадают в зазор между 
поршнем и втулкой и вследствие абразивности вызывают интенсивное 
изнашивание их рабочих поверхностей. На цилиндре в зонах расположения 
штуцеров появляются характерные вертикальные полосы натиров. 
Одновременно интенсивно изнашиваются поршневые кольца. [1] 

Для решения проблемы избытка щелочи возможен вариант уменьшения 
подачи масла в цилиндр. Так как в мире вне особых районов можно 
использовать топливо с содержанием серы 3,5% и для этого нужно моторное 
масло с TBN=70, то решив проблему с излишком щелочи, уменьшением подачи 
масла, получим другую проблему – удержание масленой пленки на зеркале 
втулки. Найти баланс в подаче масла, чтобы решить две проблемы 
одновременно, невозможен, учитывая разницу в количестве серы в 3,5 и 0,1%, а 
соответственно и TBN моторных масел. Поэтому можно сделать вывод, что 
количество масла можно уменьшить до нижнего предела, который 
регламентируется в мануале завода изготовителя, с учетом, что масло имеет 
вязкость в приделах нормы. Но любые изменения в подаче цилиндрового масла 
возможны только в случае указаний от судовладельца 

 
Информационные источники 
1. Судовые двигатели внутреннего сгорания – Возницкий  
2. Приложение VI конвенции МАРПОЛ 73/78  
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Вход или выход из порта в абсолютном большинстве случаев связан с 

плаванием в узкости и на ограниченной акватории. А это сопряжено с высокой 
степенью риска навигационных аварий. Чтобы избежать их, судоводители 
должны досконально знать маневренные качества своего судна. Необходимо 
четко представлять себе, как судно среагирует на то или иное управляющее 
воздействие при определенных обстоятельствах. 

 Данная работа посвящена вопросам улучшения управляемости судна в 
различных условиях плавания. Особый акцент сделан на ситуациях, при 
которых необходимо резко сократить тормозной путь или диаметр циркуляции, 
либо требуется восстановить управляемость судна, которую оно утеряло 
вследствие воздействия внешних сил или из-за  какой-либо неисправности. 

1. Применение якорей, отданных на грунт с целью экстренного 
торможения 

В работе рассмотрены особенности применения якорей при 
маневрировании и подробно  рассмотрены действия судоводителей в 
следующих ситуациях: 

- в момент непосредственно перед встречей двух судов, следующих 
встречными курсами  в узком канале; 

- при отдаче якоря с целью устранения рыскания судна; 
- при постановке судна на якорь при сильном попутном приливном 

течении; 
- при возобновлении движения после снятия судна  с грунта; 
- в случае  применения якорей при выполнении поворота; 
- при буксировке судна кормой вперед; 
- при применении якорей во время швартовки к причалу; 
- при плавании в канале, имеющем препятствие; 
-  при удержании судна на месте при минимальном ходе вперед. 
Экстренное торможение судна на мелководье имеет исключительно 

важное значение. Однако до настоящего времени в теории и на практике 
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существуют трудности определения тормозных характеристик судна именно на 
мелководье, рассмотрим эти вопросы более подробно. 

По существующей теории принято, что на заднем ходу, когда винт 
наберет обороты, его тяга остается постоянной вплоть до полной остановки 
судна. Такой подход создает у судоводителей опасную переоценку тормозных 
характеристик судна, что на практике нередко приводит к аварийным 
ситуациям. 

Экспериментальные исследования показали, что в случаях, когда задний 
ход дается при малых скоростях  переднего хода, тормозной путь может 
оказаться в 2-3 раза длиннее полученного расчетным путем. 

Основной недостаток существующей теории заключается в том, что она 
не учитывает влияния струи воды, набрасываемой на корпус судна при работе 
винта на задний ход. Так как винт находится очень близко к корпусу, сила 
набрасывания существенно уменьшает полезную тягу винта (на момент 
остановки судна примерно вдвое). На мелководье отрицательный эффект 
усиливается, поскольку на корпус судна дополнительно действует струя воды, 
отраженная от грунта. 

Из вышесказанного представляется закономерной разработка вопроса об 
экстренном торможении судна на мелководье якорями, отданными на грунт. 

Процесс отдачи якоря на грунт на ходу судна можно разбить на два этапа: 
первый этап - движение якоря в воде до момента касания грунта; второй этап - 
внедрение якоря в грунт и движение его в грунте или по его поверхности. При 
этом принято, что грунт мягкий (песок, ил, глина и т.п.). Случаи с каменистым 
грунтом, а также зацепка якоря за неподвижное препятствие не 
рассматриваются. 

При отдаче якоря на ходу судна на якорь и цепь начинают действовать 
сила сопротивления набегающего потока воды и сила инерции, отчего скорость 
свободного стравливания цепи увеличивается по сравнению с таковой на 
неподвижном судне. При скорости судна до 10 узлов это влияние 
незначительно, но затем оно становится существенным. При определенной 
скорости отдачи центробежная сила, действующая на цепь при изломе её на 
звездочке брашпиля, становится равной силе давления цепи на звездочку 
брашпиля. При этом вероятно проскальзывание цепи через звездочку 
брашпиля, что делает невозможной задержку цепи. Такое положение возникает 
при скорости травления цепи 8-10 м/с, когда вытравливается без задержки 25 – 
30 м цепи. 

Таким образом во избежание потери якоря цепь необходимо травить 
отрезками длиной по 15 -20 м. 
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Высокая скорость отдачи якоря на ходу судна способствует тому, что 
якорь входит в мягкий грунт на значительную глубину, следовательно, резко 
возрастает его держащая сила, особенно в начальный момент (при 
горизонтальном положении веретена). 

Рекомендации Пламмера о порядке отдачи якоря с целью устранения 
рыскания сводятся к следующему. После подачи команды "отдать якорь" 
ослабляют стопор, чтобы якорная цепь свободно шла по барабану. Якорь 
настолько быстро ударится о грунт, что образуется слабина якорь-цепи в 
несколько метров, а затем на несколько мгновений якорь-цепь сама перестанет 
травиться. В этот момент стопор должен быть зажат как можно крепче. В этом 
случае, хотите верьте, хотите нет, даже если судно и обладает значительной 
инерцией переднего хода, якорь-цепь можно надежно застопорить до того как 
она получит сильное натяжение. Затем якорь вместо того, чтобы держать 
выйдет из грунта, поскольку якорь-цепь в это время располагается почти 
вертикально, и начнет ползти по грунту, не задерживаясь за него. 

Если якорь отдан и вытравлен только короткий отрезок якорь-цепи, 
рыскание судна будет почти наверняка устранено. Пламмер рекомендует 
отдавать якорь вышеуказанным способом и в том случае, если судно начинает 
рыскать в непосредственной близости от встречного судна, когда уже некогда 
принимать какие-либо иные меры. 

В случае, когда судно, следуя по каналу, чувствует близость берега с 
такой силой, что чистое расхождение с приближающимся судном невозможно, 
Пламмер рекомендует прежде всего сбавить ход до минимального. Затем 
отдать якорь, как представлено выше. Через некоторое время лапы якоря 
покроются илом, что будет препятствовать захватыванию им грунта. После 
этого можно потравить якорь-цепь, а затем задержать её, но только при 
условии, что маневр будет выполнен правильно. Нужно вытравить якорь-цепь 
на длину от нескольких звеньев до 2 м и затянуть ленточный стопор втугую. В 
результате трения при остановке якорь-цепи тормозная лента всегда слегка 
нагревается. Неожиданный рывок якоря приводит к тому, что ил отваливается 
от лап якоря, отчего якорь крепче входит в грунт. После того как якорь 
проползет далее по грунту на его лапах снова накопится ил и натяжение якорь-
цепи вновь ослабнет. 

Груженое, плохо управляющееся судно остановить полностью, без отдачи 
якоря, очень трудно и сам маневр требует очень много времени. Если не 
воспользоваться якорем, то при остановке судна возникает большая 
вероятность удара его о берег или посадка судна на грунт (поперек канала). 

Рекомендации Пламмера  относятся к случаям, когда судно следует на 
небольшой глубине и с малой скоростью. Используемый при этом якорь не 
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забирает грунта. Однако нередки такие ситуации, когда необходимо 
использовать полную держащую силу якорей. 

Экспериментальные исследования показали, что при протаскивании 
якоря по грунту (имеется в виду мягкий грунт и горизонтальное положение 
веретена якоря), он при заборе грунта развивает на время 1.0 - 1.5 секунды 
повышенную держащую силу, превышающую разрывное усилие цепи. 
Особенностью якоря Холла является то, что он, протаскиваясь по грунту, 
собирает перед собой вал, через который он через определенное время 
переваливается, затем вновь забирает грунт, развивая при этом повышенную 
держащую силу. 

Условием безопасной работы якорного устройства в случае забора якорем 
грунта на ходу судна является обеспечение на время развития якорем 
повышенной держащей силы свободного продвижения судна за счет упругого 
удлинения цепи. Исходя из этого положения были произведены расчеты и 
составлена таблица 1 с указанием необходимой длины якорной цепи за бортом. 

 
Таблица 1. 

Необходимая длина вытравленной за борт цепи при торможении судна 
якорями, отданными на грунт, в случае использования полной держащей силы 

якоря. 
Скорость судна, узлы 10 8 6 4 2 1 
Необходимая длина цепи (м) при 
калибре цепи 43 мм и более 300 240 180 120 60 30 
Необходимая длина цепи (м) при 
калибре цепи менее 43 мм 250 200 150 100 50 25 

 
Как видно из таблицы, необходимая длина цепи в большой степени 

зависит от скорости судна на момент отдачи якоря. 
Установлено, что при отклонении веретена якоря на 5º от горизонтали он 

теряет примерно 1/4 часть держащей силы. Если отклонение веретена доходит 
до 15º, то держащая сила якоря ослабевает более чем на половину. 

Исходя из этого положения, а также учитывая все вышеизложенное, 
можно рекомендовать, во избежание обрыва цепи в случаях экстренного 
торможения судна якорями, отданными на грунт, следующее: 

при свободной отдаче якоря во избежание внедрения его в грунт длина 
вытравленной за борт цепи должна составлять не более полутора глубин; 
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при отдаче якоря на грунт, в расчете на использование полной держащей 
силы якоря, длина вытравленной без задержек за борт цепи должна быть не 
менее указанной в ранее приведенной таблице. 

Можно рекомендовать и такую формулу: на один узел скорости – одну 
смычку! 

Более эффективен следующий вариант. После отдачи якоря на грунт 
якорь-цепь пропускается под натяжением через ленточный стопор. При этом 
наблюдается большой расход ленты ферадо из-за горения, но эффект 
торможения судна якорями очень высок. 

 Судоводителям следует помнить, что работа машины на задний ход на 
мелководье менее эффективна, а в условиях узкости подчас и опасна из-за 
разворота судна. 

Исследования по применению якорей, отданных в воду не до грунта, 
показали их высокую эффективность. При отдаче двух якорей с 2-3 смычками 
цепи тормозной путь судна сокращался на 30-50%. Больший эффект был 
отмечен при пассивном торможении и при малых начальных скоростях. 
Испытания проводились на 10 типах судов водоизмещением до 62 тысяч тонн. 

Очень важно то обстоятельство, что на малых скоростях хода 
сопротивление отданных в воду якорей с 3-4 смычками цепи превышает 
величину сопротивления корпуса судна в 2 раза. А это позволяет резко 
улучшить управляемость судна, так как ЦВ смещается в нос. Даже если только 
одни якоря опустить в воду поворотливость судна значительно улучшается. 

Испытания на т/х «Профессор Щеголев» показали, что при 
использовании якорей, отданных в воду, диаметр циркуляции сокращался на 
30-40%. Эффект особенно заметен при малых скоростях хода. 

Существенное влияние на элементы циркуляции оказывает крен судна. 
Увеличение диаметра циркуляции в сторону крена и уменьшение в 
противоположную сторону объясняется избыточным давлением воды на скулу 
со стороны накрененного борта. Испытания на турбоходе «Академик 
Шиманский» длиной 169 м показали, что при дифференте 0.3 м на нос и крене 
1.7˚ на правый борт диаметр циркуляции левого борта был меньше почти в два 
раза диаметра циркуляции правого борта. 

2. Работа винторулевого устройства в переменном режиме с отданным на 
грунт якорем 

Судовое якорное устройство, одно из назначений которого - улучшение 
маневренных характеристик судна, позволяет существенно расширить 
возможности судна при маневрировании в стесненных условиях. У судна 
появляется точка опоры в носовой части, относительно которой оно будет 



149 
 

разворачиваться. Рассмотрим схему действующих на судно сил при 
маневрировании с отданным якорем (рис.1). 

 
Рис.1. Схема сил, действующих на судно при развороте его на якоре 
 
На судно действуют три силы: боковая сила руля Рру, сила тяги винта Ре и 

держащая сила якоря Ря, которую можно регулировать по величине длиной 
вытравленной якорной цепи. 

Когда судно не имеет хода, сила на руле Рру полностью определяется 
водяным потоком, создаваемым винтом, работающим в швартовном режиме, и 
может составлять величину до 0.5 Ре. 

При разворотах, для предотвращения продольного перемещения судна,  
режим работы машины выбирается так, чтобы  упор винта был по величине 
меньше держащей силы якоря. Боковая сила руля Рру, возникающая от 
набрасываемой на руль винтовой струи, создает разворачивающий судно 
момент. 

В случае необходимости продольного движения судна, например, при 
швартовке на попутном течении или сильном прижимном ветре режим работы 
силовой установки выбирается так, чтобы упор винта был по величине больше 
держащей силы якоря. В результате, при движении судна якорь протаскивается 
по грунту. Боковая сила руля его должна компенсировать разворачивающий 
момент, создаваемый силами Ре и Ря, поскольку они действуют в разных 
плоскостях. Тормозящая сила якоря позволяет увеличивать частоту оборотов 
винта и, следовательно, существенно повышать эффективность руля, сохраняя 
хорошую управляемость судна без увеличения его скорости. Уменьшая силу 
тяги винта, можно практически сразу остановить судно. 

3. Работа маневренно - движительного комплекса судна в переменном 
режиме. 

Развороты судна на ограниченной акватории можно осуществлять и без 
отдачи якоря при работе движительно-рулевого устройства в переменном 
режиме. На судне с ВФШ правого вращения можно произвести разворот 
вправо, а с ВРШ левого вращения – то же, но с большей эффективностью. 
Рассмотрим методологию проведения разворота на примере судна с ВФШ 
правого вращения: 
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в начальный момент, когда судно остановлено относительно воды, руль 
перекладывается право на борт и дается ход вперед. Возникающая за счет 
винтовой струи боковая сила руля забрасывает корму влево; 

 как только судно начнет движение вперед машине дают задний ход. 
Возникающие при реверсе нескомпенсированные боковые силы от работы 
винта, направленные влево, будут способствовать развороту судна. Как только 
судно начнет движение назад повторяют действия по предыдущему пункту. 

Эффективность разворота судна с ВРШ через правый борт обусловлена 
тем, что при винте левого вращения, коим обладают абсолютное большинство 
судов с ВРШ, на переднем ходу в работу включается сила реакции воды на 
вращение винта. 

Такое маневрирование позволяет развернуть судно на ограниченной 
акватории. 

Транспортные суда, особенно крупнотоннажные, имеют большие 
тормозные пути, обусловленные их значительной инерционностью и низкой 
энерговооруженностью (мощность двигателя на единицу водоизмещения). 
Поэтому при экстренном торможении для предотвращения аварии необходимо 
предпринимать действия для уменьшения тормозного пути. Одним из 
практических способов уменьшения пути при экстренном торможении является 
торможение с использованием перекладок руля. 

Переложенный на борт руль и начало движения судна с углом дрейфа 
увеличивает гидродинамическое сопротивление воды, что приводит 
уменьшению скорости. Особенно резкое снижение скорости наблюдается сразу 
же после перекладки руля. 

Методология выполнения маневра заключается в следующем: 
• руль перекладывается на борт; 
• при изменении курса на 20° - руль перекладывается на 

противоположный борт; 
•при максимальном отклонении от первоначального курса - средний ход 

вперед; 
• при выходе на первоначальный курс - руль перекладывается на 

противоположный борт; 
• при максимальном отклонении от первоначального курса - малый ход 

вперед; 
• при выходе на первоначальный курс - руль перекладывается на 

противоположный борт; 
• при максимальном отклонении от первоначального курса - самый малый 

ход вперед; 
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• при выходе на первоначальный курс - руль перекладывается на 
противоположный борт, полный ход назад. 

При таком способе выполнения маневра судно останавливается на 
небольшом расстоянии от линии первоначального курса (равном примерно 
половине его длины), что позволяет применять его и в узкости. 

Тормозной путь уменьшается примерно на 20%.  
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Национального университета «Одесская морская академия» 

 
1.1 ОТВЕТСТВЕННОСТЬ И ОБЯЗАТЕЛЬСТВА ПО ОКАЗАНИЮ ПОМОЩИ 

ГЛАВА 1 
Морские традиции, Международные соглашения и законодательства 

большинства морских государств вменяют в обязанность каждому моряку 
выполнить благородную задачу оказания помощи людям и судам, терпящим 
бедствие. 

Оказание помощи судам, терпящим бедствие, осуществляется в 
соответствии с Кодексом торгового мореплавания Украины, Уставом службы 
на судах, Уголовным кодексом Украины (УКУ), международными 
конвенциями и соглашениями Правительства Украины с иностранными 
государствами о сотрудничестве, при спасании человеческих жизней на море. 

Международная конвенция для объединения некоторых правил 
относительно оказания помощи и спасания на море 1910 г. была одной из 
первых конвенций, разработанных Международным морским комитетом. Она 
вступила в силу уже в 1913 г. и вплоть до недавнего времени являлась одной из 
универсальных конвенций в области международного частного морского права. 
В 1967 г. был принят протокол к Конвенции, предусматривающий 
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распространение ее норм на случаи спасания военных и других 
государственных судов, а также на случаи спасания этими судами других 
судов. 

СССР стала участницей Конвенции в 1926 г., а в Кодекс торгового 
мореплавания были внесены правила, основанные на этой Конвенции.  

Ст. 11. «Каждый капитан обязан, насколько он может это сделать без 
серьезной опасности для своего судна, своего экипажа, своих пассажиров, 
оказать помощь всякому лицу, даже враждебному, встреченному в море в 
опасности погибнуть». 

В Правиле 10 главы V Международной конвенции по охране 
человеческой жизни на море 1974 г. (Конвенция СОЛАС-74) говорится 
следующее: 

a)«Капитан судна, находящегося в море, получив из любого источника 
сообщение о том, что судно, летательный аппарат или их спасательная шлюпка 
или плот терпят бедствие, обязан полным ходом следовать на помощь людям, 
терпящим бедствие, сообщив, если это возможно, им об этом. Если он лишен 
возможности сделать это или в силу особых обстоятельств случая считает 
ненужным или излишним следовать им на помощь, то он обязан сделать в 
судовом журнале запись о причине, в силу которой он не последовал на 
помощь людям, терпящим бедствие. 

КОДЕКС ТОРГОВОГО МОРЕПЛАВАНИЯ УКРАИНЫ 
ГЛАВА 2. КАПИТАН СУДНА 

Статья 59. КТМУ от 23.05.1995 № 176/95-ВР 
Обязанности предоставления помощи людям, терпящим бедствие на море 

Капитан судна обязан, если это он может сделать без серьезной угрозы для 
своего судна и лиц, которые находятся на нем: 

1)предоставить помощь любому выявленному в море лицу, которому 
угрожает гибель; 

2)следовать с самой большой скоростью на помощь гибнущим, если ему 
сообщено, что они требуют помощи, и если на такие действия с его стороны 
можно разумно рассчитывать. За невыполнение указанных в этой статье 
обязанностей капитан судна несет ответственность согласно с действующим 
законодательством Украины. Судовладелец не несет никакой ответственности 
за невыполнение капитаном судна обязанностей предоставления помощи 

Ст. 63 КТМУ от 23.05.1995 № 176/95-ВР 
Капитан судна имеет право на владение табельным огнестрельным 

оружием и применение ее для обеспечения личной безопасности и 
безопасности людей и имущества, находящихся на судне, в порядке и пределах, 
установленных действующим законодательством Украины. 
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Статья 64. КТМУ от 23.05.1995 № 176/95-ВР 
Действия капитана судна в случае опасности гибели судна Если, по 

мнению капитана, судну угрожает неминуемая гибель, после употребления всех 
мер по спасению пассажиров капитан позволяет судовому экипажу оставить 
судно. Капитан оставляет судно последним после употребления всех 
возможных мер по спасанию судового, радио- и машинного журналов, карта 
этого рейса, документов, ценностей. В случае гибели судна, куда бы его экипаж 
не было доставлено, капитан сохраняет свои права и исполняет обязанности 
относительно экипажа. 

Ст. 65 КТМУ от 23.05.1995 № 176/95-ВР 
Распоряжения капитана судна в пределах его полномочий должны 

беспрекословно выполняться всеми лицами, находящимися на судне.  
В случае невыполнения кем-либо из лиц, находящихся на судне, 

законных распоряжений капитана он принимает в отношении этих лиц 
необходимые меры.  

Капитан судна имеет право применять меры поощрения и налагать 
дисциплинарные взыскания на лиц судового экипажа вплоть до отстранения от 
исполнения служебных обязанностей в случаях и в порядке, предусмотренных 
действующим законодательством Украины.  

Если действия лица, находящегося на судне, не содержат уголовно 
наказуемого деяния, но угрожают безопасности судна или людей и имущества, 
на нем находятся, капитан судна имеет право изолировать это лицо в отдельном 
помещении. За незаконное содержание в отдельном помещении или иное 
превышение полномочий по поддержанию порядка на судне капитан несет 
ответственность согласно действующему законодательству Украины. 

 
1.2. МЕЖДУНАРОДНАЯ КОНВЕНЦИЯ ПО ПОИСКУ И СПАСАНИЮ 

НА МОРЕ 1979г. (САР-79) 
Международная морская организация своей резолюцией А.408(Х) от 17 

ноября 1977 г. постановила созвать дипломатическую конференцию с целью 
принятия Конвенции по поиску и спасанию на море. На конференции, 
проведенной в Гамбурге с 9 по 27 апреля 1979 г. и представленной делегациями 
50-ю государств, была принята Международную конвенцию по поиску и 
спасанию на море 1979 г. 

Цель Конвенции — создание глобальной системы поиска и спасания 
людей, терпящих бедствие на море. Для этого весь мировой океан покрывается 
сетью поисково-спасательных районов, в которых государства берут 
ответственность за организацию надлежащего поиска и спасания терпящих 
бедствие на море людей независимо от их статуса и национальной 
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принадлежности. Границы морских поисково-спасательных районов 
определяются путем заключения двухсторонних и многосторонних соглашений 
сопредельных государств. 

22 июня 1985 г. через 12 месяцев после подписания Конвенции 15-ю 
государствами, в соответствии с ее положениями, Международная конвенция 
по поиску и спасанию на море 1979 г. вступила в силу.  

Текст заключительного акта Международной конференции по поиску и 
спасанию на море включает два документа. 

Первый документ — Международная конвенция по поиску и спасанию 
1979 г. (в аббревиатуре - САР-79 или SAR-79) - содержит восемь статей с 
Приложением (правила и требования, изложенные в шести главах). 

Второй документ — Резолюции, принятые Конференцией в обеспечение 
задействования Конвенции. Решением 69-й сессии в мае 1998 г. Комитет по 
безопасности на море (КБМ) ИМО принял новое Приложение к Конвенции 
САР-79. Это новое Приложение вступило в силу 1 января 2000 г., а Конвенция 
с существующим Приложением утратила силу 31 декабря 1999 г. Положения 
Резолюций Конференции 1979 г. учтены в новом Приложении и 
соответствующих современных инструментах ИМО. 

Основные положения Конвенции излагаются в упомянутом Приложений 
и сведены в пять глав: 

Глава 1 устанавливает термины и определения; 
Глава 2 «Организация и координация» устанавливает мероприятия по 

обеспечению и координации служб поиска и спасания, требования к 
организации национальных служб поиска и спасания и созданию спасательно-
координационных центров и спасательных подцентров (ПЦ), выделению и 
назначению поисково-спасательных единиц; 

Глава 3 «Сотрудничество между государствами» устанавливает 
соответствующие процедуры обмена информацией на межправительственном 
уровне, требования в отношении взаимопомощи, рекомендует сторонам 
вступать в соглашения с соседними государствами относительно условий 
допуска спасательных единиц на территорию, в пределы территориальных вод 
и воздушное пространство друг друга; 

Глава 4 «Эксплуатационные процедуры» определяет подготовительные 
меры на СКЦ и ПЦ, порядок информирования о чрезвычайных ситуациях, 
определяет аварийные стадии и процедуры, подлежащие выполнению по 
каждой из стадий, устанавливает порядок координации действий по поиску и 
спасанию; 
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Глава 5 «Системы судовых сообщений» дает рекомендации по 
установлению систем сообщений с судов для информирования СКЦ о 
судоходной обстановке в регионе. 

По линии ИМО весь Мировой океан разделен на 13 регионов, каждый из 
которых курирует один из центров поисково-спасательной службы различных 
государств.  

В Украине образовано казенное предприятие «Морская поисково¬-
спасательная служба» МПССУ. Об этом сообщает Департамент информации и 
коммуникаций с общественностью Секретариата Кабинета Министров 
Украины. По данным департамента, соответствующее постановление Кабмин 
принял 20 октября 2011 г. Служба отнесена к сфере управления Министерства 
инфраструктуры Украины. 

Характер и срочность действия центров зависят от полноты информации 
об аварийной стадии, условно разделяемой на три категории: 

—стадию неопределенности; 
—стадию тревоги; 
—стадию бедствия. 
Для обеспечения безопасности на море и над ним все прибрежные 

государства имеют спасательные службы и региональные соглашения с 
соседними государствами о взаимном сотрудничестве. 

Кроме того, в рамках ИМО разработана и действует Международная 
космическая система определения местонахождения судов и самолетов, 
терпящих бедствие. 

1.3. МЕЖДУНАРОДНАЯ КОНВЕНЦИЯ О СПАСАНИИ ИМУЩЕСТВА 
1989 г. (SALVAGE-89) 

Международная конвенция о спасании (судов и имущества), принятая 
международной Конференцией в апреле 1989 г. в Лондоне. 

Основные положения Конвенции сведены в пять глав с тремя 
приложениями. 

Глава I «Общие положения» содержит необходимые определения и 
область применения Конвенции. Кроме того, статья 7 прямо указывает, что 
договор о спасении или любые его условия могут быть аннулированы или 
изменены, если: 

а) договор был заключен вследствие неоправданного воздействия или под 
влиянием опасности и его условия являются несправедливыми;  

или 
б) плата, предусмотренная договором, чрезмерно завышена или занижена 

по отношению к фактически оказанным услугам. 
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Глава II «Осуществление спасательных операций» определяет 
обязанности спасателя, владельца и капитана, права прибрежных государств и 
рекомендации по сотрудничеству.  

Статья 10 обязывает капитана, «если он может это сделать, не подвергая 
серьезной опасности свое судно и находящихся на нем лиц, оказывать помощь 
любому лицу, которому угрожает гибель в море». 

Глава Ш «Права спасателей» регламентирует условия вознаграждения, 
критерии установления вознаграждения и порядок его распределения между 
спасателями, условия выплаты специальной компенсации, оговаривается 
вознаграждение за спасание людей, последствия неправильного поведения 
спасателя и услуг, оказанных вопреки прямому и разумному воспрещению. 

В частности, статья 12 устанавливает, что «если не предусмотрено иное, 
никакая плата не полагается согласно настоящей Конвенции, если спасательные 
операции не имели полезного результата». Отсюда основополагающий 
принцип: «нет спасения — нет вознаграждения». 

Глава IV «Требования и иски» определяет права спасателя в отношении 
предоставляемого ему морского залога и обязанность собственников 
предоставить ему обеспечение, регламентирует промежуточный платеж, 
исковую давность и право на проценты, а также оговаривает действия в 
отношении государственных грузов и грузов гуманитарного характера. 

Глава V «Заключительные статьи» содержит положения относительно 
подписания, ратификации, принятия, утверждения, вступления в силу 
Конвенции и другую подобную информацию. 

В Приложениях 1 и 2 содержатся дополнительные толкования отдельных 
статей Конвенции, а 

Приложение 3 объявляет резолюцию о международном сотрудничестве в 
целях осуществления Конвенции SALVAGE-89 
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Національного університету «Одеська морська академія» 
 
Забезпечення умов безпечного мореплавства є загальносвітовою 

проблемою в сфері професійної підготовки фахівців морського транспорту. 
Нагальність вирішення даної потреби, з огляду на екстремальність умов 
професійної морської діяльності, відображена в багатьох міжнародних 
документах з безпеки мореплавства. Зокрема, про це свідчить аналіз 
Манільських поправок від 25.06.2010 р. у Додатку до Міжнародної Конвенції 
по підготовці,  дипломуванню моряків та несенню вахти (ПДНВ) 1978/95 рр. і 
Кодексу ПДНВ [13] та інших документів – Міжнародної Конвенції ПДНВ 
(78/95), Конвенції SOLAS-74 та ін. [1]. Успішне виконання вимог охорони 
людського життя на морі, забезпечення безпечного мореплавства та запобігання 
аварійності потребує високої психологічної готовності моряків до діяльності в 
професійно-обумовлених екстремальних ситуаціях [1; 4; 9; 11 та ін.], 
поглибленого вивчення психологічно обумовлених структурних компонентів 
готовності морських фахівців до безпечних дій на морі [3; 7; 12]. 

За оцінками міжнародних та національних морських організацій і 
відомств, причиною майже 80% усіх аварій, катастроф та ризиконебезпечних 
ситуацій на морі є помилкові дії екіпажів суден, що вказує на визначальну роль 
«людського чиннику» в судноплавстві. То ж, від психологічної готовності 
фахівця морського транспорту до дій у будь-якій екстремальній ситуації може 
залежати життя екіпажу, збереження судна, уникнення значних матеріальних 
втрат та шкоди довкіллю [4]. 

З метою подолання аварійності на морському транспорті країнам-
учасницям Міжнародної Конвенції ПДНВ на основі документів з безпеки на 
морі [1; 13] було запропоновано якомога швидше залучити для підготовки 
моряків додаткові дієві ресурси − як зовнішні (організаційно-навчальні 
освітнього процесу), так і ресурси внутрішньої сфери особистості моряка. 
Фактично перед навчальними морськими закладами усього світу, в т.ч. і 
України, були поставлені завдання актуалізації внутрішнього ресурсу моряка на 
основі підвищення рівня професійної психологічної підготовки сучасного 
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морського спеціаліста. Зокрема, серед комплексу задач такої підготовки була 
визначена необхідність забезпечення високого рівня психологічної готовності 
моряків до діяльності в екстремальних ситуаціях морської праці.  

Проблема психологічної готовності фахівців морського транспорту до 
екстремальних ситуацій професійної діяльності ґрунтується на визначенні 
комплексного деструктивного впливу екстремальних чинників морської 
діяльності на психофізіологічну сферу людини. При цьому наявність 
екстремальних ситуацій є однією з засадничих характеристик процесу 
діяльності фахівця морського транспорту в екстремальних умовах морської 
праці. Проблеми професійної діяльності моряка (зокрема проблема його 
психологічної готовності до екстремальних ситуацій) розглядаються в 
контексті визначення загальних особливостей діяльності фахівців 
екстремального профілю [3; 4; 7; 9; 11]. 

В екстремальних умовах значно порушується звичний режим праці і 
відпочинку людини, а екстремальні ситуації значно загострюють її пікову 
дискретність. Крім того, вони створюють чималі труднощі для нормального 
функціонування організму та виконання професійних функцій фахівцем. 
Очевидно, що це змушує дослідників [6; 11; 12] розглядати екстремальні умови 
(ситуації) діяльності як такі, що змушують людину знаходитися на межі своїх 
адаптаційних можливостей. 

Підвищення рівня психологічної готовності до діяльності в професійно-
обумовлених екстремальних ситуаціях є дієвим чинником підвищення рівня 
безпеки мореплавства, протидії впливу екстремальних чинників [4; 6]. Аналіз 
наукових публікацій свідчить про різноманітність поглядів на проблему 
психологічної готовності особистості до діяльності. Наукові підходи до 
розгляду цієї проблематики характеризуються різними підходами до 
визначення сутності готовності до діяльності на основі: особистісного підходу 
(Б. Ананьєв, В. Бодров, В. Шадріков, М. Дьяченко та ін.); функціонального 
підходу (О. Ухтомський, Н. Левітов, Л. Нерсесян та ін.); з точки зору розуміння 
готовності як установки (Д.  Узнадзе, С. Рубінштейн, Г. Олпорт, М. Рокич та 
ін.). Дослідники М. Дьяченко, М. Кандибович характеризують психологічну 
готовність до діяльності як складне комплексне психічне утворення, як 
сукупність функціональних, операційних та особистісних компонентів, що 
мають динамічну структуру з функціональними залежностями, як психічний 
стан особистості, який є виразом сукупності інтелектуальних, мотиваційних та 
вольових сторін психіки [5]. Загалом психологічна готовність до професійної 
діяльності визначається як інтегративна особистісна якість (комплекс 
мотиваційних, пізнавальних, вольових та емоційних процесів), що дозволяє 
особистості виконувати фахові обов’язки, що забезпечує ефективне виконання 
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діяльності. При цьому психологічна готовність, як складний полікомпонентний 
елемент, є частиною (складовою) багатосистемного утворення, що 
характеризується як стан загальної готовності до діяльності [2; 5; 10]. 

Особливості будь-якої професійної діяльності визначають певну 
специфічність у визначенні науковцями сутності та змістовності психологічної 
готовності фахівця до певних видів професійної діяльності − в залежності від 
характеру навантажень, професійно-обумовлених впливом умов даної 
діяльності [6; 9]. Це надзвичайно важливо при дослідженні проблематики 
психологічної готовності фахівця до професійної діяльності в екстремальних 
(особливих, напружених, стресогенних, ризиконебезпечних, складних  тощо) 
умовах, що визначально, під впливом екстремальних факторів, 
характеризуються насиченістю екстремальних ситуацій професійної діяльності. 

Отже, у структурі психологічної готовності фахівця до професійної 
діяльності в якості динамічно взаємоповʼязаних компонентів виділяються 
довготривала та короткочасна готовності, що комплексно функціонують та 
взаємообумовлено розвиваються у процесі професійного навчання та 
практичної  фахової діяльності. 

Таким чином, психологічна готовність фахівця до діяльності в 
екстремальних умовах повинна відображати такі її складові як: професійно-
важливі якості особистості (їх базовий фахово-обумовлений рівень); мотиви 
вибору та здійснення роботи по професії;  інтелектуальна, емоційна та вольова 
сфери особистості; знання, вміння та навички ефективної фахової діяльності (як 
операційний елемент на основі компетентнісного підходу).  
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Постановка проблемы. Вход или выход из порта, плавание в узкости и на 

ограниченной акватории в абсолютном большинстве случаев  сопряжены с 
высокой степенью риска навигационных аварий. Чтобы избежать их, 
судоводители должны досконально знать маневренные качества своего судна. 
Необходимо четко представлять себе, как судно среагирует на то или иное 
управляющее воздействие при определенных обстоятельствах. 

Особый акцент делается на ситуациях, при которых необ¬ходимо резко 
сократить тормозной путь или диаметр циркуляции, либо требуется вос-
становить управляемость судна, которую оно утеряло вследствие воздействия 
внешних сил или из-за  какой-либо неисправности. Подобные ситуации 
возникают достаточно часто в морской практике. 

Решению данной проблемы посвящено много работ, над вопросами 
улучшения управляемости судна в различных условиях плавания трудится 
огромное количество институтов и проектных бюро. 

Для улучшения управляемости судна в расчет должно приниматься 
положение центра вращения судна, которое  играет решающую роль в 
объяснении поведения судов. 

Центр вращения (Pivot Point) - это точка на горизонтальной плоскости 
(палубе судна), через  которую проходит ось дополнительного к предыдущему 
вращения судна, вызванного воздействием на судно управляющих и внешних 
сил (подъемная сила на пере руля, силы тяги буксирных судов, удар волны, 
порыв ветра и т.п.). 

Положение центра вращения не является фиксированным, оно является 
следствием движения судна и фактически перемещается вдоль корпуса судна. 
При развороте судна следует учитывать положение ЦВ, чтобы оценить плечо 
силы, вызывающей разворот. Момент силы относительно ЦВ - это 
произведение силы на её плечо - длину перпендикуляра, опущенного из ЦВ на 
линию действия силы. Следовательно, есть большое различие между 
эффективностью действия сил, линии действия которых находятся вблизи ЦВ 
или далеко от него. Чем дальше точка приложения силы, действующей на 
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судно, от ЦВ, тем больше плечо этой силы, тем больше эффективность её 
действия. 

Поскольку ЦВ может перемещаться при маневрировании судна, очень 
важно иметь возможность управлять положением ЦВ, а значит оказывать на 
судно необходимые воздействия, чтобы предвидеть изменения во 
вращательном движении, а отсюда объяснить, предугадать и предупредить  
иррациональность в поведении судна. 

Пути решения проблеми. Традиционно в морской практике для 
улучшения управляемости судна  применялись способы отдачи якорей на грунт 
или на глубокой воде не до грунта, использовались альтернативные рули ( руль 
Шиллинга, руль Бекера-Ястрема ). 

В настоящее время на многих судах для улучшения маневренных 
характеристик используются средства активного управления (САУ), которые 
позволяют создавать силу тяги в направлениях, отличных от направления 
диаметральной плоскости судна. К ним относятся:  активные рули, 
подруливающие устройства, поворотные винтовые колонки и раздельные 
поворотные насадки, крыльчатые движители. 

Активные рули (АР). Это рули с установленными на них 
вспомогательными винтами, расположенными обычно на задней кромке пера 
руля. Активными рулями оборудовано большое количество транспортных и 
промысловых судов. АР перекладывается с борта на борт обычной рулевой 
машиной, но с целью повышения эффективности руля предельные углы его 
перекладки увеличиваются до 70°—90°. АР используются на малыш скоростях 
до 5 узлов. При больших скоростях винт АР  отключается, и перекладка руля 
осуществляется в обычных пределах -  35° на каждый борт. 

АР позволяет осуществлять повороты не только на малых скоростях, но и 
при отсутствии хода. При маневрировании на стесненных акваториях винт АР 
может использоваться в качестве основного движителя, что обеспечивает 
высокие маневренные качества судна. К недостаткам АР относится усложнение 
конструкции пера руля и повышение сопротивления движению  судна при 
больших скоростях. 

В последнее время получила распространение электродвижущаяся 
система Azipod (Azimuth Pod – азимутальная гондола), которая включает в себя 
дизель-генератор, электромотор и винт. 

Дизель-генератор вырабатывает электроэнергию, которая по кабельным 
соединениям передается на электромотор. Элетромотор, обеспечивающий 
вращение винта, расположен в специальной гондоле. Винт находится на 
горизонтальной оси, уменьшается количество механических передач – в 
результате достигается максимальный пропульсивный коэффициент. 



164 
 

Винторулевая колонка имеет угол разворота 360°, что значительно повышает 
управляемость судна. 

К достоинствам Azipod  относятся: уменьшается расход топлива на 10 – 
20%;  уменьшается вибрация корпуса судна; из-за того, что диаметр гребного 
винта меньше – эффект кавитации снижен; отсутствует резонанс гребного 
винта.  

Подруливающие устройства (ПУ). Необходимость создания эффективных 
средств управления носовой оконечностью судна привела к оборудованию 
судов подруливающими устройствами. ПУ создают силу тяги в направлении, 
перпендикулярном диаметральной плоскости судна независимо от работы 
главных движителей и рулевого устройства. Подруливающими устройствами 
оборудовано большое количество судов самого разного назначения, в том числе 
практически все суда типа Ро-Ро. 

В сочетании с винтом и рулем ПУ обеспечивают высокую маневренность 
судна: возможность разворота на месте при отсутствии хода, при этом центр 
вращения располагается позади ЦТ судна на расстоянии, примерно равном 0,15 
длины судна; отход или подход к причалу практически лагом. 

При движении судна малыми скоростями совместная работа винта, руля и 
ПУ обеспечивает высокую поворотливость, поскольку сила тяги ПУ может 
создавать дополнительный момент, способствующий развороту судна в ту или 
иную сторону. 

Раздельные поворотные насадки (РПН). Поворотная насадка — это 
стальное кольцо, профиль которого представляет элемент крыла. Площадь 
входного отверстия насадки больше площади выходного. Гребной винт 
располагается в наиболее узком ее сечении. Поэтому увеличивается скорость 
протекания жидкости через сечение винта и, следовательно, повышается его 
КПД. Поворотная насадка устанавливается на баллере и поворачивается до 40° 
на каждый борт, заменяя руль, причем в этом качестве насадка имеет большую 
эффективность, чем обычный руль, поскольку боковая сила, разворачивающая 
судно, создается за счет изменения направления силы тяги винта, которая 
существенно больше боковой силы руля. 

РПН устанавливаются на двухвинтовых судах и имеют конструкцию 
привода, позволяющую выполнять раздельную их перекладку. РПН 
установлены на многих транспортных судах, главным образом речных и 
смешанного плавания, и обеспечивают их высокие маневренные 
характеристики. 

Крыльчатые движители (КД). Применяются в качестве основного 
движителя на буксирах, паромах, плавкранах, рыболовных судах и в виде 
вспомогательного средства управления на больших пассажирских судах и 
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танкерах. КД позволяет создавать силу тяги в любом направлении и изменять 
ее величину. 

Конструктивно КД представляет собой диск с вертикальной осью 
вращения, размещенный в днищевой части корпуса, на котором установлены 
вертикальные поворотные лопасти (от четырех до восьми). В воде находятся 
только лопасти, а механизмы вращения диска и поворота лопастей размещены 
внутри корпуса судна. КД сочетает в себе функции винта и руля. На судах, 
имеющих его в качестве основного движителя, отсутствует рулевое устройство, 
а хорошая поворотливость судов обеспечивается изменением направления силы 
тяги. Суда, оснащенные КД, обладают хорошими тормозными качествами. 
Время торможения у них значительно меньше, чем у судов с гребными 
винтами, а длина тормозного пути не превосходит длины корпуса. 

К недостаткам КД относятся следующие: сложность конструкции и его 
относительно большая масса; суда, имеющие КД в качестве основного 
движителя, не приспособлены для плавания в открытом море, т.к. на волнении 
диск и лопасти подвергаются большим напряжениям; при плавании во льдах 
КД требует надежной конструктивной защиты; фактическая осадка судна 
увеличивается на длину лопасти.  

Основными направлениями улучшения маневренных характеристик 
судна в современных условиях являются разработки новых технологий, 
позволяющих уменьшить стоимость новейших движительных комплексов типа 
AZIPOD или TRIPOD, способных в комплексе с носовым подруливающим 
устройством произвести автоматическую швартовку судна без участия 
судоводителя, а также разработка и внедрение новых комплексов 
судовождения, способных самостоятельно, без участия судоводителей на борту 
провести судна из порта погрузки в порт выгрузки. 
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Международная морская организация продолжает активную работу в 

области разработки, уточнения и совершенствования требований к 
энергоэффективноти судов: 

- создается база данных EEDI (Energy Efficiency Design Index – 
конструктивный коэффициент энергоэффективности) путем сбора данных от 
правительств государств-членов и классификационных обществ на 
электронный адрес eedi@imo.org; 

- изменена процедура выдачи Свидетельств в отношении EEDI для новых 
судов с учетом применения двухтопливных двигателей, особенностей 
модельных испытаний, особенностей судов для перевозок СПГ, применения 
метода синхронизации мощности на валу и скорости судна для подтверждения 
EEDI; 

- Администрации государств порта начали контролировать наличие на 
судах планов SEEMP (Ship Energy Efficiency Management Plan – План 
управления энергоэффективностью судна); 

- Комитетом IMO по защите морской среды (the Marine Environment 
Protection Committee – MEPC) образованы Рабочая группа по предотвращению 
загрязнения воздуха и энергоэффективности и Корреспондентская группа по 
обзору базы данных по EEDI; 

- установлено требование мониторинга энергоэффективности 
судоходными компаниями; 

- продолжается разработка системы сбора данных по расходу топлива 
судами, в том числе с целью мониторинга выбросов СО2 в атмосферу. 

В то же время в Европейской Комиссии на основании Директивы 
2009/29/ЕС и Решения 406/2009/ЕС Европейского Парламента и Совета, 
которые призывают все сектора экономики, включая сектор международного 
морского судоходства, внести свой вклад в снижение эмиссии СО2 в 
атмосферу, предприняты действия, результатом которых стало вступление в 
силу с 1 июля 2015 года Правила (ЕU) 2015/757 Европейского Парламента и 
Совета от 29 апреля 2015 года о мониторинге, отчетности и верификации 
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эмиссии углекислого газа от морского транспорта. Это правило устанавливает 
систему мониторинга, отчетности и верификации (MRV system), обязательную 
с 1 января 2018 года для судов валовой вместимостью 5000 рег.т и более, 
заходящих в порты государств-членов. 

Такой шаг Европейского Союза встретил позитивный отклик со стороны 
ИМО, которая незамедлительно объявила о своем намерении исследовать 
систему MRV в контексте возможности ее применения в глобальном масштабе. 

В результате  24-28 октября 2016 года на своей 70-й сессии Комитет по 
защите морской окружающей среды ИМО (МЕРС) принял новое обязательное 
требование, согласно которому суда валовой вместимостью 5000 рег.т и выше 
будут подавать данные о потреблении каждого типа тяжелого топлива, а также 
другие, дополнительные, указанные данные, включая данные для о 
транспортной работе. Такие суда производят около 85% выбросов CO2 от 
международного судоходства. Эти данные обеспечат прочную основу для 
будущих решений о дополнительных мерах, сверх тех, которые уже приняты 
ИМО. 

Комитет также одобрил дорожную карту (с 2017 по 2023 гг.) для 
разработки «Всесторонней стратегии ИМО по сокращению выбросов 
парниковых газов с судов», которая предусматривает принятие в 2018 году 
первоначальной версии стратегии по парниковым газам. 

Здесь следует отметить, что позицию судовладельцев и судоходных 
компаний нельзя назвать позитивной как в отношении существующих 
требований к энергоэффективности судов, так и в отношении настоящих и 
заявленных на будущее проработок. Обобщая выступления представителей 
судовладельцев на прошедших в течение нескольких последних лет 
международных форумах, в повестку дня которых были включены вопросы 
энергоэффективности, можно отметить их единство в следующем. Основной 
целью работы судоходных компаний и судовладельцев является осуществление 
коммерческой деятельности и получение прибыли. Большинство 
существующих способов повышения энергоэффективности являются 
затратными и требующими большого количества административных действий. 
Это при том, что проведенные ИМО исследования выбросов парниковых газов 
в атмосферу показали относительно небольшую долю судоходной отрасли 
среди других отраслей промышленности, а также тенденцию к ее снижению. 
Напрашивается вывод, который наиболее кратко и емко высказал главный 
инженер Североатлантической судоходной компании: может быть, хватит 
затрачивать огромные силы и средства на дорогостоящие и наукоемкие 
проработки, а вместо этого приложить усилия по переориентированию 
грузопотока от других видов транспорта на морской. 
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В этой связи при полном понимании такой озабоченности наряду с 
проработками системы мониторинга энергоэффективности в рамках ИМО 
заявлено о начале поиска рыночно-ориентированных методов (MBM – market 
based measures), целями которых являются: 

1. Стимулирование морской отрасли к сокращению расхода топлива 
путем инвестиций в повышение энергоэффективности судов и технологий и 
эксплуатации судов более энергоэффективными способами (внутрисекторное 
снижение вредных выбросов); 

2. Компенсация в других секторах возрастающей эмиссии с  судов 
(внесекторное снижение вредных выбросов). 

Весь комплекс эксплуатационных факторов повышения 
энергоэффективности судов сформулирован в Резолюции МЕРС.213(63), 
которая принята 02.03.2012 г. В систематизированном по процессам виде он 
представляется четырьмя группами. 

1. Управление процессом эксплуатации: 
– оптимизация скорости судна для обеспечения прихода "точно в срок"; 
– снижение скорости и длительности рейса; 
– оптимизация маршрута; 
– маршрутизация по погодным условиям; 
– обеспечение оптимального дифферента судна при движении как в 

грузу, так и порожнём;  
– уменьшение балластных пробегов; 
– оптимизация количества и размещения балласта. 
2. Техническое обслуживание и мониторинг состояния 
– оптимальные сроки докования, поддержание состояния корпуса и его 

очистка; 
– очистка/полировка гребного винта; 
– выбор оптимального соотношения частоты вращения главного 

двигателя и шага гребного винта; 
– использование современных авторулевых и их правильная настройка; 
3. Дополнительное управление нагрузками 
– применения новых видов топлива, корректировки расхода смазочного 

масла, мониторинга рабочих процессов; 
– повышение эффективности двигателей за счёт присадок к топливу; 
– снижение электрической нагрузки 
– использование в ряде случаев берегового электропитания; 
– сонтроль по нагрузкам и утилизации 
– применение тепловой изоляции в тепловых установках; 
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4. Обучение персонала и экипажа 
– компьютеризация технологических и административных процессов; 
– анализ возможности использования энергии ветра и солнечных 

элементов; 
– установление и контроль сроков выполнения каждого мероприятия; 
– установление ответственности должностных лиц за выполнение 

мероприятий; 
– стимулирование сотрудников компании для улучшения 

приверженности делу повышения энергоэффективности судов; 
– применение процедуры самооценки эффективности запланированных 

мер. 
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Національного університету «Одеська морська академія» 
 
Вчені визначили, що людина виходила в море ще 23 тисячі років тому. 

Але назвати це професійним мореплаванням неможливо. Судячи із залишених 
малюнків, люди просто переправлялися на маленьких примітивних човнах на 
невеликі відстані. А от перші професійні моряки з'явилися 7000 років до нашої 
ери у Червоному морі та Перській затоці – це були дрібні рибацькі судна. Тоді 
ж, швидше за все, і з'явилися перші професійні моряки. У нашій країні флот 
існував ще до нашої ери, але більш розвиненим він став у часи Київської Русі, 
коли судна будувалися наподобу варязьких човнів. Тоді вже моряки брали 
активну участь у торгівлі й обороні країни.… 

Після розвалу Радянського Союзу як цивільний, так і військовий флот 
пережив період розрухи. Але сьогодні Україна – це європейська морська 
держава. Морські порти з'єднують транспортну систему і, відповідно, 
економіку України зі світовою та європейською транспортною системою та 
економікою. Все більше вітчизняних фахівців працюють під іноземними 
прапорами. Так, географічне положення України стимулює актуальність 
розвитку морських професій та учбових закладів. 

Провідним морським вузом Подунав’я є Дунайський інститут 
Національного університету «Одеська морська академія». Його історія 
розпочалася ще в лютому 1960 р. Так, за сприянням керівництва «УДП» в 
Ізмаїлі відкрито консультаційний пункт Одеського вищого інженерного 
морського училища (ОВІМУ). Наприкінці 1962 р. консультаційний пункт 
реорганізований в заочний факультет ОВІМУ. У зв’язку з реорганізацією сітки 
вищих учбових закладів у 1988 р. факультет припинив діяльність. Через 10 
років у 1998 р. Міністерство освіти України прийняло рішення про відкриття 
Ізмаїльського заочного факультету Одеської національної морської академії. В 
подальшому, 12 липня 2002 р. наказом Міністерства освіти України №398 
Ізмаїльський заочний факультет ОНМА перейменовано в Ізмаїльський 
факультет ОНМА. З 1 вересня 2002 р. 36 курсантів розпочали навчання на 
денній формі навчання. 
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Відродження Ізмаїльського факультету це знакова подія для всього 
Дунайського регіону. Відбулася вона в більшості завдяки сприянню екс-
президента ПАТ «УДП», доктора технічних наук, професора П.С.Суворова. За 
допомогою пароплавства, яке надало приміщення, навчальні лабораторії, 
учбово-тренувальне судно, можливість проходження практики та подальше 
працевлаштування, для курсантів створилися умови та перспективи для 
подальшої діяльності. За короткий термін були створені необхідні побутові 
умови для курсантів, збільшено літературно-бібліотечний фонд до шести тисяч 
екземплярів, відремонтовані учбові приміщення, спортзал, аудиторії та 
лабораторії факультету. 

Першим деканом факультету став Д.Д.Вратенков. В 2003 р. деканом 
факультету став кандидат технічних наук П.В.Бойко – випускник 
судомеханічного факультету ОВІМУ. Після закінчення навчання  він працював 
в ОВІМУ: асистентом на кафедрі «СДВС», в подальшому заступником декана 
судомеханічного факультету. В 2003 р. на першому курсі стаціонарного 
відділення навчалося 60 курсантів зі спеціальності «Судноводіння», 35 – на 
спеціальності «Експлуатація суднових і енергетичних приладів». На другому 
курсі денного відділення навчалося 38 чоловік, на заочному відділенні – 68 
чоловік. 

З 2004 р. функціонують дві кафедри – Гуманітарних дисциплін та 
Загальнонаучних технічних дисциплін. Кафедра Гуманітарних дисциплін 
Ізмаїльського факультету ОНМА створена в 2004 р. Завідуючей кафедри стала 
к.і.н, доцент М.І.Ярмоленко. Провідні дисципліни кафедри гуманітарних 
дисциплін: англійська мова, історія України, культурологія, політологія, 
філософія, психологія, правознавство, економічна теорія тощо. Для більш 
якісного викладання англійської мови в 2007 р. на факультеті створена сучасна 
мультимедійна лабораторія.   

Кафедра Загальнонаукових і технічних дисциплін основана в 2004 р. 
Очолив кафедру спочатку професор, доктор технічних наук, П.С.Суворов. 
Перші роки діяльності кафедри спрямовувалися на організацію учбового 
процесу, рішення методичних занять та створення лабораторної бази. На 
момент створення кафедри працювали комп’ютерний клас та лабораторії з 
фізики та хімії. Пізніше, кафедру очолив кандидат фізико-математичних наук 
О.А.Черкас. За кафедрою було закріплено шість лабораторій: фізики, хімії, 
електротехніки, лабораторія комп’ютерної графіки, мультимедійна та 
комп’ютерна лабораторії.  

Кафедри укомплектовувалися кваліфікованими кадрами. Викладацький 
склад кафедр складався з кандидатів наук, доцентів, магістрів та викладачів, які 
мали декілька вищих освіт. Більшу частину викладачів складала молодь, яка 
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займалася активною науковою співпрацею з ведучими спеціалістами України та 
регулярно підвищувала свій освітній рівень у вищих учбових закладах країни. 

До навчального процесу залучалися спеціалісти-виробничники морської 
індустрії міста (ПАТ «УДП», Ізмаїльського торговельного порту,  Ізмаїльського 
судноремонтного заводу, морських класифікаційних організацій), які мають 
багаторічний досвід роботи на морському транспорті та досвід з підготовки 
морських спеціалістів. Серед них докор технічних наук, професор, 
П.С.Суворов, віце-президент ПАТ «УДП», начальник управління безпеки 
мореплавства, капітан далекого плавання В.І.Варюжкін, екс  віце-президент 
ПАТ «УДП» капітан далекого плавання О.М.Дрожин, директор регіонального 
філіалу Регістра  судноплавства України механік 1-го розряду В.І.Козлов, 
доцент К.А.Лихогляд. В навчальному процесі задіяний професорсько-
викладацький склад ОНМА.  

З вересня 2007 р. деканом Ізмаїльського факультету ОНМА стала 
кандидат історичних наук, доцент М.І.Ярмоленко. На цій посаді Марія Іванівна 
працювала до 2016 р., став професором. Завдяки її педагогічним, науковим та 
організаційним здібностям в ІФ ОНМА вже в 2007 р. працювали чотири 
кафедри та електротехнічна лабораторія під керівництвом Радюкова Є.М. 
Ізмаїльський факультет динамічно розвивався, на денній формі навчання в 2007 
р. навчалося 341 курсант, на заочній – 112. 

З 2008 р. навчання денної форми доведено до 3 років з подальшим 
переводом до Одеси для закінчення навчання, здійснюється набір на скорочену 
форму навчання (2,5 р.) заочного відділення на базі освітнього рівня 
«Молодший спеціаліст». В зв’язку зі збільшенням терміну навчання вводилися 
нові дисципліни, відкрилася лабораторія інженерної комп’ютерної графіки. 
Великий внесок у її створенні внесли старший викладач кафедри Колесник А.П. 
та лаборант Топал Д.Д. 

В 2009 г. створена мультимедійна лабораторія. Ії створення дозволило на 
новому рівні викладати такі дисципліни як метеорологія, теорія будови судна, 
фізика, вища математика тощо.  

В 2010 р. в результаті реструктуризації кафедри Загальнонаукових 
дисциплін створено кафедру Судноводіння та суднової енергетики. Очолила 
кафедру доцент, кандидат педагогічних наук І.М.Смирнова-Тонконогова . 

З 2013 р. організовано повний курс підготовки освітньо-кваліфікаційного 
рівня «Бакалавр». Це дало можливість жителям Подунав’я отримати якісну 
вищу освіту та звеличити кадровий потенціал морегосподарського комплексу 
регіону.  В цьому ж році в результаті реструктуризації кафедр організована 
кафедра Інженерних дисциплін. 
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З 2014 р. навчання доведено до повного курсу бакалавр як на денній 
формі навчання так і на заочній. Курсанти ІФ ОНМА протягом всього навчання 
забезпечуються якісною плавпрактикою на судах базового виробничого 
підприємства ПАТ «Українське Дунайське пароплавство» та інших 
судноплавальних кампаній.  

Згідно наказу Кабінету Міністрів України від 5 червня 2015 р. №623 та 
Наказу Президента України від 25 серпня 2015 р. №500 з 1 січня 2016 р. 
Одеська національна морська академія перетворена в Національний університет 
«Одеська морська академія», а Ізмаїльський факультет реорганізовано в 
Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія». 

В 2016 р. дипломи бакалавра отримали 67 майбутніх судноводіїв та 
судномеханників які навчалися на денній формі навчання, а також 76 
випускників-заочників. Це був третій випуск бакалаврів, але перший випуск 
саме Дунайського інституту Національного університету «Одеська морська 
академія». 

В кінці вересня 2016 р. Директором Дунайського інституту 
Національного університету «Одеська морська академія» став к.т.н, доцент 
В.І.Чимшир. Закінчив Валентин Іванович інженерно-педагогічний факультет 
Ізмаїльського державного педагогічного інституту (зараз Ізмаїльський 
гуманітарний університет). Тривалий час працював в Ізмаїльському 
політехнічному ліцеї. В 2008 р. перейшов на роботу до Ізмаїльського 
факультету ОНМА, де в подальшому очолив кафедру «Судноводіння та 
енергетики суден». 

За чималий проміжок часу, якісно та кількісно звеличився професорсько-
викладацький склад інституту. У 2016 – 2017 навчальному році в закладі 
працюють 112 викладачів, з них штатних – 92. До учбового процесу залучені 
кращі спеціалісти морегосподарського комплексу Придунайського регіону. В 
інституті працюють 2 професори, 23 кандидати наук, доценти, 22 старших 
викладача, 5 аспірантів. Це дозволило внести зміни в організаційну структуру – 
створити нові кафедри. На сьогодні в Дунайському інституті нараховується 
п’ять кафедр: Гуманітарних дисциплін, Суднових енергетичних установок та 
систем, Загальнонаукових дисциплін, Інженерних дисциплін, Навігації та 
управління судном. Працюють та розвиваються курси  підвищення кваліфікації 
командного плавскладу флоту. Проводиться набір слухачів на курси 
довузівської підготовки абітурієнтів до зовнішнього незалежного тестування 
для вступу у  вищі навчальні  заклади України.  

Дунайський інститут має міцну матеріально-технічну та лабораторну базу 
яка постійно поповнюється сучасними приладами, комп’ютерами та 
тренажерними комплексами. Заняття проводяться в інтерактивних кабінетах та 
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мультимедійних лабораторіях. Бібліотечний фонд інституту систематично 
поповнюється та налічує більше 11500 екземплярів спеціалізованої літератури. 
Курсанти протягом всього періоду навчання забезпечуються якісною 
виробничою практикою на базі Ізмаїльського морського торговельного порту та 
судноремонтних підприємствах міста Ізмаїл, плав практикою на судах ПАТ 
«Українське дунайське пароплавство» та інших суднохідних кампаній. 
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Currently, relevant and insufficiently studied issues are determining the 
mechanisms flameless combustion gas-air mixtures with combustible gases 
impurities in the metallic wires (particles) of the catalyst and, of course, critical 
regime conditions of the ignition, inflammation and extinction, which characterize 
the hysteresis of heat-mass exchange. Heat-mass exchange hysteresis indicates 
ambiguity for stationary metal wires (particles) temperature values  of the catalyst 
and, consequently, the surface (heterogeneous) the rates of chemical reactions and 
heat dissipation, heat and mass flows at a certain value of current, the impurity 
concentration of flammable gas, flow temperature of gas-air mixture or wire 
diameter. 

Influence the ignition temperature on regime parameters in practice pay little 
attention and it makes difficult to understand the mechanism of transition to the upper 
hysteresis branch of stable surface combustion gas-air mixture with an admixture of a 
combustible gas on the particle (wire) of the catalyst inside the hysteresis loop, for 
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example, dependence the platinum wire temperature of amperage [1]. In this paper, 
this disadvantage is eliminated in explaining the mechanisms of hysteresis loops on 
the wire (particle) temperature dependences and the speed of the chemical heat 
generation of temperature ammonia-air mixture and the concentration of ammonia 
impurities. However, for the construction of a non-linear function of heat generation 
is necessary to know the effect of temperature on the rate determining stages. In the 
case of catalytic oxidation may play a role of selective adsorption of gaseous 
reactants and to the reactions of non-thermal nature. Work [2] indicates the 
possibility of non-thermal nature of the surface oxidation of combustible gas on 
platinum. In [3], the selective oxidation of CO on the Pt- and Rh-catalysts takes place 
in conditions of strong CO adsorption. 

Knowledge of mechanisms of interaction at various stages of heat-mass 
exchange processes, adsorption and exothermic reactions of gaseous reactants on the 
surface of the catalyst particle is needed for purposive selection of regime parameters 
which provide the necessary level of temperature for flameless combustion of gas-air 
mixtures with combustible gas impurities on the catalyst particle and the target 
gaseous product exit velocity. In particular, these studies are needed to develop 
thermal physics bases for catalytic gas analyzers, the transducer which is based on 
wire (particle) of the platinum group metals. 

The aim of this work – is to investigate the role of mass transfer and kinetics of 
the parallel oxidation of the combustible gas (ammonia) in the inflammation process, 
the ignition and the extinction of hysteresis loops on the temperature dependence of 
platinum wire (particle) and the speed of heat generation from the gas-air mixture and 
the concentration of combustible gas impurities.  

Also, the aim is to analyze the impact of the scheme of catalytic reactions on the 
dependences of temperature and the speed of flameless combustion from the 
ammonia concentration of the impurity and the temperature of the gas-air mixture for 
such a small catalyst particle (wire) diameter, which allows neglect radiative heat 
loss. As the object of study is considered hysteresis flameless combustion modes of 
gas-air mixtures with ammonia impurities on the platinum particles and wires of 
small diameter. 

To achieve this target were solved following tasks: 
1. To study the influence of the reaction scheme on the heat generation rate, 

compare with the experimental results; identify the critical inflammation temperature, 
ignition and extinction depending on the reaction scheme; investigate the dependence 
of the temperature of the flameless combustion temperature ammonia-air mixture 
with an impurity of ammonia on platinum wire. 
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2. Investigate the temperature dependence of the ammonia-air mixture ( )gT T  
with a decrease in the concentration of ammonia aZ ; impurity concentration of 
ammonia from stationary temperature of platinum with decreasing gas-air mixture 
temperature Tg. Determine the temperature and concentration of the hysteresis loop 
degeneracy in the dependencies ( )gT T , ( )aT Z . Build spinodal curves passing through 
the points of inflammation and extinction. To analyze the impact of the critical initial 
platinum wire temperature on the gas-air mixture ignition concentration and 
temperature inside the hysteresis loops. Investigate the effect of gas-air mixture 
temperature and concentration of the ammonia impurities to temperature of flameless 
combustion. 

Catalytic (surface) combustion of gas-air mixtures with ammonia impurities on 
the platinum wire (particle), depending on its temperature, may flow in parallel 
forming of water and nitrogen-containing products 

 

The rate of chemical heat generation chq  in parallel oxidation of ammonia is the 
sum of heat generated in reaction (I) with forming nitrogen and heat generation in the 
reaction (II) with forming nitric oxide 

( )ch 1 1 2 2
1,2

1
1g aq Q k Q k Z

Se
= + ρ

+
, 1 2

1,2
k kSe +

=
β

,                                     (1) 

a
D

D Nu
d

β = , 1
1 01 exp Ek k

RT
 = − 
 

,  2
2 02 exp Ek k

RT
 = − 
 

, 

where aZ  - concentration (mass fraction) of combustible gas impurity; chq - total 
chemical heat generation rate of the parallel oxidation of ammonia, W / (m2K); 1,2Se - 
total diffusion-kinetic ratio; 1 2,k k - the rate constant, respectively, (I) and (II) chemical 
reaction, m / s; 01 02,k k  - pre-exponential factor, respectively, (I) and (II) chemical 
reaction, m / s; 1E , 2E - activation energy, respectively, (I) and (II) of chemical 
reaction, J/mol. 

The total rate of heat sink hq  (W/m2) from the molecular mechanisms of 
convection gq  (Newton's -Richman law) and thermal radiation wq  (Kirchhoff's and 
Stefan-Boltzmann laws): 

h g wq q q= + , ( )4 4
w wq T T= εσ − , ( )ggq T T= α − , g

gpg

Nu
c

d
λ

α = = β ρ .                   (2) 

where ε –blackness factor of the catalyst surface; σ - Stefan-Boltzmann 
constant, W/(m2K4); α - heat exchange coefficient, W/(m2K); /aD Sh dβ = - mass 
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exchange coefficient m/s; gλ , pgc , gρ - thermal conductivity, specific heat and density 
of the gas-air mixture; d - diameter of the catalyst wire (particle); Nu - diffusion 
Nusselt number; Sh - Sherwood number (in this case equals to number of Nusselt); 

aD - concentration diffusion coefficient of the combustible gas impurity, m2/s. 
We use the gas-air mixture temperature dependence of catalyst particles fixed-

temperature, which is determined from the equation of the stationary and formulas (1) 
and (2): 

( ) ( )4 4
1 1 2 2

1,2(1 )
wa gs

g
pg g pg g

T TZ Q k Q k
T T

c Se c
εσ −ρ +

= − +
ρ β + ρ β

.                                       (3) 

 

Figure 1a shows the effect of reaction scheme on ch ( )q T  when Za = 1% in 
following assumptions: the parallel formation of nitrogen and nitric oxide (curve 1 - 
solid curve), only formation of nitrogen by reaction (I) (curve 2 - upper dotted curve) 

and formation nitric oxide by the reaction (II) (curve 3 - the bottom dotted curve). 
Location heat sink rate curves hq with increasing temperature of the gas-air mixture 
(dotted line curves 4-7) illustrates transition from the low-temperature oxidation case 

 
Figure 1.a - The dependence of the reaction heat generation rate  (solid curve 1 - 

accounting reactions (I) - (II); dotted curve 2 - reaction of (I); the dotted curve 3 - reaction (II)) 
and heat sink rate qh (dotted curves 4-7) from the platinum wire temperature: Tge = 435K (Te = 
573 K), Tg = 455 K (Tbk = 540 K), Tgi = 485 K (Ti = 505 K), Tg = 510 K. The diameter d = 100 
micron, = 0.64, Tw = 293 K, mass fraction of ammonia Za = 1%. ○ - experiment [2]. 
Calculation of the formulas (1) and (2). 
Figure 1.b - hysteresis dependence of the total rate of heat generation on a platinum wire from 
ammonia-air mixture temperature 1. Za = 0.5%, 2. Za = 1%, 3 Za = 1.8%. Δ - experiment [1]. 

, = 0.5%. The calculation of the system of parametric equations (1) and (3). 
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to the case of extinction (point e), followed by ignition (i* point, the formation of 
inflammation point at Tgi = 485K (Ti = 505 K)), and finally steady flameless 
combustion (point m). 

Heat sink curve (curve 5 - small dottted line) crosses a nonlinear curve in three 
points, which characterize the catalytic inflammation (point i), the ignition (i* point), 
extinction (point e) and the combustion (point m) ammonia impurity Za = 1% on a 
thin platinum wire. 

As can be seen from Fig. 1a, there is a weak peak on dependence of the chemical 
heat generation from temperature (1). Under the assumption of weak temperature 
functions of density and diffusion coefficient, it is easy to determine the diameter of 
the particle (wire) maxd and ,maxchq for maximum of dependence ( )chq T : 

( )( )
1 1 1 2 2 2

max
1 2 1 2 2 1

a a a

a a

D Sh Q E k Q E kd
k k Q Q E E

+
=

− −
,    ( )( )1 2 2 1

,max 1 2
1 1 2 2

a a
ch gs a

Q Q E E
q k k Z

E k E k
− −

= ρ
+

. 

Consequently, the maximum should be observed in the case of E2> E1 and Qa1> 
Qa2. 

Using a system of parametric equations (1) and (3), we obtain the dependence of 
chemical heat generation from temperature ammonia-air mixture (fig. 1b). It is seen 
that in the mode of the catalytic combustion of small gas impurities chq  practically 
remains unchanged with increase in the ammonia-air mixture temperature. At the 
same time gas temperature range, within which possible catalytic combustion of 
gases expands in the region of about room-temperature, by increasing concentration 
of the combustible gas in the mixture. This means, that the platinum wire having 
carried out the catalytic ignition of ammonia with mass fraction in mixture of more 
than 2%, it will be self-sustaining combustion even at room-temperature. 

Calculations were performed for the following parameters: E1 = 122 kJ/mol, k01 
= 17.3⋅1010 m/s, Qa1 = 18.6 MJ/kgNH3, E2 = 159 kJ/mol, k02 = 11.9 ⋅1013 m/s, Qa2 
= 13.3 MJ/kgNH3, Sh = 0.64. 

To analyze sustainable and critical stationary states of catalyst temperature can 
be used dependence of combustible gas impurity concentration from stationary 
particle (wire) of the catalyst temperature: 

( ) ( )
( ) ( )

4 4

12
1 1 2 2

1pg g g w
a

a a gs

c T T T T
Z Se

Q k Q k
ρ β − + εσ −

= +
+ ρ

.                              (4) 
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Figure 2а Dependences of chemical heat generation rate  (solid curves -1.Za = 0.5%, 2.Za = 
1%, 3.Za = 1.8%.) and heat sink qh (dotted curve - 4) (Tg = 485 K), diameter d = 100 micron, Sh 
= 0.64, Tw= 293 K, calculation by (1) and (2). 

Figure 2b Dependence  from relative ammonia concentration in gas-air mixture. Tw= 293 K. 
Ammonia mass fraction Za = 1%, Sh = 0.64, Tg = 485 K. Curves: 1 – reactions accounting (I) – 
(II), 2 –  reaction (I), 3 – reaction (II), 4 – calculation by (5). Calculation by parametric equation 
system (1) and (4). 

Fig. 2a illustrates the effect of ammonia concentration on the total impurity heat 
generation rate of ch ( )q T  in parallel passing reactions (I) - (II) on the platinum wire. 
By reducing the concentration of ammonia there is a transition from the case of stable 
combustion (curve 3) to the case of inflammation (curve 2), and further to the case of 
the catalytic extinction (curve 1). Figure 2a shows that the reduction of aZ  leads to 
reducing of catalytic combustion temperature and chq , away from critical points of 
the catalytic inflammation and extinction. 

In this case, using the parametric system of equations (1) and (4), we get one of 

the required dependencies. Fig. 2b shows the effect of the reaction scheme on 
hysteresis dependencies qch from ammonia-air mixture temperature at a constant 
ammonia concentration aZ = 1%, and the diameter of the platinum wire. 

The critical temperature of the catalyst particle in the catalytic self-inflammation 
(point i) and extinction (point e), the corresponding temperatures of the gas-air 
mixture and concentration of flammable gas are found by touching the heat 
generation and sink curves. They define the edges of the hysteresis dependence of 
gasanalyzer wire temperature and heat sink rate from gas-air mixture temperature and 
concentration of flammable gas. Inside the hysteresis loop point of curves 
intersection (point i) heat generation and heat sink is determined by the critical value 
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of the initial temperature of the catalyst (ignition temperature). The ignition 
temperature of course depends on the gas-air mixture temperature and the 
concentration of combustible gas. 

Chemical heat generation during passing of reactions (I) and (II) in the diffusion 
region determined by the effective heat effect of reactions (I) and (II) and the mass 
exchange coefficient: 

1 1 2 2
ch,d g

1 2

,a a a
a

Q k Q k D Shq Z
k k d
+

= ρ
+

  1 1 2 2
,eff

1 2

a a
a

Q k Q kQ
k k
+

=
+

.                            (5) 

We analyzed the dependence of the temperature of the ammonia-air mixture 
from the fixed temperature of the platinum wire ( )gT T  from the formula (3). 
Extremum search (neglecting heat loss by radiation) according to (3) and substituting 
back into (3) 

,
0g i e

T T∂ ∂ =  gives a formula for spinodal in analytical view: 
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The curve, which lies between the points i and e, determines conditions of the 
reaction ignition when catalyst heated above the ignition temperature Tbk. Scope of 
the system parameters, combining the conditions of ignition (hysteresis area),is 
limited to the curve. 

To the left of the hysteresis area low-temperature stationary states are located, to 
the right - stable high-temperature conditions characterized by flameless combustion. 
Maximum of this dependence corresponds to the degeneration of the critical 
conditions. 

The maximum in the curve ( )aZ T  is characterized by the concentration and 
temperature of self-inflammation of combustible gas impurity on the catalyst particle, 
and minimum - the concentration and temperature of the catalytic extinction.  

Thus, the dependences (6) make it possible to determine all the important areas 
of the catalytic oxidation of combustible gas impurities on the catalyst particles 
(wires): low-temperature oxidation, catalytic combustion and catalytic ignition. 

 
Conclusions. 
1. It is proved that the temperature dependence of the rate of heat release in 

parallel catalytic combustion gas-air mixture with admixtures of ammonia on a 
platinum filament observed maximum. This is explained by competition of the 
reaction rate of heat release to N2, and the reaction to NO, taking into account the 
mass exchange, due to the difference in thermal effects 1 2a aQ Q> , and activation 
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energy 2 1E E> . It was found that the ammonia oxidation to N2 identifies the critical 
conditions for inflammation and extinction, and the reaction to NO - catalytic burning 
characteristics. 

2. The dependences of the temperature of the ammonia-air mixture and the 
concentration of ammonia impurities ( )gT T , ( )aZ T  from the stationary temperature of 
platinum wire with a diameter of 100 micron. It has been shown that a decrease in the 
concentration of ammonia from 3.1% to 0.5% there is a degeneration of the hysteresis 
loop in the dependency ( )gT T  and, consequently  ch ( )gq T . If gas-air mixture 
temperature increasing from 470 K to 505 K, there is degeneration of the hysteresis 
loop in the dependency ( )aT Z . Determined temperatures and concentrations of the 
degeneration of the hysteresis loop in the dependencies ( )gT T , ( )aT Z . Obtained 
spinodal curves passing through the point of inflammation and extinction. 

3. It is proved, that for thin platinum wires, and the small diameter particles gas-
air mixture temperature increase and the impurity concentration of ammonia results 
in a linear increase in the temperature of the platinum particles. This is explained, 
firstly, the transition in flameless combustion diffusion region and, secondly, 
decreasing of the effective reaction thermal effect with increasing temperature of the 
particle. Established linear relationship between the impurity concentration of 
ammonia in the temperature range and the platinum wire (particle) predicts a range of 
concentrations degeneration (extinction) to a concentration at which a platinum 
temperature exceeds 1000K. 
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Курс высшей математики для судовых механиков должен учитывать 

современные процессы в образовании. Неотъемлемой и важной частью этих 
процессов является компьютеризация. Этот процесс сопровождается 
существенными изменениями в содержание технологий обучения, которые 
должны быть адекватны современным техническим возможностям. 
Информационные технологии становятся неотъемлемой частью целостного 
образовательного процесса, значительно повышая его эффективность. 

Курсант, переходя от курса математики к другим общенаучным, 
общеинженерным и специальным дисциплинам, а позже – к практической 
деятельности должен владеть навыками работы  с профессиональными 
математическими пакетами программ и грамотно использовать их в своей 
профессиональной деятельности. 

Использование универсальных математических пакетов упрощает 
подготовку отчетов по лабораторным работам, помогает преодолеть 
технические математические трудности при решении инженерных задач, 
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помогает представить результаты вычислений в наглядной графической форме. 
Если  в процессе изучении математики курсант освоит приемы работы с 
достаточно мощным профессиональным пакетом, то он лучше подготовлен к 
решению математических задач в различных приложениях. Он не будет бояться 
громоздких расчетов, будет готов решать сложные задачи, компенсируя 
недостаток собственных знаний использованием интеллектуальных 
возможностей пакета, будет владеть навыками представления результатов 
исследований в наглядной графической форме.  

Преподавание математики для механиков должно быть подчинено 
следующим целям: 

- сообщить студентам основные теоретические сведения, необходимые 
для изучения общенаучных, общеинженерных и специальных дисциплин и 
обучить их соответствующему математическому аппарату; 

- развить логическое и алгоритмическое мышление; 
-выработать навыки математического исследования: перевода реальной 

задачи на адекватный математический язык, выбора оптимального метода ее 
исследования, интерпретации результата исследования и оценки его точности; 

-выработать навыки доведения решения задачи до практически 
приемлемого результата- числа, графика с применение для этого современных 
профессиональных математических пакетов типа MATHCAD[1];  

- выработать навыки применения универсальных математических 
программ[2,3,4] при решении задач; 

- использование информационных технологий  в обучении: 
- выработать навыки самостоятельной работы. 
Содержание курса математики должно быть достаточно глубоким для 

эффективного решения задач по специальности. Поэтому  программу и 
характер этого курса необходимо постоянно совершенствовать в соответствии с 
непрерывно развивающимися тенденциями информатизации общества и 
компьютеризацией судовых механизмов. 

 
Информационные ресурсы 
1. http://www.ptc.com/engineering-math-software/mathcad 
2.https://www.mathworks.com/products/matlab/?requestedDomain=www.math

works.com 
3. http://www.wolfram.com/mathematica 
4. http://www.maplesoft.com/products/Maple/index.aspx 
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МОНИТОРИНГ СТИХИЙНЫХ ГИДРОМЕТЕОРОЛОГИЧЕСКИХ 
ЯВЛЕНИЙ (НА ПРИМЕРЕ Г. ИЗМАИЛ) 
Черой А.И.1, Черой Л.И.2, Кирчев Н.М.3 

1к.геогр. наук доц. каф. Навигации и управления судном 
2ассистент каф. Навигации и управления судном 

3курсант III курса специализации СВ 
Дунайский институт 

Национального университета «Одесская морская академия» 
 
Одним из наиболее существенных последствий изменения климатических 

условий является увеличение частоты и силы стихийных 
гидрометеорологических явлений (СГЯ). Для придунайского региона это 
экстремальные половодья (2006, 2010), явления связанные с конвективной 
деятельностью в нижних слоях тропосферы: ливни, град, шквалы, смерчи 
(2012, 2013)., экстремальные, как по абсолютным значениям, так и по 
продолжительности действия, температуры воздуха и воды (2007, 2011, 2014). 
СГЯ, не смотря на их беспрецедентное влияние, на все сферы человеческой 
жизни, не всегда могут быть спрогнозированы и отслежены. СГЯ часто 
являются локальными явлениями и даже в масштабах небольшого города, 
территориально оказывают разное действие на элементы инфраструктуры. 
Национальная сеть (система) гидрометеорологических наблюдений не в 
состоянии оперативно оценить такого рода воздействия, ввиду ограниченности 
сети мониторинга ( в г. Измаил., на ул. Чехова 1 – Метеостанция Измаил) и 
особенности эволюции СГЯ в городе, определенной рельефом, зданиями, 
растительностью и пр. 

Важнейшей составляющей дальнейшего изучения опасных условий 
погоды является не только фиксирование СГЯ, но и их динамическое и 
пространственное изучение в системе: синоптические условия, особенности 
инфраструктуры, география ↔ показатели СГЯ.  

Предполагается оценка возможности создания альтернативной системы  
гидрометеорологического мониторинга в т.ч. мониторинга СГЯ в масштабе  г. 
Измаил посредством использования небольших автоматических метеостанций.  

Необходимы следующие шаги для модернизации мониторинга СГЯ: 
-Установка небольших автоматических метеостанций, их настройка и 

введение в эксплуатацию.  
-Проведение анализа получаемых метеорологических данных, их 

сравнение с данными национальной гидрометслужбы.  
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- Распространение данных о текущей погоде посредствам интернета, 
информирование общественности и заинтересованных организаций.  

- Создание архива гидрометеорологических данных и использования 
информации курсантами ДИ НУ «ОМА», при проведении научных 
исследований, использование метеостанции в учебных целях (сравнение 
текущих и прогнозируемых условий погоды с картиной метеорологических 
карт).  

- Проведение анализа возможности использования небольших 
метеостанций для регионального мониторинга СГЯ, разработка рекомендаций. 

В марте 2016 г. была установлена и введена в эксплуатацию первая 
метеостанция  в здании ДИ НУ «ОМА», - ул. Фаногорийская 9. С того времени 
накоплена база метеорологических данных. Появилась возможность сравнить 
данные автоматической метеорологической станции и действующей 
метеорологической станции второго разряда М-II Измаил (госгидромет) – ул. 
Чехова 1.  

Сравнение среднесуточных температур показало хорошую взаимосвязь 
между этими показателями. Коэффициент достоверности аппроксимации, 
оказался равным 0,955. Исследование суммы осадков также показало хорошую 
совместимость, однако экстремальные суммы осадков насколько отличались.  

Исследования будут продолжены с учетом полученных данных. 
 
УДК 005.4:338.465.2 

 
ОБЕСПЕЧЕНИЯ КОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТИ МОРСКИХ 
ТОРГОВЫХ ПОРТОВ УКРАИНЫ НА ОСНОВЕ ЦЕННОСТНО-

ОРИЕНТИРОВАННОГО ПОДХОДА 
Чимшир А.В. 

ассистент каф. Навигации и управления судном 
Дунайский институт 

Национального университета «Одесская морская академия» 
 
Проведенные исследования выявили существующую сегодня проблему 

низкой конкурентоспособности украинских морских портов, основными 
причинами которой являются недостаточная пропускная способность узла, а 
также общий низкий уровень портовых услуг. Также исследования позволили 
отметить, что на сегодняшний день конкурентоспособность морского порта 
формируется под влиянием ряда факторов, наиболее значимыми из которых 
являются отношения с компаниями перевозчиками. Таким образом, принимая 
во внимание, что морские торговые порты функционируют в жестких 
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конкурентных условиях на уровне отраслевой, межотраслевой и 
международной конкуренции, появляется необходимость разработки 
организационно - экономического механизма повышения 
конкурентоспособности морского порта с учетом особенностей его 
деятельности. 

Рассматривая деятельность большинства успешных зарубежных морских 
торговых портов, можно отметить высокую культуру не только обслуживания, 
но и выстроенную систему взаимоотношений с клиентами. Таким образом, 
можно говорить о некой созданной ценности морского порта, которая является 
привлекательной для грузоперевозчиков. Действительно, в последнее время все 
чаще можно наблюдать появление методик основанных на формировании 
ценности организации. В ряде источников такой подход называется ценностно-
ориентированный. В основе данного подхода лежит понятие ценности и ее 
привлекательности по отношению к целевой группе. 

Основываясь на общепринятом определении ценность услуг торгового 
морского порта можно ассоциировать с важностью, значимостью, пользой, 
полезностью данной услуги для клиентов. Причем, внешне ценность портовых 
услуг выступают как набор обеспечивающих функций порта, его 
возможностей. Однако значимость и полезность присущи им не от природы, не 
просто в силу внутренней структуры самого морского порта, а являются 
субъективными оценками конкретных предлагаемых услуг, которые вовлечены 
в сферу взаимодействия, а потребитель этих услуг в них заинтересован или 
испытывает потребность. 

 Таким образом, повышение конкурентоспособности морского торгового 
порта на принципах ценностно-ориентированного подхода предполагает 
оказание портовых услуг при условии ориентации на построение длительных 
взаимовыгодных отношений с ключевыми партнерами в процессе 
обслуживания клиентов, что обеспечит формирование дополнительных 
конкурентных преимуществ, способствующих завоеванию устойчивого 
положения на конкретном рынке на долгосрочную перспективу. Основная цель 
предлагаемой методики состоит в обеспечении лидерских позиций морского 
торгового порта на украинском и международном рынках портовых услуг 
посредством повышения ценности оказываемых услуг. 

Идея ценностно-ориентированного подхода состоит в формировании 
конкурентных преимуществ морского торгового порта за счет усиления 
взаимодействия заинтересованных участников процесса оказания портовых 
услуг на основе прозрачности, доверительности отношений по средствам 
снижения организационных затрат на переработку грузов.    
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Основные положения ценностно-ориентированного подхода по 
формированию организационно-экономического механизма повышения 
конкурентоспособности морского торгового порта: 

- формирование и развитие культуры взаимоотношений внутри морского 
торгового порта, а также порта с целевыми клиентами основанной на 
принципах открытости и доверительности; 

- ориентация на индивидуальный подход к каждому клиенту, который 
направлен на формирование долгосрочных деловых; 

- формирование системы взаимодействия с конкурентами, что обеспечит 
получение дополнительных конкурентных преимуществ; 

- выстраивание отношений с государственными учреждениями, в том 
числе с муниципалитетом; 
- создание организационной структуры управления отношениями морского 
порта с клиентами; 
- создание интегрированных информационных систем обслуживания клиентов 
с полным внешним доступом. 

 
Рис.1. Основные составляющие организационно-экономического механизма 

повышения конкурентоспособности морского торгового порта на основе 
ценностно-ориентированного подхода 
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Сформулированные выше положения позволили определить 
составляющие организационно-экономического механизма (рис. 1). 

 
Литература 
1. Степанов О. Н.. Стратегическое управление развитием морского порта. - 

Одесса: Астропринт, 2009. - 323, [1] с.: ил., табл. 
2. Крыжановский С. В. Формирование рыночной стратегии деятельности 

морских портов // Розвиток методів управління та господарювання на 
транспорті. - Одеса, 2004. - Вип.20. - С.34–47. 

3. Чимшир В.И., Чимшир А.В. Основные аспекты формирования 
организационно- экономического механизма обеспечения 
конкурентоспособности морского порта // ВЕЖПТ. 2014. №3 (68). С.21-25 
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МЕТОД ЧИСЛЕННОГО ОПРЕДЕЛЕНИЯ СОЦИАЛЬНОГО ЭФФЕКТА 
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Дунайский институт 
Национального университета «Одесская морская академия» 

 
Как было отмечено выше, показатели социального эффекта основаны на 

четырех основных социальных потребностях: создание новых рабочих мест, 
обеспечение населения благоустроенным жильем, повышение доступности и 
качества услуг транспорта, образования, здравоохранения, повышение 
доступности культурного и активного отдыха. Все они могут быть выражены в 
виде критериев. Каждый из критериев выражается в продолжительности 
времени взаимодействия с социотехнической системой. 

Стоит отметить, что в конкретно рассматриваемом проекте один или 
несколько критериев численно могут быть равны нулю. Также, в модели учтено 
два показателя социального эффекта: положительный и отрицательный. 
Причем, объединение их, с точки зрения корректности ожидаемого результата, 
нерационально и кроме того может привести к ошибочному заключению 
значимости проекта и его продукта, в виде социотехнической системы, на 
социум. 

Как следует из механизма и модели (рис. 1) формирования социального 
эффекта, математическая модель должна базироваться на трех параметрах: 
ценности, возможности и критерия предпочтения. Таким образом, во времени 
модель прогнозируемого социального эффекта выглядит следующим образом: 
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, 
где SЭ – социальный эффект; V – ценность продукта проекта; b – коэффициент 
возможности социальной группы по освоению предложенной ценности; К – 
критерий предпочтения, указывающий на предпочтение принятия решения об 
освоении ценности (закладываются все влияющие факторы на принятие 
решения); t – прогнозируемое время, в течение которого будет использоваться 
социотехническая система. 

 
Рис. 1. Модель формирования социального эффекта в системе координат 

«потребность – ценность» 
 

Согласно [1], ценность представлена суммой двух видов ценностей: 
прямой и косвенной,  

, 
VП – прямая ценность; VК – косвенная ценность 

 
Математическая модель прямой ценности в течение времени TV выглядит 

следующим образом 

, , , 

где Sч – стоимости одной единицы времени социального элемента; Tэ – 
прогнозное время эффективного взаимодействия; Dв – прогнозный доход 
социального элемента от существования или взаимодействия с объектом за 
времени TV ; Kц – коэффициент прямая положительной ценности, расчет 
которого производится согласно [8]; Tнэ – прогнозное время неэффективного 
взаимодействия; Zв – прогнозные затраты социального элемента от 
существования или взаимодействия с объектом за время TV; VПП – прямая 
положительная ценность; VПО – прямая отрицательная ценность.  

Возможности социальной группы формируются из дохода и денежных 

( )tKbVSЭ ,,,=

КП VVV +=

ПОППП VVV −= ( )∑ +⋅⋅= вэчцПП DTSKV ( )∑ −⋅= внэчПО ZTSV
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накоплений. Денежные накопления увеличиваются с ростом уровня жизни и 
уменьшаются при снижении чистого дохода. Таким образом, коэффициент 
возможности социальной группы является соотношением количества людей, 
которые могут себе позволить использовать функции социотехнической 
системы к количеству людей, представляющих проектную целевую аудиторию.  

, 

где nм – количество, людей, которые могут себе позволить использовать 
функции социотехнической системы; nц – количество людей, представляющих 
проектную целевую аудиторию. 

Критерий предпочтения позволяет учитывать влиянием прямой 
отрицательной ценности при прогнозировании величины социального эффекта 

. 

Как видно из выше приведенной формулы, на данный критерий влияет 
коэффициент предпочтения, который представлен отношением количества 
человек, готовых использовать функции социотехнической системы, к 
прогнозному количеству человек целевой аудитории 

, 

где bk – коэффициент предпочтения; nп – количество человек, которые готовы 
использовать функции социотехнической системы; nц – количество человек, 
представляющих проектную целевую аудиторию. 

Глобализация информационных потоков привела к всеобщей открытости 
многих экономических процессов и финансовых потоков, что стало основой 
нового осмысления, понимания значимости каждого индивидуума в 
отдельности. Кроме того, появилось понимание социальной силы, которая 
играет значительную роль в принятии региональных решений. Все это 
повлекло за собой необходимость различных производственных организаций 
демонстрировать результаты своей деятельности с позиции пользы этих 
результатов социуму, особенно тем, кому эти результаты представляют прямую 
или косвенную положительную ценность. 

Отсутствие общепринятых механизмов количественного определения 
социальных изменений явилось основой проведения данного исследования. 
Механизм расчета социального эффекта весьма сложен и требует 
всестороннего рассмотрения и учета множества особенностей. Данное 
исследование является ступенькой к пониманию общей природы социальных 
изменений. Позволяет понять, какое количество инвестиций, при реализации 
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социотехнического проекта, должно быть направленно на повышение 
социального благополучия региона.  

 
Литература. 

1. Чимшир, В. И. Количественная оценка ценности продукта проектной 
деятельности [Текст] / В. И. Чимшир // Управление развитием сложных систем. 
– 2015. – № 28. – С. 42–45. 
 
УДК 004.052.42 
 

ВСТРАИВАНИЕ МЕТОДА ПОВЫШЕНИЯ КОРРЕКТНОСТИ 
ТРЕБОВАНИЙ В ПРОЦЕССЫ РАЗРАБОТКИ ПРОГРАММНЫХ 

СИСТЕМ 
Яремчук С.А.,  

к.т.н., доцент, каф. Общенаучных дисциплин 
Дунайский институт 

Национального университета «Одесская морская академия» 
 
Разработка каждой программной системы (ПС) начинается со сбора и 

анализа требований. В этот процесс вовлечены заинтересованные лица – 
инвесторы, заказчики, пользователи, с одной стороны, и менеджеры, 
аналитики, проектировщики, кодировщики, тестеры, с другой стороны. В 
процессе длительной и сложной совместной работы имеют место ошибки 
заинтересованных лиц с обеих сторон. В результате некорректные требования 
содержат дефекты следующих типов: ошибочные данные, неясность, 
неоднозначность, неполнота, повтор, противоречивость. Несовершенные 
требования обходятся очень дорого. В литературе отмечено, что: дефекты 
требований в 20-50 раз дороже исправить, если дефекты попали в процесс 
разработки; исправлять дефекты требований в 100 раз дороже, чем в процессе 
их разработки, если на них указал клиент. Основанный на метрике сложности, 
предложенный в [1] метод повышения корректности требований направлен на 
выявление как можно большего количества дефектов в требованиях. Целью 
работы является анализ особенностей встраивания метода в процессы 
различных методологий разработки ПС, что позволит экономить существенные 
время и деньги, и обуславливает актуальность исследований. 

Встраивание метода в процессы актуальных методологий разработки ПС  
Анализ таких современных методологий разработки ПС, как V-model [2], 

XP [3], SCRUM [4], RAD Rapid Application Development [5], DSDM Dynamic 
Systems Development Method [6], RUP Rational Unified Process [7], MSF 
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Microsoft Solutions Framework [8], Kanban Development [9], Cleanroom Software 
Engineering [10], Waterfall model [11], прояснил их основные принципы, этапы и 
роли разработчиков, важные с точки зрения встраивания метода.  

Требования, как правило, конструируются и тестируются совместными 
усилиями заинтересованных лиц -   разработчиков (аналитиков) и  заказчиков 
(пользователей). После обсуждения и формализации каждого требования 
заказчик указывает его приоритет.  Сложность требований оценивает аналитик. 
Поскольку заказчик всегда в команде, он также может участвовать в 
определении сложности требований. Это поможет ему глубже осознать 
сложность создаваемой системы. При конструировании требований участники 
процесса многократно перечисляют все элементы требования (которых, как 
правило, не более двух десятков). Подсчитать количество обсуждаемых 
элементов не потребует значительных дополнительных усилий и времени. 
Определение сложности  требований  - это не столько вопрос затрат, сколько 
вопрос организации процесса и дисциплинированности специалистов команды. 
На начальном этапе разработки возможен процесс изменения требований. На 
определенном этапе изменения требований блокируются. Поскольку гибкие 
методологии предполагает небольшие релизы, на каждой итерации 
конструируется относительно небольшое количество требований, что упрощает 
задачу оценивания их сложности. Записав в электронную таблицу требования в 
текстовом виде (первый столбец), числовые приоритеты (второй столбец), 
числовые оценки сложности (третий столбец), выполняется сортировка 
требований сначала по второму столбцу, затем по третьему. Эту простую 
задачу, как правило, выполняет аналитик. В результате будет получен список 
наиболее приоритетных и сложных требований для направленной их 
верификации, которую обычно выполняет аналитик совместно с заказчиком. 
Показатель корректности определяется аналитиком после окончания 
верификации требований. Решение о готовности требований к разработке 
принимает аналитик либо старший специалист команды.  

Встраивание метода в процессы рассмотренных методологий потребует 
незначительного реинжиниринга процесса конструирования требований, 
небольших дополнительных усилий аналитиков для оценки сложности и 
сортировки требований. Применение метода не требует специальных 
программных средств. Запись оценок сложности и сортировка требований 
может быть выполнена средствами электронных таблиц или  корпоративных 
систем управления требованиями.  

Особенности встраивания метода в процессы методологии разработки 
SCRUM заключаются в том, что приоритеты требований назначает владельца 
продукта. Оценки сложности, сортировку и верификацию требований 
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выполняет один из членов команды до начала спринта. В течение спринта 
требования не изменяются.  

Особенности встраивания метода в процессы методологии разработки  
DSDM заключаются в том, что приоритеты требований назначает владельца 
продукта. Оценки сложности, сортировку и верификацию требований 
выполняет один из членов команды в начале очередной итерации. Отдельные 
требования в течение итерации могут меняться. Это не потребует новых оценок 
сложности и повторной сортировки требований, следовательно, не увеличит 
трудоемкость.  

Особенно актуально встраивание метода в процессы методологии 
разработки MSF. Поскольку в MSF существуют ограничения по ресурсам 
проекта, поэтому на этапе верификации необходим список наиболее 
приоритетных и сложных требований.  

Методология RAD предусматривает быстрое выполнение проекта в 
сжатые сроки в условиях ограниченного бюджета, поэтому ранжированный 
список наиболее приоритетных и сложных требований также необходим. 

Отличие методологии Waterfall от гибких методологий заключается в 
большом количестве реализуемых требований. Именно по этой причине 
применение метода в масштабных проектах особенно необходимо для 
существенного повышения корректности требований и экономии средств на 
устранение дефектов и переделку ПС на последующих этапах разработки. 

Выводы. 
Выполнив анализ встраивания метода повышения корректности 

требований в процессы актуальных методологий разработки ПС, можно сделать 
следующие выводы: 

1. Показана возможность встраивания метода в процессы разработки с 
незначительными отличиями, зависящими от ее специфики методологии. 
Основной механизм встраивания метода заключается в дополнительных 
процессах оценивания сложности и двойной сортировки требований (по 
приоритетам и сложности). Далее проводится верификация требований, после 
которой определяется достигнутый показатель корректности требований и 
принимается решение о готовности требований к последующим этапам 
разработки. Эти задачи выполняет член команды разработчиков. Зачастую это 
аналитик.  

2. Оценивание сложности и сортировка требований  - это не столько 
вопрос затрат, сколько вопрос организации процесса и дисциплинированности 
членов команды. Применение метода не требует существенных финансовых 
затрат, усилий специалистов, специальных программных средств. Для 
выполнения активностей метода достаточно электронных таблиц либо 
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корпоративной системы управления требованиями. Применение метода требует 
реинжиниринга процесса конструирования требований, и незначительных 
дополнительных усилий аналитиков. 

3. На начальном этапе разработки возможен процесс изменения 
требований (кроме Scrum и каскадной методологии). На определенном этапе 
разработки изменения требований блокируются. Поскольку изменяются 
отдельные требования, их повторную оценку сложности и сортировку 
выполнять нецелесообразно. 

4. Незначительные инвестиции в применение метода позволят выявить 
большее количество дефектов, неточностей, неоднозначностей и повысить 
корректность требований, что обеспечит превышение экономии бюджета 
разработки над инвестициями, согласно литературным источникам, от 20 до 
100 раз. 

 
Литература 
1. AMCSE 2016 - The 2016 International Conference Applied Mathematics, 

Computational Science and Systems Engineering (Rome, Italy, November 5 - 7, 
2016). ITM Web of Conferences. http://www.itm-conferences.org/. 

2. What is V-model- advantages, disadvantages and when to use it? 
https://www.stqbexamcertification.com/what-is-v-model-advantages-disadvantages-
and-when-to-use-it/ 

3. Экстремальное программирование: постановка процесса. С первых 
шагов и до победного конца. / К. Ауэр, Р. Миллер - СПб: Питер, 2003. - 368 с. 

4. Кеннет Рубин. Основы Scrum: Практическое руководство по гибкой 
разработке ПО.  М.: «Вильямс», 2016. — С. 544. 

5. Коберн А. Быстрая разработка программного обеспечения. М.: Лори, 
2002. 

6. DSDM Atern Handbook.  https://www.agilebusiness.org/resources/dsdm-
handbooks 

7. Филипп Крачтен. Введение в Rational Unified Process. 2-е издание. 
Вильямс, 240 стр. 

8. Keeton, Marlys (April 2006). Microsoft Solutions Framework (MSF): A 
Pocket Guide. Van Haren Publishing. p. 15. 

9. Канбан и «точно вовремя» на Toyota: Менеджмент начинается на 
рабочем месте — М.: Альпина Паблишер, 2014. — 214 с.  

10. Linger, R.C. “Cleanroom Process Model.” Ch. 6, Cleanroom Software 
Engineering: A Reader , Oxford, England: Blackwell Publishers, 1996. 

Научный консультант: Харченко 
Вячеслав Сергеевич – д-р техн. наук, 



195 
 

профессор, заведующий кафедрой 
компьютерных сетей и систем, 
Национальный аэрокосмический 
университет им. Н. Е. Жуковского 
«Харьковский авиационный институт», 
Харьков, Украина. 

 
УДК 656.611 

 
ЖИВУЧЕСТЬ И ОСТОЙЧИВОСТЬ 

Ярмаки А.Х.1, Герман А.Г.2 
1ст. преподаватель каф. Судовых энергетических установок и систем 

2курсант IV курса специализации СВ 
Дунайский институт 

Национального университета «Одесская морская академия» 
 
Каждый корабль либо любое судно в большей или меньшей степени 

обладает живучестью, т.е. обладают способностью противостоять аварийным 
или боевым повреждениям, сохраняя и восстанавливая при этом в максимально 
возможной степени свою живучесть (или эксплуатационную способность), т.е. 
быть пригодным для дальнейшего использования по его прямому назначению.  

Одним из основных важнейших элементов живучести является 
непотопляемость, которую определяют, как способность судна (корабля) при 
нарушении водонепроницаемости корпуса и затоплении части отсеков или 
одно-двух из грузовых трюмов оставаться на плаву, сохраняя при этом, 
определённую посадку и остойчивость, обеспечивающих, пусть и ограниченное 
его использование по назначению.  

Т.Е. Непотопляемость определяется как живучесть и остойчивость 
повреждённого судна, корабля.  

Будучи важнейшими мореходными эксплуатационными качествами 
судна, корабля: 

- плавучесть; 
- остойчивость; 
- непотопляемость 
Они являются его гидромеханическими и гидродинамическими 

характеристиками его поведения над СПЖ под воздействием двух сил:  
- силы тяжести 𝑃с.т = 𝑀𝑔; 
- силы плавучести 𝑃пл = 𝛾𝑉 или 𝑝𝑔𝑉, где “𝑉” – объём подводной части 

корпуса судна.  
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При этом векторы данных сил параллельны между собой или соосны и 
направлены в противоположном направлении, т.е. 𝛼сил = 180°. 

Первая сила “𝑃с.т.” приложена к центру тяжести корпуса судна – т. ЦТ, а 
вторая соответственно к геометрическому центру погруженного объёма “𝑉к.с.”, 
т.е. к точке ЦВ. Анализируя вышесказанное можно установить, что: 

- Плавучесть – характеризует способность К.С. (корпуса судна) 
находиться в равновесии под воздействием названных сил; 

- Остойчивость – способность сохранять принятое (новое) положение 
(состояние) равновесия.  

- Запас плавучести – “𝐴” –  определяет надводный непроницаемый объём 
корпуса судна “𝑉𝐴”, с погружением которого в воду, т.е. под СПЖ, возрастает 
сила плавучести, компенсируя изменение сил тяжести К.С (корпуса судна).  

Объём корпуса судна, относительно его плавучести, непотопляемости 
можно определить как сумму объёмов: 

𝑉𝛴 = 𝑉К.С + 𝑉𝐴 
Посадка, т.е. равновесие К.С относительно СПЖ или 𝑊𝐿 (ватерлиния)  

 
Рис.1 

– определяет расположение его и 
характеризуется величинами осадок:  
𝑇Н – осадка носовой оконечности К.С; 
𝑇К – осадка кормовой оконечности К.С; 
𝑇О – осадка на миделе; а также углами:  
𝜃 – угол крена К.С; 
𝛹 – угол дифферента К.С; 

Угол дифферента определяется 
как 𝛥𝑇 −  ТН − ТК = 𝑡𝑔𝛹𝐿,  где “𝐿”–
длина К.С по действующей ватерлинии 
(WL). 

Остойчивость – морское название устойчивого равновесия судна (или 
корабля). Она заключается в его способности возвращаться в исходное 
положение после прекращения воздействия внешних сил (тех или иных 
возмущений со стороны О.С.) вызывающих наклонение К.С. (т.е. его крен или 
дифферент).  

Данная способность обеспечивается тем, что при крене К.С. силы тяжести 
“Рс.т.” и силы плавучести “Рпл.”: 

𝑃с.т = 𝑀𝑔 и Рпл. = 𝛾𝑉к.с. 
создают пару сил, момент которой стремится вернуть К.С. в прежнее 

положение. 
Такой момент называется восстанавливающим моментом.  
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Плечо момента – поперечное плечо статической остойчивости 
обозначается “𝑙𝜃” 

Для оценки влияния различных факторов на остойчивость корпуса 
принято разделять её на две составляющие: 

- остойчивость формы и размеров корпуса; 
- остойчивость веса корпуса судна. 
Из них первая составляющая обусловлена изменением положения 

корпуса судна относительно СПЖ, т.е. при крене (наклонении на правый или 
левый бор) корпуса на борт часть “𝑉𝐴” угодит под 𝑊𝐿, а с противоположного 
борта другая часть “𝑉𝐴” поднимается над 𝑊𝐿, т.е. всплывает.  

В результате чего возникает пара сил приобретённой и потерянной 
плавучести, т.е. входящего в воду и выходящего из воды объёмов “𝛥𝑉𝐴” 

𝛥𝑉𝐴′ = 𝛾𝛿𝑉к.с.′- входящая в воду часть объёма корпуса 
𝛥𝑉𝐴′′ = 𝛾𝛿𝑉к.с.

′′ - выходящая из воды или поднимающаяся над СПЖ часть 
корпуса. 

Вторая её составляющая – остойчивость веса К.С. – определяется 
различным положением по высоте (по вертикали по отношению к СПЖ) центра 
тяжести ЦТ = 𝐺; и центра величины ЦВ = 𝐶. 

При наклонении (при крене) К.С. на борт (сам крен и наклонение 
корпуса) естественно появляется пара сил тяжести и плавучести “Рс.т.” и “Рпл.” 
схема действия которых показана на рисунке 2. 

 
Рис.2. Схема действия пары сил тяжести и плавучести “Рс.т.” и “Рпл.” 
 
Остойчивость геометрической формы К.С. определяется размером и 

формой площади, находящейся внутри обводов её по 𝑊𝐿 или по СПЖ. 
Т.е. имеется пропорциональная (в определённой степени зависимость 

между “Т” – средней осадкой и “𝑆сеч”. корпуса судна, т.е. каждой величине 
осадки соответствует определённая величина площади сечения корпуса судна 
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по отношению к СПЖ (свободная поверхность жидкости моря), или по 
действующей 𝑊𝐿, относительно его продольной и поперечной оси.  

Изменение загрузки и частичное затопление отдельных отсеков 
существенно влияет на остойчивость веса. При этом если возвышение ЦТ над 
ЦВ увеличивается и превышает уровень 𝑊𝐿, остойчивость веса уменьшается. 
При продольных наклонениях остойчивость корпуса наибольшая, а при 
поперечных – наименьшая. 

График зависимости восстановительного момента “𝑚𝜃”от угла крена 
(наклона корпуса судна) показан на Рис. 3. 

 
Рис.3. График зависимости восстановительного момента “𝑚𝜃”от угла крена 

 
𝑚𝜃
max  = 𝑓(𝜃) 

Поперечная ДСО – диаграмма статической остойчивости корпуса судна. 
Наибольшая величина ординаты ДСО “𝑚𝜃

max  ” соответствует углу 
“𝑄max  ” 

и определяет запас статической остойчивости К.С., а заштрихованная 
площадь под кривой ДСО от 0 −  𝑄max   −  𝑄_з – запас динамической 
остойчивости ЗДО. 

Первый из них характеризует наибольший восстанавливающий момент, а 
второй – наибольшую работу данного момента при крене (при поперечном 
наклонении).  

При этом надо учитывать, что:  
Запас статической остойчивости утрачивается (теряется полностью после 

входа в воду кромки палубы корпуса судна) 
Наклонение корпуса судна (т.е. появление крена) происходит под 

воздействием приложенных к К.С моментов.  
Поперечны момент, называемый “𝑚кр” – кренящий момент вызывает 

крен корпуса (или 𝑀кр), а продольный “Мдиф” – дифферентующим моментом, 
вызывающий дифферент корпуса. 

Крен в расположении равновесия К.С. определяется условием равенства 
моментов, т.е. “𝑚𝜃 = 𝑚кр” или “М𝜃 = Мкр.” и называется статическим 
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моментом“𝑚ст = Мст”. Он равен абсциссе первой точки пересечения 
поперечной ДСО “М𝜃”, как функция 𝜃 графиком кренящего момента “Мкр. =
𝑓(𝜃)” как показано на Рис. 4. 

 
Рис.4. Статический момент “𝑚ст = Мст” 

 
Если кренящий момент незаметно или быстро возрастает, прикладываясь 

к корпусу судна, то в таком случае кренящий момент называется динамическим 
как и угол крена “𝜃д”. 

Данный крен определяется равенством работ кренящего и 
восстанавливающего моментов, что на Рис. 4 соответствует равенству величин 
площадей т.е.  

пл. I = пл. II.  
Несимметричность пл. I и пл. II относительно т. А можно рассматривать 

как наличие свободных поверхностей в получивших повреждениеобъёмов  
особенно бортовых отсеков, а также в балластных и топливных танках, в 
цистернах пресной, санитарной и питьевой воды и т.д. 

Обозначение кривых или пояснение их зависимостей на рис. 4: 
1. Мкр. �𝑚кр.� = 𝑓(𝜃); 
2. 𝑀вост. = 𝑚𝜃 = 𝑓(𝜃); 
3. 𝑚𝜃

′ = 𝑚𝜃 −𝑚кр., т.е. суммарный момент.  
В случае, когда кренящий момент создан несимметричностью нагрузки 

на К.С. или по причине затопления отдельных отсеков, его рассматривают как 
«отрицательное приращение» восстанавливающего момента принимая факт, 
что на судно действует только один момент  

𝛥𝑚𝜃 = 𝑚𝜃
′ = 𝑚𝜃 −𝑚кр. 
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отчего соответственно изменяется диаграмма ДСО, т.к. угол “𝜃ст” определяется 
пересечением изменённой ДСО “𝑚𝜃

′ = 𝑓(𝜃)” с осью углов наклонения (крена), 
Смотрим рисунок 4 (б).  

В данном случае более наглядным становится вызванное наличием крена 
(наклонение К.С.) уменьшение величины запаса остойчивости. 

Остойчивость К.С. на малых углах наклонения называют начальной. При 
этом зависимость величин восстанавливающих моментов от угла крена 
приближённо можно считать линейной, особенно при малых углах. 

Они определяются следующими метацентрическими формулами:  
𝑚𝜃 = 𝑃𝜃𝑏 и 𝑚𝛹 = М𝛹 = 𝑃𝐻𝛹 т.е. поперечной и продольной и 

изображаются соответствующими ДСО.  
В данных формулах “М𝛹” – продольный восстанавливающий момент, а 

“𝑏”и “𝐻” - поперечная и продольная метацентрические высоты, т.е. величины 
возвышения соответствующих метацентров “𝑚 = М” (т.е. точек, в которых при 
малых углах наклонения в поперечной и продольной плоскостях – крен и 
дифферент, пересекаются между собой линии действия сил плавучести) над ЦТ 
корпуса судна. 

 
Рис.5. 

Метацентрические высоты служат 
мерами начальной остойчивости 
корпуса судна или корабля. Их 
величины определяют наклон 
начальных касательных прямых к ДСО, 
см. рис. 5. Согласно схемы рисунка 
величина “𝑏” определяется следующим 
соотношением 

𝑏 = 𝑟 − 𝑎 = ℎ, где поперечный метацентрический радиус “𝑟” будет равен: 
𝑟 = 𝐼𝑥:𝑉 

(возвышение поперечного метацентра mнад исходным положением ЦВ т. 
С) и где 𝑎 = 𝑧𝑔 − 𝑧𝑐– возвышение ЦТ  

т. G над ЦВ т. C (“𝑧𝑔” и “𝑧𝑐” – аппликаты данных точек).  
Если поперечная метацентрическая высота становится отрицательной 

(т.е. поперечный метацентр mрасположен ниже ЦВ т.𝐺) то в таком случае надо 
понимать о наличии у К.С отрицательной начальной остойчивости.  
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Рис.6 

В такой ситуации и при равномерной 
симметричной нагрузке на К.С. он 
будет иметь “𝜃н” или “𝜃н′” (Пр. или 
ЛБ), т.е. вертикально находиться не 
сможет. См. рис. 6. 

При дальнейшем уменьшении остойчивости величина крена возрастает 
до некоторого критического значения 

“𝜃к = 𝜃зак.”, после чего корпус судна опрокидывается на один из бортов.  
Величина “𝜃зак.” зависит от конструктивных особенностей К.С., его 

загрузки, наличия СПЖ в танках и отсеках, качества крепления груза в трюмах 
и твиндеках. 

Влияние величины дифферента на остойчивость К.С. неоднозначно. 
Однако, если дифферент (пусть даже динамический, килевая качка) настолько 
велик, что в воду входит часть открытой палубы носовой оконечности, то 
данные условия приводят к уменьшению как продольной, так и поперечной 
остойчивости К.С. вследствие уменьшения моментов инерции площади СПЖ 
(или ватерлинии – 𝑊𝐿) “𝐼𝑦” и “𝐼𝑥”, т.е. к уменьшению остойчивости формы 
судна.  

Падение (уменьшение) поперечной остойчивости может быть 
опережающим, и при некотором значении “𝑏𝐾𝑖 < 0” начавший крениться К.С. 
достигнув угла “𝜃к”, опрокидывается.  

Соответствующее изменение поперечной ДСО изображена на Рис. 7. 

Рис.7. 

т.е. влияние дифферента на 
поперечную остойчивость.  

1. 𝐼𝜃 = 𝑓(𝜃) – поперечная ДСО 
при посадке К.С, без дифферента 
относительно СПЖ. 

2. Кривые «1» и «2» - 
поперечные ДСО при посадке К.С. с 
углами дифферента “𝛹1” и “𝛹2”. При 
этом “𝜃1” и “𝜃к” – углы статического 
крена при указанных значениях 
дифферента.  



202 
 

Приём груза на борт судна выше 𝑊𝐿 или СПЖ, а также его перемещение 
из трюма в твиндек уменьшает остойчивость К.С,; обратные действия её 
увеличивают. 

Наличие СПЖ в клиновидных цистернах и объёмах создаёт пару сил, 
действующих в сторону крена, что также уменьшает остойчивость и т.д.  

Науковий керівник: Ярмакі А.Х., 
ст. викладач кафедри 
«Інженерних дисциплін» ДІ НУ «ОМА» 
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Азовский морской институт 
Национального университета "Одесская морская академия" 

 
Проведен анализ особенностей конструкции мелководного водного пути 

(канала) Мариупольского рыбного порта. Одной из актуальных проблем при 
этом, является обеспечение безопасности судоходства в подобных каналах в 
акватории порта Мариуполя. 

Ключевые слова: мелководный канал, безопасность судоходства, 
акватория, порт. 

Постановка проблемы. Подходной канал Мариупольского рыбного порта 
является одним из мелководных каналов Азовского моря, его глубина 
составляет до 3 метров. Основной проблемой является обеспечение 
безопасности судоходства в этой акватории. Изучение особенностей 
мореплавания в этом мелководном канале является актуальным, с позиции 
обеспечения безопасного судоходства. 

Анализ последних исследований и публикаций. Информация по этому 
вопросу показывает [1], что подходной канал Мариупольского рыбного порта  
представляет собой мелководную акваторию, в которой располагаются 
основные навигационные пути этого региона, но безопасность плавания по 
мелководью в этом районе практически не исследовано. 
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Целью данного исследования. Рассмотреть состояние и основные 
проблемы проводки судна для обеспечения безопасности судоходства в 
мелководном канале Мариупольского рыбного порта. 

Изложение основного материала. В районе Мариупольского морского 
транспортно-технологического узла находится рыбный порт, созданный в 1955 
году и входивший в состав Мариупольского рыбокомбината (рис.1), который 
предназначен для базирования морских судов, типа “Маневренный. 

 
Рис. 1. Схема Мариупольского рыбного порта 

 
Суда, приписанные к этому порту, предназначены для лова рыбы ко-

шельковым неводом, снюрреводом, дрифтерными сетями, сайровой ловушкой 
на электросвет, донным и близнецовым тралами по бортовой схеме и сдачи 
улова на обрабатывающие суда или береговые предприятия [2]. 

Порт, как самостоятельное предприятие может производить перегрузку и 
перевалку тарно-штучных грузов – цитрусовых, чая, спирта. 

Мариупольский морской рыбный порт расположен в устье реки 
Кальмиус, между Мариупольским морским торговым портом и портом завода 
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ОАО МК "Азовсталь". Порт не имеет статуса международного. Он также не 
имеет право принимать иностранные суда, так как подход морских судов 
осуществляется по сравнительно мелководному каналу длинной 600м, шириной 
80 м и глубиной до 3 м. 

Акватория порта не замерзает, в устье реки Кальмиус наблюдается только 
речное течение со скоростью 0,5–1 м/с. На акватории порта волнение 
отсутствует. Подход к порту зимой возможен при помощи ледокола [2]. 

 Обеспечение безопасного мореплавания в ледовых условиях по мелко-
водным каналам Азовского подразумевает комплекс технических и 
технологических устройств и мероприятий, способствующих эффективному 
плаванию морских судов в этих условиях. 

Плавание морских судов по нему связанны с определенной опасностью, 
вызванной заиливанием канала устьем реки Кальмиус и проложенными 
поперек канала подводным инженерно-техническими коммуникациями в 
районе ОАО МК «Азовсталь».  

Для обеспечения безопасного движения судов по мелководным каналам 
следует рассмотреть особенности плавание в стесненных условиях, которые 
являются одними из наиболее сложных видов плавания и схожи с движением 
по мелководью. Эти условия плавания характеризуются близостью судна к 
надводным и подводным морским навигационным опасностям, резким 
изменением глубин, извилистостью фарватера, канала или другого судоходного 
пути, быстротечностью изменения окружающей обстановки, а также 
ограничениями в скорости, осадке и возможностях маневрирования судна [2]. 

Во время плавания в районе со стесненными условиями на мостике дол-
жен находиться капитан или по его указанию старший помощник капитана. 

Тщательное изучение района и детальная проработка предварительной 
прокладки рейса при подготовке к плаванию в районе со стесненными 
условиями и на подходе к порту должны обеспечить быстрый и надежный 
контроль за перемещением и маневрированием судна во время плавания [3]. 

Выводы. Особенностью плавания судов по каналу мелководного 
Мариупольского рыбного порта  Азовского моря, является специфическая 
структура конструкции канала и расположением его в устье реки, а также 
размещение инженерно-технологических заводских коммуникаций, которые 
усложняют углубление канала, что в совокупности влияют на безопасность 
мореплавания в этом регионе. 
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