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УДК 338.24 

 

ИННОВАЦИИ МЕНЕДЖМЕНТА ЧЕЛОВЕЧЕСКИХ РЕСУРСОВ В 
СУДОХОДНОМ БИЗНЕСЕ 

Арешкин А.А., 
курсант I-го курса специализации «Эксплуатация судновых энергетических 

установок» 
Дунайский институт 

Национального университета «Одесская морская академия» 
 
Менеджмент человеческих ресурсов – система взаимосвязанных 

организационно – экономических и социальных мер по созданию условий для 
нормального функционирования, развития и эффективного использования 
потенциала рабочей силы в судоходной компании.  

Одна из современных версий нового учебного курса под названием 
«Менеджмент морских ресурсов» – развивающая коммуникативную 
компетентность моряков, разработана Академией Шведского клуба 
страховщиков на транспорте. Она включает принципы из Руководства в 
отношении организации несения вахты на судне и менеджмента ресурсов 
мостика (BRM), которые указаны в Секции B-VIII/2, части 3-1 
Международного Кодекса STCW с учетом Манильских поправок, принятых в 
2010 году и становящиеся обязательными. Академия Шведского Клуба 
страховщиков на транспорте на средства немецких инвестиционных фондов 
через представительство в Украине компании Marlow Navigation Co. Ltd. уже 
зашла на рынок Украины с новым видом услуги – обучение и тренинг 
украинских моряков, лоцманов и берегового персонала судоходных компаний 
по курсу Менеджмента морских ресурсов. Общими причинами аварийных 
ситуаций на судне являются:  

• разломы в коммуникации между людьми (непонимание, разрыв связи);  
• озабоченность малозначимыми техническими вопросами;  
• ошибки в делегировании полномочий по решению задач (отказ от 

делегирования, неспособность делегирования);  
• ошибки в определении отклонений от нормы в операционных 

(исполнительских) процедурах (отказ от их обнаружения, невозможность 
определения).  
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Чтобы исключить эти причины и решить проблему Шведский Клуб еще в 
начале 1990-х объединил усилия с шестью другими ведущими морскими 
организациями и выступил с инициативой учредить глобальный учебно-
тренинговый курс по менеджменту ресурсов мостика. Его цель – 
гарантировать, что надежная практика менеджмента человеческих ресурсов 
поддерживается ежедневными практическими действиями. Обеспечивающие 
эту цель принципы включают: признание значимости смысла (сути) хорошего 
менеджмента и командной работы; готовность членов экипажа менять 
поведение в нужном (положительном) направлении; осознание важности 
изучения, знания и использования общей терминологии, относящейся к 
менеджменту. В настоящее время за рубежом ученые, занимающиеся 
проблемами управления, все больше внимания уделяют попыткам увязывания 
проблем планирования финансов и коммерческой деятельности с проблемами 
управления персоналом. Последнее включает в себя: подбор работников, их 
подготовку и переподготовку, отношения между ними и, наконец, их 
вознаграждение. В морской сфере очень важно проводить правильный подбор 
работников, отвечающих требованиям клиентов. Многие сотрудники находятся 
в непосредственном контакте с клиентами и автоматически вовлечены в 
процесс достижения основных целей организации, а качество обслуживания 
зависит не только от их мастерства, но и от их сознательности.  

Человеческие ресурсы (ЧР) представляют собой совокупность различных 
качеств людей, определяющих их трудоспособность к производству 
материальных и духовных благ, и являются обобщающим показателем развития 
общественного производства. Человек — основная ценность общества и 
важнейший ресурс судоходной компании.  В человеческих ресурсах, или 
"кадровом потенциале", выделяют следующие основные аспекты изучения: - 
индивидуально-психологический (уровень личности); - социально-
психологический (уровень коллектива); - социологический или социально-
экономический (уровень общества и его подструктур). Персонал как объект 
развития — личный состав (или его часть) учреждения, предприятия, 
организации, представляющий собой группу по профессиональным или иным 
признакам.  

Управление человеческими ресурсами  (HRM — от англ. human resources 
management) представляет собой человеческий аспект управления судоходной 
компанией и отношений работников со своими компаниями. Цель HRM — 
обеспечить использование сотрудников компании, т.е. ее человеческие ресурсы 
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таким образом, чтобы наниматель мог получить максимально возможную 
выгоду от их умений и навыков, а команда — максимально возможное 
материальное и психологическое удовлетворение от своего труда. Поскольку 
меры по активизации человеческих ресурсов предприятия в конечном итоге 
направлены на результаты его работы, постольку все, что связано с 
управлением человеком на производстве, имеет либо прямое, либо косвенное 
отношение к активизации использования и наращивания его потенциала.  

Менеджмент человеческих ресурсов базируется на следующих исходных 
положениях: необходимость тесной связи планирования персонала со 
стратегией развития фирмы; количественная оценка издержек на работу с 
персоналом и их влияние на экономические показатели производства;  
определение необходимого пакета компенсаций для эффективной работы на 
рынке труда. Акцентирование внимания на человеческом ресурсе 
способствовало рождению нового представления об организации. Она стала 
восприниматься как живая система, существующая в окружающей среде.  

Гуманистический подход к ММР исходит из представления об 
организации как культурном феномене. Согласно гуманистическому подходу 
культура может рассматриваться как процесс создания реальности, которая 
позволяет людям видеть и понимать события, действия, ситуации 
определенным образом и придавать смысл и значение своему собственному 
поведению. Классик менеджмента Анри Файоль обосновал следующие 
принципы эффективного управления: разделение труда, полномочия – власть и 
право принимать решения и давать распоряжения; дисциплина; единоначалие.  

Ф. Тейлор определил девять признаков, определяющих хорошего 
руководителя низшего звена - мастера: ум, образование, специальные или 
технические знания, ловкость руководителя или сила, такт, энергичность, 
выдержка, честность, собственное мнение и здравый смысл, хорошее здоровье.  

Проблема управления мультикультурной командой заключается в 
многообразии населения, рабочей силы и рынков — реальности, которую не 
имеет права игнорировать ни один руководитель. Всем менеджерам - и 
небольших организаций и гигантских корпораций, — ежедневно приходится 
управлять отличающейся высоким разнообразием рабочей силой. Управление 
многообразием рабочей силы включает набор, обучение и эффективное 
использование работников, представляющих широчайший спектр общества с 
точки зрения возраста, расы, пола, дееспособности, этнических различий, 
вероисповедания, сексуальной ориентации, образования, экономического 
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положения. Принятые в судоходных компаниях программы найма и 
продвижения сотрудников учитывают разнообразие характеристик рабочей 
силы, предусматривают обучение работников, которые должны с уважением 
относиться к этническим, расовым и половым различиям коллег.  

Таким образом, человеческие ресурсы выступают важным структурным 
элементом планирования деятельности в морском бизнесе в целом, так как 
грамотное управление сотрудниками организации является ключевым звеном 
конкурентоспособности морской отрасли. 

 
Информационные источники: 
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К ВОПРОСУ РАЗВИТИЯ ПАРУСНОЙ СЕКЦИИ ДУНАЙСКОГО 

ИНСТИТУТА НАЦИОНАЛЬНОГО УНИВЕРСИТЕТА «ОДЕССАЯ 
МОРСКАЯ АКАДЕМИЯ» И ВЫБОРА ОПТИМАЛЬНОГО ТИПА ЯХТЫ 

ДЛЯ ПРОВЕДЕНИЯ УЧЕНИЙ КУРСАНТОВ 
Бабаян П.Д.,1 Бондаренко И.В.,2 Шпаченко В.В.,3 

1доцент каф. Инженерных дисциплин, 
2ст. преподаватель каф. Гуманитарных дисциплин, 

3курсант I-го курса специализации «Судовождение» 
Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 
 
Наш город окружен со всех сторон водными акваториями но, к 

сожалению, парусный спорт практически отсутствует, а если и культивируется, 
то только на частной или личной основе. Общепризнано, что это не нормальное 
положение. Ввиду отсутствия соответствующей базы в стенах Дунайского 
института, курсанты не имеют возможности заниматься данным видом спорта и 
постигать азы морского дела, которое является прологом к дальнейшему 
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формированию мастерства будущего моряка, обучению и приобретению 
навыков судовых работ, безопасности судовождения, а также поведения в 
экстренных случаях в воде и на воде, когда возникает необходимость спасения 
человеческой жизни. 

В октябре 2017года, в Измаиле, на Лебяжьем озере были организованы 
показательные выступления маломерных яхт с участием общественной 
организации Ренийского яхтклуба «Дунай» (активист - Рекачинский А. В.) и 
филиала Одесской юношеской спортивной школы. От Измаила инициатором 
данного мероприятия выступила ДЮСШ № 2  (Руденко Е. А.) при содействии 
мэрии города в лице Абрамченко Олега Вячеславовича.  Стало известно, что в 
Измаиле в дальнейшем планируется создание секции парусного спорта и 
регионального водно-моторного центра в Придунайском  регионе. ДИ НУ 
«ОМА» также не остался безучастным и оказал посильное содействие в 
организации данного мероприятия, в т ч  обеспечив присутствие курсантов 1-2 
курсов. Не секрет, многих наших курсантов захватил этот увлекательный вид 
спорта.  

Для организации яхтенного дела,  прежде всего, необходим коллектив не 
разрозненных молодых людей – курсантов, а команды сплоченных 
единомышленников, пусть из разных факультетов , групп и курсов, но 
объединенных и направленных(устремленных) постичь в совершенстве  
яхтенное мастерство и участвовать в соревнованиях городских, областных и др. 
более высокого уровня с желанием выигрывать гандикапы, регаты, гонки и 
приносить в наш институт заветные кубки и награды. Что требуется от 
института: 

1. Приобрести или взять в аренду несколько яхт соответствующих типов  
пригодных к определенным условиям плавания.  

2. Приобрести или взять в аренду часть причальных и береговых 
сооружений для отстоя и хранения соответствующих корпусов яхт и 
оборудования. 

3. Организовать обучение и проверку знаний или факультативное 
дополнительное обучение курсантов правилам плавания маломерных судов в 
море и на ВВП, что позволит  курсантам получить начальную классификацию 
судоводителей и мотористов. 

4. Организовывать внутри  институтские соревнования.  Принимать 
участие в соревнованиях городских, областных и др. более высокого уровня.  
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Особое значение имеет вопрос расчета, выбора и определения 
оптимального типо-размерного ряда яхт, которыми будут пользоваться наши 
курсанты. Конечно, необходимо будет действовать, исходя из существующих 
ограничений и согласно международной классификации яхт, определить 
оптимальный вариант  вида и класса яхты пригодный для наших курсантов. 
Ограничения могут быть разные, прежде всего по массогабаритным, 
архитектурным, финансовым параметрам в т. ч.,  а также  организационно- 
правовым (выдвигаемых погран - и таможенными  службами) и  пр.  

Возможно, на первом этапе это будут небольшие мини яхты типа 
Оптимист, Кадет, Луч, затем по мере роста навыков, классности  и мастерства 
более крупные, олимпийского типа Фин, 420 и т д вплоть до больших яхт, 
например четверть тонников, больших катамаранов  длиной 6-7 м и более. На 
начальном этапе малые лодки можно будет брать в аренду по соглашению,  
например в Ренийском клубе, который проявляет заинтересованность в 
сотрудничестве с ДИ НУ «ОМА». В целом наш Дунайский институт 
поддерживает идею создания школы парусного спорта в г Измаиле и готов 
участвовать и содействовать ее развитию. 

 
УДК 656.621/656 
 

К ВОПРОСУ РАЗВИТИЯ ГРУЗОПОТОКОВ И ИЗМЕНЕНИЙ В 
СОСТАВЕ ФЛОТА УКРАИНСКОГО ПРИДУНАВЬЯ 

Бабаян П.Д.,1 Домбровский В.А.,2 Шашенок А.В.,3 
1доцент кафедры Инженерных дисциплин, 

2ст. преподаватель каф. Инженерных дисциплин, 
3курсант I-го курса специализации «Судовождение» 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
На момент развала СССР (к 1990г) грузооборот портов украинского 

Придунавья составлял более 25 млн. т в год. С тех времен грузооборот 
несколько раз обвально обрушивался (с «подошвой» - минимумом 5 млн. т.  к 
1999г и к 2012г). Однако за предшествующее пятилетие до 2017г наблюдается в 
целом некоторая стабилизация объема вблизи 6 млн. т. 

Согласно данных Администрации морских портов Украины за 
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2016 г. подавляющая часть грузов (более 91%), переваливаемых  портами 
украинского Придунавья, составляют навалочные грузы (преобладают 
железнорудный концентрат (ЖРК), руда, уголь, зерно, химические и 
минерально-строительные),  ген грузы составляют 5,5% (в основном это  
металлопрокат), и совсем незначительные объемы наливных грузов  - 3,3%. 
Такая структура грузооборота сохраняется с незначительным  увеличением 
доли навалочных грузов на протяжении пятилетнего периода времени до 2017г. 

Анализ объемов перевозок вверх и вниз по Дунаю (взятых из отчетных 
данных Дунайской комиссии за 2010-2015гг) по реперным точкам сбора 
статистики Мохач и Габчиково показывает, что в структуре грузооборота 
преобладают также навалочные грузы (зерно, корма, руда, уголь, удобрения и 
др.) и их доли также нестабильны. Однако объемы перевозки ген грузов (в 
особенности металла) в 2-4 раза и нефтеналивных грузов в 10-20 раз выше, чем 
на украинском Придунавье.  

Речной флот украинского Придунавья значительно постарел. Большая 
часть судов имеет возраст более 30-40-ка лет и неотвратимо приближается к 
естественному списанию. Основной судовладелец Украины на Дунае 
(Украинское дунайское пароходство - УДП) с 1990г по н. в. катастрофически 
сдал свои позиции, объемы перевозок сократились более чем в 5 раз. 

Среднестатистические данные Дунайской  комиссии и ЕС 
свидетельствуют о том, что годовой бюджет времени  эксплуатации реки Дунай 
используется речным флотом не эффективно: - а)  1/3 времени из календарного 
периода вообще исключено из судоходства ввиду климатических (форс-
мажорных) обстоятельств (критического обмеления, паводков, ледоставов и 
пр). - б) 1/3  календарного периода флот работает с недогрузом от 10 до 60% из-
за заиливания, других гидро-метеорологических и навигационных ограничений, 
в частности  связанных с использованием воды Дуная в промышленных и др. 
хозяйственных целях.). - в) 1/3 – это эффективное время, когда речные суда 
используются на полную  грузоподъемность. Особые сложности возникают на 
перекатах в Нижнем Дунае при выходе/заходе судов по Килийскому гирлу. 
Ввиду приостановки дноуглубительных работ в дельте украинской части Дуная 
происходит постепенное заиливание бывших судоходных каналов и проток, в 
частности ГСХ Быстрое. Глубины уменьшаются и не позволяют проходить 
судам с осадкой более 2,5м (?) в самый благоприятный период. Поэтому 
большая часть судов вынуждена идти в обход, а именно через Сулинское гирло. 
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Существует насущная необходимость развития транзитных водных 
грузопотоков через Килийское гирло, за счет переброски мелкосидящих речных 
судов (барж, понтонов), идущих из Дуная в Днепр, Дон и в обратном 
направлении без перевалки грузов на морские суда. Таким образом, 
вырисовывается проблема создания специальной мини-лихтеровозной системы 
перевозок грузов, способной преодолевать мели, перекаты, бары на реках 
Дунай и Днепр, Дон, а  также ходить в умеренную штормовую погоду по 
Черному и Азовскому морю. Реализация этой системы позволит значительно 
расширить границы объемов перевозки экспортно-импортных грузов и  
привлекать дополнительные грузопотоки транзитных грузов. 

Заключительный вывод.  Украинскому дунайскому  пароходству (УДП)  
необходимо срочно провести комплекс научно-исследовательских и проектно-
изыскательских работ с целью четкого определения параметров специальной 
мини-баржевозной системы докового типа перевозок грузов по Черному морю 
между устьями рек  Украинского Придунавья, Днепра и Дона. Внедрение такой 
доковой мини - баржевозной  системы в УДП позволит  реализовать переброску 
мелкосидящих лихтеров и барж, загруженных разными экспортно-импортными 
и транзитными грузами в  другие прибрежные регионы Черного моря. Это 
будет также способствовать контролю ситуации и удержанию грузопотоков 
высоко-тарифных грузов, тяготеющих к Килийскому гирлу. Практически, если 
на начальном этапе эту идею реализовать на заданном плече Дунай-море-
Днепр, то можно существенно поправить дела в судоходном  бизнесе и 
многократно способствовать повышению  экономики Придунайского региона, 
области, края и страны.  
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К вопросу разработки технологии перевозки и перегрузки СМКТГ (супер 

модулей крупногабаритных и тяжеловесных грузов) применительно к условиям 
транспортирования по р. Дунай (авторы Бабаян П.Д. и Домбровский В.А.) 

Экспедиторская практика показывает, что не постоянно по времени, но 
эпизодически весьма неожиданно и экстренно возникают потребности в 
перевозке уникальных СМКТГ (супер модулей крупногабаритных и 
тяжеловесных грузов). Такие отдельные грузовые единицы (места, модули) 
имеют запредельные габариты и массы для перевозок сухопутными видами 
транспорта. В частности, при перевозках грузов внутри Европы, когда 
параметры такой отдельной грузовой единицы – КТГ модуля – превышают 
параметры (по диаметру  или по высоте и ширине 5м, длине 36м, а по массе 
350-500т и более),  как раз и наступает момент безальтернативности, когда 
практика безотлагательно требует  внедрения таких перевозок КТГ водными 
путями. Лимитирующими  уже, как правило, являются не перегрузочные 
средства, а пути и маршруты по которым следует груз (параметры подходных 
каналов, причалов и подъездных путей). 
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В этой связи в мировой практике идут на самые невероятные шаги и 
изобретательские действия. Например, известны случаи реализации проектов 
перевозок СМКТГ с массой отдельной грузовой единицы близкой к 100 тыс. т, 
габаритные размеры превышают 200м и 100м соответственно по длине и 
ширине. Это происходит и будет продолжаться, не смотря ни на какие кризисы 
и финансовые трудности. На сегодня таких примеров по транспортировке КТГ 
модулей есть множество: это и ядерные кубы, контейнеры, в т.ч. с 
отработанными отходами, всевозможные СМКТГ – типа турбин, генераторов, 
реакторов, адсорберов и пр. модульных блоков  заводов, атомных 
электростанций, а так же частей и целых единиц военных морских надводных и 
подводных судов. Известны случаи, когда морские суда такого типа (например, 
компании Dock Wise)  за один рейс себя полностью окупали, полученный фрахт 
от последующих рейсов большей частью формировал прибыль на заказ и 
закупку очередного подобного и более совершенного судна. 

На сегодня и на ближайшую перспективу на морском и речном флоте из 
всего многообразия применяемых в мире технологий транспортировки СМКТГ 
(супер модулей крупногабаритных и тяжеловесных грузов) предпочтение 
отдается горизонтальной технологии перегрузочных работ с использованием, 
как правило, специализированных судов докового типа ро-флоу либо судов ро-
ро(разновидности паромов) в комплекте со специализированными понтонами 
и/или тележками на катках, подобно железнодорожным, а также  на пневмо-
колесах(применяемым при перевозках СМКТГ по суше наземным авто 
транспортом), в частности ,  оборудованными гидравлическими устройствами 
для отрыва – опускания на 500мм опорных элементов груза от палубы, причала 
или др. жестких горизонтальных поверхностей, по которым перемещаются эти 
тележки и поворота колес вокруг их же вертикальных осей как минимум на 90 
градусов в ту либо иную сторону. При единичной массе модуля завода 2000 т и 
выше технологически возможно перемещение модуля по суше только с 
использованием самоходных гидравлических тележек (SPMT-трейлеров). Из 
имеющегося в наличии в мире оборудования только гидравлические моторы  
тележек при умеренной мощности  способны развивать  значительную тягу, 
необходимую для движения модуля по дороге в гору. К примеру, при массе в 
2000т и уклоне 1:10 горизонтальная тяга тележек, для преодоления 
составляющей силы веса модуля, должна составлять не менее 200 т.  

В настоящее время наибольшее применение находят  самоходные 
тележки двух фирм KAMAG и SCHEUERLE. Самоходные модульные трейлеры 
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могут стыковаться в любой конфигурации для транспортировки груза заданной 
массы и габарита. SPMT-трейлеры рекомендуются не только для 
транспортировки модулей с причала до площадки, но и для монтажа модулей 
на фундаменты, благодаря высокой маневренности трейлеров, а также 
возможности выполнять движение на минимальных скоростях (до 1м/мин.). 
Однако при этом фундаменты должны иметь строго определенную 
конструкцию.  

Заключение. Исходя из условия, смешанных перевозок СМКТГ по Дунаю 
допустимые ограничения по величине массы одной грузовой единицы 
находятся где-то вблизи 1000 т, а по габаритам - длина, ширина, высота - не 
более 63 х 11 х 10 м. Величины этих  параметров в основном «завязаны» на 
характеристики шлюзов. Однако, в каждом конкретном случае для 
транспортировки СМКТГ по Дунаю в соответствии с правилами перевозки КТГ 
необходимо заблаговременно проводить дополнительные исследования и  
разрабатывать и утверждать конкретные проекты. 
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The cross-border clusterization is the most essential trend in modern 

euroregional economy development attributable to its globalization, saturation with 
IT and post-industrial innovative development. (The “Cluster” term, in other words, 
may be interpreted as “batch, block, and conglomeration”). Euroregional and inter-
regional clusters are regarded as inter-industrial complexes of the top priority which 
determine development of post-industrial information economy both on national and 
regional meso-level [1, 8]. Their development is attributed to economic globalization 
and information economy industrial structure formation. Processes of globalization 
and advance in international competition being inherent with modern economy came 
out as an objective precondition to changes in competitiveness management 
paradigm, which consists in leaving traditional industrial policy for a newer, 
innovative one, based on network clusters. Cross-border clusters become one of 
institutional forms facilitating cross-border cooperation in trading, agriculture, 
tourism, transport and infrastructure which is beneficial for economic development of 
territories adjacent to state borders. 

Development of postmodern economy occurs as a result of leaving centralized 
system of management for pluralism and, in prospect, vertical hierarchies for 
horizontal networks. Challenges for Ukraine in its striving to innovative type of 
development lie, in particular, in a necessity to form innovative cluster systems 
within Euroregional structures, with consequent positive effects (externalities).  

Growing significance of special component of network clusters’ development 
transfer the cluster externalities definition into more virtual, multi-dimensional area 
demanding newer approaches to their identification and evaluation.    

Increasing number of research worldwide indicates that geographical proximity 
of appropriate kinds of economic activities enables to gain a higher level in 
productiveness and innovations. Clusters, i.e. final manufacturers, suppliers, 
researching laboratories, educational establishments and other institutions within 
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appropriate branch of economy are essential moving forces in regional economy 
development. Nowadays in Ukraine cluster models are addressed more and more 
often in search for solutions for problems of regional economy development. Clusters 
creation already occupied its place in the agenda of regional and local public 
authorities in Ukraine. For the past decades clusters became a basis of 
competitiveness of entire states and regions. Despite differences in approaches 
majority of European states worked out cluster strategy of their own. Significant 
number of economists admits that regions with clusters being formed at their territory 
gain leading positions in national economy. It are those regions, which begin to 
determine competitiveness of national economy. Clusters influence positively on 
regional economy status worldwide. And clusters cannot be left aside or ignored with 
increasing international competition in certain spheres.  

Cross-border cluster systems (CBCS) are proposed for consideration as objects 
of strategic planning. The CBCS are defined as social and economic systems which 
are territorially localized, established by a group of independent business entities 
residing at both sides of a state border and approved and authorized by public 
authorities of states of the relevant euroregion and civil society bodies. They interact 
with each other by means of exchanging with information, services, personnel and 
finances gaining higher efficiency in comparison with other, not systematically 
organized, objects. Therefore, cross-border clusters may be defined as groups of 
independent companies and associated institutions, which possess features, as below: 
they are geographically located in cross-border region; they cooperate and compete 
simultaneously; they specialize in various branches of economy; they are linked to 
each other with common technologies and skills and mutually contribute to each 
other, which enables finally to obtain synergic and networked effects, knowledge and 
skills diffusion ( Fig. 1). 
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Fig. 1. The CBCS effects field 

The CBCS may become centers of regional development by means of 
attracting investments, spreading innovations, forming human capitals of newer 
formation and quality, improvement of business relations culture, development of 
adequate institutions aiming to solve problems of entire national economy 
modernization. Clusterization provides certain positive externalities within the 
framework of traditional (territorial) approach. They are, as follows: 

1) labor resources’ pool formation (according to Alphred Marshall concept) 
pool; 

2) specialized infrastructure reducing expenditures;  
3) generation of newer economic formations (an indication of dynamic 

development;  
4) spin-off effects. 
To the author’s opinion, effects of international cluster systems are formed by a 

combination of spill-over effects within the framework of international integrating 
formations and industrial and innovative clusters. Such combinations provide also an 
opportunity for synthesis of cluster development concepts and those of international 
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economic integration. For this purpose, probable spill-over effects should be 
determined for international integration processes and industrial and innovative 
clusters being externalities in their essence and, overlapping each other, form effects 
of cross-border cluster systems. Express analysis of cluster structure efficient 
operation in view of practical implementation of enlisted criteria may be performed 
by means of grade rating model, which may be represented, as follows: 

𝐼 = 𝛴𝐾𝑖 ∙ 𝐵𝑖 , (𝑖 = 𝐼 − 𝑛), 
где 𝐼 – integrated evaluation of a level of practical implementation of social 
efficiency criteria of integrated structure functioning;  
𝐾𝑖 – weight ratio of the ith criterion of integrated structure social efficiency; 
𝐵𝑖  – value in points of the ith criterion of integrated structure social efficiency. 

Social effects – cluster externalities are the result of self-organization of 
euroregional economy in the form of cross-border cluster system as an essential and 
important condition of quality advance in Eurointegration of Ukraine. In general, 
social efficiency of cross-border cluster functioning may be determined as a 
summarized benefit for all the participants including social, budget, ecological and 
information components. In other words, the social effect in question is expressed as 
a difference between summarized positive benefits for both external and internal 
social groups and summarized additional expenditures spent for cross- border cluster 
establishment. 
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Адаптація моряків є властивість і активна форма зв'язку функціональних 

систем організму і конкретної екологічної системи, якою є судно. При цьому, 
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чим стійкіше рівень активності і взаємозв'язок функціональних систем і 
механізмів регуляції, що забезпечують нормальну життєдіяльність організму і 
трудову активність моряків в нових умовах, тим досконаліше адаптація [1]. 

Задля досягнення стійкої адаптації велику роль відіграє фактор швидкості 
мобілізації пристосувальних механізмів і послідовність їх включення на різних 
рівнях функціонування організму. Чим повільніше відбувається зміна факторів 
зовнішнього середовища, тим легше організму пристосуватися до нових умов 
[2, 8]. 

Специфіка проблеми адаптації визначається перш за все тим, що 
пристосування членів екіпажу має здійснюватися у відносно короткий час до 
різноманітних нових умов життєдіяльності. До цих умов слід віднести три 
групи факторів: природного, технічного і соціального середовища. 

Першу групу складають кліматогеографічні фактори, характеристика 
яких пов'язана перш за все з швидкими переміщеннями в широтному і 
меридіональному напрямках, що викликає зміни добових і сезонних біоритмів, 
вимагає адаптації до нового поясного часу і незвичним гідрометеорологічним 
умовам. 

До другої групи входять різноманітні фактори населеності судів 
(мікроклімат, газовий склад повітря, освітленість приміщень, повітряний шум, 
вібрація, водопостачання та ін.), до яких також потрібна адаптація. 

До третьої групи цих факторів відносяться особливості діяльності 
суднових фахівців (своєрідний режим праці і відпочинку, гіподинамія, 
сенсорний голод, нерідко монотонія, високе психоемоційне напруження і ін.), 
які також істотно позначаються на функціях організму, особистісних якостях і 
вимагають напруги процесів переважно соціальної адаптації [4]. 

На даний час відносно більшої частини факторів тривалого плавання не 
можна точно сказати, як і в якій мірі кожна з них окремо впливає на стан 
функцій організму і працездатність моряків. Але немає сумніву, що своєрідні 
умови плавання можуть при певних обставинах викликати значні зміни в 
фізичному, та психологічно-соціальному стані суднових фахівців. 

У зв'язку з вищесказаним режим праці і відпочинку на весь період 
плавання повинен бути постійним. Знижена рухливість моряків є одним з 
провідних факторів у розвитку імунобіологічних порушень в тривалому 
плаванні [5]. Тому ефективним заходом боротьби з гіподинамією і мобілізацією 
резервних фізіологічних можливостей організму є фізичні вправи. Вправи в 
плаванні повинні проводитися у вигляді фізичної зарядки після сну (найбільшої 
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тривалості), вступних вправ перед заступництвом на вахту, під час вахти (типу 
виробничої гімнастики) і в спеціально відведений для цього час (тренувальний 
зал) [3,6]. 

Згідно з дослідженнями Риміної Т.М. та Пятирової О.В. психологічні 
фактори суттєво впливають на такі характеристики екіпажу, як рівень 
організованості, способи обміну інформацією між його членами, рівень 
колективної ініціативи і творчого потенціалу і в кінцевому рахунку - на 
продуктивність і якість перевізного процесу. Ігнорування специфічних 
соціально-психологічних особливостей екіпажу, окремих служб або груп 
зазвичай призводить до виникнення психологічних бар'єрів і створює труднощі 
в організації управління ними. Тому необхідною складовою є створення 
«вдалого психологічного клімату». Безперечно, важливою частиною 
психологічного стану екіпажу є колективні настрої. До них відносяться спільні 
переживання конкретних подій, фактів, подібних емоційних станів, що 
захопили на якийсь час екіпаж або його частину [7]. 

Таким чином в специфіці проблем адаптації слід враховувати всі групи 
факторів у купі, бо лише за цих умов можливо зберегти життя не лише 
конкретній особистості, моряку, а й всьому судновому екіпажу. 
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ИЗУЧЕНИЕ МЕТОДОВ ОЧИСТКИ СТОЧНЫХ ВОД МАСЛОЖИРОВЫХ 

ПРОИЗВОДСТВ 
Быковец Н.П., 

к.т.н., доцент, заведующий каф. Общенаучных дисциплин  
Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 
 
Из года в год через средства массовой информации мы получаем 

информацию о загрязнении окружающей среды и методах его предотвращения. 
Загрязнение окружающей среды сильно отражается на состоянии 
водоисточников. В связи с этим с каждым годом возрастают санитарные 
требования к качеству очистки сточных вод. 

Сточные воды, образованные от разных предприятий, отличаются друг от 
друга содержанием органических и неорганических веществ, коллоидных 
примесей, наличием взвешенных (грубодисперсных и мелкодисперсных) 
веществ. Иногда в сточных водах могут обнаружить растворенные газы. Таким 
образом, сточные воды представляют собой сложные системы, содержащие 
смеси различных веществ. 

Сточные воды масложировых производств образуются вследствие 
промывания сырых масел и жиров. В результате выделяются кислые и 
щелочные сточные воды, а также конденсационные, характеризующиеся 
неприятным запахом. Источниками образования стоков являются:  регенерация 
жирных кислот из отработанных щелоков; гидрогенизация жиров в процессе 
очистки водорода. Среднегодовое количество стоков, приходящееся на 1 т 
перерабатываемых семян  при оборотной и прямоточной системе 
водоснабжения, составляет 1,62 м3, в том числе производственных – 0,47, 
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хозяйственно-бытовых – 0,03, условно чистых – 1,12 м3 [1]. Далее в таблице 
представлены характеристики сточных вод масложировой промышленности. 

Предприятия Взвешенные 
вещества, мг/л 

Жиры, 
мг/л 

ХПК, 
мг/л 

БПК, 
мг/л 

Маслоэкстракционные 
предприятия 250 300 750 560 

Гидрогенизационные заводы 400 950 2500 1850 
Производство маргаринов 1800 1200 3800 3200 
Мыловаренные заводы 1700 970 2400 1600 

Как видно из приведенной таблицы стоки характеризуются высокими 
показателями ХПК, БПК, взвешенных веществ, жиров и др. 

В соответствии с требованиями по охране окружающей среды, сточные 
воды предприятий, в которых содержится высокая концентрация загрязняющих 
веществ, без предварительной локальной очистки нельзя направлять на 
городские очистные сооружения, природные водоемы, так как это приводит к 
нарушению нормального течения процесса биологической очистки [2]. 

К сожалению, на предприятиях пищевой промышленности локальные 
очистные сооружения либо отсутствуют, либо работают малоэффективно. 
Поэтому вопрос об организации эффективной локальной очистки сточных вод 
до сих пор остается весьма актуальным. Требуют дальнейшего изучения 
традиционные методы и технологические схемы очистки. 

В условиях рыночной экономики актуальным вопросом для предприятий 
масложировой промышленности Украины является обеспечение высокой 
степени очистки сточных вод и рациональное использование сырьевых и 
энергетических ресурсов [3]. Из проведенного анализа существующей 
литературы [1-6] наиболее эффективными методами очистки жиросодержащих 
сточных вод являются применение физико-химических методов очистки в 
сочетании с построением замкнутых систем водопользования и мембранные 
технологии обработки сточных вод [4, 5, 6]. 

Применение таких схем очистки сточных вод масложировых производств 
позволит решить важные инженерно-экологические  и экономические задачи: 

1) применение водооборотных систем технической воды позволит на 90% 
снизить объемы свежей воды; 

2) в результате эффективного извлечения загрязняющих веществ, 
значительно снижается негативное воздействие жиросодержащих сточных вод 
на эксплуатацию канализационных трубопроводов, процесс биологической 
очистки на городских очистных сооружениях; 



28 
 

3) данные технологии позволяют выделить ценные продукты, которые 
присутствуют в сточных водах, для дальнейшей их переработки и получения 
продуктов в виде кормовых добавок. 
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THE EUROPEAN STRATEGY FOR THE DANUBE REGION 
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Republic of Macedonia 
 
The Danube has always played a vital role in the settlement and political 

evolution of Central and Southeastern Europe. 
The Danube region is a functional area defined primarily by bits river basin. 

The Danube flows through ten countries, more than any other river in the world. The 
Danube then flows southeast for about 2,850 km., passing through capital cities 
before empting into the Black Sea via the Danube Delta in Romania and Ukraine. 
Once a long-standing frontier of the Rome Empire, the river serves as a scene for of 
the most remarkable events of Europe’s history. Its blanks, lined with castles and 
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fortresses, formed the boundary between great empires, and its waters functioned as 
essential commercial highway between nations. In the 21st century the river 
continues to play its role as an important trade artery. It has been harnessed for 
hydroelectric power, particularly along the upper courses, while the cities along its 
sides rely heavily on the advantages of the of the river for their economic 
development. 

As a result of the events of past decades, the Danube Region has changed 
dramatically. Due to the waves of European enlargement in the 2000s, the future of 
the world’s most international river basin is largely influenced by the European 
Union. New opportunities have emerged to address its challenges and to fully exploit 
its economic potential. The Danube can also support the strengthening of 
relationships between the European Union and its Eastern neighbours, the Black Sea 
region, the South Caucasus and Central Asia. 

While cooperation bodies such as the Danube Commission and the 
international Commission for the protection of the Danube River address specific 
issues, the European Strategy for the Danube Region widens this approach to meet 
challenges and take advantage of opportunities in an integrated way. Synergies and 
trade-offs should be identified, e.g. developing cutting-edge green technology, 
working towards better alignment of policies and funding to improve the impact on 
the ground and overcome fragmentation. The European Strategy for the Danube 
Region encompasses nine European Union Member States (Austria, Germany, 
Slovakia, Hungary, the Czech Republic, Slovenia, Croatia, Bulgaria and Romania), 
five non-European Union countries (Serbia, Bosnia and Herzegovina, Montenegro, 
Ukraine and Republic of Moldova) and covers the territory that is home to 
approximately 115 million people. 

It must nevertheless be highlighted that the 14 participating countries differ 
largely in terms of their economic performance. Hosting the world’s most 
international river the Danube region is a major transportation axis, a crucial 
interconnected hydrological basin and a world renowned ecological corridor all at 
once. 

The underlying rationale of the Strategy is to connect ideas with the actual 
needs of the people in the region. Transport interconnection should be modernized 
and internet access should be improved. As a result two-way interconnectors and 
alternative sources, energy can be cheaper and more secure. Joint actions in 
environmental protection can contribute to sustainable development goals. 
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A transnational approach is required to minimize the risk of disasters such as 
floods, droughts or industrial accidents. By building on its considerable research and 
innovation potential, the region can become the driver of Europe’s future economy. 
Disparities in education and employment can be overcome. The Danube Region can 
be transformed into a more secure area, where conflicts and crime are managed 
effectively. 

One of the Strategy’s central aims is to ensure that by 2020 all citizens in the 
region enjoy better prospects of higher education, employment and prosperity. The 
Danube Region would accordingly meet the challenges of the 21st century and 
become one of the most attractive areas in Europe. Due to its fascinating landmarks 
and sights, the region is an important tourist destination as well. With its well-
established cycling infrastructure, hiking and travel possibilities, the region along the 
Danube attracts a high number of visitors from all over the world every year. 

 
УДК 629.12 
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академия» 

 
В условиях глобальных тенденций XXI века вопрос об эффективности 

использования существующих ресурсов все чаще становится на первое место. 
Подтверждением тому могут служить как и общие веяния в транспортной 
логистике, так и, к примеру, заключения, представленные в мае 2016 года на 
ежегодном заседании Международного транспортного форума (ITF) в 
Лейпциге.  

Одним из важнейших результатов работы данного форума в прошлом 
году стало обсуждение типового плана по обеспечению энергоэффективности 
судна (Ship Energy Efficiency Management Plan) и операционного индикатора 
энергоэффективности судна (Ship Energy Efficiency Operational Indicator), 
который был разработан и принят IMO несколько ранее с целью повышения 
энергоэффективности морских перевозок [2]. 
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Морские перевозки – это ключевой показатель, когда речь идет об 
изменениях глобального характера в подходах использования ресурсов при 
транспортировке, так как именно на море припадает около 90% общего 
мирового грузооборота.  

Помимо двух документов, обсуждаемых на заседании МТФ в мае 2016 
года и упомянутых выше, были представлены и наработки с практическими 
рекомендациями по оптимизации и энергоэффективности использования судов 
от Международной шиппинговой палаты (ICS). 

Среди главных рекомендаций от Международной шиппинговой палаты 
(ICS) – снижение скорости движения (slow steaming), оптимизация маршрутов с 
учетом погодных условий, улучшения дизайна корпуса корабля и винта, 
оптимизация водного балласта, своевременность захода судна в порт, 
применение новых видов топлива и т.п. Такие меры по оценкам экспертных 
организаций смогут сократить выброс газов на 50% до 2050 года, несмотря на 
планируемый рост объемов международной торговли. 

План Управления Энергоэффективностью Судна (ПУЭС) с 1 января 2013 
года является обязательным для судов с валовой вместимостью свыше 400 
тонн. Этот план был разработан в соответствии с Руководством ИМО 
(Резолюция MEPC.282 (70)) [4].  

Целью ПУЭС является оценка и контроль эффективности использования 
судов и энергоресурсов. В нем признается необходимость оказания помощи 
компании и отрасли в управлении экологическими показателями судов и 
подчеркивается тот факт, что эта эффективность эксплуатации внесет 
неоценимый вклад в снижение мировых выбросов углерода [2]. 

По мнению экспертов Международной морской организации, достижение 
оптимального с точки зрения энергоэффективности использования и 
управления судна возможна при наличии комплексного подхода к решению 
данной проблемы. 

Так, авторы Плана управления энергоэффективностью судна 
рекомендуют судовладельцам и морским транспортным организациям 
сосредоточить свое внимание на ряде ключевых моментов, а именно: 
эффективное расходование топлива, дизайн корпуса и двигательной установки, 
обслуживание и эксплуатация механизмов и оборудования, управление судном 
и флотом, оптимизация грузовых операций, энергосбережение и кадровая 
подготовка [4]. 



32 
 

Повышение энергоэффективности работы судна не обязательно зависит 
только от экипажа судна. Скорее, это зависит от сотрудничества 
заинтересованных сторон, включая судоремонтные мастерские, 
судовладельцев, экипажа конкретного судна и судов поблизости, 
фрахтователей, владельцев грузов, портов и управления трафиком. 

С точки зрения управления конкретным судном для повышения 
энергоэффективности, рекомендуется использовать следующие подходы: 

• оптимизация маршрута судна, в том числе с учётом рекомендаций 
Руководства по планированию рейса (резолюция IMO A.893(21) от 25.11.1999); 

• проводка судна наивыгоднейшими путями в зависимости от погоды; 
• оптимизация скорости судна для обеспечения прихода "точно в срок" 

(можно достигнуть: своевременным уведомлением порта; выяснением времени 
постановки к причалу; организационными мерами в портах для уменьшения 
простоя; согласованием условий выбора скорости судна в договоре чартера; 
использованием замедленных программ нагружения главного двигателя и 
перевода двигателя в маневренный режим)[3]; 

• налаженная кооперация экипажа судна, береговых службами и 
диспетчера морского трафика; 

• выбор оптимальных сроков докования; 
• обеспечение оптимального дифферента судна при движении как в грузу, 

так и порожнём, а также надлежащее планирование количества балласта [3]; 
• использование современных авторулевых и их правильная настройка; 
• утилизация уходящего тепла для производства электроэнергии, 

выработки пара, отопления судна, передачи энергии на гребной вал; 
• измерение энергоэффективности количественно с ведением 

специальных записей; 
• использование в ряде случаев берегового электропитания; 
• применение тепловой изоляции в энергетических установках; 
• компьютеризация технологических и административных процессов; 
• анализ возможности использования энергии ветра и солнечных 

элементов; 
• стимулирование сотрудников компании для улучшения приверженности 

делу повышения энергоэффективности судов, проведение судовладельцами 
специальных тренингов для персонала [4]. 

При условии выполнения большинства из этих пунктов, количество 
затраченных ресурсов заметно сокращается. К такому выводу пришли не 
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только сотрудники IMO, но и представители международной независимой 
экспертной организации «RMT Consulting» [1]. 

Также Резолюция MEPC.282 (70) предполагает, что надлежащие меры по 
энергоэффективости следует выполнять в 4 этапа: 

1. Планирование – этап, на котором изучаются основные технические 
характеристики конкретного судна или флота, его характеристики, уровень 
компетентности экипажа, рассматриваются действия, необходимые для 
принятия как экипажем, так и компанией-судовладельцем, принимаются меры 
по написанию индивидуального ПУЭС, ставится конечная цель, которую 
можно вымерять количественно (к примеру, количество электроэнергии на 
отдельно взятом судне, которую удалось сэкономить на фоне предыдущего 
квартала эксплуатации); 

2. Реализация – этап, на котором действия, описанные в ПУЭС начинают 
реализовываться. Для этого разрабатывается график или система внедрения 
нововведений, описанных в ПУЭС, проводятся записи изменений (в них так же 
указывается, что и почему изменить не удалось); 

3. Контроль – этап, на котором производится количественная оценка 
достигнутых результатов. Представители IMO так же рекомендуют создать 
целую систему контроля и мониторинга изменений, когда срез полученных 
результатов будет сниматься время от времени.  При этом, отмечают в IMO, все 
внеплановые операции (такие, как поиск и спасение) следует регистрировать 
отдельно, т.к. они не должны влиять на уровень энергоэффективности судна; 

4. Самооценивание и улучшение – заключительный этап, целью которого 
является углубить общее понимание о судне и тех процессах, которые на нем 
ведутся с последующим анализом данных процессов и оптимального написания 
ПУЭС для следующего периода времени. Конечный итог – это улучшение 
количественных показателей энергоэффективности с преодолением каждого 
круга из четырех фаз. 

Но резолюция МЕРС.282 (70) – далеко не первая из числа тех, которые 
связаны с регламентированием мер по повышению энергоэффективности. Её 
предшественником была резолюция МЕРС.213 (63), принятая в марте 2012 
года. Давайте подробнее рассмотрим вопрос изменения требований к 
современному судну, который можно отследить благодаря этим двум 
резолюциям. 

Сама структура двух резолюций значительно разнится: если в МЕРС.213 
(63) она упрощенная и состоит из 5 пунктов и 1 приложения, то в МЕРС.282 
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(70) присутствуют уже 8 пунктов и 3 приложения, что подталкивает нас к 
выводу, что требований к судам становится больше. 

Первая и вторая часть двух резолюций остались идентичными, но и не 
удивительно: во вступлении заложены программные задачи документа, 
которые не меняются, а в части с определениями даны базовые дефиниции 
ключевых понятий. 

В третьей части, называемой «Общее», изменения тоже практически 
отсутствуют. Однако, пункт 3.7 МЕРС.282 (70), в отличии от МЕРС.213 (63), 
определяет по целесообразности безопасность экипажа, судна и груза выше, 
чем нормы энергоэффективности, а к степеням риска здесь добавляются 
погодные условия и течения. 

Изменения перетерпел и пункт 4.1.5, касающийся специальных мер 
компании в повышении энергоэффективности: так, если раньше акцент делался 
на доставку груза строго по графику и необходимости максимально 
возможного соблюдения этого требования, то в МЕРС.282 (70) уклон идет на 
кооперацию машинного и палубного отделений, которая, по версии экспертов 
IMO, повысит общую результативность работы и будет способствовать 
энергоэффективному использованию судна. 

Основным отличием МЕРС.282 (70) от МЕРС.213 (63) стало введение 
дополнительных планов, помимо ПУЭС: так, в первом приложении к 
резолюции можно найти пример Плана по потреблению топлива и машинного 
масла, а также рекомендации IMO о повышении эффективности применения 
топлива и снижении уровня его использования [4]. 

Помимо этого, пункт 8 Резолюции МЕРС.282 (70), в отличии от своей 
предшественницы, всерьёз подымает вопрос о прямых загрязнениях 
окружающей среды углекислым газом, а также предлагает методы по 
снижению количества выброса СО2.   

Отличия существуют и в дополнениях – так, Дополнение 3 к Резолюции 
МЕРС.282 (70) предлагает свою форму постоянных отчетов относительно всех 
собранных данных при совершении рейса судном, которая представлена в виде 
таблицы из 24 строк, включающих в себя и технические характеристики судна, 
данные о длине и времени маршрута, всю информацию о топливе и его расхода, 
а также информацию об энергосистемах судна. 

Все эти отличия наталкивают нас на вывод, что основной причиной 
отказа от резолюции МЕРС.213 (63) послужило её несоответствие тем реалиям 
времени, в котором она оказалась, ведь требования по сохранению 
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окружающей среды и уже существующие наработки в области развития 
технологий и экологического права просто не вмещались в закрепленные 
резолюцией положения, что и требовало введение новых норм. 

Резюмируя, можно сделать вывод, что у современной морской 
транспортной отрасли есть возможность сократить расход ресурсов путем 
достижения энергоэффективного управления судами в море, для чего и 
выработан ряд практических рекомендаций, которые следует 
имплементировать к существующей системе использования морских судов, так 
как при условии роста количества товарооборота и необходимости его 
транспортировки, осуществляемой в 90% объеме морскими путями, именно от 
сферы морского транспорта будет зависеть общий расход ресурсов человека в 
сфере логистики и перевозок. 

 
Информационные источники: 
1. RMT Consulting: [Электронный ресурс]. – режим доступа: 

http://rmtcons.com/about/ (дата обращения: 20.10.17); 
2. Горб С. Новые правила энергоэффективности для судов. //Порты 

Украины. – 2013. - №1(123). – С. 34, 35.; 
3. Силуков Г.Д., Скрипкин Ю.В. Повышение экономичности работы 

пропульсивной установки БМРТ типа "Алтай". //Труды КТИРПиХ. – 1982. – 
Вып. 97. – С. 9 –15.; 

4. ИМО: [Электронный ресурс]. – режим доступа: http:// www.un.org/ ru/ 
ecosoc/ imo/ (дата обращения: 20.10.17). 

Научный руководитель: ст. преподаватель каф. 
Инженерных дисциплин Залож В.И. 
Дунайский институт Национального 
университета «Одесская морская академия» 
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ВНЕДРЕНИЕ СТАНДАРТОВ БЕЗОПАСНОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
ВНУТРЕННЕГО ВОДНОГО ТРАНСПОРТА – СОВРЕМЕННЫЙ 
ПОДХОД К ПОВЫШЕНИЮ БЕЗОПАСНОСТИ СУДОХОДСТВА 

Варюшкин В.И., 
ст. преподаватель каф. Навигации и управления судном 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
«О необходимости унификации стандартов и правил в части подготовки и 

дипломирования специалистов, работающих на судах, осуществляющих 
перевозку грузов и пассажиров на внутренних водных путях Европы.» 

Создание Комитета(CESNI)было вызвано необходимостью выработки 
общих стандартов для внутренних водных путей Европы,принятие их с целью 
единообразного толкования,рабочего языка,осуществления соответствующих 
процедур,обмена информацией и механизмов надзора.Для выработки 
стандартов комитет принял решение привлечь  экспертов из государств – 
членов Европейского союза,представителей международных организаций 
заинтересованных во внутреннем судоходстве Европы.В октябре 2017 года 
через министерство инфраструктуры был привлечен Национальный 
университет «ОМА»,который поручил нашему институту принять участие в 
разработке общих требований стандартов,которые будут вводиться на ВВП 
Европы подобно стандартам Конвенции ПДНВ.   

При разработке и принятии стандартов подготовки специалистов для 
работы на речных судах, работающих на внутренних водных путях Европы, 
необходимо особое внимание уделить следующим аспектам: 

1. Человеческий фактор. Безопасность членов команды судна требует 
высоких стандартов подготовки и дипломирования специалистов речных судов. 
Охрана жизни и здоровья членов экипажа судна при выполнении швартовных 
операций, постановки на якорь, буксирных работах, погрузочно-разгрузочных 
операциях. 

2. Охране окружающей среды уделяется пристальное внимание со 
стороны правительственных организаций стран, через которых проходят 
внутренние водные пути Европы. По этой причине необходимо уделить 
пристальное внимание уровню подготовки специалистов речных судов. Знания, 
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навыки и умение безопасной работы с грузами различных типов и свойств 
имеет большое значение при подготовке и дипломировании членов экипажа 
судна. 

3. Подготовка специалистов на тренажерах по направлениям: 
судовождение, радиосвязь, борьба с пожарами, борьба за живучесть судна. 
Необходимость обучения членов экипажа судна на тренажерах для  
приобретения нужных знаний, умений и навыков для работы на речных судах. 

4. Особенности подготовки специалистов для работы на пассажирских 
судах. Правила работы для обеспечения безопасности людей, находящихся на 
борту судна. 

5. Особенности подготовки специалистов речных судов для выполнения 
буксирных работ, формирования караванов судов и выполнения рейсового 
задания. 

6. Унификация правил плавания по внутренним водным путям Европы. 
7. Необходимость подготовки правовой базы для принятия стандартов и 

правил при подготовке специалистов для работы на судах на внутренних 
водных путях Европы. 

8. Медицинское освидетельствование специалистов, работающих на 
речных судах для определения профессиональной пригодности по состоянию 
здоровья для работы в условиях повышенной опасности. 

 
Информационные источники: 
1. Братиславские соглашения. Будапешт.2010 г. 
2. Конвенция ПДНВ.1978 г. 
3. Code of Practice for the Safe Mooring of the Thames. 2010 
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АНАЛИЗ РЕАЛИЗАЦИИ ЗАКОНА УКРАИНЫ «О МОРСКИХ ПОРТАХ 
УКРАИНЫ (ГОСУДАРСТВЕННОЕ ПРЕДПРИЯТИЕ «РЕНИЙСКИЙ 

МОРСКОЙ ТОРГОВЫЙ ПОРТ») 
Вертинский В.Й., 

ст. преподаватель каф. Инженерных дисциплин 
Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 
 
После вступления в силу Закона Украины «О морских портах Украины» 

началось реформирование портового хозяйства Украины, по результатам 
которого государственные морские торговые порты были разделены на 
филиалы государственного предприятия «Администрация морских портов 
Украины» (АМПУ), и госпредприятия - порты (ГП), которые выполняют 
функции государственных портовых операторов. 

На самом деле реформа привела к созданию дополнительной 
административной надстройки в виде госпредприятия «Администрация 
морских портов Украины», целью деятельности которой стала централизация 
средств, заработанных государственными портами, и содержание на них самой 
Администрации, а также реализации «нужных» проектов, в том числе не 
связанных с проблемами отрасли. К сожалению, схема разделения 
государственного имущества, полномочий и функций между Администрацией 
морских портов Украины и государственными предприятиями оказалась 
несовершенной и значительно варьируется в разных портах. 

При этом у государственных портов отобраны все прибыльные активы 
(акватория и причалы – портовые сборы), (объекты портовой инфраструктуры – 
линии связи, информационные сети, средства тепло-, водо-, газо- и 
электрообеспечения, инженерные коммуникации, другие объекты и имущество) 
в том числе и не относящиеся к стратегическим. За пользование ими 
госпредприятия - порты должны платить АМПУ. Все это привело к 
убыточности большинства  государственных предприятий – государственных 
портовых операторов, и накоплению долговых обязательств перед 
Администрацией морских портов Украины. Другими словами, одно 
предприятие – ГП «АМПУ», на вполне законных основаниях, сделало 
убыточными все остальные госпредприятия - порты. 
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К тому же, вместо разделения функций (реорганизации служб капитанов 
портов в морские администрации портов), проведенная реформа привела к их 
дублированию филиалами АМПУ и, как следствие, увеличению аппаратов 
управления. Сегодня чтобы реальному инвестору зайти в порт, нужно 
согласовывать свои действия с тремя инстанциями: госпредприятием-портом, 
филиалом АМПУ и, собственно, центральным аппаратом АМПУ в Киеве. 

Достаточно проанализировать ситуацию на примере Ренийского морского 
торгового порта. 

Анализируя структуру двух государственных предприятий, созданных на 
базе ранее существовавшего морского торгового порта можно сделать  вывод, 
что раздел был произведен абсолютно произвольно, не только без учета 
реального положения дел в порту, но и фактически была проигнорирована сама 
идея, заложенная  при разработке Закона о портах, а именно разделения 
функции государственного управления имуществом и коммерческой 
эксплуатации этого имущества предприятиями различной формы 
собственности. В подтверждение этого вывода можно привести следующее: 

- основные фонды разделены бессистемно (причалы на балансе 
администрации, склады и средства механизации как «большой» так и «малой» 
на балансе порта, часть административно-хозяйственных зданий находятся  на 
балансе порта, часть на балансе администрации, объекты соцкульта также 
разделены между двумя предприятиями, разделен портофлот и т. д.); 

- если следовать идее Закона о портах  должны были быть рассмотрены 
только два варианта его реализации. 
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После вступления в силу Закона Украины «О морских портах Украины» 
структура филиала АМПУ в Рени выглядит следующим образом: 

 
 
Первый это выделение из состава порта весьма небольших, по количеству 

штатных работников, подразделений, выполняющих надзорные (в интересах 
государства) функции, а именно  вопросы, связанные с безопасностью 
мореплавания (капитан порта), расчет и получения портовых сборов, контроль 
за надлежащим  использованием переданных субъектам предпринимательской 
деятельности объектов, своевременная оплата платежей согласно заключенных 
договоров. При этом должен был быть сохранен в прежнем виде морской 
торговый порт, за вычетом тех объектов, по которым портом были заключены 
долгосрочные договора на их использование (права порта по этим объектам 
передаются АМП). Учитывая положение дел в настоящее время исполнение 
этого варианта практически неосуществимо. АМП уже существует в своём 
нынешнем виде и поэтому по-видимому необходимо доводить дело до 
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Структура государственного предприятия «Ренийский морской торговый 
порт» 

 
логического завершения т.е. приводить структуры управления в соответствие с 
идеей, заложенной в Закон о портах-разделение функций владения и 
коммерческой эксплуатацией государственной собственности. Как уже 
отмечалось выше в распределении полномочий между АМП и 
государственными портами в Украине наблюдаются достаточно большие 
различия, поэтому рассмотрим ситуацию конкретно по порту Рени. Следует  
отметить, что в недалеком прошлом порт входил в шестерку (по грузообороту) 
крупнейших портов Советского Союза, являясь ключевым транспортным узлом 
по обеспечению перевозок грузов по Дунаю между придунайскими странами- 
членами СЭВ. В связи с ликвидацией СЭВ, а также с отсутствием у порта 
прямого железнодорожного сообщения с территорией Украины, объёмы 
грузопереработки по порту сократились в десятки раз (годовой грузооборот 
порта в настоящее время примерно равен недельной грузопереработке порта 
80-90 годов), что вообще ставит под сомнение необходимость существования 
такой структуры как государственный морской порт (как государственного 
оператора в порту). Порт при его современной структуре является убыточным 
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предприятием, без каких-либо перспектив на улучшение ситуации в обозримом 
будущем. Хочется отметить, что мировая практика многих развитых стран мира 
допускает объявление портов бесприбыльными, деятельность которых служит 
национальным интересам и поэтому находится под контролем 
общенациональных либо местных административных органов.  

В частности во Франции три основные системы управления, по которым 
порты делятся на: 

- автономные; 
- находящиеся под юрисдикцией правительства; 
- муниципальные; 
В ФРГ все крупные порты рассматриваются как зоны деловой 

активности, а не как вид общественной службы и в целом порты управляются 
так: 

- регионально землями; 
- муниципалитетами; 
- федеральным правительством; 
- есть частные порты общего пользования; 
- управляемые ж/д компаниями; 
В Нидерландах и Бельгии порты управляются местными властями. 
В США порты являются полугосударственными предприятиями. 

Контроль федеральных правительственных органов за деятельностью портов 
ограничен вопросами дноуглубления и безопасности мореплавания, остальное 
— прерогатива местных органов власти, причем в разных штатах по-разному: 
властей штата, местных властей, частных фирм. 

Как видно из приведенных примеров системы управления портами 
достаточно сильно отличаются не только в разных странах, но и внутри каждой 
страны. В тоже время статус порта в Украине согласно КТМ определен 
однозначно-государственное предприятие. Сложившиеся региональные, 
экономические и другие условия при этом никак не учитываются.  

В связи с изложенным думается было бы целесообразным по порту Рени 
провести следующие мероприятия: 

- передать в администрацию порта все без исключения основные фонды, 
ранее принадлежащие Ренийскому морскому порту, при этом не профильные 
активы (базы отдыха, автохозяйство, спортивные сооружения и т.д.) выставить 
на приватизацию; 
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- на базе государственного портового оператора организовать 
муниципальный торговый порт, который будет функционировать на тех же 
договорных основах, на каких в настоящее время работают другие субъекты 
предпринимательской деятельности в порту. 

 
Информационные источники: 
1. http://zakon2.rada.gov.ua/ laws/ show/ 4709-17 
2. http://zakon0.rada.gov.ua/ laws/ show/ 176/ 95-%D0%B2%D1%80 
3. Отчеты Ренийского порта за 2016-2017 г. 
 

УДК 377:331.5:656.61. 
 
ОСОБЕННОСТИ ПРОФЕССИОНАЛЬНОЙ ПОДГОТОВКИ МОРЯКОВ К 

РАБОТЕ В МНОГОНАЦИОНАЛЬНЫХ ЭКИПАЖАХ 
Герганов Л.Д., 

заместитель начальника ВП «Учебный центр» 
«Украинского дунайского пароходства», 

доктор педагогических наук, доцент каф. Инженерных дисциплин 
Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 
 
Актуальность изучения. Стабильная робота флота всегда была связана с 

развитием профессиональной компетентности специалистов на морском 
транспорте. Смена экономической ситуации как в Украине, так и на 
международном рынке перевозок, рост судов на транспортном и пасажирском 
флоте, которые укомплектованы многонациональными екипажами, принятие 
поправок и дополнений к Международной Конвенции по подготовке,  
дипломированию моряков и несения вахты (ПДНВ) в Маниле в 2010 році [1], 
повлияло на появление новых требований к профессиональной компетентности 
моряков на международном уровне и ответственности судоходных компаний за 
качественный подбор моряков. Такой подход заставляет судовладельцев 
больше уделять внимание, при укомплектовании судов многонациональными 
экипажами, практической подготовке  моряков к роботе в аварийных и 
нестандартных ситуациях. Принимая во внимание тот факт, что главная задача 
судоходной компании это получение максимальной прибыли и повышение её 
экономических показателей за счет эфективного использования флота, 
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снижения времени простоев, повышение качества обслуживания судового 
оборудования. В этой ситуации задача морских учебных заведений как можно 
быстрее реагировать на происходящие изменения, учитывать требования 
руководства судоходных компаний к профессиональной компетентности,  
мобильности и професионализму моряков.  

Целью статьи является рассмотрение условий эффективной работы 
моряков в многонациональных экипажах в процессе их профессиональной и 
специальной подготовок. 

Определяя проблему эффективного использования судового 
оборудования в процессе его эксплуатации на судах с многонациональным 
экипажем, следует обратиться к высказыванию английского исследователя 
Тони Лэйна: «Безопасная и эффективная эксплуатация судов малым 
количеством людей вызывает необходимость интуитивного понимания слов, 
нюансов фразеологии, жестов, движений тела, молчания и т. п. Это достигается 
только опытными пользователями одного и того же языка»[ 2, 101]. 

Однако с учетом ситуации, которая сложилась на рынке морских 
перевозок, где взаимоотношения между участниками этого рынка имеют 
большое разнообразие и не всегда, по мнению исследователей и специалистов 
морской индустрии, направлены на достижение эффективной и безопасной 
эксплуатации судна, такой подход является недостаточным. Отметим, что 
Конвенция и Кодекс ПДНВ достаточно четко определяют на международном 
уровне, в ранге стандартов, требования к профессиональной компетентности 
командного и рядового состава, для получения рабочих дипломов о 
компетентности с целью работы на морских судах. В частности, новые 
определения ряда должностей лиц командного и судового экипажа: 
квалифицированный матрос, квалифицированный моторист, электрик и 
электромеханик. Стандартом определены обязательные виды подготовок для 
лиц командного и рядового составов, введены новые компетенции, знания и 
умения, предусматривающие освоение новых технологий и судового 
оборудования, которое поставляется на современные суда. Конвенция и Кодекс 
ПДНВ предъявляют единые для всех морских государств унифицированные 
требования к уровню профессиональной подготовки судовых специалистов, 
судовых механиков и судоводителей, управляющих движением судна и 
производственными операциями. В стандартах четко прописаны условия, 
которые должен выполнять член экипажа на получение соответствующего 
диплома, на основании которого он может занимать определенную должность 
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на судне – на уровне управления и эксплуатации, а также особенности 
организации службы и несения навигационной вахты на ходу судна и на 
стоянке в порту. 

Международная морская общественость таким образом старалась 
сократить количество аварийных ситуаций, инциндентов на море, связанных с 
«человеческим» фактором. Исходя из этого, можно с уверенностью сказать, что 
фундаментальная составляющая часть безопасности на флоте по 
профессиональной подготовке плавсостава, выдержана  для всех морских 
государств. Учитывая то, что Украина находится на одном из ведущих мест по 
трудоустройству моряков на суда под иностранным флагом, а использование 
английского языка украинскими моряками, который согласно Конвенции и 
Кодексу ПДНВ является обязательным, желает лучшего, то работа в 
многонациональных экипажах для украинских моряков сопряжена с 
определенными трудностями. 

Для решения этой проблемы предлагаются определенные пути, которые 
помогут морякам быстрее адаптироваться на судне в среде иностранных членов 
экипажа и постепенно проявить себя в своей профессиональной деятельности, а 
именно: 

При практической отработке профессиональных навыков в процессе 
профессиональной и специальной подготовок использовать только  английский 
язык, согласно требований Конвенции ПДНВ; 

Содержание профессиональной подготовки по профессиям дополнить 
спецификой общения на производственном и бытовом уровнях  с 
представителями наиболее часто трудоустраиваемых, на иностранные суда, 
моряков; 

Ввести психолого-педагогический минимум для украинских моряков по 
изучения поведения представителей иностранных членов экипажа в 
нестандартных и аварийных ситуациях; 

Привлекать в качестве преподавателей и инструкторов производственной 
и специальной подготовки, специалистов, имеющих опыт работы на судах в 
многонациональных экипажах; 

Разработать модель моряка – «подфлажника», с учетом всех требований к 
его профессиональной подготовке и особенностями работы в 
многонациональном экипаже; 
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Разработать научно-методическое и учебно-методическое обеспечение по 
программе подготовки моряков к условиям работы в многонациональных 
экипажах; 

Основным международным документом, который регулирует требования 
в отношении укомплектования морских судов экипажами, является Резолюция 
ИМКО А.481(12)- «Принципы безопасного укомплектования судов 
экипажами», принятая 19.11.81г. [2, 34]. Согласно этого документа определены 
требования ко всем членам экипажа для безопасной работы судна: нести 
безопасную ходовую вахту в соответствии с Правилом 2/1 Конвенции ПДНВ и 
осуществлять общее наблюдение за судном; надежно и безопасносно 
швартовать и отшвартовывать судно; приводить в действие все 
водонепроницаемые закрытия, а также развертывать аварийную партию, 
состоящую из компетентных членов экипажа; обеспечивать безопасность судна 
находящегося в стационарном или близко к стационарному положении и др. 
Помимо этого, все члены экипажа, независимо от национальности, должны 
знать, что в соответствии с резолюцией А.787(19) «Процедуры конроля судов 
государством порта», принятой 23.11.1995г. «в отношении иностранных судов 
в своих портах государством порта необходимо не только отслеживать все 
время выполнение применимых стандартов безопасности на море и 
предотвращению загрязнения, но также включать в эти мероприятия оценку 
способности судовыхэкипажей в отношении эксплуатационных требований, 
связанных с их обязанностями, особенно в отношении пассажирских судов и 
судов, которые могут представлять особую опасность» [3, 34]. 

Такая подготовка позволит кандидату на трудоустройство на судно с 
многонациональным экипажем не только быстрее адаптироваться и наладить 
отношение с различными этническими группами на борту судна, но и позволит 
быстрее раскрыть свои профессиональные возможности  и успешно решать все 
производственные задачи. 

 
Информационные источники: 
1. Міжнародна конвенція про підготовку і дипломування моряків та 

несення вахти 1978 року (консолідований текст з манільськими поправками) - 
К.;ВПК "Експрес - Поліграф",2012.-568с. 

2. Костыря Е.В., Топалов В.П. и др. Лидерство в судовом экипаже  = 
Leadership : учебное пособие / Е. В. Костыря,  В.П. Топалов,  Л.А. Позолотин,  
В. Г. Торский. - Одесса∶Астропринт,2011.-128с. 
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3. Тематический указатель документов ИМО по безопасности 
судоходства и предотвращению загрязнения окружающей среды : в 12 т. Т.1 
[Серия : Официальная библиотека моряка]. - Одесса∶Инф.-изд.центр 
"Укрморинформ",2000.-240с. 

 
УДК 378 
 

ДО ПРОБЛЕМИ КОМПЛЕКСНОГО ПІДХОДУ ДО ПРОФЕСІЙНОЇ 
ПІДГОТОВКИ КОМАНДНОГО СКЛАДУ ЕКІПАЖІВ СУДЕН 

ЦИВІЛЬНОГО ФЛОТУ 
Даниленко О.Б., 

кандидат педагогічних наук, доцент, завідувач каф. Навігації і управління 
судном 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 
 
У процесі динамічних соціально-економічних змін, що відбуваються на 

сучасному етапі розвитку українського  суспільства, пріоритетним напрямом 
професійної освіти є підвищення якості підготовки майбутніх фахівців, здатних 
оперувати власними знаннями, активно діяти, оперативно приймати рішення, 
змінюватися та навчатися відповідно до нових потреб ринку праці. Загальні 
орієнтири розвитку європейських трудових ресурсів послідовно втілюються в 
життя через реалізацію Гамбурської, Лісабонської, Копенгагенської, 
Туринської декларацій, Cтратегії «Європа-2020», а також Брюгського 
Комюніке, основними ідеями яких є: освіта особи впродовж життя та 
мобільність, якість та ефективність, активне громадянство і постійний рух до 
інновацій, справедливість, творчість і підприємництво тощо. У 2006 р. 
Міжнародною конференцією праці МОП була прийнята «Конвенція про працю 
в морському судноплавстві», котра закріпила права моряків на професійне 
навчання та гідну працю й допомогла створити умови для чесної конкуренції 
між судновласниками. Конвенція про працю в морському судноплавстві стала 
глобальним правовим інструментом міжнародного регуляторного режиму 
якісного забезпечення суден професійно підготовленим персоналом, що 
доповнює основні міжнародні конвенції. Вона зокрема, сприяла рівному 
доступу осіб до якісної професійної освіти і навчання, підвищення їхньої 
кваліфікації. Професійна підготовка членів екіпажів, за висновками 
Міжнародної морської організації (IMO), – це одна зі складових забезпечення 
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системи безпеки в судноплавстві. Необхідність підвищення  рівня  професійної  
компетентності  майбутніх робітників морського транспорту визначено 
вимогами Міжнародної конвенції про підготовку і дипломування моряків та 
несення вахти (ПДНВ), в якій зазначено перелік компетентностей і знань, 
якими повинні володіти майбутні робітники морської галузі для виконання 
складних операцій в екстремальних умовах та передбачена  підготовленість 
слухачів до фізичних, моральних і психологічних навантажень,  що обумовлює 
необхідність формування у процесі навчання професійно важливих якостей. 
Морські держави, серед них й Україна, ратифікували дану Конвенцію, взяли на 
себе обов’язок забезпечити якість підготовки плавскладу на рівні міжнародних 
стандартів. Прийняття цієї Конвенції обумовлено аналізом й узагальненням 
катастроф на морі та аварійних справ на флоті, який показує, що на частку 
«людського чинника», за статистикою ІМО, припадає близько 80% усіх аварій 
світового торговельного флоту. У більшості випадків причиною є 
некомпетентність членів екіпажу суден, слабка підготовленість до діяльності в 
нетипових та екстремальних умовах і в першу чергу це стосується командного 
складу екіпажу, а саме капітана судна та його помічників, старшого інженера-
механіка та його помічників. 

В Україні до складу системи морської освіти входять: дванадцять ВНЗ, 
двадцять сім ліцензованих закладів ПТО, п’ятдесят навчальних і навчально- 
тренажерних центрів при судноплавних компаніях.. Підготовка саме 
команндного складу флоту здійснюється як  у навчальних закладах, що готують 
молодших спеціалістів так і у ВНЗ де вони здобувають вищу професійну освіту 
на рівні бакалавра, магістра, а підвищення кваліфікації – на відповідних курсах 
при тих самих ВНЗ. У відповідності до вимог ИМО для отримання робочих 
дипломів за відповідним профілем та посадою командний  склад проходить 
додаткові курси підготовки. Аналіз системи професійної підготовки 
командного складу цивільного флоту, котра функціонує на сучасному етапі в 
Україні, свідчить, що вона заснована здебільшого на традиційних 
пояснювально-ілюстративних методах побудови освітнього  процесу, 
емпіричному обґрунтуванні планування і складання навчальних програм, 
характеризується сильним впливом суб’єктивізму в їхньому розроблені та 
контролю за їх виконанням. В умовах великого обсягу навчального матеріалу, 
обмежених термінів підготовки та достатньо суворих міжнародних вимог до 
професійної підготовленості моряків, сучасна система навчання не в повному 
обсязі спроможна оптимізувати процес підготовки командного плавскладу у 
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ВНЗ, врахувати індивідуальних особливостей до засвоєння знань, умінь і 
навичок на рівні мінімальних стандартів професійної компетентності.  

Аналіз літературних джерел і результатів наукових досліджень свідчить 
про відсутність фундаментальних теоретико-методологічних і методичних 
праць, в яких було б обґрунтовано вирішення проблем у системі професійної 
підготовки командного плавскладу як комплексної проблеми. Аспекти процесу 
формування професійно важливих якостей  майбутніх  моряків  присвячено  
роботи М.Бабишеної,  О.Безбаха, Т.Зайцевої, В.Онищука,  М. Кулакової, І. 
Сокола, М.Шермана та ін. Так, М.Бабишена розглядала формування  
професійно значущих якостей майбутніх суднових офіцерів у процесі вивчення 
суспільно-гуманітарних дисциплін, М. Кулакова  аналізувала  готовність до 
професійної діяльності  майбутніх  фахівців  у  вищих  морських  навчальних  
закладах, Т. Зайцева досліджувала  проблему з позиції самоменеджменту 
психофізичних станів моряка, І. Сокол розробляв питання професійної 
компетентністі майбутніх судноводіїв у процесі  вивчення  фахових  дисциплін,  
М. Шерман здійснював науковий пошук у межах інформаційної культури 
майбутніх судноводіїв,опосередковані та часткові наукові дослідження 
професійної діяльності плавскладу в небезпечних умовах здійснені О. В. 
Биковою, М. С. Корольчуком, В. І. Пліско та ін. Проблема використання 
компетентнісного підходу в підготовці фахівців у вищих  навчальних закладах  
знайшла  відображення  у працях  Дж. Равена, М. Бершадського,  Н. Бібік,  Е. 
Зеєра,  І. Зязюна,  І. Зимньої,  В. Краєвського,  О. Овчарук,  Л. Пєтухової, О. 
Пометун,  Г. Селевка,  А. Хуторського, В. Ягупова та ін. Підготовка майбутніх 
фахівців морськоготорговельного флоту до професійної діяльності (зокрема й 
використання компетентнісного підходу в підготовці майбутніх фахівців 
морської галузі) розглядалася такими дослідниками, як-от: І. Бабишена, Є. 
Білоусов, Г. Васильченко, Л. Герганов, А. Дуля, Є. Єгорова, Н. Знамеровська, 
А. Казанчан, С. Козак, В. Кудрявцева, О. Роменський, С. Селіванов, І. Сокол, О. 
Тимофєєва, С. Тригуб, О. Фролова, В. Чернявський та ін. 

У результаті аналізу наукових, документальних джерел, вивчення на 
практиці стану досліджуваної проблеми, багаторічного власного науково-
педагогічного досвіду виявлено певні суперечності, зокрема між: 

високими вимогами IMO до професійної компетентності членів екіпажів 
суден і забезпечення безпеки судноплавства та недостатнім урахуванням цих 
вимог за традиційних підходів до їхньої професійної підготовки; 



50 
 

об’єктивною потребою здійснення професійного навчання моряків і 
командного складу, зокрема, на основі продуктивної діяльності та відсутністю 
науково обґрунтованої інноваційної моделі їхньої професійної підготовки; 

зростаючими вимогами міжнародних і національних стандартів якості 
освіти фахівців морського профілю та недостатнім рівнем відповідного 
науково-методичного забезпечення їхньої професійної підготовки; 

швидкими темпами оновлення техніки і засобів праці на суднах та 
обмеженими матеріально-технічними можливостями професійної підготовки 
слухачів у навчальних закладах; 

вимогами міжнародних стандартів (ПДНВ) до професійної 
компетентності моряків, зокрема і командного складу екіпажів суден 
цивільного флоту, та недостатньою розробленістю об’єктивних критеріїв 
оцінювання навчальних досягнень у процесі професійної підготовки.  

Таким чином, актуальність проблеми, її недостатня теоретична 
розробленість і велике практичне значення потребують дослідження 
теоретичних і методичних засад підготовки командного складу екіпажів суден 
цивільного флоту до професійної діяльності. 
 
УДК 621 

 
АДИТИВНІ ТЕХНОЛОГІЇ  - НОВІТНІ МЕТОДИ СУДНОБУДУВАННЯ 

ТА РЕМОНТУ 
Делі І.І.,1 Петров О.О.,2 

1ст. викладач каф. Загальнонаукових дисциплін, 
2курсант II-го курсу cпеціалізації «Судноводіння» 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 
 
Адитивні технології набирають стрімких обертів і, скоріш за все, стануть 

невід’ємною частиною майбутнього суспільства, захоплюючи при цьому нові 
галузі. 

Адитивні технології (англ. Additive Fabrication, AF, від add – додавати) – 
узагальнений термін, який описує процес виготовлення виробу на основі CAD-
моделі шляхом пошарового додавання матеріалу. Створення (або, інакше 
кажучи, вирощування) деталі відбувається за рахунок послідовного 
формування шарів матеріалу, їх фіксації або затвердіння і з'єднання між собою. 

До сучасних методів адитивного виробництва відносяться: 
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CJP (ColorJet Printing): технологія повнокольорового друку шляхом 
склеювання спеціального порошку на основі гіпсу; 

MJP (Multi Jet Printing): багатостуйне моделювання з допомогою 
фотополімерного або воскового матеріалу; 

SLA / DLP (Stereolithography Apparatus / Digital Light Processing): 
стереолітографія – технологія, заснована на пошаровому затвердінні рідкого 
матеріалу під дією променя лазера або УФ-лампи; 

SLS (Selective Laser Sintering): селективне лазерне спікання – пошарове 
спікання під променями лазера частинок порошкоподібного матеріалу до 
утворення фізичного об'єкта за заданою CAD-моделі; 

SLM / DMP (Selective Laser Melting / Direct Metal Printing) – селективне 
лазерне плавлення металевого порошку з математичним CAD-моделей для 
виробництва складних виробів. 

Все більше підприємств по всьому світу використовують вигоду з 
вражаючих можливостей, які відкривають нові перспективні методи. 

Суднобудування – галузь, яку прийнято вважати консервативної, однак і 
вона неминуче вступає в світ 3D. Тривимірне сканування і друк володіють 
унікальним потенціалом, так як дозволяють відтворювати складні просторові 
форми і об'єкти. Для суднобудування та судноремонту це – можливість досягти 
значних результатів в оптимізації виробничого процесу. Адитивні технології 
дозволяють знизити собівартість продукту, зменшити витрати, заощадити час 
виробництва і, в остаточному підсумку, збільшити доходи підприємства. 
Власники бізнесу, технологи, конструктори, інженери-суднобудівники 
усвідомлюють, що багато традиційні методів застаріли і перешкоджають 
втіленню передових проектів. 3D-технології диктують потребу в кардинальних 
змінах, які змусять переглянути існуючі стандарти, нормативи, вимоги до 
безпеки та екології.  

3D-сканери в суднобудуванні і судноремонті використовуються для 
вирішення завдань контролю геометрії, експлуатаційного контролю, контролю 
оснастки, а також реверс-інжинірингу. Методами 3D-сканування вдається 
успішно вирішувати завдання таких процесів, як виробництво, ремонт і 
модернізація корпусів, складальні і зварювальні роботи, прокладка внутрішніх 
комунікацій, механіко-монтажне виробництво. В результаті, завдяки високій 
точності вимірювань, вдається оптимізувати вузли, деталі та конструкції судна, 
скоротити терміни виготовлення і підвищити якість кінцевого продукту. 
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На жаль, випадки конструкторських прорахунків, виконуваних 
класичними методами, нерідкі і сьогодні, і призвести вони можуть до 
серйозних наслідків. Приміром, вага іспанської підводного човна S-80 (першою 
з чотирьох запланованих до будівництва), перевищив допустимий майже на 100 
тонн, з-за чого вона не змогла піднятися на поверхню після занурення. 3D-
технології повністю відкидають подібні фатальні помилки. 

Що стосується 3D-друку, то вона здатна справити в суднобудуванні 
справжню революцію. Зараз на 3D-принтерах друкуються невеликі деталі, 
прототипи, виконується ремонт деталей. В перспективі вони зможуть вирішити 
таку гостру проблему, як транспортування і зберігання запчастин. Несправну 
деталь можна буде просто відсканувати і роздрукувати прямо на борту корабля, 
а матеріали для друку будуть зберігатися на судні в компактному вигляді. 
Таким чином, скоротиться логістичний ланцюжок, у судна зменшиться зайве 
навантаження і збільшиться корисна площа. 

Провідні суднобудівники (наприклад, Hyundai) інвестують кошти в 
серійний 3D-друк деталей. Фірма CJR Propulsion (Великобританія), яка 
займається виготовленням кастомизованного рульового обладнання і гребних 
гвинтів, – одне з багатьох суднобудівних підприємств, яке друкує прототипи 
готових виробів і тест-моделі за допомогою 3D-принтерів. 

Ринок з оптимізмом зустрічає все нові технологічні досягнення. 
Повноцінне впровадження 3D-технологій у виробничий цикл у суднобудуванні 
– питання часу.  

Найбільш продуктивним на цей час є впровадження адитивних 
технологій в процес навчання і підготовки фахівців морської галузі. 
Використання 3D технологій дозволить майбутнім фахівцям знайомитись з 
вузлами, окремими елементами будови судна, деталями механізмів, які можуть 
бути роздруковані у зменшеному вигляді. Особливо цінними адитивні 
технології стануть під час створення експериментальних винаходів та 
впровадження експериментів. Така сублімація технічного прогресу та навчання 
має стати підґрунтям підготовки висококваліфікованого фахівця галузі. 

 
Інформаційні джерела: 
1. http://www.uamodna.com/articles/8-faktiv-pro-3d-pryntery-yaki-mae-znaty-

kozhen-v-2014/ 
2. http://integral-russia.ru/2016/10/30/3d-pechat-iskusstvo-ili-inzheneriya/ 
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3. http://3dtoday.ru/blogs/news3dtoday/hanseyachts-will-print-the-body-of-a-
10metre-yacht/ 

4. http://ports.com.ua/news/damen-ispytaet-napechatannyy-na-3d-printere-
grebnoy-vint 

5. http://blog.iqb-tech.ru/additive-technologies-shipbuilding# 
6. http://www.applephant.ru/v-ssha-postroyat-podvodnuyu-lodku-ispolzuya-

texnologii-3d-pechati/ 
7. http://mtelegraph.com/new-technologies-in-maritime-industry.html 
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ОСОБЛИВОСТІ ОЦІНЮВАННЯ ІНШОМОВНИХ ПРОФЕСІЙНИХ 
УМІНЬ ТА НАВИЧОК МАЙБУТНІХ ФАХІВЦІВ МОРСЬКОГО 

ТРАНСПОРТУ 
Демченко О.М., 

ст. викладач каф. Гуманітарних дисциплін 
Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

 
В умовах конкуренції на вітчизняному і міжнародному флоті рівень 

підготовки майбутніх фахівців морського транспорту України до здійснення 
ефективної професійної діяльності має відповідати вимогам Міжнародної 
морської організації (ІМО). Оцінювання професійних умінь та навичок 
майбутніх фахівців морського транспорту, як етап їх підготовки до роботи у 
змішаних екіпажах, має відповідати вимогам роботодавців, які керуються 
нормативними документами ІМО. Манільські поправки 2010 року до Конвенції 
ПДНВ 78-95 акцентують увагу на набутих компетентностях. Говорячи про 
підготовку фахівців у морських вишах метою є оцінювання мовної 
компетентності, що базується на ПДНВ-вимогах, часто називаємої 
«ефективним цільовим спілкуванням». Так, критеріями для оцінки 
компетентності майбутніх судноводіїв і судномеханіків є правильне 
тлумачення або складання посібників на англійській мові, що стосуються їх 
посадових обов’язків, і здійснення чіткого зв’язку, який добре розуміється [2]. 
Зазначимо також, що модельні курси ІМО з підготовки вахтових по-мічників 
капітана (Model Course 7.03) і вахтових механіків (Model Course 7.04) стосовно 
англомовної фахової підготовки ссилаються на модельний курс ІМО з морської 
англійської мови (Model Course 3.17). 
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Оцінювання є «процес збору і обговорення інформації з численних і 
різноманітних ресурсів з метою розвитку глибокого розуміння того, що ті, які 
навчаються знають, розуміють і можуть зробити зі своїми знаннями як 
результатом їх навчального досвіду» [4; 329]. Оцінювання виконується з метою 
або встановлення професійного рівня (proficiency testing), контролю засвоєння 
навчального матеріалу з дисципліни (progress testing), оцінювання ефективності 
курсу (course evaluation), оцінювання того, чи можуть курсанти  відповідати 
необхідним рівням компетентності, зазначеним у програмі з навчальної 
дисципліни (final assessment).   

Оцінювання іншомовних професійних умінь та навичок майбутніх 
фахівців морського транспорту як навчальних досягнень з дисципліни 
«Англійська мова за професійним спрямуванням» здійснюється у вигляді 
поточного та семестрового контролю  у відповідності до Положення про 
організацію освітнього процесу НУ«ОМА» [3, 13-14].  

Поточний контроль рівня знань, розвитку умінь і практичних навичок 
мовної діяльності курсантів  здійснюється протягом кожного заняття. По-
перше, певна частина аудиторного часу відводиться на перевірку наявності в 
зошитах курсантів письмового завдання, яке було виконане удома відповідно 
до рекомендацій викладача. По-друге, на кожному занятті проводиться 
контрольне опитування, тобто перевіряється засвоєння і активізується нова 
порція професійної лексики, а також контролюється рівень відпрацьованості 
умінь усно мовного спілкування в межах чергової комунікативної ситуації. 

Основними видами роботи на занятті є: а) фронтальні бесіди і рольові 
ігри; б) діалогічні і монологічні виступи студентів за темою з використанням 
матеріалу раніше вивчених тем; в) читання, аудіювання і обговорення текстів, 
що містять засвоєну лексику і граматичні явища. 

Навички діамонологічного мовлення перевіряються за критеріями 
відповідності висловлюваних речень вивченій темі і ситуації, вірності речень 
щодо вживання лексики та її організації з граматичних модулів  мови, кількістю 
фраз у вислові і різноманітністю вживаних моделей речень, що забезпечують 
цілісність висловлювання. 

Методи контролю з англійської мови повинні забезпечувати демонстра-
цію та оцінювання результатів навчання. Наприклад, методами демонстрації 
таких результатів навчання як знання професійної термінології на англійській 
мові є усна відповідь на питання теоретичного матеріалу, виконання вправ, у 
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тому числі з використанням інтерактивних технологій навчання, виступ на 
практичних заняттях, захист індивідуального завдання, тощо. 

Оцінювання іншомовних професійних умінь та навичок здійснюється за 
наступною системою оцінювання:  

 

Оцінка за національною шкалою Оцінка за шкалою ВНЗ Рівень досягнень, % 
Відмінно / Excellent А 90–100 

Добре / Good B 80–89 
 C 65–79 

Задовільно / Satisfactory D 55–64 
 E 50–54 

Незадовільно / Fail FX 0–49 
Зараховано / Passed A, B, C, D, E 50–100 
Незараховано / Fail FX 0–49 

 
Оцінки «Відмінно», «Добре», «Задовільно» виставляються за підсумками 

іспитів, рівень досягнень визначається у відсотках опанування запланованих 
результатів навчання. Курсанти/студенти, які не з’явилися на контрольні заходи 
без поважних причин, вважаються такими, що одержали незадовільну оцінку 
(FX). Кожній із оцінок у ВНЗ відповідають певні показники/критерії 
оцінювання. Наприклад, оцінка «А» (відмінно) виставляється у разі, якщо 
курсант (студент): 

• демонструє відмінні знання та виконує завдання з незначною кількістю 
помилок; 

• без допомоги викладача знаходить джерела інформації і використовує 
одержані відомості відповідно до мети та завдань власної пізнавальної 
діяльності; 

• глибоко та всебічно розкриває зміст питань, які обговорюються, 
аргументовано та логічно викладає матеріал, володіє культурою мови; 

• показує вміння формулювати висновки та узагальнення за питаннями 
теми, здатність аналізувати навчальний матеріал; 

• виявляє творчий підхід до виконання індивідуальних проектів і завдань; 
• виконує і акуратно оформлює завдання для самостійної роботи; 
• самостійно оцінює різноманітні життєві явища і факти, виявляючи 

особисту позицію щодо них [1]. 
Cеместровий контроль у вигляді усного іспиту передбачає монологічне 

висловлювання без підготовки за однією з вивчених тем, читання і усну 
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інтерпретацію англійською мовою уривку з лоції, письмовий переклад 
англійською мовою стандартних фраз, що використовуються у судновій 
кореспонденції і опис англійською мовою навігаційної обстановки в певному 
районі на морській карті із зазначенням заголовку, приміток, застережень, 
розшифруванням скорочень щодо вогнів, буїв, знаків, грунтів, тощо.  

До варіантів діагностики успішності засвоєння мовного матеріалу, який 
міститься у кожному розділі чи наприкінці семестру, належать тести 
об’єктивного контролю, спрямовані на перевірку об’єму і рівня якості набутих 
знань і відпрацьованості умінь в основних видах мовленнєвої діяльності. Це 
можуть бути тести множинного вибору із завданнями обрати відповідь на 
поставлене запитання із чотирьох запропонованих. До переваг тестів належать 
чіткість діагностики певних здібностей, позитивний ефект у навчальному 
процесі, економічність у часі і вартості [4, 330]. 

Для діагностування професійної іншомовної компетентності задаються 
запитання, які перевіряють знання термінології, значення скорочень/абревіатур, 
конвенційних правил і вимог, правил безпеки, процедури вступу до посади на 
новому судні, обов’язків вахтового механіка, призначення окремих/деяких 
приладів, пристроїв, інструментів, предметів обладнання та робочих тіл/ 
середовищ, порядку управління і обслуговування суднових механізмів, 
оптимальних робочих параметрів і режимів енергетичної установки, можливих 
причин різноманітних несправностей/поломок, способів запобігання 
спрацюванню деталей машин і поломкам обладнання, а також способів 
усунення причин несправностей механізмів. 

Рівень відпрацьованості уміння знаходити інформацію в написаному 
організаційно-технічному тексті, сформованості уміння сприймати інформацію 
на слух також можуть перевірятись тестами. 
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Graduate student of Izmail State University of Humanities 
 
Today, modern society demands a human being's realization in the society, 

including its communicative abilities facilitating entry into the world community and 
allowing successful functioning in it [1]. 

When cadets/ students work with any information interactively, they train their 
mental abilities without noticing that their one of life instrument is a foreign 
language. Interactive and project technologies effectively promote skills [4] and 
abilities formation, development of values, creation of the atmosphere of 
collaboration and interaction and also give the chance to a teacher to become the real 
leader among student's. Due to such modern technologies cadets learn to be 
democratic, think critically and make ultimate decisions. 

When teaching foreign languages the project-based method gives learners' 
opportunity to use the foreign language in situations of everyday life that, 
undoubtedly promotes the best assimilation and fixing knowledge in a foreign 
language. The the project-based method is a complex training method which allows 
to individualize educational process, gives the chance to cadets/ students to show 
their own independence in planning, organizationing and controling of their 
professional  activity. It allows cadets/ students to show independence in the choice 
of a subject, information sources, a way of it statement and the presentation. This 
type of method allows to conduct individual work on a subject which attracts the 
greatest interest of each participant of the project. 
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The use of interactive forms of education will be effective if the content of 
educational process has something in common with future professional activity of 
cadets/ students. The teacher has to take into consideration of students' language 
proficiency level  and also communicative skills formation. 

The project-based method has a number of main tasks: 

 
The dominant feature of all projects is their positive motivation. But why is 

project training so important? There are three reasons for this: 
1.At first, the project is an individual work. Learners describe their lives, their 

families, their cities, their dreams, their own observations and investigations. In other 
words, they are given the opportunity to tell more about themselves. 

2.Secondly, the project work is a very active intermediary. 
Learners, who get acquainted with the vocabulary use it, they: 
- collect information; 
- draw maps, drawings, diagrams, make plans; 
- analyze texts, use visual materials; 
- conduct polls, interview, conduct research, make notes. 
Making conclusion, that is to say that teachers should create conditions for 

independent research of cadets/students, encourage them to develop skills of 
orientation and independent decision-making. The introduction of innovative, namely 
interactive methods in teaching is an important condition for resolving educational 
problems. A rapidly developing information management system combined [3] with 
technical support will ensure the highest quality of the educational process. 

Formation the necessary skills of students/cadets  in 
different types of speech activity at the level 
determined by the program and the standard [2] . 

Creation of active independence of students/cadets what 
will eventually be needed for them in their future  practice  
on board ship. 

Formation of communicative competence. 
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курсант III-го курса cпеціалізації «Судноводіння» 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 
 
• Екологічні проблеми сьогодення спричиняють небезпеку існування 

людини на всіх рівнях: від регіону до держави і світу в цілому.  
• Україна є однією з найбільш неблагополучних в екологічному 

відношенні країн Європи. Економіка України формувалась без урахування 
об'єктивних потреб та інтересів її народу, в той час як фінансування 
природоохоронних заходів здійснювалось за залишковим принципом. 
Внаслідок цього її економіка перенасичена хімічними, металургійними та 
гірничорудними виробництвами із застарілими технологіями і значним 
руйнівним впливом на навколишнє середовище. Предметом дослідження є 
екологічні проблеми Чорного та Азовського морів. 

• Чорне та Азовське моря є най віддаленішими від відкритих вод 
Світового океану. Площа їх водозбірних басейнів значно перевищує площу їх 
акваторій, що зумовлює високу залежність морських екосистем від стану 
водозбірного басейну. 

• Азово-Чорноморський водозбірний басейн охоплює майже всю 
територію України (96%), частка якої у площі басейну становить майже 23%. 
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• До Азово-Чорноморського басейну, який є південним кордоном 
України, потрапляє велика кількість побутових і промислових стічних вод, 
нафтопродуктів та залишків добрив і пестицидів. 

• Найуразливішими щодо антропогенного навантаження є прибережні 
частини Чорного та Азовського морів, особливо в зоні діяльності портів, 
поблизу гирлових ділянок річок, а також у межах впливу населених пунктів. 

• Гостра екологічна криза охопила Азовське море. Це, без перебільшення, 
зона екологічної катастрофи. Ще 40-50 років тому в ньому виловлювали риби в 
35 разів більше, ніж у Чорному морі, й у 12 разів більше, ніж у Балтійському. В 
цьому морі водилося 114 видів риби, й загальний вилов іноді перевищував 300 
тис. т. 

• Значну частину влову становили цінні осетрові породи. Сьогодні влови 
знизилися в середньому в 6 разів, а виловлювана риба часом містить стільки 
хімікатів, що споживати її небезпечно для здоров'я. 

• В Азовському морі стався також беззвучний біологічний вибух. 
Десятиліття тому з експериментальних кошів у море вийшла далекосхідна риба 
пеленгас і швидко розселилася на всій акваторії Азова. Будучи конкурентно 
сильнішим, пеленгас витісняє чимало аборигенних видів азовської іхтіофауни й 
уже став одним із основних промислових видів цього моря. 

• Води Азова здавна славилися цілющими властивостями. Нині ж у 
результаті антропогенного забруднення ці властивості втрачені. Так, іще в 1987 
р. концентрація пестицидів збільшилася в 20 разів. Сьогодні в донних відкладах 
моря вміст отрутохімікатів і важких металів у багато разів перевищує норму. 

• У 70-х роках у Таганрозькій затоці було зареєстровано перші великі 
спалахи токсичного "цвітіння" води синьозеленими водоростями. У 80-х роках 
вони стали регулярними. В 1997 р. "цвітіння" спостерігалося вже на відкритих 
акваторіях моря й охоплювало не тільки його східну, найбільш забруднену 
частину, а й західну. 

• Станом на сьогодні різко погіршилася санітарно-епідеміологічна 
ситуація на узбережжі Азова. Щороку великі курортні зони періодично 
оголошуються закритими через невідповідність санітарно-гігієнічним нормам, 
спалахи особливо небезпечних інфекційних захворювань. 

• Шельф забруднюють побутові й каналізаційні стоки, супровідні 
індустрії туризму. Через це останнім часом десятки разів закривалися пляжі 
Ялти, Феодосії, Євпаторії, Алушти, Одеси. 
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• В південно-західній частині Чорного моря у зв'язку з розробкою 
підводних нафтогазових родовищ почалось інтенсивне забруднення води 
нафтопродуктами. Величезну небезпеку становлять потужні припортові заводи 
та Південний порт поблизу Одеси. Тут, зокрема, виготовляються й 
концентруються величезні об'єми рідкого аміаку, експлуатується потужний 
аміакопровід Одеса-Тольятті. Ця вкрай шкідлива речовина перевозиться 
танкерами місткістю 50-120 тис. т. Навіть одна аварія на заводі, в порту чи на 
такому танкері може мати дуже тяжкі екологічні та економічні наслідки. 

• Через порушення регіонального гідродинамічного, гідрохімічного й 
теплового балансів водних мас моря поступово підвищується межа насичених 
сірководнем глибинних вод. Якщо раніше вона проходила на глибині 150-200 
м, то тепер піднялася до 80-110 м. 

• Значно змінився склад іхтіофауни Чорного моря. Протягом останніх 
років спостерігається загальний спад вилову риби, причому найбільше це 
стосується цінних видів - скумбрії, пеламіди, лосося, бичка, кефалі, натомість 
на перше місце виходять малоцінні види - шпрот і хамса. 

• До Червоної книги України занесено чотири види чорноморських 
осетрових: білугу, шипа, стерлядь і атлантичного осетра. 

• Через катастрофічне зменшення кількості червоної водорості філофори 
її добування заборонено. Це саме стосується й молюсків, зокрема мідій. 
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В июне 2015 года на своем пленарном заседании Центральная комиссия 

судоходства по Рейну (ЦКСР) принял Резолюцию о создании комитета (CESNI) 
по разработке общих стандартов в области внутреннего судоходства. Он имеет 
задачи разработать единые, современные, удобные для пользователя 
требования для устойчивого развития внутреннего судоходства на европейском 
уровне. Целью нового комитета является принятие технических стандартов в 
отношении судов, информационных технологий и экипажа, с целью их 
единообразного толкования, применения и осуществления соответствующих 
процедур, обмена информацией и механизмов надзора.  

Для решения этого вопроса комитетом принято решение привлечь 
экспертов из государств-членов Европейского союза, ЦКСР и представителей 
международных организаций заинтересован ных в внутреннем судоходстве. В 
октябре этого года для участия в разработке общих требований стандартов, 
через министерство инфраструктуры, была привлечена Национальная академия 
«ОМА», которая поручила нашему институту подготовить свои предложения 
по данному вопросу. Ознакомление с предложенным проектом показывает, что 
на ВВП Европы будут вводиться стандарты по безопасной эксплуатации 
внутреннего водного транспорта, подобные стандартам Конвенции ПДНВ. 
Европейская комиссия, а также ЦКСР, стремятся упростить процедуры в 
области регулирования внутреннего судоходства, с тем чтобы их 
приобретенный опыт мог быть полностью доступен всем заинтересованным 
партнерам и сторонам. Членами Центральной комиссии судоходства по Рейну 
(CCNR) – Central Commission for Navigation on the Rhine / (ЦКСР) являются 5 
стран: Германия, Бельгия, Франция, Нидерланды, Швейцария, а также 
наблюдатели, государства не включенных в ее деятельность: Украина, Австрия, 
Болгария, Люксембург, Венгрия, Словакия, Чехия, Румыния, Великобритания, 
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Польша, Сербия. Дунайская комиссия (CD), также как и ЦКСР тесно 
сотрудничают с Комитетом по внутреннему транспорту Европейской 
экономической комиссии (КВТ ЕЭК) ООН. 

КВТ ЕЭК ООН – межправительственный орган ООН, регулирующий 
многостороннее сотрудничество в области автомобильного, железнодорож 
ного, внутреннего водного  транспорта, а также в комбинированных перевозках 
на Европейском континенте. Образован в 1957 г. по инициативе ЕЭК. Членами 
Комитета являются 55 стран. Исполнительными органами являются рабочие 
группы (и группы экспертов), заседания которых проходят от одного до трех 
раз в год.  Внутренний  водный транспорт (SC.3), а также автомобильный и 
железнодорожный транспорт составляют отдел транспорта КВТ ЕЭК ООН. 
Финансирование КВТ осуществляется из бюджета ООН. Комитет издает 
отчеты, доклады, материалы по результатам разработок, распространяемые в 
порядке, установленном для ООН. Официальные языки – английский, 
французский, русский. КВТ сотрудничают с другими субрегиональными и 
подотраслевыми организациями, такими как Центральная комиссия по 
судоходству на Рейне (ЦКСР), Дунайская комиссия и др.  КВТ ЕЭК ООН один 
из комитетов ЕЭК ООН. 

Европейская экономическая комиссия (ЕЭК) ООН — одна из 5 
региональных комиссий ООН, образованная Экономической и Социальной 
советом ООН в 1947 для восстановления послевоенной Европы и усиления 
экономических отношений между европейскими странами, а также между 
Европой и другими странами мира. Украина является одним из основателей 
ЕЭК ООН. Членами Комиссии являются 56 стран, включая 28 членов 
Европейского Союза, США, Канаду, Израиль и др. В ЕЭК ООН имеется семь 
секторальных комитетов и Конференция европейских статистиков: Комитет по 
экологической политике, Комитет по внутреннему транспорту, Конференция 
европейских статистиков, Комитет по устойчивой энергетике, Комитет по 
торговле, Комитет по лесоматериа лам, Комитет по жилищному хозяйству и 
землепользованию и Комитет по экономическому сотрудничеству и 
интеграции. 

Секретариат ЕЭК ООН находится в Женеве, возглавляется 
Исполнительным секретарем и его заместителем. Персонал секретариата 
составляют главным образом экономисты, но также имеются юристы, 
инженеры, статистики и специалисты по вычислительной технике. Его роль 
заключается в оказании Комиссии административной поддержки, необходимой 
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для достижения поставленных целей. С 1975 года ЕЭК ООН является 
экономическим партнером Организации по безопасности и сотрудничеству в 
Европе (ОБСЕ). Давно установлено плодотворное партнерство между ЕЭК 
ООН и такими организациями, как Совет Европы и Организация 
экономического сотрудничества и развития (ОЭСР). 

 
УДК 656:504.75 
 

ЭКОЛОГО ЭНЕРГЕТИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ ТРАНСПОЛРТНЫХ 
СИТСЕМ ПРОМЫШЛЕННОГО РЕГИОНА 

Дружинин С.Н.,1 Грушевский В.Д.,2 Гмыря А.В.,3 
1,2,3студенты IV- го курса специальности «Организация перевозок и управления 

на транспорте» 
ГВУЗ «Приазовский государственный технический университет» 

 
Актуальность темы исследования заключается в том, что предметом 

эколого- энергетические проблемы региона является то, что транспортная 
система порождает ряд медико- социальных и экологических проблем. 
Исследование направленно на рассмотрение перспективы поддержки 
экологического баланса региона.  

Объективный анализ современной экологической ситуации, причин и 
источников ухудшения экологического состояния природных ландшафтов и 
окружающей среды Украины, ухудшения здоровья людей, возникновения 
демографического кризиса стал возможным благодаря определению основных 
причин, источников и направления развития экологической ситуации в 
пределах нашего государства. 

Один из важнейших источников загрязнения является транспорт. С точки 
зрения безопасности, любой транспорт опасен для окружающей среды. Во 
время работы автомобилей, автобусов в атмосферу поступают вредные 
вещества, образуется смог, разрушается озоновый слой. Наиболее опасные 
вещества, которые выделяют современные виды транспорта – это угарный газ, 
диоксины, монооксид углерода, бензопирен, оксиды азота, соединения свинца. 
После того как вредные вещества поступают в атмосферу, они попадают в 
легкие и в кровь людей, способствуя развитию различных заболеваний, в том 
числе раковых опухолей и бесплодия. Вдыхая грязный воздух во время 
беременностей, это может привести к патологиям [1]. 
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Также еще одной экологической проблемой транспортной системой 
является исчерпания природных ресурсов, таких как углеводород, металлы и 
металлические руды. Это вызвано тем, что при эксплуатации транспортных 
средств различных видов со временем требуется регулярная утилизация 
отработанных расходных материалов транспорта: шин, аккумуляторов, 
металлолома, пластмассы, бытового мусора. Помимо атмосферного, 
гидрологического и литосферного загрязнения, транспорт несет за собой 
шумовое загрязнение. 

Что касается количества вреда наносимого конкретным видом 
транспорта, можно отметить, что на железнодорожные поезда приходится 4,5% 
загрязнения окружающей среды, а на морской 0,5% от общего количества 
загрязнений. Оставшиеся приходится на автомобильный транспорт, что 
составляет 95%. Из этого на данный момент возник огромный конфликт между 
транспортной системой и экологией, и от его разрешения зависит будущее 
нашего региона [2]. 

Связанно это с тем что за последние десять лет существенно возросли 
перевозки грузов железнодорожным транспортом, а морским транспортом 
существенно сократились. Пассажирские перевозки стали больше 
осуществляться автомобильным транспортом. 

На автомобильный транспорт приходится такой процент загрязнения 
окружающей среды, в связи с тем, что в последние годы количество легковых 
автомобилей продолжает расти. Их количество в городах составляет 100-150 
единиц на тысячу человек, темпы роста парка автомобилей лежат в пределах от 
5 до 7 % в год. Наблюдается тенденция уменьшения доли общественного 
транспорта и увеличения количества мелких частных перевозчиков [3]. 

Экология региона очутилась в таком катастрофическом положении из-за 
использования старых технологий и оборудования, которые требуют смены или 
реконструкции. Так же полное отсутствие объективных долгосрочных 
экологических экспертиз всех планов и проектов развития транспорта. Это все 
в свою очередь вытекает из- за очень низкого уровня экологического 
образования не только широких масс населения, а руководителей предприятия, 
государственных организаций.  

Цель исследования- проанализировав воздействие транспорта на 
экологию региона, дать рекомендации для поддержки или улучшения экологии. 

В связи с этим, транспортные средства являются необходимым атрибутом 
жизни современного человека и исключение полностью негативного 
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воздействия транспорта на экологию невозможен, но снизить его пагубное 
влияние можно и необходимо.  

На основе проведенного анализа экологической ситуации региона 
приводятся основные рекомендации для поддержки и улучшение 
экологического положения на транспорте: 

1. Проведение реконструкции двигателей, которая позволит уменьшить 
расход топлива на единицу пробега, снизить уровень шума и вибрации (за счет 
принципиально новых технологических решений), значительно уменьшить 
содержание вредных примесей в выхлопных или отходящих газах.  

2. Разработка новых типов двигателей (типа электромобилей), которые в 
минимальной степени загрязняют природную среду, и внедрить их в практику.  

3. Разработка новых видов топлива, которые были бы более 
экологичными, т. е. при их сжигании образовывалось бы меньшее количество 
веществ, обладающих отрицательным воздействием на здоровье человека и 
природные экологические процессы.  

4. Применение новых технологий сжигания топлива без использования 
тетраэтилсвинца, способствующих более полному сжиганию топлива.  

5. Разработка приборов, улавливающих или обезвреживающих вредные 
загрязняющие примеси, содержащиеся в выхлопных газах, и оборудование ими 
транспортных средств.  

6. Разработка оптимального режима работы двигателей разных типов и 
использование ЭВМ для тонкого управления режимом сжигания топлива.  

7. Проведение систематически организованного экологического 
просвещения работников, занятых в сфере эксплуатации и обслуживания 
транспортных средств, с целью их активного вовлечения в работу, 
обеспечивающую минимальное загрязнение среды обитания. 

В данной работе согласно результатам исследования обнаружено, что 
нефть и нефтепродукты являются главным источником бед для экосистем 
земли. Катастрофы при перевозке, выбросы отработанного топлива, выхлопные 
газы. Сами того не замечая мы губим и изменяем нашу природу до 
неузнаваемости. Дальнейшее такое негативное воздействие на экологию может 
в скором времени пагубно отразится и на нас. Поэтому требуется разработка 
различных альтернативных видов топлива, и видов транспорта и внедрение их в 
жизнь. 

Роль воздействия транспорта на экологию очень велика. Применение 
данных рекомендаций дает надежду на лучшее будущее. Соблюдение 
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приведенных рекомендаций приведет не только к улучшению экологии, а так 
же повлечет за собой улучшение экономического положения региона. 

 
Информационные источники:  
1) ECOPORTAL. Электронный ресурс. Режим доступа: 
https://ecoportal.info/ekologicheskie-problemy-transporta/ 
2) POZNAYKA. Электронный ресурс. Режим доступа: 
http://poznayka.org/s48248t1.html 
3) Vuzlit.ru. Электронный ресурс. Режим доступа: 
https://vuzlit.ru/633958/vliyanie_avtomobiley_na_ekologiyu 
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В мире с успехом разрабатывают и реализуют новую систему 

отдалённого управления морского транспорта. Такой способ управления 
судном значительно уменьшает расходы топлива, электроэнергии, упрощает 
строительство самого транспорта и его управление. 

Роботизированные суда без экипажа могут стать реальностью в течение 
ближайшего десятилетия, считают специалисты. Если амбициозным планам 
компании Rolls-Royce суждено сбыться, то первые телеуправляемые 
полуавтономные корабли появятся на водных маршрутах уже к концу этого 
десятилетия. 
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В подразделении концерна, занятом разработкой технологий 
дистанционного управления водным транспортом, уверены: такой способ 
управления позволит значительно снизить эксплуатационные расходы и 
кардинально изменит весь глобальный сектор водных грузоперевозок. 

Речь идет о реализации гибридной технологии, совмещающей 
автономные системы управления судами с элементами телеуправления. Именно 
такой подход позволит в самое ближайшее время подготовить реальный 
коммерческий продукт, обойти ряд юридических ограничений и перейти 
непосредственно к пилотным испытаниям. 

 
Рис. 1. Отдалённое управление судном 

 
Ориентирование в океане будет обеспечивать система слежения в составе 

радара, лазеров и программы-автопилота. Капитаны и штурманы, оставшись на 
берегу смогут отслеживать перемещение судна в реальном режиме времени и 
брать на себя управление на случай внештатной ситуации или при 
необходимости совершения сложного маневра — при заходе в док и прочее. [1] 

 
Рис. 2. Пример отдалённого доступа 
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В свой первый «тестовый» рейс, согласно имеющейся информации, судно 
выйдет с несколькими членами экипажа на борту. Если тест будет пройден 
успешно, в свой следующий рейс судно-робот отправится самостоятельно, и 
управление им будет осуществляться в смешанном режиме, совмещающем 
автономное плавание и эпизодический переход на телеуправление. 

Преимущества системы отдалённого доступа 
В компании уверены, что предложенная технология в перспективе 

позволит решить проблему нехватки квалифицированных кадров. Дело в том, 
что число желающих посвятить себя карьере моряка и, в частности, 
специализации морских грузоперевозок год от года сокращается. И технологии 
в данном случае смогут компенсировать развитие такой тенденции. С другой 
стороны, специалисты высшего звена получат возможность курировать судно с 
берега в течение всего рейса, временно сохраняя за собой, таким образом, 
рабочее место. 

На случай аварийной или другой критической ситуации оперативно 
подстраховать судно смогут техники и инженеры, отправленные на вертолете 
из ближайшей береговой точки — поясняют в Rolls-Royce. И такие штатные 
спасательные команды по планам компании будут созданы по всей планете и 
будут входить в состав глобальной системы оповещения и предотвращения 
чрезвычайных ситуаций. 

По данным специалистов, затраты на экипаж составляют 44% всех 
эксплуатационных расходов большого контейнеровоза. 

За последние годы масштаб перевозок морским транспортом значительно 
увеличился. В настоящее время вся отрасль оценивается в 375 млн долларов в 
год. 

В эксплуатации находятся около 100 тысяч коммерческих судов, причем 
многие водные артерии, например, пролив Ла-Манш, перегружены до 
крайности. 

Недостатки этой системы 
В настоящее время эксплуатация судов без человека на борту запрещена 

международным правом, как отмечает Саймон Беннетт, представитель 
Международной палаты судоходства - отраслевой организации, 
представляющей более 80% судовладельцев в мире. 

"Появление таких судов потребует полного изменения законодательства в 
области морского транспорта. Помимо соображений безопасности, появится 
немало других вопросов, в частности, со стороны профсоюзов", - говорит он. 
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«Есть ряд проблем, связанных с безопасностью, навигацией и 
юридическими вопросами, которые необходимо решить прежде, чем мы 
сможем думать над появлением в нашем флоте безэкипажных 
контейнеровозов», - говорит Лаурсен из Maersk. 

Международная морская организация (IMO), входящая в структуру ООН, 
сейчас запрещает использовать корабли без экипажа, ссылаясь на 
Международную конвенцию по охране человеческой жизни на море. 
Первоначальная версия этого документа появились в 1914 г., спустя два года 
после крушения «Титаника». Нынешняя версия была принята в 1974 г., затем в 
нее вносились поправки в связи с появлением новых технологий. [2] 

Также пока неясно, как этих судов будут касаться обязательства по 
предоставлению помощи терпящим бедствие кораблям и проблема пиратства. 

Можно ли объект без экипажа посреди моря считать судном? 
Применима ли к нему, например, Конвенция о международных правилах 

предупреждения столкновений судов в море (COLREG 1972, она же МППСС-
72)? Не говоря уж о Международной конвенции по охране человеческой жизни 
на море (SOLAS 74) или Международной конвенции по предотвращению 
загрязнения с судов (MARPOL 73/78). 

И совсем уж комично в применении к «пустым» судам звучит 
Международная конвенция по подготовке и дипломированию моряков и 
несению вахты (STCW 78), которая тем не менее определяет важнейшие 
принципы современного судоходства. А Конвенция ООН по морскому праву 
(UNCLOS 82) вообще подлежит полной переделке после введения в 
эксплуатацию первого судна-дрона. Оставляя в стороне вопросы о государстве 
флага и классе таких судов, на которые пока тоже нет ответа, скажем лишь, что 
страховые компании  н и к о г д а  не возьмутся за страхование судна, на борту 
которого нет людей. [3] 

Александрос Нтовас, сотрудник Центра исследования коммерческого 
законодательства при Лондонском университете королевы Марии. Доктор 
убеждён, что на самом деле в современной законодательной базе судоходства 
нет ничего, что препятствовало бы эксплуатации судов с разным уровнем 
автономности. Главное, чтобы технология была признана безопасной, и было 
получено согласие всех участников процесса коммерческой перевозки. 

Доктор Нтовас, эксперт по морскому и навигационному 
законодательству, много лет проработавший в Саутгемптонском университете, 
обсудил эту проблему с коллегами из Института морского права в 
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Саутгемптоне, Великобритания. По итогам дискуссии и под руководством 
другого видного эксперта, профессора Микиса Цимплиса, был составлен отчет 
для Европейского оборонного агентства. Отчёт освещает проблему 
ответственности за аварии и бедствия, которые могут произойти с судами-
дронами – то есть, отвечает на вопрос «Кто виноват?», прежде чем какая-
нибудь из этих аварий вообще произошла в реальности. 

Во-первых, в отчёте проводится разделение судов-роботов на 
коммерчески значимые и коммерчески не значимые – всё зависит от количества 
груза, которое перевозит судно. В общем, чем больше судно, тем больше денег 
может быть потеряно – и тем строже правила. Далее, эксперты предлагают 
отличать суда без экипажа от автономных судов. Первыми будут дистанционно 
управлять штурманы на берегу, а вторые будут управлять собой сами. Так вот, 
считает доктор Нтовас, суда со штурманом на берегу появятся значительно 
раньше, и если этот штурман не может считаться полноценным экипажем, то 
носителем ответственности, безусловно, является. 

Первые рейсы автоматизированных судов будут совершаться из 
начального порта – сразу в конечный, без промежуточных заходов. Тогда две 
страны смогут решить правовые вопросы между собой, в обход 
международного законодательства. То же самое касается стран, которые 
сотрудничают между собой в группах – например, морских держав Балтийского 
моря. Когда таких «единоличников» наберётся достаточно, всемирные морские 
организации сдадутся и пойдут на изменения в международном 
законодательстве. [4] 

«Я специально перерыл все более-менее значимые правовые акты 
судоходства, – уверяет доктор Нтовас. – Ни в одном из них нет такого 
определения судна, в котором упомянуто обязательное присутствие экипажа. 
Так что судно-робот, это не просто кусок железа посреди океана. Оно может 
считаться полноправным судном, может совершать рейсы без экипажа. Экипаж 
во всех актах характеризуется как «группа поддержки», и только». 

Проанализировав три столпа, на которых держится морское право – 
конвенции SOLAS, STCW и MARPOL – а также Конвенцию о труде в морском 
судоходстве (MLC 2006), доктор Нтовас обнаружил, что эксплуатация судов 
без экипажа нигде прямо не запрещена. Во многих нормативных документах, в 
том числе SOLAS и STCW, предусмотрены так называемые «исключительные 
случаи», под которые можно подвести суда-роботы. Эти исключения были 
прописаны в конвенциях специально, чтобы не стеснять развитие технологий. 
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С учётом этих лазеек, остаётся не так уж много правил, которые придётся 
изменить – в основном это некоторые статьи SOLAS и COLREGS. (5) 

Вывод. Кто из моряков больше всего не хочет покидать суда? Как ни 
странно, это не капитаны. Наоборот, они вполне спокойно относятся к тому, 
что современный мостик – это автоматизированная и компьютеризированная 
система, которая уменьшает объём их обязанностей и полномочий. Больше всех 
хотят остаться на судах механики, которые в последнее время жалуются, что их 
мнение не учитывается в спорах о роботизации судов. Их аргументы 
существенны: действительно, автоматизированное оборудование по-прежнему 
будет нуждаться в обслуживании и ремонте, так что в этом случае механики, а 
не капитаны последними покинут суда, если покинут их вообще. 
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професійної компетентності майбутніх офіцерів річкового та морського флоту 
на засадах компетентнісного підходу. Вказана мета дозволяє зробити висновок, 
що слід: по-перше, проаналізувати стан дослідженості проблеми підготовки 
офіцерів річкового та морського флоту до майбутньої професійної діяльності на 
засадах компетентнісного підходу; по-друге, розробити професійну «карту» 
офіцера флоту, яка містила б сукупність особистісних та ділових рис, певний 
обсяг суспільних, психологічних, педагогічних та соціологічних знань, умінь і 
навичок; по-третє,  визначити сутність і зміст понять та термінів, які 
розкривають специфіку професійної підготовки майбутніх офіцерів флоту до 
професійної діяльності; по-четверте, обґрунтувати концепцію підготовки 
майбутніх офіцерів-фахівців флоту у процесі вивчення загальноосвітніх і 
професійно-орієнтованих дисциплін; по-п’яте, розробити та експериментально 
перевірити методику реалізації компетентнісного підходу до вивчення  
професійно-орієнтованих дисциплін майбутніми офіцерами  річкового та 
морського флоту. 

Отже, слід читко теоретично та практично обґрунтувати педагогічну 
систему формування професійної компетентності майбутніх офіцерів-фахівців 
флоту на засадах компетентнісного підходу. Так, для того, щоб отримати 
позитивний результат професійної підготовки фахівців річкового та морського 
флоту необхідно визначити ключові компетентності, які набуватимуть вагомого 
значення, що дозволить підготувати стратегію їх впровадження в професійні 
програми підготовки фахівців різного рівня. Після цього можна констатувати, 
що важливим результатом професійної підготовки офіцерів флоту є набути 
компетентності, спрямовані на оптимальне їх використання під час конкретної 
професійної чи життєвої ситуації, сформований потенціал до самостійного 
аналізу фактичних обставин та прийняття адекватних і об’єктивних рішень, у 
динамічних умовах сучасного інформаційного суспільства набуття досвіду 
отримання знань, умінь та навичок шляхом саморозвитку поза межами 
існуючої сьогодні освіти, культивуючи при цьому нові знання. 

Одним із головних складових компетентнісного підходу є міжкультурна 
комунікативна компетентність майбутнього офіцера флоту, яка 
характеризується здатністю взаємодіяти у процесі міжкультурних контактів під 
час виконання професійних обов’язків, сприймати і розуміти системи цінностей 
світосприйняття представників інших країн та спілкуватися з ними на засадах 
толерантності й взаємоповаги. Отже, змістом міжкультурної комунікативної 
компетентності є знання культурної різноманітності світу та усвідомлення себе 
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його частиною, знання та прийняття культурно зумовлених розбіжностей 
учасників інтеракції, уміння вибудовувати та прогнозувати професійні 
відносини комунікантів. 

Не можна не звернути увагу й на те, що формування міжкультурної 
комунікативної компетентності майбутнього офіцера флоту буде відбуватися 
більш ефективно за умов реалізації в освітньому процесі основних положень 
освіти за рахунок інтеграції змісту таких навчальних дисциплін як «Історія та 
культура України», «Культурологія», «Іноземна мова за професійним 
спрямуванням», «Етико-релігійна толерантність у багатонаціональних екіпажах 
суден», «Організація колективної діяльності та лідерство», 
«Лінгвокраїнознавство», «Менеджмент морських ресурсів», «Морське право». 
Використання в освітньому процесі таких активних методів навчання та 
технологій, як кейс-метод, рольова гра, дидактична гра, проблемна ситуація, 
метод проектів, мозковий штурм, з урахуванням положень компетентнісного 
підходу ефективно впливає на формування міжкультурної комунікативної 
компетентності майбутніх офіцерів флоту. 

Отже, слід зазначити, що в сучасних умовах реалізації компетентнісного 
підходу спостерігається посилений інтерес до проблеми підготовки майбутніх 
фахівців. Вони повинні бути підготовлені до виконання професійних 
обов’язків, виховної та освітньої, соціальної і культурної роботи, організаційно-
управлінської та креативної діяльності. А це означає, що майбутній офіцер 
річкового та морського флоту повинен оволодіти професійною компетентністю 
в зазначених видах діяльності. 
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М. Міюсов, І. Сокол, В. Чернявський та ін. Проблеми професіональної 
психології моряків досліджують Г. Криворотько, О. Істоміна, В. Калита, М. 
Корольчук, М. Орлова, М. Янчук та ін. 

Прогресивною ознакою сучасної професійної освіти є перехід від 
кваліфікаційної моделі фахівця до його компетентнісної моделі, 
супроводжуваний зміною традиційних параметрів оцінки результатів освіти – 
«знань, умінь, навичок» на компетентності. Компетентність розглядається як 
«заснований на знаннях, інтелектуально та особистісно зумовлений досвід 
соціально-професійної життєдіяльності людини». Сучасний ринок праці 
потребує фахівців, які вміють, аніж тих, які знають як[2]. 

Існує думка, що зміщення акцентів означає зміну принципів, а зміною 
принципів спричинюється зміна підходів, тобто безпосереднього підґрунтя для 
подальших трансформацій у змісті освіти. Так, у руслі компетентнісного 
підходу передбачається суттєве розширення практичних компонентів навчання. 

Оскільки процес становлення та розвитку професіоналізму особистості 
випускника має на меті створення умов для оволодіння структурою обраної 
ним професійної діяльності, коротко охарактеризуємо зміст майбутньої 
трудової діяльності фахівця водного транспорту за її базовими компонентами, 
серед яких: цілі, предмет, засоби праці, професійні обов’язки, виробниче 
середовище або умови праці. 

Професійні службові обов’язки, або виробничі функції – це коло 
обов’язків, які виконує фахівець відповідно до обійманої посади. Вони 
визначаються посадовою інструкцією, а також дублюються у великій кількості 
інших нормативних документів. Вони досить обсягові за змістом, оскільки 
охоплюють усі можливі види діяльності фахівця. Примітним є факт включення 
до обов’язків морських офіцерів завдання знати та використовувати англійську 
мову як засіб професійного та побутового спілкування в інтернаціональному 
екіпажі[1]. 

На підставі аналізу саме соціально-психологічних характеристик умов 
праці моряків дослідники доходять спільного висновку про підвищений рівень 
складності цього виду професійної діяльності. Зазначені умови ускладнюються 
періодичним впливом екстремальних факторів або великою вірогідністю їх 
виникнення, що провокує максимальну напругу сил, мобілізує 
психофізіологічні резерви людини, нерідко на межі її адаптаційних 
можливостей. Такою думкою науковці визначають роботу моряків як роботу в 
особливих умовах. 
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У процесі їх діяльності перетворювального впливу зазнають фахівці 
морської галузі, набуваючи досвіду та вдосконалюючись. Володіння 
англійською мовою є однією з виробничих функцій усіх членів міжнародного 
екіпажу. Англійська мова як засіб професійного та повсякденного спілкування 
у змішаному екіпажі є інструментом ефективної професійної діяльності, 
забезпечуючи взаємопорозуміння, комфорт і безпеку виробничого середовища, 
котрим є судно. А втім не лише виробничим, але й тимчасовим життєвим 
простором моряків[2]. 

Слід зазначити, що успішною комунікація майбутніх фахівців флоту 
вважатиметься за умов їхньої повноцінної взаємодії з іншими членами 
багатомовного екіпажу, включаючи як безпосереднє, так і опосередковане 
технічними посібниками спілкування у ході експлуатації суднового 
обладнання. Схожої позиції дотримуються і методисти, розглядаючи у якості 
критерія ефективності професійного спілкування не стільки певний ступінь 
володіння навичками й уміннями усного та письмового мовлення, як 
продуктивність взаємодії, тобто досягнення бажаного результату. Зважимо на 
те, що подібні тлумачення збігаються із сучасною тенденцією до об’єктивації 
знань, їх упредметнення в результатах діяльності та людських стосунках. 
Очевидно, що володіння іноземною мовою набуває дедалі більш 
функціонального характеру, задовольняючи найважливіші потреби людини, 
зокрема потреби у спілкуванні та пізнанні, та передбачаючи вміння 
співвідносити засвоєні мовні засоби з певними цілями, ситуаціями, умовами та 
завданнями професійного спілкування 

У контексті особливих умов роботи ряд досліджень з психології моряка 
містить аналіз особливостей спілкування на судні протягом тривалого рейсу. 
Наголошуючи на підвищеній потребі у здатності до соціально-психологічної 
адаптації, тобто органічного входження у колектив, на необхідності більшої, 
аніж в інших трудових колективах, згуртованості та спрацьованості екіпажу 
судна, Істоміна О.О. зазначає, що специфіка роботи на судні, безумовно, 
позначається на спілкуванні[1]. З огляду на те, що спілкування є одним із 
основних видів спільної діяльності, а отже, важливим фактором формування 
колективу, у своїй роботі автор визначає низку чинників, що своєрідно 
відбиваються на процесі комунікації на судні та мають бути враховані через 
ймовірність їх несприятливого впливу на ефективність взаємодії членів 
екіпажу. З усіх наведених факторів як такі, що найбільш позначаються на 
характері й особливостях спілкування, виділяємо:  
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- різке звуження зовнішніх  соціальних зв’язків в умовах обмеженого 
простору судна,іншими словами, відносну соціальну ізоляцію моряків; 

- нерозділеність сфер виробництва та побуту з безпосередньою 
близькістю місць праці й відпочинку; 

- багатонаціональний екіпаж й іншомовне комунікативне середовище[2]. 
Профілактиці комунікативних стресів, на думку психологів, сприятиме 

обізнаність командного складу у питаннях становлення екіпажу як соціальної 
групи, а також знання щодо динаміки міжособистісного спілкування. 
Відстежуючи динаміку стосунків, офіцер може передбачити й попередити 
прояви роздратування, нервової напруги між членами екіпажу й, скоригувавши 
умови спілкування, запобігти конфліктам[2]. 

Окреслені способи щодо забезпечення успішного спілкування морських 
фахівців в умовах іншомовного багатокультурного середовища матимуть 
дієвий характер лише за умов їх якісного методичного та змістовного 
підкріплення. Поінформовані про стадійність спілкування на борту, різний 
характер прояву комунікативних відносин, а також про те, що є звичним 
предметом спілкування на тій чи іншій стадії розвитку професійної та 
побутової взаємодії майбутні морські фахівці вже наполовину готові 
протистояти комунікативному стресу. Запобігти йому вони зможуть за 
наявності сформованих англомовних мовленнєвих навичок і вмінь, засвоєної 
професійної лексики та термінології, опанованих правил міжкультурної 
комунікації і ще багато чого, що робитиме їх комунікативно компетентними у 
сфері професійного та повсякденного спілкування на флоті. Подальші 
дослідження мають дати відповіді на питання щодо системного представлення 
основних компонентів процесу формування професійної комунікативної 
компетентності майбутніх фахівців флоту. 
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Головною метою іншомовної компетентності є розвиток здатності 

курсантів/студентів застосовувати іноземну мову як інструмент у діалозі 
культур і цивілізацій сучасного світу. Ця мета передбачає взаємопов’язаний 
комунікативний і соціокультурний розвиток курсантів/студентів засобами 
іноземної мови для підготовки їх міжкультурного спілкування у різноманітних 
сферах життєдіяльності [ 2 ]. 

Формування у курсантів/студентів умінь і навичок іншомовного 
спілкування передбачає досягнення ними такого рівня комунікативної 
компетентності, який був би достатнім для забезпечення спілкування під час 
перебування на судні. А це означає формування здібностей і готовності 
здійснювати спілкування в його чотирьох видах: аудіюванні, читанні, говорінні 
і письмі. 

Шлях від мовленнєвої компетентності до мовної є придатним лише при 
вивченні рідної мови. Навчатися іншомовної мовленнєвої діяльності, не знаючи 
її лінгвістичних основ, в умовах немовного оточення й обмеженого 
навчального часу недоцільно (С.Л. Рубінштейн, О.М. Леонтьєв, 
Л.С. Виготський, І.В. Рахманов, О.С. Цокур та ін.) 

Не викликає сумніву необхідність навчати іноземних мов на сучасному 
етапі розвитку держави з метою їхнього застосування як засобу 
міжособистісного, ділового і фахового спілкування й у зв’язку з цим вважати 
комунікативну компетентність головною, стратегічною лінією процесу 
навчання. Реалізацією цієї мети пов’язують з необхідністю набуття певних 
мовних знань, формування відповідних навичок і розвитку вмінь в усіх видах 
мовленнєвої діяльності [1]. 

Таким чином, складова дисципліни  «Іноземна мова за професійним 
спрямуванням» визначається її цілями і завданнями: 
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• формування умінь і навичок спілкуватися іноземною мовою відповідно 
до мотивів, мети та соціальних норм мовленнєвої поведінки в типових сферах і 
ситуаціях (комунікативна компетентність); 

• формування знань, що включають мовленнєві одиниці і правила їхнього 
утворення, знань про систему мови (мовна компетентність); 

• формування умінь і навичок, пов’язаних с оволодінням чотирма видами 
мовленнєвої і немовленнєвої поведінки носіїв мови в різноманітних ситуаціях 
спілкування. 

Комунікативна компетентність складається з трьох основних видів 
компетентності: мовленнєвої, мовної і соціокультурної. 

Отже, мовленнєва компетентність ґрунтується на чотирьох видах 
компетентності, а саме лексична, фонетична, граматична та діалогічна/ 
монологічна, тобто в курсантів/студентів мають бути сформовані мовленнєві 
вміння в чотирьох зазначених видах мовленнєвої діяльності. 

Мовленнєва компетентність – це вміння адекватно й доречно 
користуватися мовою в конкретних ситуаціях (висловлювати свої думки, 
бажання, наміри, прохання тощо), використовувати для цього як мовні, так і 
позамовні (міміка, жести, рухи) та інтонаційні засоби виразності. 

Лексична компетентність – наявність певного запасу слів у межах 
вікового періоду, адекватне використання лексем, доречне вживання образних 
виразів, приказок, прислів’їв, фразеологічних зворотів. 

Фонетична компетентність передбачає правильну вимову всіх звуків та 
звукосполучень рідної мови відповідно до орфоепічних норм, наголосів, 
наявність добре розвиненого фонематичного слуху, що допомагає 
диференціювати фонеми, володіння інтонаційними засобами виразності 
мовлення (темп, тембр, сила голосу, логічні наголоси тощо) [3]. 

Граматична компетентність – це інтуїтивно правильне вживання 
граматичних форм рідної мови відповідно до граматичних законів і норм (рід, 
число, відмінок, клична форма тощо), наявність корекційних навичок. 

Діалогічна/ монологічна компетентність – розуміння зв’язного тексту, 
вміння звертатися із запитаннями та відповідати на них, розпочинати та 
підтримувати розмову, вести діалог, складати різні розповіді. 

Мовна компетентність також є інтегрованою і містить низку інших 
компетентностей: лексичну, граматичну, фонологічну й орфографічну. Це 
означає, що курсанти/ студенти мають отримати відповідні мовні знання й у 
них необхідно сформувати конкретні мовленнєві навички. Можна сказати, що 
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мовна компетентність – це засвоєння і усвідомлення мовних норм, що склалися 
історично у фонетиці, лексиці, граматиці, орфоепії, семантиці, стилістиці та 
адекватне їх застосування в будь-якій людській діяльності у процесі 
використання певної мови. Цей вид компетенції властивий високоосвіченій, 
культурній людині, сформованій особистості.  

Мовна компетенція необхідна для структурування і погодження 
граматично коректних висловлювань мовою, що вивчається, відповідно до 
комунікативно-прагматичних цілей спілкування. 

Соціокультурна компетентність охоплює такі два види компетентності, як 
країнознавчі і лінгвокраїнознавчі знання. 

Країнознавчі знання – це знання з історії, географії, економіки, 
державного устрою і культури країни. 

Лінгвокраїнознавчі знання – це знання особливостей мовленнєвої і 
немовленнєвої поведінки носіїв мови у певних ситуаціях спілкування. При 
цьому слід зазначити, що швидкість і якість формування комунікативної 
компетентності значною мірою залежать від рівня сформованості навчальної 
компетентності[3]. 

Професійна діяльність морського фахівця багатофункціональна, 
полізмістовна та інтернаціональна за своєю суттю. Вона все частіше стає 
сценою взаємодії великої кількості факторів, взаємодії людей різних 
національностей, народів, ствердження різносторонньої співпраці. Умовою 
оптимального функціонування морського фахівця в системі професійних 
соціокультурних умов є досягнення високого рівня соціокультурної 
компетентності, яку розглядають як атрибут професіоналізму. 

Метою навчального процесу у вищому навчальному закладі стає 
особистісне зростання майбутнього фахівця. Нове соціальне замовлення в 
галузі освіти та зростаючі потреби у спілкуванні та співпраці між країнами і 
людьми з різними мовами та культурними традиціями вимагають суттєвих змін 
у підході до викладання, оновлення змісту і методів навчання іноземної мови. 
Разом із тим виникає необхідність у формуванні соціокультурної 
компетентності майбутнього морського фахівця у процесі вивчення іноземної 
мови у вищому навчальному закладі. Майбутній фахівець повинен бути 
готовим до міжкультурної комунікації, мати сформовану інтеркультурну та 
транскультурну свідомість для визнання існування іншої національно-
культурної ідентичності, яка є рівноправною з його власною культурою. 
Соціокультурна компетентність є частиною загальної та професійної культури 
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особистості, оволодіння якою, зокрема у процесі вивчення іноземної мови, 
відкриває шлях до універсалізації якостей людини, сприяє кращому розумінню 
нею свого призначення у світі, формуванню загальнолюдських цінностей. 

Беручи до уваги вищезазначене, можна стверджувати, що підручники та 
навчальні посібники з іноземної мови повинні включати навчальний матеріал 
(тексти для читання та аудіювання, зразки діалогів, мовленнєві зразки і 
формули, навчально-комунікативні ситуації, ролі) для опанування моделями 
комунікативної поведінки, щоб уникнути культурного шоку та непорозумінь у 
спілкуванні з носіями відповідної мови, оскільки, перебуваючи за кордоном 
морські фахівці повинні бути спроможними влаштуватися без проблем у готелі, 
звернутися до лікаря, обміняти валюту, скористатися громадським 
транспортом, зробити покупки у будь-якому супермаркеті, поїсти у закладах 
громадського харчування, орієнтуватися в міжнародних аеропортах. Саме тому 
при вивченні іноземної мови слід подбати про формування у майбутніх 
фахівців соціокультурної компетентності. 

Потрібно зазначити, що викладач повинен постійно звертати увагу 
студентів на реалії власного життя в Україні, порівнювати та зіставляти риси 
національного характеру, моральні принципи, стилі поведінки, систему 
пріоритетів в нашій країні та країні мова якої вивчається. 

Ефективність процесу формування соціокультурної компетентності може 
бути забезпечена шляхом максимального залучення студентів до навчальної 
діяльності, яка створює умови для професійного орієнтованого та 
міжкультурного спілкування. На заняттях з іноземної мови слід надавати 
перевагу роботі в малих групах, дискусії, мозковій атаці, кейс–методу, 
симуляції, презентації, інсценізації, рольовим, діловим іграм тощо. 

Отже, формування у студентів соціокультурного компоненту передбачає 
не лише знайомство з історією, традиціями, звичками країни, мова якої 
вивчається, а й першочергово воно повинно давати знання, які можуть стати в 
пригоді безпосередньо у ситуаціях спілкування. Таким чином, соціокультурна 
компетентність повинна виступати як мета і результат підготовки студентів до 
соціокультурної взаємодії у світі та суспільстві. Вищевикладене дозволяє дійти 
висновку, що однією з головних цілей вивчення іноземної мови у вищих 
навчальних закладах має стати формування соціокультурної компетентності, 
яка допоможе майбутнім фахівцям зайняти у суспільстві те місце, яке б 
найповніше відповідало їхнім потребам та можливостям. 
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Давно канули в лепту те времена, когда основной силой, которая двигала 

корабль вперед по волнам, была энергия ветра. Парусные суда и яхты сейчас 
скорее дань новой моде, нежели крайняя необходимость. Но вот японская 
компания Eco Marine Power (EMP) решила создать одновременно и парусное и 
высокотехнологичное судно, заменив традиционные паруса на солнечные 
батареи. 

EMP является инновационной компанией, которая применяет новые 
технологии к разработке и построению морских судов. Инженеры и 
исследователи компании ставят перед собой цель разработать более 
экологически чистые двигатели для морского и речного транспорта, чтобы 
снизить как потребление традиционных источников энергии, так и уменьшить 
вред, наносимый от их использования окружающей среде. 

Инженеры компании разрабатывают парусные суда, но с 
высокотехнологичной «изюминкой». Вместо традиционных парусов они 
собираются использовать управляемые солнечные батареи. Во-первых, их 
большая площадь и наличие управляемого поворотного механизма позволит 
использовать панели как обычные паруса. А во-вторых, накопленная за период 
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плавания электрическая энергия будет расходоваться для питания двигателей 
при маневрировании судна в порту. Так и энергоносители будут целы, и 
экологическая ситуация вблизи больших портов начнет улучшаться. [1] 
Система под названием Aquarius System подразумевает размещение специально 
разработанных компанией жестких и подвижных парусов с солнечными 
батареями на палубе грузового корабля таким образом, что они будут 
захватывать максимально возможное количество солнечной энергии. Каждая 
солнечная панель-парус будет позиционироваться относительно направления 
ветра с помощью программного обеспечения, разрабатываемого осакинской 
компанией KEI Pty Ltd. [2] 

Поворотная система каждой солнечной панели позволяет выставлять ее 
идеально по ветру или же убирать совсем при непогоде. В сложенном 
горизонтальном положении солнечные панели все равно окажутся 
повернутыми активными поверхностями к солнечному свету и будут 
дополнительно заряжать бортовые аккумуляторные батареи. [1] 

По прибытии в порт грузового судна энергия, сгенерированная 
солнечными модулями во время поездки, может быть использована для его 
подзарядки – это позволит значительно снизить расход топлива и будет 
способствовать уменьшению выбросов углекислого газа в окружающую среду. 

Более того, система Aquarius System спроектирована так, чтобы во время 
шторма или при других неблагоприятных климатических условиях панели 
могли складываться. В числе преимуществ технологии можно отметить ее 
масштабируемость, то есть возможность использования системы без 
необходимости какого-либо изменения на судах различных типов и тоннажа.[2] 

Представители EMP утверждают, что жесткость и надежность 
конструкции их высокотехнологичных парусов сможет выдержать даже очень 
сильный шторм на море, а следовательно судно будет оставаться на плаву и 
двигаться по утвержденному курсу даже тогда, когда обычные парусные суда 
этого сделать не смогут. Кроме этого новые паруса требуют минимального 
технического обслуживания. 

Инженеры EMP подсчитали, что оснащение обычного судна такими 
своеобразными парусами снизит расход топлива на 20 %, а если при этом 
оснастить корабль еще и дополнительными электромоторами, то расход будет 
уменьшен почти наполовину – примерно на 40 %.[1] 

В настоящее время специалисты компании Eco Marine Power, работая 
совместно со специалистами из Hisafuku Kisen K.K, составляют технико-
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экономическое обоснование их проекта. Основной задачей этой работы 
является расчет количества тяги, которую может обеспечить судну система 
парусов EnergySail. И в этих расчетах принимается во внимание количество 
полученной при помощи парусов солнечной энергии. 

По результатам расчетов технико-экономическое обоснования будет 
принято решение о проведении ходовых испытаниях судна, оснащенного 
экспериментальной системой EnergySail. Судно будет оснащено несколькими 
парусами EnergySail, дополнительными солнечными батареями, 
установленными на поверхности рубки и палубы, аккумуляторными батареями 
и всей необходимой управляющей и силовой электроникой. Ходовые 
испытания будут проводиться в течение 12-18 месяцев, и они предоставят 
реальные данные об эффективности системы, об экономии топлива и снижении 
выбросов углерода в окружающую среду.[3] 

В рамках пилотного проекта компания планирует установить солнечеые 
паруса на крупные морские суда, к примеру, на нефтяные танкеры. В 
долгосрочной перспективе, если система успешно пройдет все испытания, 
компания надеется использовать ее на регулярной основе на меньших судах.  
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Від характеру заповнення відсіку і методів штивки зерна залежить 

вірогідність його зміщення при хитавиці і впливу цього зміщення на остійність 
судна. Тому Правила класифікаційних товариств і МЗК, розроблені з 
урахуванням вимог гл. VI Конвенції СОЛАС-74, передбачають, що судно, що 
перевозить зерно та інші сипучі вантажі з питомим вантажним об'ємом 
μз > 1,0 м3/т, має вживати заходів до попередженню зміщення вантажу або 
зниження його небезпечного впливу. Правила регламентують вимоги до 
статичної і динамічної остійності суден. У якості заходів запобігання зрушенню 
вантажу, передбачається установка поздовжніх перегородок (шіфтінг-бордсов) 
або кріплення поверхні вантажу одним з рекомендованих методів. 

Правила допускають перевезення таких вантажів без виконання будь-
яких заходів, запобігаючи зрушенню вантажу, якщо остійність судна буде 
задовольняти комплексу певних вимог. 

Для виконання вимог Правил перевезення зерна дуже важливо правильно 
здійснювати завантаження судна. Щоб звести до мінімуму вплив на остійність 
зміщення зерна, слід виконувати відповідну його штивку у вантажних 
приміщеннях. У будь-якому заповненому відсіку зерно повинно бути 
розштивоване так, щоб воно у максимальному ступеню заповнило весь простір 
під палубами і кришками люків. Після завантаження всі вільні поверхні зерна в 
частково заповнених відсіках повинні бути вирівняні. Виняток може бути 
зроблено тільки для приміщень, які можуть заповнюватися за рахунок осипання 
зерна в відсік з каналів або отворів в палубах. 

Під час навантаження судна зазвичай всі відсіки, за винятком одного, 
заповнюються повністю. Кількість вантажу в частково завантаженому відсіку 
буде залежати від вантажної марки, яку можна використовувати в даному рейсі 
(зимова або літня), наявності судових запасів, густини відсипання зерна і його 
натурної маси. 
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Для зменшення умовного моменту, що нахиляє, від зрушення зерна 
замість поздовжніх перегородок можуть бути використані методи «блюдце» і 
«стропінг». Метод блюдця може використовуватися в «заповненому відсіку зі 
штивку в просвіті люка» крім випадків перевезення льняного насіння і інших 
аналогічних вантажів. Для цього в просвіті люка робиться поглиблення, яке 
заповнюється зерном в мішках. Глибина укладання зерна в мішках залежить від 
ширини судна: при ширині судна В ≤ 9,1 м – глибина укладання 1,2 м, при 
ширині судна В ≥ 18,3 м глибина укладання 1,8 м. 

«Блюдце» може бути заповнене зерном, засипаним в спеціальний пакет, 
званий «бандлінг». Пристрій «бандлінга» має задовольняти певним вимогам: 

- на поверхню зерна, вирівняну за формою блюдця, повинна бути 
покладена тканину або інший розділовий матеріал, який має міцність на розрив 
не менше 2,687 Н (для стрічки шириною 5 см) і забезпеченого засобами 
кріплення зверху; 

- «блюдце» не може залишатися порожнім зерном насипом, а краю 
розділового матеріалу загорнуті з розрахунком перекриття всього «блюдця» і 
закріплені. 

Для пристрою «бандлінга» може бути використана тканина з розривним 
зусиллям 1344 Н (для стрічки шириною 5 см), але при цьому повинні бути 
прийняті додаткові заходи, що забезпечують міцність всього пристрою 
«бандлінга».  

У частково заповненому трюмі поверхня зерна може бути закріплена 
методом укладання вантажу поверх зерна, для чого вільна поверхня зерна 
повинна бути вирівняна і покрита розділової тканиною або рівноцінним 
матеріалом або придатною платформою. Така платформа повинна складатися з 
лагів, розташованих на відстані не більше 1,2 м одна від одної і покладених на 
них на відстані не більше 100 мм один від одного дощок товщиною 25 мм. 
Платформи можуть бути виготовлені з інших матеріалів, за умови, що 
класифікаційне товариство вважатиме їх рівноцінними. Платформа або 
розділова тканина повинна бути покрита мішками з зерном, щільно укладеними 
на висоту не менше 1/16 ширини вільної поверхні зерна або 1,2 м, в залежності 
від того, що більше. Замість зерна в мішках може використовуватися інший 
відповідний вантаж щільно покладений і який надає щонайменше такий же 
тиск, як зерно в мішках. Кріплення поверхні відповідний вантаж, щільно 
покладений і який надає щонайменше такий же тиск, як зерно в мішках. 
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Кріплення поверхні зерна в частково заповнених відсіках може 
проводитись методом «стропінг»: 

- поверхню зерна розрівняти, надавши їй злегка опуклу форму; 
- на поверхню зерна вистилається розділову тканину – брезент, 

мішковина або інший рівноцінний матеріал. Шматки розділової тканини 
повинні перекривати один одного щонайменше на 1,8 м; 

- поверх розділової тканини повинні бути настелені два суцільних 
настили з необроблених дощок товщиною 25 мм і шириною 150…300 мм, 
причому верхній настил повинен проходити в поздовжньому напрямку і 
прибивають цвяхами до поперечного нижньому настилу. Замість згаданих двох 
настилів може бути застосований один суцільний настил з необроблених дощок 
товщиною 50 мм, покладених поздовжньо поверх лагів товщиною 50 мм і 
шириною не менше 150 мм, прибитих до останніх цвяхами. Лаги повинні 
розповсюджуватися на всю ширину відсіку і розташовуватися на відстані не 
більше 2,4 м один від одного. Можуть допускатися пристрої, в яких 
використовуються інші матеріали і які адміністрація вважає рівноцінними 
вищевказаним пристроїв. 

У табл. 1 наведені оціночні значення зернових моментів, що нахіляють, 
для різних способів кріплення поверхні вантажу. 

Таблиця 1. Таблиця моменту інерції 

Найменування 

Щільність, 
т/м3 

з.гр
з.гр

1
µ

=γ  

Момент 
інерції 

поверхні 
вантажу, м4 

12

3LBI x =  

Кут 
зміщення 
поверхні 
зерна β, 

град. 

Зерновий 
момент, тм 

βγ= xIdM з.грз.кр

 

Без допоміжних 
засобів 

0,77 682,67 16 8410,45 

Бандлинг 0,77 264,67 16 1222,76 
Стропінг метод 0,77 682,67 0 0 

 
Якщо над відсіком, повністю завантаженим зерном насипом, перевезення 

інших вантажів не передбачено, то кришки трюмів повинні бути закриті 
способом, схваленим Регістром судноплавства, з урахуванням можливого 
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протистояння тиску зерна знизу. Після закінчення завантаження судно не 
повинно мати крену. 
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Новым направлением в совершенствовании дизелей, позволяющим 

автоматизировать процессы управления и контроля работы двигателей, 
повысить их экономичность и надежность, и добиться более чистого выхлопа, 
явился перевод двигателей на электронное управление. Современная система 
электронного управления помимо давно уже существующих систем ДАУ, СЦК 
(мониторинга параметров основных систем двигателя) включает 
микропроцессор с программным обеспечением, осуществляющий решение 
широкого спектра задач по управлению двигателем [1]. 

Первой, освоившей промышленный выпуск дизелей с электронным 
управлением, была фирма «Катерпиллар». В области судового 
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двигателестроения первые шаги сделали фирмы MAN&BW (Intelligent engine) 
— 2-х тактные, и Вяртсиля: 4-х тактные двигатели и двигатели 2-х тактные — 
Зульцер (RTA-flex). Следует особо отметить, что фирмой «Катерпиллар» 
большая часть двигателей сегодня выпускается с электронным управлением, 
причем стоимость их остается близкой стоимости аналогичных двигателей с 
механическими системами управления и регулирования [2]. 

Устанавливаемый на двигатели микропроцессор выполняет функции: 
• Электронного регулятора скорости, поддерживающего заданный 

скоростной и нагрузочный режим; 
• Управления подачей топлива в соответствии с заданным режимом; 
• Фиксирования и мониторинга основных параметров двигателя и 

обслуживающих его систем; 
• Осуществления аварийно-предупредительной сигнализации при выходе 
параметров за уставку и сбрасывания оборотов, либо остановки двигате- 
ля при существенном превышении уставки; 
• Фиксирования в памяти процессора всех нарушений в работе двигателя 

и вне зависимости от срока давности выдачи их на экран, подключаемого к 
микропроцессору компьютера. 

Реализация перечисленных функций существенно повышает уровень 
контроля и технической эксплуатации, продлевает ресурс двигателя. 

Учитывая жесткие требования по безопасности мореплавания, в систему 
включено дублирование электронных модулей, рукояток управления, датчиков 
оборотов и положения ВМТ. Для исключения внезапного отказа основной 
электронный блок каждые 50 секунд посылает сигналы резервному блоку и, по 
получении обратного сигнала, продолжает функционировать по своему 
назначению. В случае нарушений в его работе сигналы от основного блока 
прекращаются, и тогда включается в работу резервный. Равным образом 
функционируют и резервированные датчики оборотов. 

Оптимизация моментов подачи топлива решается программой, 
заложенной в электронный блок, и получающей сигналы от датчиков числа 
оборотов, нагрузки (положения топливной рукоятки), давления наддува, 
температуры топлива. 

В соответствии с величинами перечисленных сигналов программа 
вычисляет оптимальные для данного режима значения начала и конца подачи 
топлива и подает управляющий токовый сигнал на соленоиды насос-форсунок, 
перемещающие управляющие клапаны в положения — подача или отсечка. 
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Принципиальная схема системы электронного управления ДГ 
представлена на рисунке 1 и включает три основные части [3]: 

• Магнитный датчик (MPU), который определяет частоту вращения 
двигателя.  

• Регулятор оборотов, который получает сигнал скорости от MPU, 
сравнивает его с опорным сигналом, и выдаёт управляющий сигнал 
исполнитель- 

ному механизму (актуатору). 
• Исполнительный механизм (актуатор) – воздействует непосредственно 

на топливную рейку подачи топлива.  

 
Рис. 1. Структурная схема EPG системы управления ДГ 

 
Система EPG предназначена для точного контроля оборотов дизельных 

двигателей без механического регулятора.   
Магнитный датчик (MPU) устанавливается в корпусе (кожухе) маховика 

или на жестком кронштейне. Зазор между датчиком и внешним диаметром 
шестерни должен составлять обычно между 0,25 и 1,02 мм (радиальное 
биение). Большинство электронных элементов управления требуют 
минимального выходного напряжения 1,5В (переменного, среднеквадратичного 
значения) при самых низких управляющих оборотах дизеля [4]. 

Магнитный датчик возбуждается и выдаёт импульсы напряжения, когда 
любой магнитный материал перемещается через магнитное поле полюсного 
наконечника датчика.  Немагнитные материалы, такие как алюминий, латунь и 
некоторые нержавеющие стали, не возбуждают магнитный датчик. Магнитный 
датчик выдаёт напряжение, частота которого пропорциональна частоте 
оборотам дизеля. 
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На рисунке 2 приведены оптимальные соотношения размеров и зазоров  
A, B, C и F к диаметру полюсного наконечника D магнитного датчика.  
Оптимальное соотношение для максимального возбуждения датчика выглядит 
следующим образом: 

A - равное или большее размера D;  
B - равное или большее C;  
C - равное или большее трёх размеров  D;  
F - равное или большее D. 

а) б)  
Рис. 2. Магнитный датчик (MPU) системы EPG: 

а) оптимальное соотношение размеров; б) схематическое размещение 
 
На выходное напряжение магнитного датчика влияют три фактора. 
1. Напряжение увеличивается с увеличением поверхностной скорости 

контролируемого магнитного материала. 
2. Напряжение уменьшается по мере увеличения воздушного зазора 

между магнитным датчиком и поверхностью зубчатой шестерни. 
3. Форма волны напряжения определяется размером и формой зубчатой 

шестерни относительно размера и формы полюсного наконечника рисунок 3.  

 
Рис. 3. Форма выходного сигнала магнитного датчика 
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Проверка датчика: сопротивление между выводами составляет 100-300 
Ом, между корпусом датчика и выводами - почти бесконечности.  На 
номинальных оборотах дизеля выходное напряжение датчика   составляет не 
менее  

1,5 В (переменного тока, среднеквадратичное значение). 
Индуктивные датчики являются генераторами сигналов, которые 

бесконтактно реагируют на функциональные перемещения рабочих органов 
машин, вырабатывая электрические сигналы. Генераторы сигналов этого типа 
имеют следующие характеристики:  

1. Индуктивные датчики обнаруживают все токопроводящие объекты, 
которые проходят или остаются в высокочастотном магнитном поле, 
создаваемым встроенным осциллятором.  

2. Индуктивные датчики работают по принципу приближения, т. е. объект 
не оказывает на них механического воздействия.  

3. Индуктивные датчики не нуждаются в механических чувствительных 
элементах, таких как ролики, кулачки или рычаги.  

4. Индуктивные датчики работают без механического электрического 
контакта, а переключаются электроникой. Это дает следующие преимущества:  

- нет механического износа и в результате больший ресурс работы; 
- нет поломок из-за загрязнения или подгорания контактов;    
- нет дребезга контактов и в результате ошибочных срабатываний;   
- высокая частота переключения:  - до 3000 Гц; 
- стойкость к вибрации; 
- любое положение монтажа; 
- полностью герметичные с высокой степенью защиты. 
Также применение нашли индуктивные датчики с транзисторным 

выходом PNP, NPN. При попадании в активную зону датчика любого 
металлического предмета, происходит изменение логического состояния 
выходного коммутирующего элемента датчика, в качестве которого может 
использоваться PNP или NPN транзистор или симистор (при работе датчика на 
переменном токе). На рисунке 4 для примера даны схемы подключения 
датчиков с транзисторным выходом. Нагрузка — как правило, это вход 
контроллера. В схеме PNP датчика нагрузка (Load) постоянно подключена к 
«минусу» (0V), подача дискретной «1» (+V) коммутируется транзистором. А в 
схеме NPN датчика нагрузка (Load) постоянно подключена к «плюсу» (+V). 
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Здесь активный уровень на выходе датчика — низкий (0V), при этом на 
нагрузку подается питание через открывшийся транзистор. 

  
PNP - датчик NPN - датчик 

Рис. 4. Схемы подключения индуктивных датчиков с транзисторным выходом 
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В силу природы спутниковых систем  навигации, ни один, самый 

совершенный GPS приемник не может автономно определить свое 
местоположение на карте с точностью выше ± 5-15 м, причем, эта точность 
будет постоянно изменяться в зависимости от расположения спутников в 
пространстве, от атмосферных условий, и от множества других факторов. В 
большинстве случаев такая точность позиционирования будет недостаточной 
даже для задач навигации [1]. 

Благодаря решениям, принятым в рамках последнего собрания 
провайдеров и экспертов мировых систем дифференциальной коррекции, в 
будущем десятилетии у судоводителей появиться возможность в своей 
деятельности полагаться на усовершенствованные и проверенные сигналы 
спутниковой навигации по всему миру. 

Одним из решений, повышающим точность определения местоположения 
объектов  системами GPS и ГЛОНАСС на земной поверхности или в 
околоземном пространстве, является спутниковая система дифференциальной 
коррекции, обеспечивающая определенную территорию наиболее точными 
данными. 
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На сегодняшний день созданы три таких спутниковых системы, 
транслирующих дифференциальный сигнал свободного доступа, получивших 
общее название SBAS - Space Based Augmentation System ("Уточняющие" 
системы космического базирования). 

Это система WAAS (Wide Area Augmentation System) - для территории 
Северной Америки, система EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay 
Services) - для территории Европы, и система MSAS - для территории Японии и 
некоторых стран Юго-Восточной Азии, Beidou - китайская спутниковая 
система навигации, GAGAN  — предоставляется Индией, ЛККС — российская 
система [2]. 

Работу системы дифференциального корректирования можно представить 
следующим образом: 

• Базовые станции мониторинга системы (RIMS) определяют координаты 
каждого спутника дифференциальной коррекции, а также осуществляют 
непрерывное слежение за всеми спутниками NAVSTAR и ГЛОНАСС. 

• Далее станции RIMS передают накопленную информацию на 
контрольные станции системы (MCC). 

• На станциях MCC формируются поправки, и происходит вычисление 
точности сигналов принятых всеми станциями мониторинга и погрешностей 
определения координат спутников. 

• Затем вычисленные поправки передаются на навигационные    станции 
передачи данных, равномерно расположенные на обслуживаемой территории. 

• После этого поправки передаются на геостационарные спутники и 
становятся доступны пользователям GPS-ГЛОНАСС приемников на частоте L5 
GPS [3]. 

Преимущества: 
• спутниковая система  дифференциального корректирования позволяет 

определить местоположение на карте с погрешностью ±1-5м.; 
• является совершенно бесплатной; 
• принимаются практически всеми GPS приемниками, включая  

навигационные; 
• высокая скорость определения местоположения; 
• на нее не так сильно влияет атмосфера, 
• есть почти на всех материках; 
Недостатки: 
• мало известность; 
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• технический фактор (поломки); 
• вспышки на солнце; 
• космический мусор; 
• материальная составляющая в строительстве станций. 
WAAS 
Система WAAS (Wide Area Augmentation System - Широкозонная 

уточняющая система) - это первая спутниковая система дифференциальной 
коррекции свободного доступа на территории США. В настоящее время 
система WAAS обеспечивает дифференциальным сервисом территории Канады 
и Мексики и значительную часть акватории Тихого Океана. 

Система WAAS содержит более 20 базовых станции (WRS), 
расположенных на всей территории Соединенных Штатов.  

Используется, в основном, в военном деле для определения 
местоположения цели. 

EGNOS 
EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay Services) направленная 

на улучшение работы систем GPS и ГЛОНАСС на территории Европы.  
Система EGNOS обеспечивает повышение точности GPS-ГЛОНАСС 

позиционирования до ±1-5 м на территории стран Западной и Центральной 
Европы, акватории Средиземного моря и части акватории Атлантического 
океана. На территориях стран Восточной Европы система EGNOS работает в 
тестовом режиме, прием сигнала нестабилен. На территории Украины прием 
сигналов EGNOS возможен, с постепенным ухудшением его качества по мере 
перемещения от западных областей к восточным, но ближе к 2020 году 
обещают это исправить, введениеv новых  Базовых станций мониторинга 
системы (RIMS). 

Также планируется станции RIMS в Африке, Малайзии, Южной Америки 
и Канаде [4]. 

На сегодняшний день спутниковая система дифференциального 
корректирования успешно развивается и усовершенствуется. Она нашла 
применение во многих сферах техники и навигации за счет своей точности и 
быстроты реакции на запросы. В наше время, почти на всех материках она 
существует и активно используется. Не вынуждает пользоваться иным 
оборудованием для получения данных. С ее помощью становится возможным 
определение местоположения даже на полюсах Земли. Незаменима в военном 
деле и судоходстве. По прогнозам специалистов, через несколько лет 
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полностью вытеснит GPS и ГЛОНАСС с рынка систем определения 
местоположения в данный момент времени. 
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Двадцяте століття увійшло в історію як епоха світових війн, які поставили 
на межу загибелі світову цивілізацію, стали тяжким випробуванням для всього 
людства. Причиною цього були кризові явища, які супроводжували 
індустріальну стадію розвитку провідних європейських країн у 19 столітті. 
Вони вилилися в глобальну кризу, матеріальною основою якої стала 
модернізація. На початку 20 століття була присутня логіка соціально-
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економічного розвитку, яка привела до утвердження монополістичного режиму 
в економіці індустріальних країн, що призвело до зростання тоталітарних 
тенденцій, мілітаризації, а також впливало на міжнародні відносини між 
країнами Європи — відбувалося посилення боротьби між країнами за ринки та 
політичний вплив у світі [1]. У Росії період Першої світової війни відзначався 
сильною активізацією громадської доброчинності та національного піднесення 
в країні, розгалуженістю різних організацій і товариств у справі допомоги 
військовим і різним категоріям цивільного населення, які постраждали від 
наслідків кровопролитних боїв на фронті та соціально-економічних негараздів у 
середині країни. Серед великих організацій були: Всеросійський земський союз 
допомоги хворим і пораненим воїнам, який діяв майже на всій території 
Російської імперії (до неї не входили Курське губернське земство й Область 
Війська Донського), Всеросійський союз міст допомоги хворим і пораненим 
воїнам, Російське товариство Червоного Хреста, Тетянинський комітет [3]. Крім 
вище зазначених організацій на території Бесарабії працювали дворянські 
благодійні організації - Дамський комітет і Загальнодворянська організація 
допомоги пораненим та хворим воїнам [6]. 

Велика війна відрізнялася від всіх інших війн, які відбувалися до неї тим, 
що план її ведення був розроблений секретними відділами кожної країни-
учасниці військового конфлікту до її початку. Були винайдені нові засоби і 
методи ведення війни та надання медичної допомоги.  Замість холодної зброї 
активно використовувалася вогнепальна — гвинтівки, гармати, танки, а також 
підводні човни. Новим видом зброї масового ураження стала хімічна зброя — 
іприт, гірчичний газ та фосген, який активно застосовувала німецька армія під 
час ведення позиційної війни для винищення армії супротивників.  Змінилася 
тактика ведення війни. Вона перейшла від пасивної оборони до активного 
наступу, що вимагало швидкого переміщення на полі бою великих мас піхоти 
при підтримці мобільної польової артилерії, не списували з рахунків і 
кавалерію, яка становила значну частину європейських армій. Під час Першої 
світової війни засобами зв'язку європейських армій в кращому випадку були 
телефон і телеграф, а в гіршому – усні накази [5, 2]. 

Генерали держав Європи та Російської імперії у 1914 році не були готові 
для ведення активних військових дій. Через провальну стратегію — відсутність 
необхідних залізних доріг для сполучення з тилом, чіткої організації постачання 
продуктів харчування, одягу та інших необхідних речей для армії, брак 
госпіталів, у яких могли надати вчасно медичну допомогу, війська Російської 
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імперії несли відчутні поразки в ході бойових дій 1914 року.   
Важливе місце займав флот, який на початку 20 століття стрімко 

розвивався у кожній країні, яка була втягнута у Першу світову війну. До 1906 р. 
прагнення перевершити Німеччину в будівництві сучасних кораблів було 
найважливішим і найпопулярнішим елементом державної політики Британії. 
Флот користувався системою підняття флагів, яка витіснялася радіозв'язком та 
передачею інформації азбукою Морзе, але адмірали Британії таку передачу 
інформації вважали не ефективною, тому під час військових маневрів віддавали 
перевагу передачі інформації за допомогою флагів на початку війни. Флоти 
Британії та Німеччини були рівними по боєздатності, а у 1916 р. швидкість 
британських лінійних крейсерів стала вже на 10 вузлів більше ніж швидкість 
німецьких лінкорів [5]. 

Починаючи з Британії, яка відмовилася від парусного флоту після 
Кримської війни, під час якої канонерки з паровими двигунами повністю 
знищували парусники, з 1906 по 1914 роки всі великі країни світу поповнювали 
свій флот сучасними дредноутами [9]. В Російській імперії також відбувалися 
реформи націлені на модернізацію флоту та покращення зв'язку у ньому. 
Спочатку були побудовані парові бойові судна першого покоління: броненосці, 
монітори та плавучі батареї. Ці кораблі оснащувалися важкою артилерією, 
товстою бронею і радіообладнанням для здійснення зв'язку з береговими 
службами, проте такі судна були ненадійні у відкритому морі,- досить повільні і 
тому не ефективні  для здійснення далеких морських походів [2]. У 1861 р. був 
спущений на воду перший бойовий корабель зі сталевою бронею - 
канонерський човен «Досвід». У 1869 році був закладений перший 
броненосець, призначений для плавання у відкритому морі - «Петро Великий» 
[9]. Якщо у 1896 р. флот Великобританії отримував лінійні кораблі 
водотоннажністю 13 тисяч тонн, які були озброєні чотирма 305-міліметровими 
знаряддями та здатні розвивати швидкість до 18 вузлів, яка забезпечувалася 
паровими машинами, що працювали на вугіллі, то у 1913 р. найсучасніші 
лінкори класу “Куін Елізабет” мали водотоннажність 26 тисяч тонн, вісім 380-
міліметрових знарядь і турбінову силову установку на нафтовому паливі, яка 
дозволяла йти на швидкості до 25 вузлів. На той час дредноут був символом 
міжнародного статусу незалежності країни. Постійно була присутня 
конкуренція на ринку кораблебудування між країнами Європи та верфями США 
й Великобританії [5]. 

Провальні результати Російсько-японської війни змусили Російську 
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імперію модернізувати флот, але Чорноморський флот не зазнав великих втрат 
під час цієї війни і на 1913 р. мав у своєму складі 8 ескадрених броненосців, 2 
крейсери і 4 мінних крейсери, але необхідність посилювати флот залишалася. 
Для вирішення питання модернізації та посилення флоту залучили провідних 
вчених кораблебудування та інженерії. Серед них були такі вчені, як О. М. 
Крилов, М. М. Кутейников, І. Г. Бубнов. Задля матеріального забезпечення 
проекту кораблебудування був об’явлений добровільний збір коштів серед 
населення та було засновано "Комітет з посилення флоту на добровільні 
пожертвування", який за п'ять років зібрав 17 мілліонів рублів. На ці кошти 
вирішили побудувати 20 ескадрених міноносців типу “Генерал Кондратенко” та 
“Україна”, які стали початком нового флоту Російської імперії разом із 
ескадреним міноносцем “Новік”, який було спущено на воду 4 вересня 1913 
року і міг розвивати швидкість до 37,5 вузлів [9]. 

Війна також проходила і під водою. Відбувалося мінування дна 
субмаринами, а також торпедування торгових судів німецькими підводними 
човнами.  Кожна країна намагалася мати у своєму арсеналі підводні човни для 
ведення війни під водою. Крім цього вони часто брали участь у супроводі 
торгових суден із медичним обладнанням, одягом та військовим знаряддям. 
Веденню торгівлі це значно не зашкодило, але все більше псувало політичні 
відносини між США та Німеччиною [5]. Також будували та робили 
переобладнання барж та інших суден, перетворюючи їх на плавучі лазарети - 
судна госпітального типу для надання вчасної медичної допомоги пораненим як 
на суші, так і на морі, тому що місць вистачало не всім пораненим і було 
необхідне термінове їх переміщення з полю бою до тих лазаретів, де могли б їх 
прийняти та надати допомогу. Ці установи влаштовували і фінансували 
державні структури, різні благодійні установи та приватні особи. Залишок 
коштів дворянських благодійних організацій після Російсько-японської війни 
знаходилися на обліку каси Московського дворянського депутатського зібрання 
і після початку війни виділялися у вигляді допомоги пораненим військовим та 
цивільному населенню. 

На території Бессарабії, в Ізмаїлі, по Дунаю теж ходили судна 
госпітального типу. Після приєднання Румунії до сил Антанти на боці 
Російської імперії Ізмаїл, Кілія, Вілково та Рені  часто попадали під 
артилерійські та повітряні обстріли, через це була велика кількість поранених 
[4]. На початок війни у Ізмаїлі діяли 2 лікарні, які обслуговували місто і повіт. 
Місць для хворих в них не вистачало для мирного населення ще до початку 
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війни й тому у 1913 р. було прийнято рішення  побудувати в Ізмаїлі земську 
лікарню на 50 місць. Міському інженеру І. І. Кучуку було доручено створити 
проект та розрахувати кошторис будівництва, але лікарню не побудували через 
те, що почалася війна [7]. Однак під час війни на цій території була велика 
кількість поранених і тому місць для всіх не вистачало і було прийнято рішення 
побудувати дві баржі госпітального типу для надання медичної допомоги 
пораненим і подальшого транспортування їх до інших лазаретів. Для цих 
потреб  було побудовано дві баржі “Сестра милосердя” та “Сестриця”, які мали 
200 і 500 місць для надання допомоги пораненим і вивозили близько двох тисяч 
поранених за добу. Кошти, яких не вистачало на їх будування, були зібрані через 
пожертвування, які надходили до благодійних організацій [4]. 

На цей час в Російській імперії благодійними організаціями, які займалися 
допомогою хворим та пораненим воїнам на території Бесарабії були 
Загальнодворянська організація допомоги пораненим та хворим воїнам й 
Дамський комітет, які розпочали свою роботу одразу після початку повної 
мобілізації в Російській імперії. Серед перших та найкрупніших благодійників 
бесарабського дворянства  на початку війни були  княгиня Єфросинія Федорівна 
Вяземська, яка 18 серпня пожертвувала 1 тисячу рублів та княгиня Віра 
Михайлівна Дігензевич, яка надсилала для поранених воїнів цукор, чай та 
сорочки до 41 польового рухливого госпіталя 14 піхотної дивізії, який 
знаходився на австрійському театрі військових дій. З метою надання вчасної 
кваліфікованої медичної допомоги Загальнодворянська організація будувала та 
оснащувала санітарні потяги, які на 1 березня 1915 року перевезли 95 тисяч 322 
поранених і хворих воїна. З серпня по кінець листопада 1914 року 
Загальнодворянська організація зібрала 3 тисячі 159 рублів 74 копійки завдяки 
пожертвувань дворян Бессарабії. На ці кошти закупалися койки, постільна 
білизна і медичне обладнання таких самих стандартів як і Російським 
товариством червоного хреста. Ці дві організації неодноразово взаємодіяли і 
допомагали одна одній. Так до санітарних потягів Російським товариством 
червоного хреста здійснювалося направлення сестер милосердя та санітарів на 
місця служби, які були обладнані Загальнодворянською організацією допомоги 
пораненим воїнам та іншими благодійними організаціями. Також до зборів 
приєднувалося і духівництво, яке збирало продовольчі товари та матеріали для 
пошиття форми та чобіт і поміщики, які відраховували кошти благодійним 
організаціям [6]. 

Робота благодійних організацій під час Першої світової війни  показує 
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наявність проблем у військо-медичній та соціальній службах, які виражалися у 
дефіциті ліжкового фонду та необхідного медичного обладнання й 
медикаментів для поранених воїнів та цивільного населення, які уряд не міг 
самостійно вирішити. Військово-медичне відомство змогло розгорнути ліжкову 
мережу на 43,2 % від загальної кількості, а 56,8%, припадали на частку 
Червоного Хреста та інших благодійних організацій. Санітарні втрати 
російської армії були б набагато більше, якби не благодійність громадських 
організацій і приватних осіб, так як у сферу їх діяльності входило не тільки 
формальна установа госпіталів і лазаретів, а й поставка медичного обладнання, 
набір та підготовка медичного персоналу, витрати з прання білизни, 
забезпечення прибулих з фронту хворих і поранених, забезпечення їх 
лікарняним одягом і регулярним харчуванням. Це в свою чергу збільшувало 
роль благодійних організацій у житті суспільства та країни [6, 8]. 

Розвиток флоту мав величезне значення для ефективності проведення 
військових операцій під час війни. Постійно відбувалася модернізація кораблів 
існуючих та будування нових судів, які були швидше своїх попередників та 
мали товщу броню і більший калібр знаряддя і були обладнані за останнім 
словом тогочасної техніки. 

Науково-технічний розвиток та монополізація ресурсів стало причиною 
початку Першої світової війни. Війна була каталізатором розвитку військових 
знарядь, транспорту, зброї як вогнепальної, так і хімічної. 

Протягом війни все населення Російської імперії: духівництво, дворяни та 
міщани, сільське населення постійно намагалися надавати посильну допомогу 
для поранених, - відсилати матеріали для потерпілих від військових дій, для 
того щоб прискорити перемогу та допомогти тим, кому була допомога край 
необхідна, щоб пережити лихоліття Першої світової війни. 
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ОЦЕНКА ОПАСНОСТИ ПОРТА В НЕЧЕТКИХ МНОЖЕСТВАХ 

Иванов О.Д., 
асисстент каф. Общенаучных дисциплин 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

Во всем мире с каждым годом увеличиваются объемы перевозок всеми 
видами водного транспорта. При этом условия работы остаются нелегкими по 
разнообразным причинам. Одной из главнейших для капитана судна остается 
задача безопасности плавания. При этом экономические или другие задачи не 
должны влиять на принятие капитаном решения по соблюдению мер 
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безопасности [1]. Как указано в [2, 5] часто судно по договору фрахтования 
вынуждено прибывать с целью погрузки или разгрузки в конкретный порт 
назначения, не имея полной информации о его безопасности. В понятие 
«безопасный порт» во многих странах мира включают правила безопасности по 
навигационным, санитарным, политико-правовым условиям. Капитан судна в 
случае несогласия следовать в небезопасный порт может полагаться на условия 
о безопасном порте, указанным в договоре фрахтования судна. Вместе с тем 
ввиду достаточно быстро меняющихся навигационных условий, или по другим 
причинам, капитан должен производить оценку опасности, направляясь или 
уже прибыв в район порта, принимая во внимание возможные изменения 
одного, или целого ряда условий. Порой он вынужден принимать решение и 
при неполной или отсутствующей информации. При этом требуется учитывать 
много различных факторов для получения общей оценки опасности, опираясь 
на личный профессионализм и опыт. В связи с этим многими исследователями 
изучаются вопросы по совершенствованию систем и мер для безопасного 
плавания в портах [3, 6]. В данной статье предложена модель оценки опасности 
порта на основе нечетких множеств [4]. 

Цель статьи - разработка и исследование нечеткой модели оценки 
опасности порта в рамках понятия «безопасный порт». Объект исследования – 
организация работы и управление морским транспортом. Предмет 
исследования – принятие управленческого решения капитаном судна. 

Для исследования предлагаемой модели используется система нечеткого 
вывода с 3 входными и 1 выходной лингвистическими переменными с 
использованием графических средств пакета расширения Fuzzy Logic Toolbox 
системы MATLAB.  

В качестве первой лингвистической входной переменной - 
«Навигационные условия» используется оценка навигационных условий в 
порту, а также его надлежащее оснащение и оборудование, предоставляемые 
услуги, характеристики судна, квалификация экипажа и т.п., и терм-множества 
Т1 ={«Нет риска», «Возможен риск», «Большой риск»}. Диапазон изменения 
переменной - [0, 100], %. 

В качестве второй лингвистической входной переменной - «Санитарные 
условия» используется оценка риска эпидемий в момент захода судна в порт и 
терм-множества Т2 = {«Нет риска», «Возможен риск», «Большой риск»}. 
Диапазон изменения переменной - [0, 100], баллов. 



105 
 

В качестве третьей лингвистической входной переменной - «Политика и 
право» используется оценка политических событий и возможные правовые 
действия в отношении судна или членов экипажа и терм-множества Т3 = {«Нет 
риска», «Возможен риск», «Большой риск»}. Диапазон изменения переменной - 
[0, 100], %. 

В качестве выходной лингвистической переменной «Оценка опасности» 
используется оценка опасности порта и терм-множество Т4 = {«Нет риска», 
«Возможен риск», «Большой риск»}. Диапазон изменения переменной - [0, 
100], %. 
Все лингвистические переменные и их термы указаны в таблице 1, на 
основании которой по экспертным оценкам составлена соответствующая база 
правил. 

Для входных и выходной лингвистических переменных выбраны 
функций принадлежности трапециевидной формы (trapmf). В модели 
использованы алгоритм Мамдани и методы, применяемые системой 
MATLAB по умолчанию. Пример графической визуализация модели 
приведен на рис. 1. 

 
Рис. 1. Визуализация выходной переменной с оценкой опасности порта 21,2% 

при сочетании условий входных переменных в соотношении 30:30:30,%. 
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Таблица 1. Лингвистические переменные и термы 

Термы Входная переменная 1. Навигационные условия 
(Navigation conditions) 

1. Нет риска 
(No risk) 

Благоприятные навигационные условия.  Порт надлежащим образом 
оборудован и оснащен. Хорошая маневренность и техническое 
состояние судна. Тип судна соответствует грузу, квалифицированный и 
полный экипаж, большой опыт захода в порт. 

2. Возможен 
риск 
(Possible risk) 

Кратковременные ухудшения навигационных условий: туманы, 
сильный ветер, высокая волна, прилив, отлив, шторм и т.п. 
 Небольшая производительность при перегрузке; погрузка/разгрузка 
только с лихтировкой. Недостаточная маневренность, 
удовлетворительное техническое состояние судна. Тип судна не 
соответствует грузу, не полный экипаж, малый опыт захода в порт и т.п. 

3. Большой 
риск 
(Big risk) 

Сложные навигационные условия: недостаточные глубины, мели, 
скалы, песчаные бары, течения, постоянные сильные ветра и волны, 
скованность льдом и т.п. 
Порт недостаточно оборудован и оснащен: нет маяков, знаков, огней, 
маркировки фарватера, недостаточная акватория, узкие подходы, 
прохождение под мостом или ЛЭП. Не представляется лоцман, буксир, 
ледокол; отсутствует информация об изменении погоды; пирс не 
защищает от ветра. Нет надлежащей кранцевой защиты, плохое 
техническое состояние причала и т.п. 
Плохая маневренность, низкое техническое состояние судна. Тип судна 
не соответствует грузу, не полный и малоквалифицированный экипаж, 
отсутствие опыта захода в порт и т.п. 

Термы Входная переменная 2. Санитарные условия (Sanitary conditions) 
1. Нет риска Благоприятные санитарные условия. 
2. Возможен 
риск 

Возможно ухудшение санитарных условий. 

3. Большой 
риск 

Неблагоприятные санитарные условия: эпидемия. 

Термы Входная переменная 3. Политика и право (Policy and law) 
1. Нет риска Благоприятные политические и правовые условия. 
2. Возможен 
риск 

Возможно ухудшение политических и правовых условий. 

3. Большой 
риск 

Неблагоприятные политические события - военные действия, восстания, 
забастовки, политические преследования членов экипажа и т.п. 
Неблагоприятные правовые действия - запрет на вход/выход  в порт, 
погрузку/выгрузку груза или опасность конфискации груза, арест судна 
и т.п. 

Термы Выходная переменная. Оценка опасности (Hazard assessment) 
1. Нет риска Риск отсутствует (минимален). 
2. Возможен 
риск 

Сочетание более двух условий из термов «Возможен риск». 

3. Большой 
риск 

Сочетание условия из термов «Возможен риск» с одним и более 
условиями из терма «Большой риск». 

 
Анализ проведенных испытаний модели показывает, что при 

неблагоприятных навигационных условиях, но при отсутствии риска в 
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переменных 2 и 3 (сочетание условий соответствующих термов 1) оценка 
опасности порта около 53%. Это указывает, что выполнение задач в порту 
назначения, если и возможны, но с предельной осторожностью и при 
проявлении надлежащего морского мастерства. В противном случае, капитан 
может принять решение, что порт нельзя считать безопасным. И, напротив, при 
самых благоприятных навигационных условиях, но при большом риске хотя бы 
в одной из переменных 2 и 3, оценка опасности порта выше 80%, что 
однозначно указывает на угрозу безопасности судна. Капитан может отказаться 
от захода судна в такой порт и требовать возмещения ущерба от фрахтователя 
за нарушение гарантий безопасного порта. 
1) исследуемая модель с принятыми допущениями показывает свою 
работоспособность и позволяет принимать управленческие решения с учетом 
оценки опасности порта; 
2) учитывая возможность увеличения числа входных переменных, экспертных 
правил, данная модель может служить основой для дальнейших исследований. 
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СИСТЕМА СССПС (MEOSAR) — БУДУЩЕЕ КОСПАС-САРСАТ 
(Среднеорбитальная Спутниковая Система Поиска и Спасения) 

Квасников П.К., 
ассистент каф. Навигации и управления судном 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
Спутниковая система КОСПАС - SARSAT модернизируется  путем 

установки поисково-спасательных ретрасляторов на борту глобальных 
навигационных спутников (американских GPS, российских ГЛОНАСС и 
европейских Galileo), вращающихся вокруг Земли на высоте от 19 тыс. до 23 
тыс. км. 

Эти новые космические элементы Коспас-Сарсат сформируют систему 
под названием СССПС (MEOSAR), что означает “среднеорбитальная 
спутниковая система поиска и спасания”. 

Радиобуи 406 МГц первого поколения были предназначены для работы с 
системой НССПС Коспас-Сарсат, включающей в себя находящиеся на борту 
спутника процессор обработки сигналов поиска и спасания (ПОСПС = SARP) и 
ретранслятор сигналов поиска и спасания (РСПС = SARR). Оборудование 
ПОСПС обеспечивает бортовую обработку, хранение и ретрансляцию 
сообщений радиобуев и результатов измерений частоты, а также глобальный 
охват с возможностью независимого определения местоположения. 

Радиобуи 406 МГц первого поколения также совместимы с системой 
ГССПС Коспас-Сарсат. Система СССПС разрабатывается с учетом гарантии 
полной обратной совместимости с этими радиобуями и включения их в свою 
работу. Тем не менее, радиобуи, соответствующие техническим требованиям 
документа С/ST.001 и стандартам одобрения типа документа С/ST.007, могут 
не отвечать некоторым минимальным или дополнительным требованиям к 
радиобуям второго поколения, изложенным в данном документе. 

Эксплуатационные требования к радиобуям второго поколения 
разрабатываются исходя из предположения, что эти радиобуи будут работать в 
системах ГССПС и СССПС Коспас-Сарсат, использующих только 
ретрансляторы РСПС, а получение всех сигналов и обработку данных будут 
осуществлять наземные принимающие станции, называемые станциями приема 
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и обработки информации или СПОИ. Предполагается, что для оповещения и 
установления местоположения во всемирном масштабе будет действовать 
полноценная сеть автономных СПОИ для работы в системе СССПС (СОСПОИ 
= MEOLUT) для радиобуев 406 МГц как первого, так и второго поколения, хотя 
и с разными характеристиками. 

Потребуется разработка и внедрение нового программного обеспеченияе 
для обработки сигналов на существующие СПОИ из состава ГССПС 
(ГЕОСПОИ), чтобы обеспечивать получение аварийных сигналов от радиобуев 
второго поколения. Существующие СПОИ из состава НССПС (НИОСПОИ) 
могут быть модернизированы для обработки сигналов радиобуев второго 
поколения, передаваемых через спутниковые ретрансляторы НССПС (РСПС). 

Некоторые Участники Программы Коспас-Сарсат уже разработали 
СОСПОИ для развития системы СССПС. Этим СОСПОИ может понадобиться 
модернизация, если это потребуется для совместимости с радиобуями второго 
поколения 

Система СССПС включит в себя все преимущества существующих 
систем НССПС и ГССПС и исключит их сегодняшние множественные 
ограничения путём ретрансляции аварийных сообщений радиобуя и 
одновременным вычислением его местоположения в любом районе планеты 
практически в момент получения аварийного сигнала. 

Система СССПС позволит также предоставить, как опцию, “обратную 
связь” в направлении радиобуя. 

Одна из функций обратной связи — это уведомление находящегося в 
бедствии человека в том, что его аварийное сообщение получено.С успешным 
запуском 26 февраля 2011 г. первого российского спутника “ГЛОНАСС-К” с 
поисково-спасательной нагрузкой 406 МГц КОСПАС-SARSAT получил первый 
аппарат, который положил начало новой группировке спутников для 
обнаружения аварийных сигналов от судов, самолетов и путешественников из 
удалённых районов мира. Это первая рабочая нагрузка среднеорбитальной 
спутниковой системы поиска и спасания (СССПС, MEOSAR), которая 
добавилась к уже существующим десяти экспериментальным нагрузкам DASS 
(аварийная система спутникового оповещения), установленным на спутниках 
GPS США. 

В начале 2013 года Коспас - Сарсат приступил к реализации фазы 
демонстрации и оценки (D&E) системы СССПС .Предполагается, что этап D&E 
системы СССПС продлится до конца 2015 года, после чего начнётся этап 
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Начальной эксплуатационной готовности системы СССПС (IOC), в рамках 
которого сигналы бедствия, предоставляемые системой СССПС, будут 
оперативно передаваться поисково-спасательным (ПС) службам по всему миру. 

Переход к этапу Полной эксплуатационной готовности системы СССПС 
(FOC) будет объявлено, когда на орбиту будет выведено достаточное 
количество спутников и развернуто достаточно земных станций, чтобы 
обеспечить глобальное покрытие в близком к реальному масштабе времени. 

В 2000 г. советом КОСПАС-SARSAT было принято решение о 
распространении действия системы на персональные радиобуи (ПРБ). В 
настоящее время уже 12 стран приняли необходимые законы, 
регламентирующие использование ПРБ. По статистике число спасенных за год 
с использованием ПРБ составляет до 30% от общего числа, а доля ПРБ в 
мировом парке аварийных радиобуев приближается к 50%. Для России, 
имеющей около 60% территории без надежной и доступной связи, расширение 
использования ПРБ – одна из актуальных задач по спасению людей в 
чрезвычайных обстоятельствах. Дело за малым — нужно подготовить 
соответствующую законодательную базу 

СССПС - это почти мгновенное глобальное оповещение о бедствии с 
очень точным определением его местоположения (которое независимо от 
данных GPS); надежная связь радиобуя со спутником при высоком уровне 
спутниковой избыточности и доступности; независимость от преград между 
радиобуем и спутником (таких как блокирование горами или стенами каньона) 
и возможное предоставление расширенных услуг поиска и спасания (например, 
обратной связи для пользователей радиобуя при бедствии). Сегодня перед 
системой стоят задачи уменьшения времени получения аварийного сообщения 
до одной минуты, повышения точности определения координат АРБ с 5 км до 
100 м, введение режима квитанции о получении аварийного сообщения. 
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Причины возникновения импульсного напряжения. 
Импульсные напряжения вызываются грозовыми явлениями, а также 

переходными процессами при коммутациях в системе электроснабжения. 
Грозовые и коммутационные импульсы напряжения существенно различаются 
по характеристикам и форме. И если длительность фронта грозового импульса 
тока на порядок меньше, чем коммутационного, то амплитуда грозового 
импульса может быть на несколько порядков выше [1].  

Измеренное максимальное значение тока разряда молнии в зависимости 
от его полярности может изменяться от 200 до 300 кА, что происходит редко. 
Обычно этот ток достигает 30-35 кА [2]. 

На рисунке 1 приведена осциллограмма импульса напряжения, а на 
рисунке 2 – его общий вид. 

 
Ри. 1. Осциллограмма импульса напряжения 

 
Грозовые импульсы – распространенное явление. При разрядах молния 

попадает в грозозащитное устройство зданий и подстанций, соединенных 
кабелями высокого и низкого напряжения, линиями связи и управления. При 
одной молнии могут наблюдаться до 10 импульсов, следующих друг за другом 
с интервалом от 10 до 100 мс.  



112 
 

 
Рис. 2. Общий вид импульса напряжения 

 
Коммутационные импульсы напряжения возникают при коммутациях 

индуктивных (трансформаторы, двигатели) и емкостных (конденсаторные 
батареи, кабели) нагрузках. Возникают они при КЗ и его отключении.  

Решение проблем импульсных перенапряжений . 
Устройства защиты от импульсных перенапряжений (УЗИП), как и любое 

оборудование, способны выработать свой ресурс и выйти из строя. УЗИП 
семейства PT-IQ компании Phoenix Contact снабжены системой контроля на 
базе микропроцессора, которая позволяет установить неисправность устройства 
на ранней стадии и заменить его прежде, чем оно перестанет работать, поставив 
под удар защищаемую систему. Большинство устройств защиты от импульсных 
перенапряжений, располагающих встроенной системой контроля состояния, 
способны сигнализировать о своем полном выходе из строя. В этом случае их 
требуется немедленно заменить. Куда более практичной является превентивная 
сигнализация, которая позволяет проводить такие замены в плановом порядке 
на ранней стадии. 

Семейство продукции PT-IQ решает эту задачу, непрерывно предоставляя 
информацию о состоянии устройств защиты от импульсных перенапряжений с 
помощью системы контроля на базе микропроцессора. 

 
Рис. 3. Информация об изменении статуса защитных устройств передается с 

помощью двух изолированных сухих контактов 
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Информация о статусе защитных устройств поступает на общий 
управляющий модуль по специальной шине, расположенной между защитными 
модулями и DIN-рейкой. Оттуда с помощью изолированных сухих контактов 
она может быть отправлена дальше, например в ПЛК (рис. 3) [3]. 

Как работает система контроля состояния. 
На сегодня самые современные УЗИП – это многокаскадные устройства. 

Обычно УЗИП выходит из строя постепенно, это проявляется в виде 
увеличения тока утечки, который просачивается через защитные элементы. 
Таким образом, для того чтобы определить степень выработки ресурса УЗИП, 
имеет смысл отслеживать его ток утечки. Широко распространенный метод 
измерения с использованием резисторов в данном случае нельзя применять. Из-
за воздействия сильных импульсных токов необходимо выбирать резисторы с 
очень низким сопротивлением, что приведет к неточности измерения токов 
утечки, значение которых будет составлять несколько миллиампер. Кроме того, 
предпочтительно, чтобы контрольная цепь УЗИП была изолирована от 
защищаемой сигнальной линии. Это позволит контролировать несколько 
сигнальных линий, проходящих через один УЗИП, посредством одного 
контрольного блока и предохранить последний от электромагнитных 
воздействий со стороны защищаемых линий. 

На рис. 4 показана логика, по которой отслеживаются токи утечки 
контрольным блоком в модулях PT-IQ от Phoenix Contact. Она позволяет 
идентифицировать статус диода-супрессора при возникновении тока утечки 
примерно от 1 мА. Это достигается путем подсчета количества и длительности 
импульсов, воздействующих на диод-супрессор в процессе эксплуатации, с 
последующей обработкой данных по достаточно сложному алгоритму. При 
определении «желтого» статуса (диоды-супрессоры достигли границы своего 
ресурса) соответствующий сигнал отправляется в управляющий модуль. 
Перегрузка (на индикаторе загорается красный свет) отображается, когда хотя 
бы один из диодов супрессоров в защитной схеме вышел из строя. 

Особенности конструкции модулей PT-IQ 
Монтажная конструкция, которая включает в себя крепящуюся к DIN-

рельсу соединительную шину, позволяет производить сборку системы быстро и 
безошибочно. По соединительной шине распределяется питание блоков 
контроля подключенных модулей и передаются сигналы состояния на 
управляющий модуль PTB. Цепи питания и сигналов состояния подключаются 
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автоматически при защелкивании запирающего механизма модулей на 
монтажном рельсе, что позволяет проводить монтаж с наименьшими усилиями. 

 
Рис. 4. Система контроля на базе микропроцессора 

 
Модули PLUGTRAB PT-IQ,  разработанные компанией Phoenix Contact, 

доступны в двух исполнениях: с винтовыми клеммами и с клеммами Push-in. 
Технология подсоединения Push-in позволяет быстро и без использования 
инструментов подключить проводники сечением от 0,34 мм². Для отсоединения 
инструмент тоже не требуется, что сильно упрощает монтаж устройств защиты 
серии PLUGTRAB PT-IQ (рис. 5) [4]. 

 
Рис. 5. Технология Push-in в устройствах защиты серии PT-IQ 
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Загрязнение атмосферы с судов в Европе, статистика. В 2005 году в 

морях, окружающих Европу (Балтийское море, Северное море, северо-
восточная часть Атлантического океана, Средиземное и Черное моря), выбросы 
оксида серы (SO2) от международных перевозок были оценены в 1,7 млн. Тонн 
год, выбросы оксида азота (NOx) в 2,8 млн. тонн. После принятия стандарта 
ИМО о концентрации серы на уровне 0,1% в районах Северного и Балтийского 
морях и в английском канале выбросы серы существенно сократились. 
Выбросы будут еще более сокращены в оставшихся морях с реализацией в 2020 
году регионального предела 0,5%. Однако в долгосрочной перспективе 
выбросы будут расти из-за увеличения объема перевозок. 
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Как выбросы SO2, NOx и частиц представляют угрозу для здоровья 
человека? За последние несколько лет загрязнение воздуха от международного 
судоходства составляет примерно 50 000 преждевременных смертей в Европе. 
Благодаря химическим реакциям в воздухе SO2 и NOx превращаются в мелкие 
частицы, сульфатные и нитратные аэрозоли. Частицы попадают в легкие и 
достаточно малы, чтобы проходить через ткани и проникать в кровь. Затем они 
могут вызывать воспаления, которые в конечном итоге вызывают сердечные 
заболевания.  

Внедрение стандартов серы в отношении отгрузочных видов топлива, 
которые Международная морская организация приняла в 2008 году, должна 
сохранить 26 000 жизней в год в странах Европы с 2020 года. 

Ожидается, что внедрение глобального стандарта на 0,5% серы для 
морского топлива с 2020 года, принятого ИМО в 2008 году и подтвержденного 
в 2016 году, позволит сохранить 40 000 жизней в год от рака легких и 
сердечнососудистых заболеваний. 

 Каковы новые стандарты серы, согласованные на уровне ИМО и в ЕС?  В 
2008 году ИМО пересмотрела свои стандарты по содержанию серы в морском 
топливе (содержится в Приложении VI к МАРПОЛ ). В октябре 2012 года 
стандарты были официально перенесены в Европу. В соответствии с 
действующими правилами ЕС: 

1. С 2015 года суда, плавающие в зоне контроля за выбросами серы не 
могут использовать топливо с более чем 0,1% серы. Европейские SECA в 
настоящее время включают Балтийское море, Северное море и Ла-Манш; 

2. В глобальном масштабе судам разрешено использовать топливо с 
содержанием серы до 3,5%. В 2016 году ИМО подтвердило дату внедрения 
нового глобального стандарта на 0,5% серы за пределами SECA. 

3. Для судовладельцев предлагаются различные методы соблюдения. 
Операторы судов могут выбрать переход на сжиженный природный газ, 
метанол или сократить выбросы серы за счет установки выхлопных систем 
скрубберами или другие технологии очистки выхлопных газов. 

Какие стандарты существуют для сокращения выбросов NOx судов? 
Приложение VI ИМО МАРПОЛ также усилило стандарты, касающиеся 
выбросов NOx в судах, при этом выбросы с новых судов сокращались на 16-
22% по сравнению с 2011 годом канале. Стандарт NECA Tier III требует, чтобы 
новые корабли, построенные после 2021 года, выпустили максимум 2-3,4 
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г NOx / кВт∙ч по сравнению с текущим глобальным стандартом уровня II 7,7-
14,4 г NOx / кВт∙ч. 

Поскольку регламент ИОО уровня III NOx применяется только к новым 
судам, и только при плавании в NECA необходимы дополнительные меры в 
Европе для устранения выбросов NOx от существующего флота. Налог на 
выбросы оксидов азота (NOx) с доходами, предназначенными для 
финансирования освоения технологий сокращения выбросов NOx, 
представляется наиболее перспективным инструментом с достижимыми 
сокращениями выбросов до 70%. В дополнение к сбору NOx с фондом 
обязательное медленное пропаривание судов (с использованием сбора и фонда 
в качестве альтернативного варианта соответствия) и отдельный налог на 
выбросы NOx также может обеспечить сокращение выбросов. Читайте наш 
брифинг здесь . 

Насколько и насколько быстро можно сократить загрязнение с судов? 
Технические меры по сокращению загрязнения воздуха с судов значительно 
реализуются и перевешивают связанные с этим расходы. Эти меры включают в 
себя принятие более чистых видов топлива, добавление замкнутых 
«скрубберов» или других устройств для очистки выхлопных газов на суда (для 
SOx), системы SCR (для NOx) и более широкое использование альтернативных 
источников энергии (энергию ветра) 

Какие технологические усовершенствования отрасли необходимо будет 
предпринять, чтобы сократить загрязнение воздуха с судов? 

В отрасли имеется широкий спектр опций и методов для сокращения 
загрязнения, большинство из которых уже доступны в больших масштабах и 
легко реализуемы. К основным можно выделить: 

• Использование топлива с низким содержанием серы: это самый простой 
способ уменьшить загрязнение воздуха от судов. Топливо с низким 
содержанием серы может сделать двигатель судна более плавным и 
эффективным с меньшими эксплуатационными проблемами и 
эксплуатационными расходами. И последнее, но не менее важное: 
использование низкосернистых (не остаточных) видов топлива снижает другие 
выбросы загрязняющих веществ (черный углерод), который является мощным 
агентом глобального потепления. 

• Скрубберы: одобрено ИМО и ЕС. Позволяют сократить выбросы SO2 до 
99% + снизить выбросы других частиц. Недостатки: загрязнение водоемов и 
открытых морей. Следовательно, не устойчивая альтернатива. 
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• Внутренние модификации двигателя, такие как рециркуляция воды и 
рециркуляции отработавших газов: это методы предотвращения образования 
NOx во время процесса сжигания. 

• Селективное каталитическое восстановление (SCR): система для 
обработки выхлопных газов после их производства, но до их фактического 
испускания. SCR очень эффективен в сокращении выбросов NOx далеко за 
пределы уровня III. Используется многими судами по всему миру. 

• Газовые двигатели: судовые двигатели могут работать с сжиженным 
природным газом (СПГ), который не содержит серы, и поэтому выбросы SO2 
близки к нулю. СПГ также может сократить выбросы NOx; было показано, что 
он достиг уровня Уровня III, следовательно, обеспечивая хорошее решение для 
загрязнения воздуха в судах. 

• Альтернативные источники энергии: эксперименты с ветровой и 
солнечной энергией, биотопливом и топливными элементами продолжаются и 
могут быть полезны в будущем. 

Индекс энергетической эффективности 

υ⋅
⋅⋅

=
Capacity

FCSFCP
EEDI

 , г/(т∙миля) 
где P – мощность главного двигателя (ГД), кВт; SFC – удельный расход 
топлива, г/(кВт∙ч); CF - коэффициент выбросов СО2 (безразмерный 
конверсионный фактор между потреблением топлива и выбросом СО2), 

топливаCO2
TTCF = ; Capacity – дедвейт для грузовых судов или валовая 

вместимость, для пассажирских судов, т; υ – скорость судна, узлы. Числитель в 
этой формуле представляет собой выбросы СО2, г, а знаменатель – 
транспортную работу, т∙миля. 

Расчёт достижимого EEDIattained строго регламентирован: 

𝐸𝐸𝐷𝐼𝑎𝑡𝑡𝑎𝑖𝑛𝑒𝑑 = ���𝑓𝑗

𝑀

𝑗=1

���𝑃𝑀𝐸(𝑖)

𝑛𝑀𝐸

𝑖=1

∙ 𝐶𝐹𝑀𝐸(𝑖) ∙ 𝑆𝐹𝐶𝑀𝐸(𝑖)� + 

+(𝑃𝐴𝐸 ∙ 𝐶𝐹𝐴𝐸 ∙ 𝑆𝐹𝐶𝐴𝐸) + ��𝑓𝑖

𝑀

𝑗=1

∙ � 𝑃𝑃𝑇𝐼(𝑖)

𝑛𝑃𝑇𝐼

𝑖=1

−�𝑓𝑒𝑓𝑓(𝑖) ∙ 𝑃𝐴𝐸𝑒𝑓𝑓(𝑖)�𝐶𝐹𝐴𝐸 ∙ 𝑆𝐹𝐶𝐴𝐸  

−�� 𝑓𝑒𝑓𝑓(𝑖)

𝑛𝑒𝑓𝑓

𝑖=1

∙ 𝑃𝑒𝑓𝑓(𝑖) ∙ 𝐶𝐹𝑀𝐸 ∙ 𝑆𝐹𝐶𝑀𝐸�� ∙
1

𝑓𝑖 ∙ 𝐶𝑎𝑝𝑎𝑐𝑖𝑡𝑦 ∙ 𝑣𝑟𝑒𝑓 ∙ 𝑓𝑤
 

 



119 
 

Показатели ИМО, как и показатели энергетической эффективности 
следует количественно снижать, что возможно как при уменьшении числителя 
(расхода топлива всеми судовыми потребителями), так и при увеличении 
знаменателя (производимой судном работы). 
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Проблема фахової підготовки майбутніх суднових механіків у морських 

вишах України продовжує залишатись досить актуальною, зважаючи на новітні 
вимоги до неї, зазначені у документах Міжнародної морської організації (IMO). 
Основною складовою фахової діяльності суднових механіків є професійне 
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спілкування засобами англійської мови як загальновизнаної мови спілкування 
фахівців морського флоту, що сприяє забезпеченню безпеки на морі. 
Відзначимо, що підготовка судномеханіків до майбутньої професійної 
діяльності у вітчизняних вишах відбувається безпосередньо при вивченні 
дисциплін з циклу професійної підготовки, до яких відноситься «Англійська 
мова за професійним спрямуванням». Фахова іншомовна підготовка майбутніх 
судномеханіків має певні характерні їй риси. Так, наприклад, зважаючи на 
міжнародний характер морської галузі, фахівці морського транспорту мають 
використовувати, щонайменш, елементарний словниковий запас англійської 
мови, звертаючи особливу увагу на морську термінологію і ситуації, тощо. 

Зауважимо, що професійна підготовка майбутніх судномеханіків  пред-
ставляє собою систему засвоєння знань, умінь і навичок, спрямовану на 
формування в особистості професійної готовності до виконання професійної 
діяльності та на розвиток професійних здібностей [1, 62]. 

Серед принципів, покладених в основу підготовки судномеханіків, на наш 
погляд, існує необхідність виокремити наступні:  

• принцип професійної спрямованості навчання є провідним, оскільки 
визначає головне спрямування пізнавальної діяльності курсантів і характеризує 
професійно-орієнтовані дисципліни як основне джерело професійної підготовки 
майбутніх спеціалістів; 

• принцип міжпредметної інтеграції, який забезпечує поглиблене на-
вчання професійно орієнтованих навчальних дисциплін за допомогою 
іншомовних навичок, оскільки курсанти вже можуть спиратись на наявні у них 
знання, вміння та навички набуті під час вивчення цих дисциплін. З іншого 
боку, знання з професійних дисциплін допоможуть під час вивчення фахової 
англійської термінології;  

• принцип комунікативної спрямованості передбачає вивчення мови як 
засобу формування комунікативної компетентності курсантів, соціально 
активної особистості, що прагне набути нових знань про навколишній світ [1, 
140-141]. 

Слід вважати, що інтегральною компетентністю є здатність застосовувати 
англійську мову при розв’язанні складних спеціалізованих задач та практичних 
проблем у сфері суднової інженерії, що передбачає застосування теорій і 
методів наук про устрій судна, механічну інженерію, експлуатацію та ремонт 
засобів транспорту, управління ресурсами. Загальна компетентність включає в 
себе здатність використовувати англійську мову у письмовій та усній формі 
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при виконанні професійних обов’язків, працювати автономно і здатність до 
подальшого навчання. Спеціальна компетентність є здатністю інтегрувати 
інформацію англійською мовою для розв’язання складних професійних задач у 
сфері морської інженерії, аналізу та прогнозування англійською мовою 
процесів і технічного стану суднових конструкцій та обладнання в умовах 
неповної або обмеженої інформації. За допомогою англійської мови передавати 
та одержувати професійну інформацію, ідеї, проблеми та їх рішення, а також 
передавати власний досвід при спілкуванні англійською мовою з фахівцями та 
нефахівцями у сфері суднової інженерії та уміння обґрунтовувати власну точку 
зору та власні ви-сновки під час використання основних теорій та концепцій у 
сфері морської інженерії [4]. 

Основна увага акцентується на тому, що в процесі фахового іншомовного 
навчання майбутніх судномеханіків взагалі на рівні бакалаврату виконуються 
вимоги до підготовки вахтового механіка й формуються необхідні навики у 
спілкуванні англійською мовою під час виконання своїх професійних 
обов’язків у змішаних екіпажах відповідно конвенції ПДНВ (STCW-78/95) з 
поправками. 

До особливостей іншомовної фахової підготовки майбутніх вахтових 
судномеханіків, стосовно різноманітних механізмів, за які вони відповідальні, 
відноситься набуття таких компетентностей як: конструкції та принципи дії 
механізмів розуміються та пояснюються на прикладі креслень та інструкцій, 
причини несправностей механізмів оперативно визначаються, вживаються 
заходи, що забезпечують загальну безпеку судна і установки з урахуванням 
переважаючих обставин і умов [2, 3]. 

Реалізації завдань по формуванню іншомовних інтегральної компетент-
ності (ремонт котла, турбін), загальних і спеціальних компетентностей 
(замовлення запасних частин для ремонту котла, організація вахти, спілкування 
під час пов’язаних з ними операцій, засвоєння інформації стосовно того типу 
двигуна, котла, турбіни, тощо, які були на судні під час плавальної практики) 
на заняттях з англійської мови додатково сприяють комунікативні завдання, як 
от: опанувати мовною фразеологією діалогів/полілогів-зразків і розробити 
ситуації для інсценування, пов’язані з експлуатацією пароплава.  

Отже, інтердисциплінарність навчання, тобто взаємодоповнюваність 
професійних дисциплін, у процесі фахової іншомовної підготовки є важливою 
складовою. Так, стосовно котлів і турбін, наприклад, є доречним навчити 
курсантів пояснювати принцип роботи різних типів котлів і турбін, одержувати 
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з інструкції виробника та інтерпретувати інформацію з технічного 
обслуговування та ремонту, вести записи з технічного обслуговування / 
ремонту та заповнювати форму заявки на запчастини [5, 155] із залученням 
вивчення іноземною мовою ключових у підготовці вахтових механіків 
моментів стосовно котлів і турбін, а саме: системи розпилу палива і 
спалювання, розподілу пару, загальної інформації, конструкції, встановлення 
(котли); циклу Ранкина, базової конструкції, принципів роботи (турбіни) [6, 36-
40]. 
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Воды реки Дунай берут начало в горном массиве Шварцвальд и 

завершают свой путь у Чёрного моря. В 23 км выше Измаила единое русло 
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Дуная делится на 2 рукава: Килийский и Тульчинский. Тульчинский в свою 
очередь делится на 2 рукава – Сулинский и Георгиевский. Все три рукава и 
площадь, расположенная между ними, образуют уникальный природный 
комплекс - дельту Дуная. В северной части реки, на юге Одесщины 
расположены 7 крупных озёр: Кугурлуй, Ялпуг, Кагул, Катлабух, Китай, 
Сафьяны, Картал. [1] 

Дельтовые комплексы реки Дунай и их ресурсы испытывают глобальную 
антропогенную нагрузку в течении нескольких веков. В ХІХ веке построено 
масштабное гидротехническое сооружение на Дунае – Сулинский канал, но, 
кроме самого Сулинского канала в 1902 году при разветвлении Дуная на 
Килийское и Тульчинское гирло, у мыса Измаильский Чатал, была сооружена 
каменная струенаправляющая дамба, перекрывающая почти треть Килийскиого 
рукава. Эта дамба направляет воду в маловодный Сулинский рукав через 
Тульчинское гирло. Это привело к уменьшению стока Килийского рукава. [ 1;2] 

В начале 80-х годов прошлого столетия Румынская сторона приступила к 
строительству Георгиевского канала. В период строительства Георгиевского 
канала в украинской Килийской дельте резко упали глубины. 

Сегодня Румыния продолжает активно перестраивать свои внутренние  
судоходные пути. [1;2] 

В конце 60-х начале 70-х годов прошлого века вдоль украинского берега 
Дуная был построен комплекс противопаводковых гидротехнических 
сооружений. Построенное в 60-х годах искусственные каналы со шлюзами-
регуляторами для активации водообмена озёр с Дунаем не смогли эффективно 
решить задачу поддержания оптимального гидрологического режима озёр.[2;3]  

При комплексном изучении Придунайских озёр в рамках 
международного проекта TACIS «Придунайские озёра: устойчивое сохранение 
и восстановление естественного состояния экосистем» определено, что в озере 
Китай сложилось наиболее неблагоприятная экологическая ситуация, в 
сравнении с другими озерами дельты. Поэтому целью наших исследований 
является изучение многолетней динамики некоторых гидрологических 
параметров озера Китай, которые характеризуют экологическую ситуацию и 
степень антропогенного влияния на данное озеро.  

Материалом послужили архивные данные лаборатории мониторинга вод 
Дунайского бассейнового управления водных ресурсов (ДБВР). Пробы ДБВР 
отбирали с периодичностью в один месяц в средней части озера, в районе 
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Червоноярской главной насосной станции и для сравнения в низовье озера. На 
основании ежемесячных результатов определяли средние показатели за год. 

Мы проанализировали многолетние среднегодичные показатели 
минерализации воды и определили содержание органического углерода в озере 
Китай с 1999 по 2016 год. 

Озёра Придунавья в далёком прошлом были частью морского залива, 
впоследствии в результате утраты связи с морем, превратились в пресноводные 
водоёмы. Ограничения связи озёр с рекой и снижение уровня воды в 
Килийском рукаве в дельте Дуная уменьшат распресняющее действие реки на 
озёра. В результате увеличивается общая минерализация воды. В озере Китай 
наблюдается максимальная концентрация солей, и их количество с каждым 
годом увеличивается. В 1999 году концентрация солей составляла 2795 мг/л, а в 
2016 увеличилась до 5011 мг/л. В анализируемый период наблюдаем 
повышения уровня минерализации, которое сопровождается небольшими 
колебаниями, однако процесс засоления необратим. 

Мы также изучали химическое потребление кислорода (ХПК) в течении 
17 лет. Данный показатель указывает на количество органических остатков в 
водных экосистемах. 

Химическое потребление кислорода это окисляемость воды выраженное в 
количестве сильного окислителя в исследованиях, для определения ХПК был 
использован бихромат калия, который окисляет большое количество различных 
органических соединений, в том числе и труднорастворимых с помощью 
формулы С (Сорг) = 0,375*ХПК определили количество органического углерода 
в экосистеме. 

При определении органического углерода, наблюдаем неуклонный рост 
его количества в течении 17 лет. Минимальное значение зафиксировано в 1999 
году и составило 2546 мг /л. В 2003 и 2010 годах наблюдаем снижение 
органического углерода, однако эти изменения не влияют на общую картину, 
так как в 2016 количесво органического углерода составило 5970мг/л.  
Увеличение количества органического углерода в экосистеме является 
результатом отрицательного антропогенного влияния и является результатом 
деградации озера. 

Высокая минерализация и рост количества органического углерода 
является результатом уменьшения водообмена между озером и рекой Дунай. 
Эти нарушения возникли в результате гидротехнического вмешательства в 
структуре дельты. Процессы деградации озера Китай необратимы. Для 
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приостановки деградации экосистемы озера целесообразно использовать 
донные отложения. Высокая минерализация воды не позволяет использовать 
сапропель в качестве органических удобрений в сельском хозяйстве. Такие 
удобрения приведут к засолению почвы. Высокие концентрации органического 
углерода в воде, следовательно, и в донных отложениях могут позволить 
использование сапропеля озера Китай как источник энергии. Для 
подтверждения такой гипотезы необходимо проведение дополнительных 
исследований. 
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GEOECONOMICAL PROBLEMS ASSOCIATED WITH THE BLACK SEA 
VECTOR OF UKRAINIAN EUROINTEGRATION 

Kovalenko S.I.,1Semko N.V.,2 
1Ph.D. in Economics, 

2I- st year cadet, specialization «Navigation», 
Danube Institute of National University «Odessa Maritime Academy» 

 
The Black Sea vector of integration represents a particular interest from the 

point of view of its economic potential. Importance and peculiarity of the Black Sea 
Region lies, first of all, in its being shared between three civilizations – western, 
eastern orthodox and Islamic. The Black Sea basin was historically a place of 
coexistence and transfusion, though not always peaceful and friendly, for various 
cultures, religions and economic models. Nowadays the importance of this region 
increased further due to active Caspian Sea oil fields development. The key directions 
of regional policy of Ukraine in the Black Sea Region are, as follows: 

• Developing partnership relations with the EU and search for new possibilities 
for European integration by means of active involvement into the EU political 
activities in the Black Sea Region and facilitation to the EU political efforts in Asia; 
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• Implementation of European and regional economical projects, particularly in 
the sphere of logistics and transport; 

• Implementation of European and regional economical projects in the sphere 
of energy, directed towards energy safety of Ukraine, its regional partners and the EU 
in general; 

• Especially particular significance for Ukraine has diversification of sources of 
supply of energy resources and formation of newer transit routes via Ukrainian 
territory; 

• Strengthening part played by Ukraine by means of increasing cooperation in 
policy, security and economy spheres within the framework of the GUAM, BSECO 
and other regional organizations [1]. 

In view of implementation of this policy, cooperation between Ukraine and 
neighboring States within the scope of the Black Sea Economic Cooperation 
Organization (BSECO), established in 1992, at ht initiative of Turkey, is seen as the 
most prospective. Analyzing list of participants it is reasonable to state that the 
BSECO draws together states with various social and economic forms of national 
state organization basing on common European integration of its members [2]. 

Economical processes associated with the Black Sea Region lately gained their 
advance, in particular within the energy branch. Russian Federation, as the greatest 
power in the region, shows particular activeness in the sphere of new ideas generation 
and their implementation into consistent plans of multilateral mutually benefit project 
within the entire period of expanded Black Sea zone, especially in extraction and 
supply of energy producing resources to consumer market. Main objectives of 
involvement into the BSECO for Ukraine and partners may take following directions:  

1) Priority system in relations with BSECO member states should be 
restructured to develop mutually acceptable ways to coordinate interests of member 
states with other international institutions and to elaborate appropriate mechanisms to 
overcome political discrepancies. 

2) Varying levels of economical development among the BSECO member 
states is an unfavorable factor for integration processes in the Black Sea Region. 
Newer innovation base should be developed for regional economical development.  

3) Prospective direction may be represented by formation of regional safety 
system, especially by means of applying joint efforts to achieve stability in the region 
and gaining a leading role in settlement of existing conflicts. Existing inter-ethnical 
conflicts within geopolitical BSECO region substantially affects development of 
economical cooperation and threatens stability within the region. 
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4) Taking into consideration substantial transit potential of the region with 
views of prospective intensive development of transport communications and energy 
transfer and appropriate infrastructure linking Europe and Asia, it is feasible for 
Ukrainian policy to focus already now upon bringing transport infrastructure in 
compliance with European standards. It is of utmost importance to prevent creation of 
new transport corridors and road routes evading Ukrainian territory.  It is 
development of transport and communication network of the region that may 
contribute favorably to its integration into worldwide economical system and 
strengthen internal integration processes in the region. The Black Sea Euroregion, 
alias BSER, is expected to become this summer another region involving Odessa 
Region. Odessa Region is a single among regions adjacent to sea involved into 
activity of the “Lower Danube” euroregion and takes an active part in five European 
cross-border institutions, such as Euroregional Assembly, European regions adjacent 
to borders association, Community of Danube States, European Marine Regions 
Conference, European Wine-Producing Regions  Assembly. At the beginning of the 
21st Century the Black Sea Region gains a strategic significance contributed by the 
NATO and EU expansion, strengthening of Russian, Turkish and Chinese factors, 
implementation of European neighborhood policy for majority of European states, 
Romanian and Bulgarian joining the EU, development of trading relation between 
states situated along trade routes between Europe and Asia. All these factors 
contributed to formation of a concept of Wider Black Sea Region. To date, a project 
is being implemented to create “the Black Sea Euroregion” within the framework of 
European Neighboring and Partnership Program launched in 2007 involving 
Bulgaria, Greece, Romania, Ukraine, Turkey, Russian Federation, Georgia, Dniester 
Region of Moldova. With increasing interest to cross-border cooperation from the EU 
party the “Black Sea” euroregion may become an important tool for Ukrainian 
advance towards European integration. It might be feasible to create a maritime 
cross-border cluster within the “Black Sea” euroregion encompassing coastal regions 
of various states adjacent to the Black Sea to organize activity of business entities 
aiming to achieve a particular economic target. The term “maritime cluster” means a 
grouping of companies, scientific and research institutes and educational 
establishments (universities, specialized schools, etc.) sometimes supported by 
national or local authorities cooperating to implement certain technical innovations to 
improve maritime industry activity. As for Ukraine, creation of such cluster may 
influence on ports’ integration into regional logistical network and Ukrainian industry 
may integrate into existing international manufacturing chains, improving business 
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activity level, its innovative and competitive capabilities. Ukrainian integration into 
EU, as a process, requires from business entities to establish contacts with various 
trans-European networks (information and telecommunications, innovative, 
consulting, etc.) enabling to apply promptly results of scientific research, encouraging 
innovations implementation and labor resources development and scientific and 
research potential, produce positive effect upon regional political, social, economic 
and cultural development. Actual opportunities with the Black Sea euroregion 
opening up with cross-border clusters creation are Euroregional economic 
specialization development and increase in competitiveness. Ukrainian striving into 
the EU requires to consolidate cross-border cooperation experience as a preliminary 
and supplementing stage of integration in regional dimension. Theoretical and 
methodological foundation of cooperation and newer forms and mechanism for its 
implementation in view of transnational cluster systems should be developed to form 
an integrated, consistent and efficient policy of cross-border cooperation 
development in Ukraine.  
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Proposing a method of constructing a fifth degree polnomial-based spline on 

four points and two first derivatives at the endpoints.  
The article is devoted to analysis of the splines on the basis of a polynomial of 

the fifth degree, by given four points and two first derivatives at the endpoints.  
This article is presented method of the construction of the spline on the basis of 

a polynomial of the fifth degree by four points and two first derivatives at the 
endpoints.  

Splines are smooth, but flexible curves, which are of great practical importance 
in the construction of curvilinear forms and plotting. The use of splines based on the 
fifth polynomial degree allows you to reduce wave formation, correctly model a 
smooth curve. It is proposed to consider a spline based on a polynomial of the fifth 
degree in given to four points and two first derivatives at the extreme points. 

A number of sources [1, 2] offers rational and B splines to prevent oscillations. 
The Studies of splines of higher degrees [3, 4, 5, 6, 7, 8] have shown the ability to 
obtain a curve up to the fourth order of smoothness inclusive. In many cases, the 
necessary systems of linear equations are stable and unambiguous. 

The polynomial of the fifth degree is completely determined by six coeffi-
cients, and hence six geometric conditions. Let's explore Spline based on a 
polynomial of the fifth degree, which is determined by the specified four points and 
the first two derivatives at the extreme points. 

Consider the spline equation in the form: 
/ /

0 0 1 1 2 2 3 3 0 0 1 3y y y y y y yα α α α β β= + + + + + . 
Where: 0, 1, 2, 3, y0, y1, y2, y3 : are the specified ordinates of four points, 

/
0y , /

3y : are given first derivatives at points 0, 3. 
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0 1 2 3 0 1, , , , ,α α α α β β -are functions of the fifth power of the parameter u. 
The segment of the spline is given by four points and two first derivatives at 

the extreme points. 

To find 2 3 4 5
0 (0) a b cu du eu fuα = + + + + + , 

take: 
2 3 4 5

0 (0) 0 0 0 0a b c d e fα = + + + + + . 
2 3 4 5

0 (0.33) 0.33 0.33 0.33 0.33a b c d e fα = + + + + + . 
2 3 4 5

0 (0.66) 0.66 0.66 0.66 0.66a b c d e fα = + + + + + . 
2 3 4 5

0 (1) 1 1 1 1a b c d e fα = + + + + + . 
|
0 (0) 0 0 0 0a b c d e fα = + + + + + . 
|
0 (1) 1 1 1 1a b c d e fα = + + + + + . 

Thus, for u=0, 0 ( ) 1uα = , for u=0.33 0 ( ) 0uα = , for u=0.66 0 ( ) 0uα = , for u=1 

0 ( ) 0uα = , for u=0 |
0 ( ) 0uα = , for u=1 |

0 ( ) 0uα = . 
Solving the system of six linear equations, we have: 

2 3 4 5
0 1 28.1607 82.374 85.269 30.526u u u uα = − + − + . 

Similarly, when u=0, 1( ) 0uα = , at u=0.33 1( ) 1uα = , at u=0.66 1( ) 0uα = , at u=1 

1( ) 0uα = , at u=0 |
1( ) 0uα = , at u=1 |

1( ) 0uα = . 
2 3 4 5

1 40.9122 143.812 164.888 61.98881u u u uα = − + − . 

Similarly, when u=0, 2 ( ) 0uα = , at u=0.33 2 ( ) 0uα = , at u=0.66 2 ( ) 1uα = , at u=1 

2 ( ) 0uα = , at u=0 |
2 ( ) 0uα = , at u=1 |

2 ( ) 0uα = . 
2 3 4 5

2 19,859 99.8961 140.216 60.178u u u uα = − + − + . 

Similarly, when u=0, 3( ) 0uα = , at u=0.33 3( ) 0uα = , at u=0.66 3( ) 0uα = , at u=1 

3( ) 1uα = , at u=0 |
3 ( ) 0uα = , at u=1 |

3 ( ) 0uα = . 
2 3 4 5

3 7.10739 38.4576 60.593 28.2428u u u uα = − + − . 

Similarly, when u=0, 0 ( ) 0uβ = , at u=0.33 0 ( ) 0uβ = , at u=0.66 0 ( ) 0uβ = , at u=1

0 ( ) 0uβ = , at u=0 |
0 ( ) 1uβ = , at u=1 |

0 ( ) 0uβ = . 
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2 3 4 5
0 6.54545 14.6823 13.7282 4.59137u u u u uβ = − + − + . 

Similarly, when u=0, 1( ) 0uβ = , at u=0.33 1( ) 0uβ = , at u=0.66 1( ) 0uβ = , at u=1 

1( ) 0uβ = , at u=0 |
1( ) 0uβ = , at u=1 |

1( ) 1uβ = . 
2 3 4 5

1 1 29.1168 87.676 94.0016 34.4424u u u uβ = − + − + . 
The article presents a new type of spline and interpolation parameters. 
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Морская отрасль является одной из важнейших составляющих мировой 

экономики, поскольку она изначально ориентирована на мировой рынок. 
Активное развитие информационных систем позволяет формировать 
принципиально новые рынки, так как участники отрасли, до недавнего времени 
не имевшие возможности обмениваться информацией, получают возможность 
взаимодействовать в режиме реального времени. Бесспорным преимуществом 
развития интеллектуальных технологий в морской отрасли является также 
перспектива создания единого судоходного пространства.  

Обеспечение безопасности и эффективности судоходства зависит от 
многих факторов, и применение в этой отрасли самых последних технологий 
играет далеко не последнюю роль. Положительным моментом развития 
информационных систем в морской области является разработка программы е-
навигации, которая представляет собой исследование потребностей 
судоходных компаний, портов, профессиональных и любительских экипажей и 
выявление проблем в существующей технологии навигации. Изначально цель 
создания такой программы состояла в разработке системы навигации, которая 
бы позволила удешевить и облегчить процесс управления судном во время 
рейса. 

Согласно определению, принятому ИМО, е-навигация – это 
гармонизированные сбор, интеграция, обмен, представление и анализ морской 
информации на борту судна и в береговых системах посредством электронных 
средств для совершенствования процесса перехода (судна) от пирса до пирса (в 
портах отхода и назначения) и соответствующих сервисов, обеспечивающих 
безопасность мореплавания, судов и береговой инфраструктуры, и защиту 
окружающей среды [1]. Другими словами, концепция е-навигации – это 
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комплексное использование интернет технологий с целью повышения 
эффективности навигационно-гидрографического и гидрометеорологического 
обеспечения безопасности судоходства, организации мер по поиску и спасению 
терпящих бедствие судов. 

О важности внедрения концепции е-навигации свидетельствует высокий 
уровень заинтересованности в ней многих стран. Так, в США на уровне 
президента принята программа по формированию е-навигации, а в странах 
Европейского Союза проводится научно-исследовательская работа в той же 
области (SafeSeaNet, Monalisa), возрождается радионавигационная система e-
Loran (Англия). Япония, Южная Корея, Норвегия, Швеция, Австралия, Канада 
реализуют национальные программы в пределах структур государственных 
органов, которые отвечают за обеспечение безопасности судоходства. Задача 
этих программ и проектов состоит в том, чтобы выработать технические 
стандарты, которые лягут в основу нормативных требований к оснащению 
судов и береговых систем. 

Среди предпосылок внедрения концепции е-навигации можно выделить 
следующие: 

- дезинтеграция существующих технологий навигации и управления 
судоходством, что, в свою очередь, замедляет оперативный обмен 
навигационной информацией; 

- отсутствие единых стандартов для берегового и судового 
навигационного оборудования, и общепринятых правил их применения; 

- риск влияния человеческого фактора на безопасность навигации. 
Основными преимуществами программы е-навигации являются: 
1. Снижение зависимости судоходства от физических средств 

навигационного оборудования. 
2. Значительное сокращение расходов на поддержание, печать и доставку 

навигационных карт. 
3. Оптимизация физических средств навигационного оборудования. 
4. Повышение достоверности и точности планирования рейсов судов, 

принимающих участие в мультимодальных перевозках. 
5. Повышение информированности береговых и портовых властей. 
6. Повышение эффективности мер по защите окружающей среды в 

результате обеспечения безопасности судоходства. 
7. Обеспечение конкурентных преимуществ для национальных экономик. 



134 
 

Таким образом, е-навигацию можно отнести к наиболее перспективным 
направлениям применения информационных технологий в области 
судоходства. Однако, несмотря на всю привлекательность е-навигации, следует 
иметь в виду, что это комплексная долгосрочная программа, которая потребует 
значительного пересмотра программ подготовки судоводителей. Кроме того, 
существует риск, что чрезмерное фокусирование на методах е-навигации при 
подготовке судоводителей в результате может привести к ошибочным 
действиям в случае вынужденного перехода на методы традиционной 
навигации. 
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старший викладач каф. Гуманітарних дисциплін 
Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

 
Один з найбільш цікавих і швидких способів вивчити іноземну мову – це 

скористатися комунікативним підходом. Про плюси і мінуси методики можна 
говорити досить довго, але важливо інше: вона прекрасно працює і дає 
конкретні результати. У навчанні іноземної мови для спілкування і переговорів 
два найважливіших пріоритету – це простота і доступність викладу матеріалу, а 
також велика практика. Дуже добре, якщо відразу після курсу можна почати 
вільно спілкуватися з іноземцями, не бігаючи за словниками. Саме такий 
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результат дає навчання іноземної мові за допомогою комунікативного підходу. 
Сенс дуже простий: основний акцент робиться на розуміння мовлення, тобто 
говоріння і сприйняття. Знання письма і читання не менш важливі, але вони 
закріплюються вже на основі розуміння мови. Комунікативний підхід дає вам 
можливість швидко і ефективно освоїти розмовну мову. Зрозуміло, якщо вас 
цікавить можливість читати твори світової художньої літератури в оригіналі, то 
вам більше підійде академічний варіант навчання. Однак для людей працюючих 
у морській галузі, людей, які переїжджають в англомовні країни, або ж просто 
бажаючих спілкуватися з іноземцями саме комунікативний підхід найбільш 
успішний і популярний. [5] 

Основних причин навчання за комунікативним підходом декілька: 80% 
академічних знань не знадобляться вам у звичайній розмові (комунікативний 
підхід дозволяє зосередитися на 20%); методика знімає страх перед 
спілкуванням; підхід дає можливість не тільки вивчити саму мову, але і етикет і 
культурні особливості, що не менш важливо; цей підхід дозволяє найбільш 
швидко навчитися природного спілкування; це найбільш зручний варіант 
навчання як для живого спілкування, так і, наприклад, для написання 
електронних листів; великий обсяг практики дає можливість бути впевненим у 
своїх знаннях мови.[2] 

Саме тому навчання іноземній розмовній мові у багатьох європейських і 
американських школах проводять як раз з допомогою комунікативних методик. 
Навіть класичні освітні курси Оксфорда та Кембриджа сьогодні частково 
використовують цей підхід для підвищення ефективності передачі знань. 
Першу сходинку в рейтингу популярності методик активно утримує 
комунікативний підхід, який, як випливає з його назви, направлений на 
практику спілкування. Ця методика відмінно "працює" в Європі та США. 
Комунікативна методика спрямована саме на можливість спілкування. Ви не 
почуєте на заняттях особливо складних синтаксичних конструкцій. або 
серйозної лексики. Усна мова будь-якої грамотної людини досить сильно 
відрізняється від письмової. Спробуйте постежити за собою протягом дня: чи 
багато ви вжили довгих речень? Конструкцій в умовному способі? На жаль, 
епістолярний жанр відходить у минуле, і якщо наші нащадки будуть судити про 
нас тільки на основі e-mail'ов та інших "пам'яток" мережевої літератури, то їх 
думка навряд чи буде приємним.  

Однак помилкою було б думати, що комунікативний метод призначений 
тільки для легкої світської бесіди. Ті, хто хоче бути професіоналом у 
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конкретній галузі, регулярно читають публікації за своєю тематикою в 
іноземних виданнях. Володіючи великим словниковим запасом, вони легко 
орієнтуються в тексті, але підтримати бесіду з іноземним колегою на ту ж тему 
їм коштує колосальних зусиль. Комунікативний метод покликаний, у першу 
чергу, зняти страх перед спілкуванням. Чоловік, озброєний стандартним 
набором граматичних конструкцій та словниковим запасом в 600-1000 слів, 
легко знайде спільну мову в незнайомій країні. Однак є й зворотний бік медалі: 
клішированністъ фраз і небагатий лексикон. Додайте до цього безліч 
граматичних помилок, і ви зрозумієте, що єдиний спосіб не уславитися, 
скажімо, так, нерозумним співрозмовником - підвищену увагу до партнерів, 
знання етикету і постійне бажання вдосконалюватись. [3] Ті, хто навчаються за 
комунікативною методикою - "легка кавалерія". Вони гарцюють під стінами 
фортеці, здійснюють стрімкі атаки і хочуть зірвати прапор, не помічаючи, як 
красива осаджена цитадель.  Оксфордський і кембриджський підходи до мови 
об'єднує те, що в основу роботи більшості курсів покладена комунікативна 
методика, інтегрована з деякими традиційними елементами викладання. Вона 
передбачає максимальне занурення студента в мовний процес, що досягається 
за допомогою відомості апеляції учня до рідної мови до мінімуму. Основна 
мета цієї методики - навчити студента спочатку вільно говорити мовою, а потім 
думати на ньому. Важливо й те, що механічні відтворюють вправи теж відсутні: 
їх місце займають ігрові ситуації, робота з партнером, завдання на пошук 
помилок, порівняння і зіставлення, підключають не тільки пам'ять, але і логіку, 
вміння мислити аналітично і образно. Мова дуже тісно переплетений з 
культурними особливостями країни, отже, курси неодмінно включають 
країнознавчий аспект.  

Як відомо, провідним мотивом діяльності учнів є мотив спілкування. 
Найбільш повно він може проявлятися через творчий підхід до навчання, 
виховання через нетрадиційні, активні форми навчання, які передбачають 
вільне спілкування розкутість, обігрування життєвих ситуацій, підготовку 
самостійних завдань за вибором. Формуючи мовну компетенцію учнів через 
комунікативне спілкування, важливо, щоб завдання та теми для обговорення 
були цікаві учням. Погодьтеся, що формувати мовленнєві навички неможливо, 
коли учні з нудним виразом обличчя розповідають, як вони провели канікули 
або описують класну кімнату, квартиру і т. д. 

Творчі завдання, використання образного мислення як би запускають 
внутрішні механізми розвитку особистості. Дитина, тобто сама особистість, 
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включається в процес розвитку. Подібна педагогіка спрямована на конкретний 
педагогічний задум, а саме на підсвідоме, невимушене засвоєння лексико-
граматичних структур і відрізняється тим, що це не проста передача знань, 
умінь і навичок, а процес, розвиває образне мислення. Вчитель вміло спрямовує 
дії учнів у відповідності з цілями та очікуваними результатами. [5] 

Комунікативний підхід – націлений на успішний розвиток здібностей до 
усного спілкування, створює у людини додаткову мотивацію до вивчення мови, 
яка і забезпечує зацікавленість учня в заняттях, а отже, їх ефективність і 
результативність. Цей спосіб найбільше підходить людям, які вже мають певну 
граматичну і лексичну базу. 
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Целью работы является обоснования понятий «безопасность 

мореплавания» и «навигационная безопасность судна» на основе анализа 
научных публикаций. 

Авторы различных научных публикаций, касающихся безопасности в 
судоходной отрасли, по разному трактуют термин «безопасность 
мореплавания» зачастую как «охрану человеческой жизни на море». В 
настоящее время под мореплаванием понимается не только плавание на судне 
по морям, а вся деятельность человека на морских пространствах с 
использованием судов и направленная на решение различных задач и 
достижения определенных экономических, научных и других целей. Это 
трактование и должно быть определяющим при понятии «безопасность 
мореплавания». Мореплавание, как деятельность человека, обладает свойством 
множественности объектов. К ним относятся суда, морская среда, причем как в 
качестве экосистемы, так и в качестве совокупности  судоходных путей, 
включая искусственные сооружения которые обеспечивают их 
функционирование. Субъектом этой деятельности является, естественно, сам 
человек. Отсюда следует, что безопасность мореплавания - понятие 
комплексное и емкое, включающее в себе четыре взаимосвязанные  
составляющие, определяющие структуру понятия «безопасность 
мореплавания». 

Таким образом, безопасность мореплавания это: безопасность судна, 
безопасность морской среды, как экосистемы, безопасность судоходных путей, 
безопасность человеческой жизни. При определении слова «безопасный», как 
«защищенный от опасности» составляющие безопасности мореплавания будут 
определены следующим образом: безопасность судна – свойство мореплавания 
как деятельности человека, заключающееся в защищенности судна от 
воздействия опасных факторов, негативно влияющих на мореходные качества; 
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безопасность морской среды – свойство мореплавания, как деятельность 
человека, заключающееся в защищенности морской среды от загрязнений с 
судов, как эксплуатационных, так и аварийных; безопасность судоходных 
путей - это свойство мореплавания, как деятельности человека, заключающее в 
защищенности морской инфраструктуры от воздействия опасных факторов; 
безопасность человеческой жизни - свойство мореплавания, как деятельности 
человека, заключающееся в защищенности жизни и здоровья людей при 
осуществлении этой деятельности. 

Следовательно, под безопасностью мореплавания необходимо понимать 
такое свойство мореплавания, как деятельности человека, которое заключается 
в защищенности судна, природной среды, человеческой жизни, объектов 
морской инфраструктуры от негативного влияния опасных факторов, 
сопутствующих мореплаванию. 

Таким образом, в процессе своей работы, судоводитель должен 
обеспечить именно навигационную безопасность судна, предупреждая опасные 
факторы такие как: штормовая погода, пониженная видимость, прибрежное и 
стесненное плавание, мелководье, надводные и подводные препятствия, 
ледовая обстановка обледенение судна, навигационное оборудование района и 
другие факторы. 

В свою очередь, безопасность судна рассматривается как совокупность 
взаимосвязанных составляющих, это: техническая безопасность-безопасность 
судна как технической системы; навигационная безопасность - безопасность 
судна как управляемого подвижного объекта; эргономическая безопасность – 
безопасность человеко- машинных взаимодействий; технологическая 
безопасность – безопасность деятельности, для которого судно предназначено. 

Современное судовождение, это сплав науки и искусства управления, 
бостается деятельностью человека в условиях повышенной опасности, 
основным результатом, которой является: безаварийное плавание и его 
обеспечение. 

Таким образом, при исследовании проблем влияния человеческого 
фактора на безопасность мореплавания, что связано с процессом судовождения, 
нужно четко разграничивать понятия «навигационная безопасность» и 
«безопасность судна». 
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У психічному житті людини волі справедливо належить провідна роль. 

Однією з умов вольової регуляції діяльності особистості є усвідомлення й  
прийняття педагогічної ситуації ( її моделі ), в якій студент реалізує себе як 
особистість і виявляє свої вольові якості. Таким чином, можна вважати, що 
вольовий розвиток особистості як соціально - детермінований  процес -  це 

цілеспрямоване моделювання педагогічних ситуацій. Виходячи  із цього 
розуміння,  постановка викладачем перед студентами будь-якої вимоги з метою 
його свідомого сприйняття завжди повинна  здійснюватися у формі 
педагогічної ситуації, яка визначає їх вольову поведінку. 

Для майбутнього спеціаліста педагогічна ситуація виступає як завдання, 
поставлене іншою людиною, в процесі рішення якого  формуються певні 
вольові якості. 

Засвоєні моделі поведінки по мірі повторення стають вміннями і 
демонструють в першу чергу студентам, що вони здатні поводити себе 
належним чином. 

Якщо внутрішньогрупові відносини регулярно підкріплюють нову 
самооцінку (при достатньо високій спільності інтересів, потреб та цілей), то 

успішне здійснення вольових актів закріплюється у поведінці студентів і 
перетворюється в рису характеру. 
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Загальнопсихологічне значення педагогічних ситуацій  полягає: по-
перше, у тому, що вони конкретизують і в понятійному, і в емоційно-вольовому 
відношенні зв’язки  між психолого-педагогічною метою, методами 
психологічного впливу та їх результатами; по-друге, сприяють виробленню 
вміння володіти педагогічною ситуацією; по-третє, не тільки розвивають у 
майбутніх спеціалістів вміння орієнтуватися в педагогічних ситуаціях, а  також 
сприяють становленню загальних механізмів психолого-педагогічної рефлексії, 
емпатії, контролю і самоконтролю; по-четверте, значно посилюють 
усвідомлення значущості обраної професії. 

Визначальне місце в рішенні проблеми розвитку вольової поведінки 
особистості займає специфічна умова, а саме створення в групі невимушеної 
обстановки, яка сприяє виявленню вольових якостей та дає можливість вільно 
висловлювати будь-яку ідею. Таким чином, моделювання педагогічних 
ситуацій в процесі навчання є одним із засобів розвитку волі особистості і 
сприяє формуванню здатності самостійно і впевнено долати труднощі. 

Розвинена вольова поведінка особистості є пізнавально-емоційною  
цілісністю і цим забезпечує спонукально-дійову функцію думки суб’єкта. Тому 
в психологічному розумінні воля являє собою усвідомлене хотіння, що 
переходить у дію. Саме воно дає особистості свободу, оскільки хотіти – значить 
створювати і разом з тим оцінювати й вибирати. І лише для творення 
особистість набуває необхідних знань та розвиває інтелектуальні та вольові 
здібності. 

Воля не може бути чимось відокремленим від вольової діяльності 
особистості. Вольова діяльність не нав’язується суб’єкту: він діє не через 
примус, а вільно прийнявши рішення. Така діяльність є самодіяльністю 
людини. 

Так ,І.Д. Бех, вважає, що воля є переважно діяльністю творчою, і чим 
вище піднімається вона у своєму розвитку, тим більш чітким стає її творчий 
характер. Річ у тім, що не існує дії, яка була б буквальним повторенням 
попередньої дії і не містила у собі хоч би мінімальної частки новизни. Інакше 
кажучи,свідомий акт ніколи не буває актом репродуктивним. Тут завжди 
виникає необхідність робити зусилля, хотіти, винаходити. 

Результати дослідження дозволяють прийти до наступного висновку, що 
розроблена програма цілеспрямованого формування вольових якостей 
майбутніх спеціалістів включає попередню діагностику переважаючих 
особливостей внутрішньогрупових відносин і систему організованих вправ, 
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моделювання педагогічних ситуацій, які спрямовані на закріплення навичок 
вольової поведінки.  
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Кодекс Международной Конвенции по подготовке, дипломированию 

моряков и несению вахты (STCW-95) и Кодекс управления безопасностью 
эксплуатации судов т охраны морской среды (ISM-92) требуют проведения 
предварительной подготовки к предстоящему плаванию и помимо подбора 
пособий и карт и выполнения предварительной прокладки требуют 
анализировать точность определения местоположения судна. В кодексе STCW-
95 в перечне минимума знаний для капитанов и их старших помощников 
требуется не только уметь определять место судна всеми возможными 
способами, но и анализировать точность полученного места (таблица A-
II/2)Мореплавание в открытых водах имеет свою специфику, но более опасным 
по мнению экспертов является мореходство в прибрежных зонах, так как 
количество факторов, влияющих на судно и его экипаж значительно возрастает, 
усложняется география, появляется множество дополнительных преград и 
усложнений, минимизировать или избежать их ложится в обязанности экипажа 
судна. [ 1]. 

Следует отметить некоторую ограниченность информации относительно 
рекомендаций навигации судна в прибрежных водах, а практика копирования 
друг у друга, сложившаяся в отечественных судоходных компаниях, лишь еще 
один раз указывает на актуальность данной темы. Именно поэтому один из 
приоритетов современной подготовки экипажа судна и офицерского состава 
заключается в проведении комплексной подготовки по теме особенностей 
плавания судна в прибрежных водах, выработке определенных инструкций, 
практических советов и рекомендаций на заданную тему во избежание 
возможных пагубных последствий антропогенного фактора.  



143 
 

Если в открытых водах морей и океанов судоводитель имеет свободу 
выбора оптимально пути, то в стесненных прибрежных водах, особенно в 
узкостях, на подходах к портам и в портовых водах он ограничен 
рекомендованными путями и фарватерами. Чем более стеснен навигационными 
опасностями путь судна, тем тщательнее и точнее необходимо выдерживать его 
движение [ 2]. 

Что представляет собой прибрежная навигация сегодня? Прибрежное 
плавание – это плавание судна в стесненных водах в пределах дальности 
радиолокационного обнаружения побережья (т.е. плавание в пределах 5 – 60 
миль от побережья в зоне его постоянной или периодической видимости – либо 
по PЛC, либо визуально). Плавание осуществляется в зоне более плотных судно 
потоков, под влиянием более сильных течений, с периодическим проходом 
навигационных опасностей. Исходя из этого, следует отметить, что процедура 
прохождения прибрежной зоны является сложным этапом общей навигации 
судна, который требует дополнительной подготовки экипажем. [ 3].  

В первую очередь, нужно учитывать ряд особенностей, выделяющих 
прибрежную навигацию от любого другого этапа навигации. К ним относятся 
резкое ограничение навигационного пространства, более высокая плотность 
судно потоков, малый запас глубины под килем, частая смена курсов, 
ограничения в скорости движения, затрудненность маневрирования, обилие 
навигационных ориентиров, быстрая смена окружающей обстановки. Во 
вторую очередь, должное внимание должно отдаваться правильной прокладке 
курса движения судна, от чего будет зависеть общая безопасность и 
благополучный исход прохождения. [ 4]. 

Прибрежные районы наиболее подробно описываются в лоциях. Для 
большинства из них в лоции, сразу же за навигационным описанием, 
приводятся наставления для плавания генеральными курсами, 
рекомендованные курсы для плавания между основными пунктами района, а 
также транзитные пути, проходящие через него. [ 5]. 

При отсутствии достаточных данных приводятся указания для выбора 
генеральных курсов, которые являются менее ценными. Кроме того, при 
описании любого объекта в лоции приводятся также частные наставления или 
указания для плавания в районе описываемого объекта, поэтому, чтобы не 
пропустить важной информации, необходимо пользоваться алфавитным 
указателем, помещенным в конце данной лоции.  
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Используя эти рекомендации, необходимо окончательно завершить выбор 
пути и выполнить предварительную прокладку. Всякое отклонение от 
рекомендованных в лоции курсов должно делаться с большой осторожностью и 
после серьезного обоснования. [6]. 

Плавание судна в прибрежных водах – это один из регулярных, но 
опасных этапов навигации, который требует надлежащей подготовки экипажа 
судна и проведению ряда приготовлений для безопасного прохождения этого 
участка. В современной морской практике, увы, не сложилось единых 
положений и рекомендаций в отношении прохождения прибрежных вод , 
однако проанализировав лучшие практики ведущих мировых судоходных 
компаний, нам удалось синтезировать ряд рекомендаций на базе выделенных 
особенностей данного этапа навигации. Считаем, что мировое судоходство 
нуждается в стандартизации и унификации таких рекомендаций, так как 
навигация судна в прибрежных водах – достаточно сложный этап, требующий 
квалифицированной подготовки. 
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Безопасность судоходства, наряду с множеством факторов, в 

значительной мере определяется составом и техническими характеристиками 
судовых, наземных, космических средств радиосвязи и радионавигации.  

Использование средств радиосвязи должно быть в соответствии с 
Регламентом радиосвязи, рекомендациями МСЭ. Кроме этого в морской 
радиосвязи должны выполняться Резолюции ИМО, требования СОЛАС, 
IAMSAR. Одним из требований, предъявляемых к процедуре радиосвязи, 
является передача радиостанцией опознавателя, определяющего радиостанцию 
или объект расположения радиостанции. Для судовой радиостанции  для 
опознавания, или идентификации, служат позывной радиостанции, название 
судна, идентификатор морской подвижной службы MMSI и другие.  

Идентификация морской радиотелефонной радиостанции осуществляется 
голосом. Опознавание такой станции происходит на слух оператором 
принимающей станции. Такой метод, существующий с момента изобретения 
радио, в настоящее время не может удовлетворить потребности пользователей. 
Особенно это относится к морской радиосвязи, предназначенной в первую 
очередь для обеспечения безопасности судоходства. Использование 
автоматической идентификации может устранить многие недостатки, 
свойственные идентификации голосом и определением станции на слух.  

В работе рассмотрены отдельные разработки и теоретические 
исследования автоматической идентификации , а также предложен метод 
интегрирования УКВ радиостанции с электронной картографической 
навигационной навигационной системой (ЭКНИС). 

Идентификация аналоговой и цифровой радиотелефонной связи. 
По виду информационного сигнала, модулирующего несущую частоту, 

различают радиосвязь аналоговую и цифровую. Цифровая телефонная связь  
является частным видом цифровой передачи данных, а сами идентификаторы 
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являются определенным форматом данных. В мировом судоходстве наметился 
переход отрасли к цифровым видам радиосвязи. Соответствующие документы 
приняты на всемирных конференциях по радиосвязи ВКР-12, ВКР-15.  
Автоматическая идентификация цифровой связи технических проблем не 
представляет, и в данной работе не рассматривается. 

Радиостанции аналоговой телефонной связи на море в будущем будут 
заменены на цифровые. Но существующие станции по- прежнему для 
идентификации нуждаются в участии радиооператора. 

Идентификация УКВ радиостанций в гражданской морской радиосвязи. 
УКВ телефонная радиосвязь на море – наиболее оперативная связь при 

бедствии и для обеспечения безопасности судоходства. Идентификация УКВ 
радиостанции морского диапазона (156-174 МГц) происходит путем 
произнесения при передаче названия судна, а в случай необходимости и других 
идентификаторов - позывного радиостанции,  идентификатора морской 
подвижной службы MMSI . В случае помех идентификатор следует повторять, 
а также использовать фонетический алфавит. Такой метод идентификации 
имеет  недостатки – длительная передача идентификатора, нагрузка на 
радиооператора, зависимость от четкости произношения, при приеме 
необходимость на слух принимать и записывать идентификаторы. На практике 
после вхождении в связь при дальнейшем телефонном обмене не всегда 
передаются идентификаторы, что является нарушением правил радиосвязи, но в 
то же время упрощает проведение сеанса связи и уменьшает нагрузку на 
радиооператора. Но при отсутствии в передаче идентификатора есть опасность 
приема сообщения другой радиостанции, не участвующей в сеансе связи. Такие 
случаи, приведшие к морским авариям, существуют. С начала использования 
радиотелефонной связи на море и до настоящего времени ситуация не 
изменилась. Задача автоматической идентификации радиотелефонных 
переговоров на морском транспорте не была поставлена. При этом 
теоретические исследования и отдельные разработки  по автоматической 
идентификации имеются.  

С 1995 года на судах начала внедряться система ЦИВ как составная часть 
ГМССБ. Устройство ЦИВ при передаче автоматически передает 
идентификатор судна MMSI и другие данные. Принимается этот сигнал 
устройствами ЦИВ на других судах и береговых станциях, на дисплеях 
которых отображаются принятые данные. В процедуре связи при приеме 
вызова в системе ЦИВ предусмотрено использование радиотелефонной 
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станции УКВ или ПВ/КВ. Управление каналами и частотами связи может 
производиться автоматически по командам с устройства ЦИВ. Однако сами 
УКВ или ПВ/КВ радиостанции при передаче не идентифицируются, поэтому 
необходимо голосом передавать идентификатор.  

С 2003 года на судах внедрена система AIS. Судовые станции AIS при 
работе автоматически передают идентификаторы судна и другие данные, 
которые выводятся на дисплеи навигационного оборудования. Но какого-либо 
взаимодействия с радиостанциями УКВ или ПВ/КВ  нет.  

Ниже приводятся примеры некоторых разработок автоматической 
идентификации радиотелефонных станций. 

Система ATIS. С 90-х годов на внутренних водных путях Европы на УКВ 
внедрена система ATIS-  Automatic Transmitter Identification System. По 
окончании передачи и отпускании клавиши PTT  передается 
идентификационный номер.  

Система RDS- передача текстовой информации одновременно с 
трансляцией голосового вещания. Применяется в вещательном УКВ диапазоне, 
занимает широкую полосу частот и в морской радиосвязи не применим. 

УКВ- ЧМ радиостанция FT-250R – автоматическая идентификация 
номера (ANI). При нажатии тангенты PTT передается многотональный  сигнал, 
содержащий идентификатор радиостанции. 

Радиостанции гражданского применения Kenwood TK-278 имеют 
встроенную функцию PTT ID. При нажатии клавиши передачи излучается 
идентификатор. 

Имеются исследования метода передачи идентификатора одновременно с 
телефонным сигналом с использованием шумоподобного сигнала и 
идентификация и использованием скрытого сигнала по методу стеганографии 
[1 ], [2 ]. 

Интегрирование УКВ радиостанции с ЭКНИС. 
На ЭКНИС может отображаться информация с различного судового 

навигационного оборудования. При ведении радиопереговоров на УКВ, на 
ЭКНИС предлагается  вывести информацию о том, радиостанция какого судна, 
отображенного на экране по данным АИС ,в данный момент ведет передачу. 
Символ судна, ведущего радиопередачу, можно сделать мигающим, или 
окруженное мигаюшим кругом, или каким либо другим образом. 

Информация, передаваемая  АИС на ЭКНИС, форматирована в виде 
таблицы данных.  В таблицу данных в ячейки “MMSI” , вводится атрибут, 
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имеющий значение 0 или 1. С УКВ станции, находящейся в режиме приема, на 
ЭКНИС передается MMSI судна,  в  данный момент  проводящего 
радиопередачу. По MMSI логический блок устанавливает атрибут 
соответствующего судна в 1. В соответствии с атрибутом програмно меняется 
отображение судна. 

В ЭКНИС в настройках отображения информации о судах должен быть 
введен пунк отключения индикации УКВ активности  судов. 

Вся модификация может быть выполнена на программном уровне в 
ЭКНИС.  
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Запаси нафти в надрах невпинно скорочуються. За різними прогнозами, 

при існуючих об'ємах розвіданих запасів і об'ємах видобутку нафти, людству її 
вистачить орієнтовно на 40-50 років. Другим по важливості енергоресурсом в 
якості моторного палива після нафти є газ. В даний час газ як моторне паливо 
використовується в багатьох країнах світу, а ціна та екологічні показники 
сприяють розширенню використання газу як моторного палива.  

Вивчення досвіду промисловості дає підстави стверджувати, що дизельні 
двигуни, які переобладнують в газові, мають високі тягово-динамічні та 
паливно-економічні характеристики, а за показниками екобезпеки істотно 
перевершують базові дизеля. Це дозволяє стверджувати, що для вирішення 
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проблеми зменшення споживання рідких нафтових палив слід збільшувати 
частку силових приводів з газовими двигунами, а для цього потрібно розробити 
для автомобільного, залізничного та водного транспорту технології конвертації 
в газові двигуни дизелів, які в даний час вже використовуються на транспорті 
та мають значний залишковий ресурс.  

Газ в якості моторного палива для дизельних силових приводів має цілий 
ряд переваг: менші витрати на газ у порівнянні з дизпаливами, оскільки газове 
паливо, в середньому, на 30-40 % дешевше за дизпаливо; майже відсутнє 
нагароутворення, що збільшує до 1,5 разів ресурс ДВЗ; збільшується 
періодичність заміни моторних масел та масляних фільтрів; забезпечується 
краще сумішоутворення, більш плавно зростають тиски згорання, що також 
подовжує ресурс двигунів; газовий двигун швидше прогрівається до робочої 
температури, за рахунок чого додатково знижується знос ЦПГ; суттєво 
знижується токсичність відпрацьованих газів; знижується шумність та 
вібронавантаженість ДВЗ. 

Створення вже сьогодні провідними світовими фірмами моногазових 
двигунів свідчить про суттєві переваги переобладнання дизельних двигунів у 
газові з іскровим запалюванням. В зазначеному напрямку проводять роботи 
такі відомі світові концерни як Scania, Iveco, Сammins, MAN, Merсedes-Benz та 
інші, які вже розробили на базі дизельних двигунів для вантажних автомобілів 
газові двигуни з іскровим запалюванням [1]. 

Аналогічні роботи проводяться також і в країнах колишнього СРСР. Так 
було здійснено переобладнання на Ярославському моторному заводі газового 
двигуна, створеного на базі дизельного двигуна ЯМЗ-236НЕ [2]. Двигун 
обладнувався системою запалювання та газовою апаратурою з електронним 
управлінням. На КамАЗі була здійснена конвертація восьмициліндрового 
дизельного двигуна КамАЗ-740 в газовий двигун під еконорми Евро-5 з 
іскровим запалюванням і кількісним регулюванням подачі газоповітряної 
суміші у впускну систему [3]. Наприклад, такі двигуни встановлюються 
автоконцерном на самоскид КамАЗ-6520PG.  

Для переведення дизельних двигунів різних видів транспорту на газ 
необхідно виконати наступне: знизити міру стиску двигуна; змонтувати газову 
апаратуру; встановити систему запалення; оптимізувати роботу системи 
управління двигуном. 

Перші два пункти здійснити порівняно не складно. Для довготривалої 
експлуатації двигуна ступінь стиснення треба знижувати до 12-13 за рахунок 
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збільшення внутрішнього об’єму камери згоряння. Реалізація третього та 
четвертого пунктів потребує більш серйозних зусиль. ІФНТУНГ розробив та 
пропонує обладнувати дизельні двигуни сучасними електронними цифровими 
системами запалення власного виробництва та виконувати настройку систем 
управління двигунами. На даний момент в ІФНТУНГ є досвід переобладнання 
на пропан-бутан дизельного двигуна мікроавтобуса Тойота Хайс (рис. 1).  

    
Рис. 1. Дизельний мікроавтобус Тойота Хайс переобладнаний 

на пропан-бутанову суміш 
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Неисправности двигателей из-за топлива не являются новой проблемой. В 

промежутке от момента приёма на борт до сжигания топливо должно 
перекачиваться, подогреваться, фильтроваться и очищаться для достижения им 
характеристик, предписанных изготовителем двигателя. В зависимости от 
качества, поставляемого на судно топлива, эти процессы могут быть сложными, 
в которых фигурируют вышедшие из строя двигатели и проблемы их 
эксплуатации, связанные с низким качеством топлива или недостатками 
подготовки топлива на судне. Большинство случаев выхода из строя двигателей 
связано с использованием тяжёлого топлива (HFO), которое недостаточно 
хорошо приготовлено для использования. Повреждения деталей группы 
движения двигателя чаще приходятся из-за попадания абразивных частиц, 
однакотакже имеют место случаи поломок деталей двигателей возникшими 
вследствие смешивания несовместимых топлив и засорения фильтров шламом. 

Тенденция, направленная на использование жидких топлив со 
сниженным содержанием серы (малосернистых топлив или LSFO), влечёт за 
собой изменения в технологии очистки нефтепродуктов, в результате которых 
на суда поступает тяжёлое топливо ухудшенного качества. Смешивание 
разнообразных составляющих с целью оптимизировать содержание серы может 
привести к таким побочным эффектам, как нестабильность, несовместимость, 
затруднение воспламенения и сжигания и повышение уровня содержания 
абразивных частиц.  

Необходимость частых переходов с одного сорта топлива на другой 
очевидно способствует увеличению вероятности совершения ошибок со 
стороны эксплуатационного персонала. Поэтому весьма важное значение 
приобретает знание ответственными лицами экипажа свойств и характеристик 
поставляемого топлива и возможности судовых установок предварительной 
обработки топлива. 
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Существует ряд рекомендаций в области обработки и подготовки топлива 
на борту, регламентирующие качество в зависимости от его сорта. Важно 
своевременно информировать членов экипажа с дополнением и изменением 
действующих рекомендаций. 

Хранение жидкого топлива на судне. Танки и цистерны. 
Даже при полном соответствии топлива спецификации, проблемы с ним 

могут возникнуть на самой ранней стадии его хранения на судне. Скопившиеся 
в танках хранения топлива осадки и остатки могут загрязнить самое свежее 
топливо, а смешивание различающихся сортов топлива может обусловить их 
несовместимость.  

Проблема стабильности и совместимости тяжёлых топлив 
В последние годы определилась устойчивая тенденция ухудшения 

качества судовых топлив, связанная с ростом использования остаточных 
продуктов крекинг-процессов. При этом значительно увеличилась доля 
асфальтеносмолистых продуктов в составе тяжёлых топлив, что вызывает ряд 
эксплуатационных проблем при топливоподготовке и в процессе хранения 
топлива. Эти осложнения проявляются в образовании отложений в топливных 
танках, фильтрах, топливоподогревателях, сепараторах, а также приводят к 
отказам топливной аппаратуры. 

Основные физико-химические свойства тяжёлых топлив 
Тяжёлое остаточное топливо, согласно коллоидно-химических 

представлений, является сложной дисперсной системой. Коллоидные частицы 
состоят из высокомолекулярных соединений (типа асфальтов и твёрдых 
парафинов) и окружены поверхностными слоями (сольватными оболочками) 
высокомолекулярных соединений. 

Асфальтены являются твёрдыми веществами, хорошо растворимыми в 
ароматических углеводородах и плохо растворимыми в других компонентах 
нефти, и составляют наиболее тяжёлую часть топлива. В зависимости от 
углеводородного состава топлива асфальтены находятся либо в коллоидно-
диспергированном состоянии (во взвешенном виде), либо образуют истинные 
растворы, либо выпадают в виде твёрдой фазы (осадка). 

В высокоароматизированной среде при небольшой концентрации 
асфальтенов образуются либо истинные растворы, либо стабильные 
(устойчивые) тонкодисперсные системы. Увеличение молекулярной массы, 
снижение температуры и ароматичности дисперсионной среды приводит к 
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укрупнению отдельных частиц, появлению ассоциатов и образованию 
неустойчивой системы, в результате чего возможно образование осадков. 

Коллоидно-химические превращения, которые происходят в нефтяных 
дисперсных системах при смешивании различных компонентов тяжёлых 
топлив, определяют, в конечном итоге, свойства получаемой смеси.  

Таким образом, нестабильным является топливо, которое в процессе его 
хранения образует осадки асфальтенов. Два топлива несовместимы, если их 
смесь получается нестабильной, т.е. если в смеси происходит выпадение 
осадков. 

Такая ситуация может возникнуть с принятым на судно бункером, 
который приготовлен в береговых смесительных установках из несовместимых 
компонентов или в неправильной их пропорции, а также при смешивании 
имеющихся на судне различных несовместимых топлив. 

Сепарирование топлива 
Даже при соответствии принятого на борт тяжёлого топлива стандартам 

ISO 8217, с ним могут возникнуть проблемы эксплуатационного характера, 
если установка для обработки и подготовки топлива, в особенности сепараторы 
тяжёлого топлива не работает надлежащим образом или не поддерживается в 
надлежащем техническом состоянии. Для достижения эффективности удаления 
абразивных частиц и прочих инородных веществ и материалов, 
присутствующих в топливе (ржавчина, песок, пыль, вода) следует тщательно 
соблюдать рекомендации изготовителей сепараторов. К числу важных мер 
предосторожности относятся следующие: 

• Поддержание температуры тяжёлого топлива на входе в сепаратор на 
уровне +980С.  

• Правильное задание характеристик потока и выбор гравитационного 
диска. Чем дольше топливо находится в сепараторе, тем лучше оно очищается. 
Если в конструкции сепараторов не предусмотрены гравитационные диски, 
рекомендуется ввести в действие все имеющиеся на борту сепараторы тяжёлого 
топлива и эксплуатировать их в параллельном режиме, задав соответствующую 
величину подачи.  

• Техническое обслуживание сепараторов следует производить в строгом 
соответствии с инструкциями изготовителей и, насколько позволяют 
возможности, использовать только одобренные изготовителем запасные части и 
комплектующие.  
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• Производите проверки эффективности работы сепараторов и чистоты 
расходной цистерны путём отбора проб топлива из системы перед сепаратором 
и на выходе из него, а также в непосредственной близости к двигателю. 
Отобранные образцы следует отсылать на экспертизу в признанную 
лабораторию. 

Переход с одной марки топлива на другую. Суда, осуществляющие 
плавание в районах с различающимися требованиями к содержанию серы в 
топливе, должны руководствоваться тщательно разработанным порядком 
перехода с топлива одной марки на другую. Недостаточное знание мер, 
требующихся в определённых ситуациях, может привести к отказу двигателя, 
поэтому порядок действий следует отработать перед тем, как судно прибудет в 
район со стеснёнными условиями плавания. Это в особенности касается судов, 
на которых переход с одной марки топлива на другую не выполняется 
регулярно. Риск возникновения ситуации несовместимости топлива, когда 
тяжёлое топливо смешивается с низкосернистыми очищенными топливами или 
даже с лёгким дизельным топливом, может оказаться достаточно высоким, и 
потому требует особой внимательности. 

В интересах обеспечения безопасности судна, экипажа и груза, а также из 
соображений снижения затрат и периодов вывода судна из эксплуатации по 
причине неисправности двигателя, важно, чтобы судовладельцы и операторы 
сосредоточили своё внимание на качестве подготовки и обработки топлива в 
судовых условиях. Вся судовая машинная команда должна проходить 
надлежащее и регулярное обучение. Особенно важно, чтобы вахтенные 
механики были в полном объёме ознакомлены с оборудованием и аппаратурой, 
задействованными в подготовке и обработке  топлива на судне и 
мероприятиями в рамках регулярного технического обслуживания. 

Изменения в правилах и нормативах могут привести к изменению 
процедур. Поэтому обучение и обмен опытом имеют особое значение для 
выработки и экипажа навыков по выявлению причин возникновения проблем в 
связи с топливом и внести исправления в действующий порядок обработки и 
подготовки топлива для снижения возможных потерь. 

Примечания: Допустимые уровни содержания окисей серы (SOx) в 
выбросах регламентируются положениями Дополнения VI к Конвенции ИМО 
«МАРПОЛ» и различными национальными нормативами. Поэтому допустимое 
содержание серы в малосернистом топливе зависит от местонахождения судна 
и действующих по состоянию на тот момент правил.  
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Международным стандартом ISO 8217 устанавливаются требования к 
жидкому топливу нефтяного происхождения, предназначенного для 
использования в судовых двигателях и котлах, до прохождения 
соответствующей обработки перед использованием. 

 
УДК 629.123 
 

УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ КОНСТРУКЦИИ ДЕЙДВУДНЫХ 
САЛЬНИКОВ В КОНТЕКСТЕ ПОВЫШЕНИЯ ЭКОЛОГИЧНОСТИ 

МОРСКИХ СУДОВ 
Липенков И.В.,1 Вареев С.В.,2 Жосан И.Н,3 Костромицкий М.А,4 

Пантилимонов А.Ю.,5 
1ст. преподаватель каф. Инженерных дисциплин, 

2, 3, 4, 5курсанты III-го курса специализации «Эксплуатация судновых 
энергетических установок» 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
В настоящей работе предпринята попытка проанализировать мировой 

опыт эксплуатации дейдвудных устройств и их элементов на судах различного 
назначения. Дана краткая сравнительная характеристика эксплуатационных 
качеств антифрикционных материалов для дейдвудных подшипников. 
Рассмотрены перспективы развития дейдвудных устройств. Основное внимание 
уделено развитию конструкций дейдвудных устройств предотвращающих 
загрязнение окружающей среды. 

19 декабря 2013 года вступи в силу VGP 2013(Vessel General Permit). 
Согласно которому любое судно, киль которого заложен после этой даты, а 
также направляющиеся в территориальные воды США, должны 
соответствовать нормам VGP 2013. То же правило относится к судам с первым 
плановым докованием после этой даты. У операторов судов теперь есть три 
возможности соответствовать требованиям VGP 2013. Они могут использовать 
либо минеральные масла и уплотнение с системой воздушной камеры, 
уплотнение с водяной смазкой, либо обычное уплотнение с экологически 
безопасными смазочными материалами. 

За более чем полуторавековое существование винтовых судов были 
разработаны несколько типов дейдвудных устройств (ДУ), для изготовления 
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которых применялись различные материалы. Многие проблемы их 
эксплуатации не решены до сих пор. Для разрешения существующих проблем и 
дальнейшего совершенствования конструкции и эксплуатационных качеств ДУ 
необходим тщательный анализ опыта их технической эксплуатации на судах 
мирового флота. 

До настоящего времени ДУ остаются одними из наиболее уязвимых 
судовых устройств. Их эксплуатация усложняется расположением в 
малодоступном месте корпуса. Известно, что выход из строя ДУ наносит 
ущерб, во много раз превышающий стоимость заменяемых деталей. Стоимость 
буксировки, ремонта в доке, потери прибыли от простоя - вот далеко не полный 
перечень затрат при аварии ДУ. Срок работы судна без докования и ремонта в 
значительной мере определяется материалами вкладышей подшипников и 
техническим состоянием ДУ в целом. Поэтому в мировом судостроении идут 
работы по совершенствованию существующих конструкций ДУ, а также поиск 
новых конструктивных решений.  

Сегодня большое распространение получили металлические дейдвудные 
подшипники с применением минерального масла для смазки, оборудованные 
уплотнениями с резиновыми манжетами. Существует множество компаний 
выпускающих их и, соответственно, модификаций таких уплотнений. Однако, 
все они принципиально одинаковы по конструкции. Это составная втулка, 
охватывающая вал, в которой размещаются несколько резинотканевых манжет, 
отделяющих полости масла от забортной воды. 

К настоящему времени накоплен обширный мировой опыт технической 
эксплуатации ДУ морских и речных судов, на основе которого возможна 
модернизация и совершенствование ДУ. 

Существует два основных направления развития ДУ: 
1) Совершенствование уже имеющихся (традиционных) конструкций ДУ. 
2) Использование альтернативных типов движителей, т.е. исключение ДУ 

из конструкции судна. 
Несмотря на то, что в мировом судостроении ведётся постоянный поиск 

новых технических решений и материалов для ДП, на данном этапе развитие 
ДУ идет не так интенсивно, как это было в прошлом веке. Тем не менее, 
достаточно перспективными направлениями совершенствования уже 
имеющихся конструкций ДУ являются: 

1) Поиск универсальных материалов для пары трения вал-подшипник, 
способных эффективно работать в широком спектре условий эксплуатации. 
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2) Разработка и внедрение новых технических решений по защите ДУ 
открытого типа от попадания абразивных частиц при работе судна на 
мелководье. 

3) Совершенствование конструкций и материалов имеющихся типов 
уплотнений. 

Известно, что в разных условиях эксплуатации один и тот же материал 
ДП имеет различные эксплуатационные показатели. На стадии проектирования 
судна или его модернизации при выборе конструкции ДУ, ДП и уплотнений 
необходимо одновременно учитывать несколько эксплуатационных факторов, 
значительно влияющих на работу ДП. В идеале необходимо найти такие 
материалы пары трения вал-подшипник, которые могли бы обеспечить 
эффективную работу ДП в как можно более широком спектре изменяющихся 
условий эксплуатации. При этом стоимость таких материалов должна быть 
приемлемой для большинства судовладельцев. 

Определяющими при работе ДП являются следующие факторы: - 
нагрузочные характеристики; 

- состав охлаждающей жидкости; 
- наличие абразивных частиц в охлаждающей жидкости; 
- скорость скольжения; 
- интенсивность реверсирования; 
- температура ДП. 
В ходе развития и совершенствования ДУ были предложены и испытаны 

различные конструкции и материалы. По мере накопления опыта технической 
эксплуатации ДУ появлялись новые и более эффективные технические 
решения. 

В настоящее время работы по усовершенствованию ДУ продолжаются, 
хотя и не так интенсивно, как это было в прошлом веке. Тем не менее, 
используя последние достижения науки и современные производственные 
технологии, возможно создание новых высокоэффективных и надежных ДУ. 
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неметаллических материалов. Л., Судостроение, 1969. 
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ФЛОТ БУДУЩЕГО УКРАИНСКОГО ДУНАЙСКОГО ПАРАХОДСТВА 
(УДП) 

Мазоха В.А.,1 Шпаченко В.В.,2 
1,2курсанты I-го курса специализации «Судовождение» 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
Начиная с 90-х годов на Украинском Придунавье по всему Килийскому 

руслу продолжается деградация, отрицательно отразившаяся на всех видах 
перевозок, как  грузовых, так и пассажирских. Флот УДП значительно постарел 
и приблизился к списанию. УДП с 1990 года по настоящее время сдало свои 
позиции, объём перевозок грузов  сократился в 5 раз. Полностью прекращены 
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рейсы пассажирских судов на местных линиях и между Измаилом и Одессой. 
Происходит обмеление Килийского рукава.  

В настоящее время практически во всём мире интенсивно развивается 
строительство катамаранов. 

История развития катамарана привела сегодня к резкому росту в 
потребности катамаранов. Новые виды грузов, требующие больших объемов и 
площадей грузовых помещений и особенно остойчивости, делают 
многокорпусные суда одним из самых перспективных типов судов будущего.  

Катамараны можно использовать как пассажирское, грузовое, 
рыболовное судно, а также судно для прогулок. Особенно он пригоден для 
научных океанографических судов, мореходных плавучих кранов или малых 
рыболовных судов которые должны работать и на взволнованном море. 
Поскольку главные двигатели устанавливаются в каждом корпусе катамарана 
мощность, подводимая к одному гребному винту, уменьшается вдвое, что 
позволяет повысить коэффициент полезного действия винтов. Они также 
обладают исключительно хорошими маневренными качествами. 

Катамараны актуальны также и для Дуная. В связи с обмелением 
Килийского рукава стало невозможным использование судов с большой 
осадкой. И катамамран - прекрасный тому выход. 

1. Разработан концептуальный проект пассажирского судна-катамарана, 
проект RPV2508 

Разработан концептуальный проект пассажирского судна-катамарана, 
проект RPV2508. Об этом 11 августа 2017 года сообщила пресс-служба ООО 
"ГЦКБ Речфлота".[1] 

 
Рис.1. Судно-катамаран, проект RPV2508 

https://www.korabel.ru/filemanager/IMAGES/0/77/77704.jpg
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Cудно данного проекта предназначено для перевозки пассажиров на 
местных и междугородных линиях. 

Судно представляет собой однопалубный двухкорпусный катамаран из 
алюминиево-магниевого сплава, с соединительным мостом, с двумя винто-
рулевыми колонками и двумя носовыми подруливающими устройствами. 

Основные характеристики: Длина габаритная 27,0 метров, ширина 
габаритная 8,1 метра, высота борта 2,8 метра, осадка 1,0 метр. Скорость хода 30 
узлов. Предназначено для перевозки 130 пассажиров. Экипаж 4 человека. 

Этот тип судна может найти применение на линии Измаил – Одесса. 
2. Для планируемого администрацией города Измаила яхтклуба 

предлагается проект гоночно-крейсерского парусного катамарана 
Проект гоночно-крейсерского парусного катамарана «Замбар» [2] 
При разработке проекта парусного катамарана, описание которого 

приводится ниже, была поставлена задача обеспечить: 1) достаточно высокую 
мореходность и надежность при высокой скорости движения под парусами; 2) 
минимальный вес и хорошую транспортабельность; 3) размещение четырех 
спальных мест; 4) возможность установки вспомогательного двигателя. 

 
Рис.2. Общий вид и парусность катамарана 

 
Осадка габаритная Тг, м – 0,75; Высота корпуса Н, м –1,85; 
Водоизмещение полное D, кг –1900; Вертикальный клиренс Кв, м–0,720. 
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Рис.3. Теоретический чертеж корпуса катамарана [3] 

(Проект достаточно полный и при наличии  материалов курсанты готовы 
принять участие в его постройке). 

 
Информационные источники: 
1. Проект RPV2508 Судостроение. 18:00 13.08.2017. ООО "ГЦКБ 

Речфлота"; 
2. Б. Мирохин «Некоторые особенности движения парусных судов с 

большими скоростями», «Судостроение», №9, 1961). 
3.С.А. Калинин, «Катера и яхты», 1965 г.В раздел «Проекты лодок для 

самостоятельной постройки»[3] 
Научный руководитель ст. преподаватель каф. 
Инженерных дисциплин Домбровский В.А. 
Дунайский институт Национального 
университета «Одесская морская академия» 
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УДК 629.12-8 
 

ОСОБЕННОСТИ ПРОЕКТА МНОГОЦЕЛЕВОГО СУДНА ДВОЙНОГО 
НАЗНАЧЕНИЯ ЛЕДОВОГО ТИПА, ПРЕДНАЗНАЧЕННОГО ДЛЯ 

ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ В ТЕРРИТОРИАЛЬНЫХ ВОДАХ УКРАИНЫ 
Мазур О.Н.,1 Голиков В.В.,2 Обнявко Т.С.,3 

1начальник рекламно-информационного отдела, 
2к.т.н., профессор каф. Управление судном 

Национальный університет «Одесская морская академия», 
3преподаватель каф. Тылового обеспечения 

Военная академия (г.Одесса) 
 
Согласно договору № 9590/27-7/08/473 от 14.03.2008 г. между 

Мариупольским морским торговым портом (ММТП) и Украинским Научно-
исследовательским проектно-конструкторским институтом морского флота 
(УкрНИИМФ) разработан "Проект концепции Государственной целевой 
программы строительства нового ледокола для обеспечения безопасности 
судоходства в период зимней навигации на Азовском море" (пояснительная 
записка и письмо для ММТП № 15/6 от 26.06.2008). Предполагалось создание 
универсального судна ледового типа. "Программа стабилизации и развития 
морского и речного транспорта Украины до 2005 года", утвержденная 
Министром транспорта Украины от 06.11.2000 года, предусматривала 
приобретение ледокола для ММТП, аван-проект которого был разработан ЦКБ 
"Айсберг" (Санкт-Петербург) в 1990 г. Основное назначение: обслуживание 
судов на подходах к ММТП, обеспечение ледовых проводок на Азовском море 
и Керченском канале; выполнение ледокольных операций в портах и 
припортовых каналах, в замерзающих неарктических морях при толщине льда 
до 1,5 м, продвижение непрерывным ходом в сплошном ледовом поле 
толщиной до 1,0 м; выполнение морских буксировок судов и плавучих 
сооружений; оказание помощи терпящим бедствие в море судам и 
сооружениям - снятие с мели; откачка воды, тушение пожара, буксировка 
аварийных суден. 

Еще одним из возможных вариантов решения проблемы обеспечения 
безопасности судоходства на Азовском и Черном морях в период зимней 
навигации, а также для выполнения специальных операций в территориальных 
водах Украины, является создание универсального судна ледокольного типа на 
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основе конверсии единственного украинского ледокола “Капитан Белоусов”. 
Стоимость приобретения нового судна ледокольного типа на 2007 год (1 доллар 
США = 5,02 грв) была определена УкрНИИМФом в размере 337,5 млн грн. 
Конверсия ледокола "Капитан Белоусов" на ООО "СРЗ Мариуполь" с заменой 
главных двигателей дизелями Caterpillar 3516 с редукторами фирмы DAMEN 
SHIPYARDS GORINCHEM  оценена в 65 млн грн. Предполагалось, что после 
конверсии "Капитан Белоусов" на глубокой чистой воде сможет развивать 
скорость в 16 узлов (вместо 5 узлов). Согласно "Проекту...", использование 
нового судна позволит увеличить грузооборот ММТП в зимний период на 2,9 
млн т с прибылью в 24,7 млн грн в год, а Бердянского МТП в 2,7 млн грн в год. 
Следует отметить, что максимальная осадка судна в 6,5 м сейчас оказывается 
завышенной, так как не позволит ему работать за бровкой каналов.  

Однако, по ряду причин, финансирование названных проектов судов 
Украиной не проводилось. Учитывая известные политические события 2014 
года существенно изменились и требования к такому типу судов.  

В результате анализа сформулированы основные, наиболее общие, 
требования к МСДН: тип - "река-море", корпус стальной, самоходное 
ледокольного образования с развитым баком и расположенным в средней части 
машинным отделением; класс - КМ ЛЛ6 А2; район плавания - неограниченный; 
район эксплуатации при температурах воздуха tв от -40 до +350С, забортной 
воды tз.в. от -2 до +320С. 

Предварительно были определены допустимые диапазоны тактико-
технических характеристик: длина 67...80 м, ширина 19...22 м, высота борта 
7...10 м, максимальная осадка 6,5 м, мощность дизель-электрической установки, 
с учетом резерва, не менее 6,0 МВт. В качестве основных исходных данных 
принято, что для выполнения основных технологических задач МСДН должно 
иметь: а) относительно высокую ледопроходимость и способность 
преодолевать в определенных ситуациях сплошные льды до 1,5 м; б) 
противостоять ледовому сжатию; в) ледокольные обводы и особую прочность 
корпуса; г) высокую непотопляемость и мощную энергетическую установку с 
резервом мощности для возможной установки активного вооружения; д) 
обладать заданными мореходными качествами для плавания во льду и на 
чистой воде; е) создавать широкий, чистый, свободный от крупнобитого льда 
канал для прохода за собой судов; ж) хорошую маневренность и управляемость, 
в том числе и во льдах. Особое требование к конструкции МСДН ледового типа 
предъявлено к форме и прочности корпуса.  
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На основе рассмотрения известных конструкций и параметров 
специализированных и универсальных суден, авторами создан аван-проект 
более актуального для нужд Украины многоцелевого судна двойного 
назначения (МСДН) ледового типа.  

В результате многовариантных компьютерных расчетов предложена 
концепция (аван-проект) МСДН с учетом его непотопляемости при заполнении 
любых двух смежных отсеков. По проекту судно имеет двойные борта, 
креновые и дифферентные танки большой емкости, а также вертолетную 
площадку, необходимую для проведения спецопераций.  

Для управления МСДН проектом предусмотрен широкий круговой обзор. 
Во внутренних помещениях имеются максимально-возможные (для такого типа 
суден) комфортные условия работы и проживания в условиях плавания во 
льдах. Обитаемость учитывает пребывание эвакуируемых людей в период 
аварийно-спасательных и особых операций (десантирование, перевозка 
экипажей катеров, пилотов вертолета, спецконтингент). Наиболее высокие 
требования установлены к прочности, надежности и удобству замены гребных 
винтов. Именно поэтому созданный проект МСДН ледового класса отличается 
не только остротой носа, широким развалом с развитым баком и большой 
мощностью дизель-электрической энергетической установки с резервом 
энергии, но и съемными лопатками винтов, которые в случае поломки или 
потери от удара о лед могут быть заменены экипажем. Проектом 
предусмотрено выполнение МСДН следующих функций. 

1. Функции ледокола: проводка суден и караванов, разгон шульги 
(ледовый тип "река-море", возможность изменять осадку). 2. Функции 
пожарного и аварийно-спасательного судна: мотопомпы, пенообразователи, 
аварийные емкости и лес, пожарные рукава, брандспойты. Буксировка. 
Доставка аквалангов, баллонов, глубоководного и водолазного оборудования 
(колокол, водолазно-спасательный аппарат), воздушная поддержка 
спасательных и спецопераций (вертолетная площадка). 3. Функции ремонта и 
восстановления: ремонтные бригады, мастерские (в том числе вооружения), 
стенды для опрессовки форсунок и диагностики дизель-генераторов, топливо-
регулирующей аппаратуры, оборудование для проведения экстренных 
корпусных работ. 4. Плавбаза снабжения шкиперско-техническим 
оборудованием и имуществом: канаты, тросы, ЗИП на дизели, насосы, 
агрегаты. 5. Задачи участия в международных учениях: функции медицинского 
судна (малого госпиталя), судна-снабжения (горюче-смазочные материалы), 
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мелкий экстренный ремонт в море. 6. Функции (боевые задачи) малого 
десантного судна: спускаемые моторизованными плавсредствами, высадка 
десанта, вертолетная площадка, перебазировка легких артиллерийских катеров. 
7. Функции (боевые задачи) судна-коллектора: боны, минные заграждения (с 
предварительной быстрой установкой кормовой съемной рельсовой минной 
палубы на вваренных в верхнюю палубу стаканах, шпильках). 8. Функции 
(боевые задачи) малого артиллерийского судна: сопровождение и 
артиллерийская, зенитно-пулеметная поддержка десанта (легкое активное 
вооружение - проушины на баке и по бортам для установки съемных треног для 
станковых крупнокалиберных, например, 12,7 мм, пулеметов от 
бронетранспортеров типа БТР-4, БТР-7, БТР-70М, "Отаман"); системы 
управляемых ракетных комплексов на основе машин наведения, контейнерных 
пусковых ракетные установки (точки быстрого подключения артоборудования 
к электроэнергии), стабилизация корпуса. 

Таким образом, для обеспечения нормальной круглогодичной работы 
портов Украины, выполнения функций специального назначения, есть 
необходимость финансирования создания МСДН ледового типа, способного 
выполнять разнообразные задачи в любое время года и использоваться, в том 
числе и как буксир, спасатель, транспортировщик, снабженец, пожарное, 
санитарное, ремонтное судно. 
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Проблема переноса чужеродных водных организмов и патогенов в 
составе судового балласта рассматриваются и изучаются Международной 
морской Организацией (ИМО) в течение последних сорока лет. Первый 
официальный документ (Резолюция ИМО) в отношении судового водяного 
балласта был принят в 1973г. Интенсивная работа ИМО по изучению проблемы 
водяного балласта привела к принятию в 1993 г. Резолюции ИМО А.774(18) – 
«Руководство по предотвращению внесения нежелательных водных и 
патогенных организмов в результате сброса с судов водяного балласта и 
осадков». Дальнейшая плодотворная работа Комитета ИМО по защите морской 
среды привела к принятию на 20-й сессии Ассамблеи ИМО Резолюции А.868 
(20) «Руководства по контролю водяного балласта судов и управлению им для 
сведения к минимуму переноса вредных организмов и патогенных 
организмов». Логическим продолжением работы ИМО в решении проблемы 
балластных вод было создание и принятие в 2004 году Международной 
конвенции о контроле судовых балластных вод и осадков (BWMC), которая 
вступила в силу 8 сентября 2017 года. 

Балластная вода обеспечивает остойчивость судна и его структурную 
целостность. В ней могут содержаться тысячи водных микробов, водорослей и 
микроорганизмов, которые переносятся через океаны и попадают в экосистемы, 
в которых они являются чужеродными. Расширение объема морских перевозок 
судами увеличило за последние несколько десятилетий вероятность попадания 
инвазивных видов через балластную воду. Зафиксированы случаи 
разрушительных последствий местной экосистемы, экономики и 
инфраструктуры от попавших инвазивных видов. 

По оценкам Международной морской организации (IMO), ежегодный 
мировой оборот балластных вод составляет около 12 миллиардов тонн. Число 
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видов организмов, обитающих в водной среде, ежедневно перемещаемых с 
водяным балластом, превышает 7000. Многие из них не только выживают в 
балластных водах, но и успешно адаптируются к новым условиям в портах и 
прилегающих акваториях при сбросе балласта.  

К морским инвазивным видам, в частности, относится 
североамериканский гребневик (Mnemiopsis leidyi) попавший вместе с 
судовыми балластными водами из восточного побережья Америки в Черное, 
Азовское и Каспийское моря. Это вид может истощать зоопланктон; нарушать 
пищевую цепочку и функции экосистемы. Этот вид значительно повлиял на 
катастрофическое падение промысла в Азовском, Черном и Каспийском морях 
в 1990-х и 2000-х годах с большими экономическими и социальными 
последствиями. 

Дрейссена речная, или мидия-зебра (Dreissena polymorpha) попала из 
Черного моря в западную и северную Европу, включая Ирландию и Балтийское 
море, и восточную часть Северной Америки. Двустворчатый моллюск, 
перемещаясь в личиночной форме в балластной воде, при сбросе воды 
демонстрирует быстрый репродуктивный рост без естественных хищников в 
Северной Америке. Мидия размножается и загрязняет все доступные твердые 
поверхности в массовых количествах. Вытесняя местную водную жизнь, этот 
вид изменяет среду обитания, экосистему и пищевую цепь и вызывает 
серьезные проблемы с загрязнением гидротехнической инфраструктуры и 
судов. Отмечены высокие экономические издержки, связанные с очисткой 
водозаборных трубопроводных систем, шлюзов и оросительных канав. 

Международная конвенция о контроле судовых балластных вод и осадков 
- важный шаг в направлении прекращения распространения инвазивных 
водных видов, которые могут вызвать катастрофические последствия для 
местных экосистем, повлиять на биоразнообразие и привести к существенным 
экономическим потерям. Вступление в силу Конвенции об управлении 
балластными водами не только сведет к минимуму риск вторжения 
чужеродных видов через балластные воды, но и обеспечит международную 
площадку для международного судоходства, обеспечивая четкие и надежные 
стандарты управления судовыми балластными водами». 

Согласно балластной конвенции, все суда, участвующие в 
международной торговле, обязаны заменять водяной балласт или очищать эти 
воды в соответствии с планом управления балластными водными ресурсами. 
Все суда должны иметь журнал балластных вод, международный сертификат на 
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управление водяным балластом и одобрение соответствующими организациями 
типового образца.  

Изначально действуют два стандарта контроля водяного балласта. 
Стандарт D-1 предусматривает замену балластной воды на судне в открытом 
море вдали от прибрежных вод (расстояние — не менее 200 морских миль от 
берега, глубина — не менее 200 метров). Эта мера уменьшает шансы 
микроорганизмов на выживание. Стандарт D-2 (показатель эффективности) 
определяет максимальное количество жизнеспособных организмов, которое 
может находиться в сливаемой воде, включая определенные индикаторные 
микробы, вредные здоровью человека.  

С 8 сентября 2017 года все строящиеся суда должны соответствовать 
стандарту D-2, в то время как эксплуатируемые суда — стандарту D-1. В 
будущем все суда должны соответствовать стандарту D-2. Для большинства 
судов это означает установку специального бортового оборудования. 

Система управления балластными водами (СУБВ) означает любую 
систему, которая обрабатывает балластные воды таким образом, чтобы они 
отвечали указанному в правиле D-2 стандарту качества балластных вод или 
превышали его. СУБВ включает оборудование для обработки балластных вод, 
связанное с ним контрольное оборудование, оборудование для мониторинга и 
средства отбора проб. 

Существует 5 методов обработки балластной воды для минимизации 
риска сброса нежелательных организмов, все они далеки от совершенства: 

Первый метод – исключение сброса балластных вод вообще. В настоящее 
время нереален, хотя Япония заявила о продолжающейся разработке проекта 
судов, не использующих водяной балласт, что может дать основание для 
радикальных перемен в состоянии экологической безопасности судоходства. 

Второй метод – уменьшение концентрации морских организмов в 
водяном балласте, принимаемом судном, путем ограничения количества воды, 
выбора мест приема и т.д. Нереален вследствие отсутствия выбора мест приема 
и опасности для судна при ограничении количества балласта. 

Третий метод – береговая обработка балласта. Основной недостаток – 
многие суда не имеют возможности сдавать балласт и не все порты мира могут 
предоставить приемные сооружения. 

Четвертый, наиболее реальный метод, заключается в смене балласта в 
водах открытого океана. Метод не безопасен для мореплавания и не дает 100 % 
эффективности. 
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Пятый метод заключается в обработке водяного балласта на борту судна. 
Более эффективен, чем остальные. ИМО уже разработала технологии этого 
процесса: физический (нагревание, обработка ультразвуком, ультрафиолетовым 
излучением, магнитным полем), механический (фильтрование, внесение 
изменений в конструкцию судна), химический (озонирование, удаление 
кислорода, хлорирование, применение биореагентов), биологический 
(добавление в балластную воду хищных или паразитных организмов).   

Существуют различные виды установок по обработке водяного балласта 
различными способами. Вот краткое описание нескольких таких установок, 
используемых на борту судна. 

Система Альфа Лаваль PureBallast 3.1- оптимизирована для установки на 
небольших судах, включая различные варианты монтажа в единой раме. Эти 
компактные системы полностью автоматизированы и используют 
усовершенствованную технологию обработки УФ-излучением для 
биологического обеззараживания балластных вод.  

Система обработки балластных вод Хайд Гардиан, США, является 
простым и дешевым решением и превосходит по качеству обработки 
международные требования. Оборудование обрабатывает балластные вода в 
две ступени: на первой ступени высокоэффективные фильтры удаляют крупные 
организмы и осадки, а на второй ступени мощные УФ модули обеззараживают 
остатки планктона, бактерий и другие патогенные организмы. Системы Хайд 
Гардиан работают в автоматическом режиме и с минимальным привлечением 
экипажа судна. 

Система очистки балластных вод Seascape-BWMS компании Elite Marine 
Ballast Water Treatment System является комбинированной системой очистки, 
использующей преимущества фильтрации и технологии физической очистки с 
использованием ультрафиолетовых лучей и ультразвука. Это обеспечивает 
высокую экологичность и оптимизирует размещение системы для каждого типа 
судов. Seascape-BWMS эффективно устраняет опасные водные организмы и 
патогены без образования токсических субстанций во время балластировки и 
де-балластировки. 

Компания "Hyde Marine BWTS" предлагает эффективное и надежное 
решение, основанное на отделении твердых частиц и ультрафиолетовой 
обработке воды. Система "Hyde Marine" использует существующие балластные 
насосы и трубопроводы. Имеются стандартные системы производительностью 
от 60м3/час до 1500м3/час, а также специальные системы производительностью 
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до 6000м3/час. Оборудование "Хайд Марин" оптимально подходит для 
конструкции каждого конкретного судна и его эксплуатационных условий. 
Система включает необходимую предварительную обработку для удаления 
твердых частиц и крупных организмов. Система HBWT имеет два главных 
компонента – фильтр с обратной промывкой и встроенный УФ модуль. Во 
время балластировки поток обрабатывается фильтром и УФ модулем, а затем 
возвращается в основную балластную систему. Во время де-балластировки 
фильтр не задействуется, вода идет только через УФ модуль, а затем 
сбрасывается за борт через отливной трубопровод. 

Анализ результатов, полученных при исследовании различных методов 
обработки балласта, показал, что среди существующих нет до конца  
эффективных и экономичных. В настоящее время большинство развитых стран 
продолжает искать решения проблемы обеззараживания водяного балласта в 
судовых условиях. 
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ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ЭНЕРГИИ ВЕТРА – ОДИН ИЗ ПОТЕНЦИАЛЬНЫХ 

ПУТЕЙ ПОВЫШЕНИЯ ЭНЕРГОЭФФЕКТИВНОСТИ МОРСКИХ 
СУДОВ 

Максимов С.Б., 
ассистент каф. Инженерных дисциплин 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
Современные тенденции развития морского транспорта требуют 

современного подхода к принятию управленческих решений, разработки 
стратегий развития, модернизации. Одним из таких направлений является 
повышение энергоэффективности работы флота. 

Снижение расхода топлива несет за собой как экономическую 
составляющую (снижение себестоимости перевозки), так и экологическую 
(уменьшение вредных выбросов в окружающую среду, снижение расхода 
невозобновляемых природных ресурсов).  

Основными, традиционными путями повышения энергоэффективности 
можно назвать использование специальных форм корпуса, оптимизацию 
процессов сгорания топлива, использование отходов тепловых генераторов, 
определение оптимальной скорости, загрузки судна и др. 

Но есть примеры нестандартных путей повышения энергоэффективности 
судна за счет возобновляемых источников энергии, в частности энергии ветра.  

Идея использования энергии ветра для приведения судна в движение не 
нова. Человечество на протяжении многих веков эксплуатировало суда, 
оснащенные парусом. Но, тем не менее, можно утверждать, что 
ветроэнергетика – одна из перспективных технологий будущего. Современные 
технологии и инновации дают возможность использования энергии ветра более 
эффективно, чем традиционные паруса.   

В ноябре 2016 года был опубликован доклад независимой научно-
исследовательской консалтинговой организации, специализирующейся на 
разработке инновационных решений экологических проблем CE Delft. В 
частности, совместно с другими авторитетными исследователями, были 
проанализированы четыре вида современных ветряных установок: жесткие 
паруса, буксировочные кайты, роторы и ветровые турбины. 
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Не углубляясь в детали, можно сказать, что наилучшие показатели 
экономии топлива для больших судов достигаются при применении ротора 
Флеттнера, а для малых судов Кайт-паруса. 

Кайт-парус (летающий змей) генерирует до 25 раз большее тяговое 
усилие на квадратный метр площади по сравнению с обычным парусом, при 
хорошем ветре соответствует мощности привода до 2000 кВт. 

Впервые система SkySails была установлена на грузовом судне «Michael 
A» в конце 2007 года, эксперимент оправдал себя и в настоящее время на 
некоторых судах Кайт-парус успешно применяется.  

Запатентованная система SkySails, позволяет установить управляемый 
кайт на любое судно независимо от года постройки.  

К преимуществам данной технологии можно отнести относительную 
простоту монтажа, не требующую вывода судна из эксплуатации, возможность 
монтажа не зависит от года постройки судна, малые энергозатраты в процессе 
эксплуатации, отсутствие необходимости увеличения штата экипажа для 
обслуживания и эксплуатации установки.  

За счет создаваемой ветровой тяги экономия топлива составляет 10-20%. 
Так же следует заметить, что использование кайт-паруса не влияет на 
остойчивость суда и, соответственно, на безопасность плавания, так как не 
провоцирует крен, не изменяет габариты судна.  

В рабочее состояние парус приводится за 15 минут. 
К примеру, на т/х «Beluga SkySails» практическим путем установлено, что 

для судна дедвейтом 9832 тн., экономия составляет порядка 2,5 тонн в сутки. В 
планах компании - осуществление перехода судна через Атлантику и 
получение более высоких результатов. 

Учитывая то, что некоторые европейские судовладельцы начали внедрять 
вышеописанную технологию, наличие сертификации классификационных 
обществ, можно рассматривать вышеописанную технологию как дееспособную, 
имеющую право на более масштабное применение и развитие. 

Ротор Флеттнера.  
Попытки создать судно, перемещающееся по водной поверхности за счет 

использования эффекта Магнуса, велись и ведутся с начала 20 века. Нельзя 
сказать, что они безуспешны, наоборот. Примеров успешной постройки судов 
имеющих в качестве движителей (в основном это вспомогательные движители) 
роторы Флеттнера, в различных вариациях, достаточно много. Причем размеры 
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судов колеблются от нескольких метров (испытательная шлюпка была длиной 
всего 1 метр) до 130 метрового грузового судна. 

Окунемся в историю.  
06 октября 1924 года в Кильской бухте появилось необычное судно с 

двумя огромными трубами на носу и на корме, между которыми в районе 
миделя была установлена ажурная мачта - первое в мире роторное судно 
Антона Флеттнера «Бакау». Изначально «Бакау» был моторным трехмачтовым 
парусником, водоизмещением 600 тонн. Антон Флеттнер заменил 833 м2 
парусов двумя роторами диаметром 2,8 м и высотой 15,6 м, которые были 
выполнены из 1-1,5 мм стального листа, с частотой вращения до 144 об/мин.  

В 1925 году «Бакау» преодолело путь из Данцига в Шотландию через 
северное море. В 1926 г судно совершило рейс из Европы в Америку через 
атлантический океан. 

Эксперимент оправдал себя и тогда же было заложено второе роторное 
судно «Барбара», приводимое в движение уже тремя 17-метровыми роторами. 
Но, к сожалению, Великая депрессия конца 1920-х годов на долгие годы 
отбросила развитие технологии использования роторов на грузовых судах. 

В настоящий момент данная технология успешно применена на судне «E-
SHIP 1», построенном в 2010 году по заказу немецкой компании «Enercon». На 
нем установлены четыре ротора типа «flettner» высотой 27 метров и в диаметре 
4 м, смонтированных на верхней палубе. Двигателями служат девять силовых 
установок Mitsubishi, а роторы вращаются с помощью паровой турбины 
производства Siemens, работающей от отработавших газов. Данная технология 
позволяет получить экономию топлива до 15%. Предполагается, что роторные 
паруса могут позволить достичь экономии порядка 30-40%. 

К сожалению, применение технологии использования эффекта Магнуса 
возможно на новых судах, изначально для этого спроектированных. Ранее 
построенные суда требуют серьезных конструктивных изменений и, 
соответственно, капиталовложений. На практике модернизация и 
переоборудование ранее построенных судов с экономической точки зрения 
нецелесообразна. 

Исходя из вышесказанного, можно с уверенностью утверждать, что путей 
повышения энергоэффективности работы судов много, в том числе и 
малоизученных и не получивших, пока, широкого распространения.  
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К сожалению, на пути разработки и внедрения технологий, позволяющих 
повысить энергоэффективность судов, существует несколько барьеров. К 
ключевым, отчасти взаимосвязанным факторам можно отнести: 

- отсутствие (либо очень скудное наличие) информации о 
характеристиках, особенностях эксплуатации, долговечности безопасности, 
экономической целесообразности применения; 

- сложность привлечения инвестиций для полномасштабных 
исследований; 

- отсутствие стимулов (за исключением роста цен на топливо) для 
внедрения энергосберегающих технологий, снижения выбросов СО2, в т.ч. 
действенных  государственных и межгосударственных программ. 

Анализ всех составляющих, грамотное и рациональное применение 
доступных рычагов, инструментов повышения энергоэффективности (как я уже 
говорил организационных, технических, проектных, коммерческих), позволит 
достичь максимально положительного результата, как для вновь построенных 
судов, так и для уже существующих. 
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При плавании в условиях ограниченной видимости и сложной 

навигационной обстановки одним из важнейших требований перед 
судоводителем стоит организация визуального, слухового и радио-
локационного наблюдения. Надлежащее радиолокационное наблюдение (РЛС) 
в современных условиях мореплавания является основой и главной гарантией 
безопасности мореплавания, особенно при расхождении судов в условиях 
ограниченной видимости. 

Настройка РЛС. При введении усиления яркость экрана должна быть 
такой, чтобы линия развертки была чуть заметной. Ручка усиления должна 
быть в таком положении, чтобы на всей площади экрана появлялись отметки 
слабого мерцающего фона шумов приемника. При этом положении достигается 
максимальная чувствительность приемника, что позволяет обнаруживать 
объекты на максимальном расстоянии. Недостаточное усиление может 
привести к тому, что небольшие объекты не будут обнаружены своевременно. 
Для своевременного обнаружения ближних и дальних объектов рекомендуется 
периодически производить усиления.  

Уменьшение влияния помех. Если на экранах появляются засветки от 
морских волн, то необходимо использовать временную автоматическую 
регулировку усиления (ВАРУ) или иной способ устранения волновых помех, но 
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следует помнить, что одновременно с подавлением волновых помех 
подавляются и сигналы от малых объектов. 

Для уменьшения интенсивности помех от волнения целесообразно 
переключиться на шкалы более крупного масштаба, поскольку на них 
используются импульсы меньшей длительности. При наличии помех от осадков 
рекомендуется использовать помехозащитное устройство или использовать 
диапазон 10 см и импульсы меньшей дальности. Ложные сигналы из-за 
боковых лепестков можно подавить устройством «помехи от моря».  

Выбор режима индикации. Режим индикации выбирается исходя из 
конкретных условий плавания. В режиме относительного движения (ОД) 
наиболее наглядно и просто оценивается опасность столкновения и раньше 
обнаруживается изменение скорости целей, следующих пересекающимися 
курсами. В режиме истинного движения (ИД) раньше обнаруживаются малые 
неподвижные цели, нагляднее и проще отличаются цели движущиеся от 
неподвижных, раньше обнаруживается изменение курса встречными судами. В 
то же время в режиме ИД сложнее сделать оценку опасности столкновения и 
предполагаемой дистанции расхождения. Наиболее употребительным является 
режим ОД. При наличии на судне двух РЛС удобно один индикатор 
использовать в относительном, а другой в истинном движении. 

Выбор шкал дальности. Радиолокационное  наблюдение в открытом море 
следует вести преимущественно на шкалах среднего масштаба (8-16 миль) с 
периодическим просмотром окружающей обстановки на шкалах как более 
мелкого, так и более крупного масштаба, В стесненных водах наблюдение 
рекомендуется вести исходя из обстоятельств плавания на шкалах более 
крупного масштаба с периодическим обзором на мелкомасштабных шкалах. 
Шкалы дальности 32 и 64 мили используются для определений места судна по 
высоким берегам. После обсервации необходимо сразу перейти на шкалы 
средней или малой дальности для продолжения наблюдения. При расхождении 
с целями на близких расстояниях следует использовать крупномасштабные 
шкалы, на которых более точно оценивается степень опасности и быстрее 
обнаруживаются маневры целей. 

Как правило, применительно к обстановке выбирается шкала, дающая 
разумный компромисс между наблюдением за ближними целями и достаточной 
дистанцией обнаружения новых целей. Совмещение этих противоположных 
требований может быть достигнуто применением крупномасштабной шкалы в 
относительном движении со смещенным центром развертки. 
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Выбор ориентации изображения. Наибольшую точность измерения 
пеленга, сопоставление радиолокационной информации с картой, упрощение 
расчетов обеспечивает режим ориентации «Север». При работе в этом режиме 
следует после каждого изменения курса проверять согласование индикатора 
РЛС с репитером гирокомпаса. В режимах ориентации «Курс» и «Курс 
стабилизации» изображение на экране РЛС соответствует картине, 
наблюдаемой визуально с мостика. В режиме «Курс» точность 
радиолокационного пеленгования и, как следствие, точность оценки опасности 
столкновения и предполагаемой дистанции расхождения сущест-венно 
уменьшаются. При изменении курса судна или значительном рыскании 
происходит «смазывание» радиолокационного изображения.  

Организация радиолокационного наблюдения. Особенности и 
ограничения радиолокационной информации. Эффективное использование 
радиолокатора для предупреждения столкновений судов возможно только при 
четком знании эксплуатационных и технических характеристик 
радиолокационной аппаратуры, учете ее возможностей, ограничений и 
недостатков. Вероятная дальность обнаружения объектов приведена в 
формуляре РЛС. Однако рекомендуется при всяком удобном случае получать 
фактические данные о дальности обнаружения реальных объектов, которые 
необходимо учитывать в конкретных условиях плавания. Так, на-пример, в 
зависимости от интенсивности тумана дальность радио-локационного 
обнаружения уменьшается от 10% при визуальной видимости около 100 м 
примерно на 10 % и до 30% при визуальной видимости 25-30 м. Мертвая зона 
современных РЛС редко превышает две-три ширины судна. Помехи при 
радиолокационном наблюдении могут быть обусловлены наличием теневых 
секторов обзора от элементов конструкции судна, отражением 
радиолокационных сигналов от морских волн, осадков и судовых отражателей 
различного вида, а также различными ложными сигналами. Участки водной 
поверхности в районах, отличающихся значительной влажностью, полосы 
ливня и облака вызывают на экранах РЛС помехи, которые можно принять за 
изображение объекта или берега. Кроме того, эхо-сигналы, вызванные сильным 
снегопадом, грозовыми и дождевыми тучами, засвечивают экран, и среди этих 
пятен трудно обнаружить нужные объекты. 

Для того чтобы различать ливневые эхо-сигналы и сигналы от объекта, 
необходимо вести тщательное наблюдение за изменением формы эхо-сигнала. 
Для эхо-сигналов от туч и грозовых фронтов характерно постоянное изменение 
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формы. Движение облаков будет видно в случае, если РЛС работает в режиме 
истинного движения. 

Эхо-сигналы от близко расположенного объекта могут быть приняты 
антенной РЛС после их многократного отражения от судовых надстроек и 
затем появиться на экране РЛС в виде отметок на кратных пеленгах, в том 
числе в теневом секторе или по одному направлению на кратных расстояниях. 
Ложные сигналы от берега, многократные отражения от находящегося близко 
большого судна могут маскировать слабые эхо-сигналы от небольших судов и 
затруднять их обнаружение. Помехи от морских волн — одна из главных 
причин, снижающих эффективность использования РЛС и средств 
автоматической радиолокационной прокладки (САРП). При сильном волнении 
сплошная засветка от волн может наблюдаться на расстоянии 2-6 миль от 
начала развертки. Эхо-сигналы от судов в зоне засветки обычно не 
обнаруживаются. Следует иметь в виду, что даже самое совершенное 
радиолокационное оборудование не может полностью заменить визуальное 
наблюдение. 
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Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 
 
В часи потужного розвитку інтеграції суспільства, посилення 

взаємозв’язків між Україною та іншими країнами, виняткового значення 
набуває саме знання іноземних мов, зокрема англійської мови, що визнана 
мовою міжнародного спілкування на флоті. Англійською ведеться вся 
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документація, здійснюються радіопереговори, відбувається міжособистісне 
спілкування в змішаних екіпажах судна, що підтверджується нормативними 
документами Міжнародної морської організації, Враховуючи, що саме 
англійська є професійною мовою фахівців морських спеціальностей, 
відповідно, формується їх відмінне володіння фаховими поняттями з 
судноводіння й загальна технічна термінологія. Досконалість в англійській 
мові, технічних термінах тощо, буде сприяти підвищенню конкурентоздатності 
на міжнародному ринку морської галузі професійно спрямованими знаннями 
відповідно до міжнародних вимог, психологічній готовності до продуктивної 
комунікації у міжнародному професійному середовищі. 

Враховуючи специфіку формування фахових понять, та відповідно до 
довідника характеристик професій працівників, фахівці морських 
спеціальностей повинні знати англійську мову [1]: судновий електрик 2-го 
класу, матрос 1 і 2-го класу, моторист 2-го класу і моторист рефрижераторних 
установок 2-го класу – відповідно до морської специфіки в обсязі, необхідному 
для розуміння команд; старший помічник капітана, помічник капітана, 
судновий електрик 1-го класу, моторист 1-го класу і моторист 
рефрижераторних установок 1-го класу, відповідно до морської специфіки: 
стандартні фрази IМО спілкування на морі (SMCP); в письмовій та усній формі 
для передавання інформації, що стосується безпеки людського життя на морі 
(радіоелектроніки); помічник капітана з пасажирської частини на рівні вільного 
володіння загальною тематикою й спеціальною (морською, юридичною).  

Знання з англійської мови виступають важливою складовою для 
формування фахових понять морських спеціалістів, підсилюються умовами 
глобалізації світу і жорсткої конкуренції серед фахівців означених категорій, 
для яких володіння англійською мовою є необхідною характеристикою 
професійної придатності і можливістю кар’єрного зростання. Тим більше, що 
"найрізноманітніші форми, методи і засоби, що впроваджувалися та 
реалізуються в морському вищому навчальному закладі, вже не є достатньо 
ефективними щодо забезпечення необхідного рівня сформованості у 
випускників іншомовної комунікативної компетенції, яка б обумовлювала 
конструктивність їхньої взаємодії та спілкування іноземною мовою із 
зарубіжними партнерами та колегами" [2, С.4]  

Зазначене підсилюється обов’язковим обміном інформаційними 
повідомленнями англійською мовою в усіх регіонах Світового океану. Також 
слід зазначити, що на сьогодні англійська мова стає основним міжнародним 
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засобом спілкування (13% населення Землі вважають її рідною; 34% – 
іноземною); німецька (відповідно 18% і 12%); французька (12% – 11%). Тобто, 
англійською мовою говорять у 51 країні світу: близько 410 млн. людей є 
носіями і вважають її рідною, а близько 1 млрд. нею розмовляють. Це може 
бути поясненням того, що англійська мова вважається міжнародною мовою 
спілкування. Судноводії також мають довести, вже при першому влаштуванні 
на плавальну практику, сформовані знання англійської мови для подальшого 
формування фахових понять [3]: загальні (навчання, навчальні і улюблені 
дисципліни, життя в гуртожитку, організація дозвілля, стосунки з друзями, 
вибір майбутньої професії тощо); професійні – суто фахові – (знання термінів з 
будови судна, обладнання палуби і машинного відділення, назви інструментів, 
опис видів робіт, що будуть виконуватися, майбутніх посадових обов’язків 
тощо). Зауважимо, що вивчення матеріалів Європейської комісії, показує, що 
досить високий відсоток невпевненості фахівців морських спеціальностей у 
професійній діяльності особливо загострюється в ситуаціях, де потребується 
іншомовне спілкування: 36,4% мали лінгвістичні проблеми, 9,4% – ще і 
культурологічні [4]. 

Нерідко проявляється досить низька якість професійного мовного 
спілкування судноводіїв на службовому рівні – ця проблема, з-поміж інших 
установлених проблем у професійній діяльності, часто виокремлюється досить 
гостро, що "призводить до непорозумінь, особливо небезпечних в аварійних 
ситуаціях, а серед проблем спілкування на суднах із змішаним екіпажем 
нерозуміння членами екіпажу надписів, інструкцій, настанов – звідки 
неспроможність ефективно діяти в екстремальних умовах" [3]. Вважаємо за 
можливе керуватись визначенням морської (фахової) англійської мови, яке 
сформульовано P. Trenkner, який вважає, що англійська для спеціальних цілей 
(спеціалізована або профільна) (англ. Englishfor Specific Purposes– ESP) 
включає всі засоби англійської мови, які, можуть використовуватись як 
інструментарій забезпечення іншомовного спілкування у морському 
співтоваристві та сприяють забезпеченню безпеки судноводіння і розвитку 
морської галузі [5]. 

Вагомість знань з англійської мови для формування фахових понять 
судноводіїв, відрегульована найважливішим документом, що безпосередньо 
регламентує мінімальні вимоги до освіти судноводіїв, - є Міжнародна 
конвенція про підготовку та дипломування моряків та несення вахти 1978 р. з 
поправками 1995 р.; в частині, що стосується англійської мови для судноводіїв, 
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вона передбачає достатньо високий рівень професійної мовної підготовки, саме 
для формування таких фахових понять [6]:  

- знання порядку та процедури використання радіотелефонного зв’язку, 
особливо для передачі повідомлень про лихо, небезпеку, термінових та 
навігаційних повідомлень; 

- розуміння метеоінформації та читання факсимільних карт, англійських 
навігаційних карт та посібників;  

- медичні поради та консультації Міжнародного медичного посібника для 
суден;  

- знання Міжнародного морського права в межах міжнародних угод і 
конвенцій;  

- уміння здійснювати безпосереднє та епістолярне спілкування з питань 
безпеки, комерційної експлуатації судна;  

- знання правових норм міжнародного мореплавства.  
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ЕВРОРЕГИОН «НИЖНИЙ ДУНАЙ»: ОЦЕНКА ЭКОЛОГИЧЕСКИХ 
РИСКОВ В РАЗВИТИИ ТРАНСГРАНИЧНОГО СОТРУДНИЧЕСТВА 

Никоара И.Н., 
кандидат геолого-минералогических наук, доцент, 

Институт геологии и сейсмологии Академии наук Республики Молдова 
 
Экономическое развитие еврорегиона «Нижний Дунай» часто приводит к 

ухудшению состояния качества окружающей среды и локальных / 
региональных экосистем, повышению экологических рисков. Высокая скорость 
урбанизации, увеличение объемов гражданского и дорожного строительства, 
усиление антропогенной нагрузки в целом ведут к загрязнению и 
трансформации существующих ландшафтов и окружающей среды Придунавья, 
что вызывает острую необходимость гармонизации экологических стандартов в 
рамках еврорегиона и формирования трансграничной стратегии их 
мониторинга. 

5 июня 2000 г. министры окружающей среды Болгарии, Румынии, 
Молдовы и Украины подписали Декларацию (зарегистрированную в 
Секретариате Рамсарской конвенции) о взаимодействии по созданию Зеленого 
коридора Нижнего Дуная, для осуществления совместных действий по 
созданию новых охраняемых зон и восстановлению природных пойм реки. Еще 
один договор был подписан в этот же день под эгидой Совета Европы. Это 
договор о создании и менеджменту трансграничной охраняемой зоны между 
Республикой Молдова, Румынией и Украиной в дельте Дуная и природных 
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заповедников в низовьях Прута [1]. Следует отметить актуальность разработки 
единого концептуального подхода к проблемам трансграничной экологии для 
экономического развития Еврорегиона «Нижний Дунай»: 

- роль приграничных территорий в условиях глобализации; 
- отрицательное влияние экономического развития еврорегиона на 

местную экосистему Придунавья; 
- проблема трансграничного переноса отходов ввиду развития 

хозяйственной деятельности в регионе; 
- отсутствие единого принятого законодательства в области экологии и 

охраны окружающей среды, единых принципов устойчивого экологического 
развития и подходов к оценке экологических рисков. 

Цель трансграничной стратегии - концептуальное провозглашение 
принципов устойчивого экологического развития и подходов к оценке 
экологических рисков для различных экономических кластеров, действующих в 
еврорегионе «Нижний Дунай», основываясь на критериях правового 
регулирования участников Румынии, Украины и Молдовы, в рамках 
европейского законодательства об окружающей среде, о природных 
комплексах, направленных на повышение престижа и привлечения большего 
внимания к региону, как возможной области для инвестиций и стимулирования 
экономического развития еврорегиона с минимальным негативным природным 
и антропогенным воздействием на окружающую среду. 

Основные задачи оценки экологического риска для субъектов 
хозяйственной деятельности Еврорегиона «Нижний Дунай»: 

• адекватная характеристика экологической опасности хозяйственной 
деятельности; 

• возможность оценивать приемлемость и чрезмерную опасность видов 
деятельности, имеющих неблагоприятные последствия для окружающей среды; 

• формирование политики в области размещения новых и реконструкции 
существующих предприятий, имеющих экологически опасные виды 
деятельности. 

Стратегическая цель управления экологическим риском - оправданность 
практической деятельности: никакая деятельность в Придунавье, направленная 
на реализацию цели, не может быть оправдана, если выгода от нее для 
общества в целом не превышает вызываемого ею ущерба и угроз экосистеме 
дельты р. Дунай. 
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В настоящее время для возрождения морского транспортного коридора № 
7 и его сосуществования с экосистемой дельты Дуная наиболее актуальными 
представляются, во-первых, усилия по предотвращению загрязнения речных 
вод странами Европы на территории водосборного бассейна. Во-вторых, 
следует все же разработать план организации территории заповедника, но уже 
обоснованно, с учетом закономерностей развития Килийского дельты, 
природной ценности всех ресурсов, аспектов социальных, экономических и 
политических для скорейшего возобновления Украины Дунайского 
международного транспортного коридора № 7. В-третьих, для очень 
динамичной  Килийского дельты следует соблюдать одно из важнейших правил 
организации природопользования, согласно которому учитываются изменения 
во времени водности и глубин отдельных дельтовых рукавов. 

В трансграничном аспекте основную угрозу окружающей среде в 
результате строительства и эксплуатации нефтетерминала у Джурджулешт 
(Молдова) представлять загрязнения Дуная нефтепродуктами. Таким образом, 
строительство и дальнейшая эксплуатация нефтетерминала у Джурджулешт, с 
экологической точки зрения, создает для Придунайского региона Украины 
потенциальные угрозы: 

- питьевом, техническом и промышленном водопотреблению (водозаборы 
в городах Рени, Измаил, Килия, Вилково);  

- водопотреблению для целей сельского (орошение и выращивание риса, 
водозаборы вдоль всей украинского участка Дуная) и рыбного хозяйства; 

- экосистемам придунайских озер (Кагул, Центр, Кугурлуй, Ялпуг, 
Сафьян, Катлабух и Китай) и использованию их природных ресурсов 
(туристско-рекреационных, рыбных и водных);  

- ценным природным объектам природозаповедного фонда Украины: 
Региональному ландшафтному парку "Измаильские острова", Дунайскому 
биосферному заповеднику, водно-болотным угодьям международного значения 
"Озеро Кугурлуй" и "Озеро Картал" и прирусловым лесам Дуная; 

- экосистемам дельты Дуная и северо-западной части Черного моря в 
целом. 

Долгосрочные стратегические цели в области снижения экологических 
рисков: 

• минимизация удельного негативного воздействия на окружающую  
среду (на единицу выпускаемой продукции); 
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• снижение экологических рисков, повышение эффективности  
использования природных ресурсов, материалов и энергии; 

• снижение техногенной нагрузки на окружающую среду от вновь 
вводимых объектов посредством улучшения качества подготовки 
предпроектнойи проектной документации; 

• приоритет действий и мероприятий, связанных с предупреждением 
воздействия на персонал, население и окружающую среду, перед мерами по 
ликвидации последствий такого воздействия; 

• повышение эффективности корпоративного надзора и внутреннего 
аудита за соблюдением законодательных требований промышленной 
безопасности и охраны окружающей среды на объектах компаний. 

Не ставится вопрос о запрете транспортного использования устья реки 
Дунай и предания приоритета соблюдению прав природы, но необходимо 
оптимальное сосуществование судоходства и интересов строгой охраны любой 
устьевой экосистемы дельты Дуная с учетом экологических рисков. 

 
Информационные источники: 
1. Лиска И. Вагнер Ф., Слободник Я. Второе Объединенное исследование 

Дуная, Итоговый научный отчет. Международная комиссия по защите реки 
Дунай, Вена 2008 г. www.icpdr.org/jds. 

 
УДК 629.125 

 
СОЛНЕЧНЫЕ ПАНЕЛИ И ИХ ПЕРСПЕКТИВЫ ПРИМЕНЕНИЯ НА 

ПРИМЕРЕ КАТАМАРАНА TÛRANOR PLANETSOLAR 
Новицкий И.А.,1 Разинкин Р.А.,2 

1курсант II-го курса специализации «Эксплуатация судновых энергетических 
установок», 

2ассистент каф. Судовых энергетических установок и систем 
Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 
 
Немецкие инженеры построили самый большой в мире корабль под 

названием Planet Solar Türanor, который работает на солнечных батареях и 
является экологически чистым и бесшумным. 
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Через 14 месяцев и 68 000 рабочих часов после закладки судна в начале 
2009 года на кильской верфи Книерим состоялся спуск на воду PlanetSolar 
Turanor,. 31 марта 2010 года был завершен самый эффектный и инновационный 
проект в истории судостроения. Гиганский катамаран «Tûranor PlanetSolar» 
после освящения был выпущен в кильские фьорды. Совершив несколько 
испытательных походов, «Tûranor PlanetSolar» в начале мая 2010 был 
представлен широкой общественности в связи с 821-летием порта Гамбург. 

Инициатором и спонсором проекта стоимостью 14 миллионов евро стал 
предприниматель Иммо Штрёер из Дармштеттера, которому принадлежит 
швейцарская инвестиционная компания Rivendell, которая вкладывает средства 
главным образом в проекты, связанные с возобновляемыми видами энергии и 
экологически чистыми технологиями. В том числе в берлинское предприятие 
по производству солнечных батарей Solon AG. Эта фирма и поставила 
солнечные коллекторы для катамарана Tûranor PlanetSolar. Около 537 
квадратных метров поверхности судна покрыто 825 модулями, содержащими 
около 38 000 солнечных батарей. Достаточно для максимальной мощности 93,4 
кВт. 

  
Рис.1. Схема и общий вид судна Planet Solar Türanor 

 
Плюсы и минусы солнечных установок: 
Плюсы: 
- постепенное удешевление солнечных панелей (СП); 
- удобно и перспективно; 
- чистая энергия; 
- гарантированная хорошая и продолжительная работа; 
- бесшумность движение; 
- отсутствие проблемы затенения, позволяет вырабатывать большее 

количество энергии. 
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Минусы: 
- «старение кремния» (до 1,5%) из-за долгого использования; 
- все еще дорогостоящие компоненты; 
- перспективны только в «модульной форме»; 
- требуются высококачественные материалы (кремний); 
- бесполезность, когда нет солнца; 
- занимают немалую площадь на судне, тем самым ограничивая 

возможности; 
- негативное влияние электромагнитных волн на организм человека. 
Предварительная обработка поверхности 
• Подшлифовка абразивной шкуркой Scotch Brite veryfine/ K 100; 
• Очистка и активация покрытой 2-компонентным акриловым лаком 

поверхности активатором фирмы Sika; 
• По результатам клеевого теста от дополнительного нанесения праймера 

можно отказаться. 
По истечении времени для испарения растворителя на палубу 

направленными валиками нанесли белый однокомпонентный полиуретановый 
клей Sikaflex-292 для приклеивания укрепленных на сэндвич-панелях 
фотогальванических модулей. 

На поверхность 537 м² потребовалось полтонны ПУ-клея. Sikaflex-292, 
разработанный специально для кораблестроения, отверждается во влажных 
условиях, обладает отличными адгезионными свойствами, способностью 
выдерживать большие механические нагрузки и отвечает всем требованиям 
Международной морской организации (IMO). 

На мое мнение СБ имеют не самую высокую перспективу на данный 
день, т.к. им выделялось малое количество ресурсов и времени. Реакция 
выделения электромагнитных волн при попадании на кремний солнечными 
лучами было замечено еще в 1856 году, однако из-за «атомной гонки» были 
заброшены все исследования по поводу солнечной энергии. Однако после 
Чернобыльской катастрофы люди начали задумываться об альтернативных 
способов получения чистой энергии без возможных серьезных последствий. 

За последние 10 лет КПД СП смогли поднять до 43%,что не может не 
радовать. 

При должном финансировании исследований СП могут оказаться 
незаменимыми не только для всего мира а и судостроения. 
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ВПРОВАДЖЕННЯ ПЕРЕДОВИХ ТЕХНОЛОГІЙ, ЩО ПРОЙШЛИ 
АПРОБАЦІЮ В СУХОПУТНОМУ ТРАНСПОРТІ В МОРСЬКІЙ ГАЛУЗІ 

Перчемлі І.Ф., 
кандидат історичних наук, доцент 

Дунайський інститут Національного університету Одеська морська академія 
 
Сучасна транспортна система України, знаходячись в умовах занепаду 

потребує ефективного державного реформування, а саме: удосконалення ринку 
транспортних послуг; підтримку технологічної та екологічної безпеки 
транспорту; розширення міжнародної діяльності транспортних підприємств. 
Метою цих реформ є посилення контролю з боку держави з використання 
вантажної бази морського флоту України як галузі транспортного комплексу з 
певним валютним ресурсом. Сьогодення потребує посилення вимог до 
обладнання кораблів та суден, пунктів їх тимчасового і постійного базування, 
портових комплексів, зокрема до забезпечення їх працездатності в позаштатних 
ситуаціях, універсальності, модульності побудови, надійності, якості, безпеки, 
зниження вартості. Щоб задовольнити вимоги нових реалій, необхідні 
принципово нові практичні розробки, створенні з використанням сучасних 
інноваційних технологій,  на всіх етапах їх виробництва. Одним з таких 
направлень в морській галузі є постійне поліпшення якості судноремонту, яке 
займає важливе місце в конкурентній боротьбі. Підприємства розвинених країн 
вже досить давно стали активно використовувати міжнародні стандарти, 
відповідність яким розглядається як гарантія того, що постачальник здатний 
виконати умови договору і забезпечити сталу якість продукції.  

Торкаючись питання якості, необхідно підкреслити, що якість 
управління, виробництва, послуг, тощо – це першочергове завдання існування в 
умовах ринкової економіки. Саме за допомогою сучасних методів менеджменту 
якості передові зарубіжні фірми домоглися лідируючих позицій на різних 
ринках. 

В західних країнах філософія якості  поетапно відбиралась, проходила  
контроль якості, гарантії якості і набула форми загального управління якістю 
(Total Quality Management - TQM). Саме безперервна модернізація, процесний 
підхід, залучення і зацікавленість працівників, є невід'ємними принципами 
TQM. Ці запозичення прийшли до нас із розвиненої Японії. Сучасне положення 
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транспортної системи Японії, швидкий економічний підйом, науково-технічний 
прогрес вимусили японців шукати нові більш ефективні методи управлінських 
рішень, інновацій в сфері управління, зміст яких буде відповідати 
прогресивним ідеям, процесам й механізмам впливу, творча реалізація яких 
буде створювати  умови  інноваційного розвитку керованих систем. Саме таким 
новим методом стало "lean" виробництво. "Lean Production" ("Lean 
Manufacturing") – "виробництво, де немає надлишок і витрат. У вітчизняній 
версії термін "Lean" переклали як "бережливе виробництво", "струнке 
виробництво" або просто "Лін". Використовують різні версії терміна Lean: 
Бережливе виробництво, Лін, Кайдзен, Оптимальне виробництво, Ефективне 
виробництво, тощо. 

Історично Лін менеджмент виник в японській автомобільній 
промисловості, але тепер він розповсюджується у всіх сферах людської 
діяльності. Важко уявити сьогодні будь-якого керівника, який не володіє 
основами Лін менеджменту. А використовувати інфотехнологію без Лін це вже 
недоцільно. Однак Лін є одним з форм підсилення інтелекту (англ. Intelligence 
amplification or Cognitive augmentation) – сукупність засобів і методів, що 
забезпечують максимально можливу продуктивність інтелекту людини). 
Причому, якщо на першій стадії під цим розуміється використання тільки ІТ, то 
зараз враховуються і інші фактори (психологічні, біологічні, медичні та ін.). Це 
хороший приклад конвергенції різних наук в області інтелекту. 

Японці взяли кращі приклади наукового підходу до організації праці з 
усього світу, систематизували знання та видали ТПС (Toyota Production 
System). Сьогодні японська Лін система називається T-TPS і в її рамках 
допускається п'ять дефектів на 1 млн. виробів. Для порівняння: американський 
стандарт Lean допускає п'ять дефектів на 10 тис. одиниці продукції. 

Автомобільна компанія Toyota – наочний приклад японського 
економічного дива. Всього за декілька десятиліть компанія добилася 
вражаючих результатів, стала лідером світової автомобільної промисловості й 
перетворилася на зразок реалізації нового управлінського світогляду. Причин 
тут декілька, і головна, мабуть, полягає в тому, що Toyota не просто компанія і 
не просто бренд – це ще й власна ідеологія. Уся ця система працює дуже чітко і 
злагоджено. Один з головних принципів діяльності компанії – "кайдзен", на 
якому заснована виробнича система Toyota (TPS). Основні критерії: зменшення 
різних витрат; оптимізація кількості матеріалів, переміщень, інструменту, 
тощо; досягнення рівномірного завантаження виробництва, що виключає як 
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навантаження, так і простої, за допомогою щохвилинного планування, 
постійного візуального контролю і чіткої послідовності виробничих операцій; 
контроль статусу виконання і часу, що витрачається на кожну операцію, тобто 
стандартизація кожної окремої операції і виробничого процесу в цілому. 

Виробнича система Toyota на сьогоднішній день одна з найуспішніших й 
модних досягнень у всьому світі. Існує цілий ряд конкурентів Toyota, які 
запозичили в менеджменті цю виробничу систему, а саме Chrysler, Daimler, 
Ford, Honda, General Motors. Менеджмент якості по японські перейняли також 
різноманітні компанії, що мають різновекторну направленість, а також легка та 
харчова промисловість, морський та річкових транспорт. В морській галузі, а 
саме в суднобудуванні опорою для розвитку виробничої системи стала система 
менеджменту якості. Принцип її взаємодії з системою бережливого 
виробництва включає в себе чотири кроки по роботі з витратами: виявлення, 
усунення, попередження та припинення. 

Підводячи підсумок, можна дійти висновку, що в основі успіху компанії 
Toyota лежать не скільки передові технології й прогресивні розробки,  а й 
власний світогляд управління, в основу якого покладено розуміння людей і їх 
мотивації. Пріоритет компанії направлений на безперервне вдосконалення 
(кайдзен), повагу до людей і їх здібностей, важливість прямого досвіду і 
одержання інформації з перших джерел, створення і підтримку командного 
духу. Компанія діє за принципом "покупці на першому місці, дилери – на 
другому, виробник – на останньому". Досвід компанії Toyota Motor для 
суднобудування заслуговує на пильну увагу й ґрунтується на оволодінні 
головною доктриною й  системою основних принципів, орієнтованих не на 
отримання тимчасового прибутку, а на тривалу перспективу. 
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История и общие сведения. Успехи современной науки в использовании 

атомной энергии позволили применить на флоте новый вид топлива – ядерное. 
В 1956 году в СССР был спущен на воду первый атомоход «Ленин». Выбор 
ледокола для установки на нем ядерного реактора был не случаен. Лучшие суда 
этого типа могут брать топлива не более чем на 40 суток плавания, ядерное 
горючее позволяет атомоходу трудиться во льдах Арктики без пополнения 
запасов топлива более года. 

На сегодняшний день построено большое количество атомоходов – это и 
ледоколы, авианосцы и даже подводные лодки. Мощность силовой установки 
их колеблется от 22000 до 60000 л. с. 

Но первыми, и пожалуй, единственными коммерческими судами с 
ядерной энергетической установкой стали грузопассажирские суда «Savannah» 
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построенное в 1964 году, «Otto Hahn» - 1968 году, «Mutsu Japan» - 1970 году и 
лихтеровоз «Севморпуть» - 1988 году. 

К неоспоримым преимуществам относятся очень низкий расход топлива 
и практически неограниченная дальность плавания. Например, судно «Otto 
Hahn» за три года не израсходовало даже 20 кг урана, в то время как расход 
топлива обычной паротурбинной энергетической установкой на судне таких 
размеров составил 40000 тонн. Несмотря на эти преимущества, атомные 
энергетические установки широко применяются только на боевых кораблях. 
Особенно выгодно их использовать на крупных подводных лодках, которые 
долгое время могут находиться под водой, так как для получения тепловой 
энергии в реакторе воздуха не требуется. 

Принцип действия атомных энергетических установок 
К энергетической установке судна с атомным двигателем относятся 

реактор, парогенератор и турбинная установка, приводящая в движение 
судовой движитель. Реактор – это установка для получения ядерных цепных 
реакций, во время которых возникает энергия, преобразуемая в тепловую, а 
далее в механическую. 

Таблица 1. Сравнение первых моделей судов с ЯСУ 
Характеристики Ленин ЛК – 60Я 

Длина наибольшая/по КВЛ, м 134/124 172,2/160 
Ширина наибольшая/ по КВЛ, м 27,6 33/32 
Высота борта, м 16,1 15,2 
Осадка по КВЛ/ минимальная, м 10,5 10,5/8,55 
Водоизмещение по КВЛ/ по минимальной 
осадке, т 16000 33600/24800 

Число и мощность турбин, кВт 4 по 8085 2 по 35400 
Число гребных винтов 3 3 
Число и мощность редукторов, кВт 2 по 159000 после 

модернизации 2 по 175000 

Мощность на валах, кВт 32400 60000 
Скорость на чистой воде, узл 18 22 
Экипаж, чел. 243 74 
Построено 1 1 

 
Известно, что энергия, выделяемая при использовании 1 кг урана, 

примерно равна энергии, получаемой при сгорании 1500 тонн мазута. Сердцем 
ядерной установки является реактор: в нем осуществляется управляемая 
ядерная реакция, в результате которой образуется тепло, отводимое с помощью 
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теплоносителя - воды. Радиоактивная вода-теплоноситель перекачивается в 
парогенератор, где за счет ее тепла происходит образование пара из не 
радиоактивной воды. Пар направляется на диски турбин, которые приводят во 
вращение турбогенераторы, работающие на гребные электродвигатели, а 
последние вращают гребные винты. Отработавший пар направляется в 
конденсатор, где он снова превращается в воду и нагнетается в парогенератор. 

Новые проекты в сравнении со старыми лучше в 3 раза. 
Усовершенствованы ЯСУ и безопасность их эксплуатации. На первом в мире 
ледоколе “Ленин” стояла ЯСУ водо-водяного типа мощностью 32 МВт (44 тыс. 
л.с.), последняя модель ледокола типа “Сибирь” оснащена двух реакторной 
энергетической установкой с основным источником пара от реакторной 
установки РИТМ-200 мощностью 175 МВт (237 тыс. л.с.) 

Тенденции и перспективы развития. На 2017 год количество судов с ЯСУ, 
а также груза, перевезенного по Северному Морскому Пути с их помощью, 
растет. Эти суда выгодны т.к. стоимость топлива меньше в 580 раз, судно с 
ЯСУ требует Уран 235, 1 кг которого стоит 2360$, в то время как судно на 
дизельном двигателе для выработки такой мощности потребует 1500 т мазута, 
общей стоимостью 1,200,000$ 

 
Рис. 1. Число судов учавствующих в перевозках, общее количество 

перевезенных грузов по Северному Морскому Пути, а также количество рейсов 
с 1985г и с перспективой по 2020г. 

 
В данный момент увеличивается число судов с ЯСУ, передовой страной в 

этом является РФ, в 2017 году она должна будет спустить на воду 2 Ледокола, 
стоимость каждого 1,397,508,000 долларов США. 
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Ядерные суда очень дорогие в постройке, стоимость измеряется уже не в 
миллионах долларов, а в миллиардах. Но стоимость мореплавания, за счет 
дешевизны расхода топлива за время меньше, т.к. судно с ЯСУ пополняет 
запасы Урана раз в 7 лет, в то время как судно с ДВС требует постоянной 
дозаправки и большего объема топлива. 

Пока что ядерные суда используются только в северном регионе, но в 
будущем, при повышении защиты ядерных реакторов, такие суда будут 
отлично ходить по всем морям и будут так же выгодны из-за того, что тот 
объем топлива для ДВС будет свободен для новых танков/трюмов на ядерных 
судах. 

Отрицательные стороны. Но помимо положительных сторон, есть и 
отрицательные, такие как безопасность мореплавания, как для экипажа, так и 
для экологии. Военные корабли пусть нечасто, но тонули. На заре атомной эры 
захоронение ядерных отходов в море практиковалось всеми ядерными 
державами. Но сегодня отношение к загрязнению океана, к последствиям этого 
для человека изменилось. Затопление судна — вполне реальный риск. Если это 
атомный транспорт, то тяжесть катастрофы возрастает многократно, а масштаб 
последствий невозможно будет оценить, так как последствия могут проявить 
себя в полной мере через десятки лет. Соответственно, для перевозчика потерей 
судна дело не ограничится. 

Стоимость страхования атомоходов в условиях реального рынка также 
оказалась чрезмерно высокой, отчасти из-за превратного толкования рисков, 
отчасти в силу уникального, «штучного» характера подобных страховых 
сделок. 

 
Рис. 2. Стоимость урана 235 

 
Но, помимо этого, есть недостатки, такие как безопасность, экология, 

страхование. Многие люди, так же считают, что атомная энергетика слишком 
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опасна и это не дает полного толчка к развитию ЯСУ на судах, в частности. Из 
недостатков так же есть постоянный рост стоимости Урана 235. 

Вывод. Суда с ЯСУ выгодные для торговли таких стран как РФ, США, 
Норвегия, Исландия, Канада, Дания. В будущем, при повышении технологии 
защиты, такие суда станут актуальны для использования в торговом флоте во 
всех районах земного шара, а не только в Северные районы. Неблагоприятным 
моментом являются постоянные скачки цен на ядерное топливо, если стоимость 
вырастет еще на 2000$ это будет приносить намного меньшую выгоду, что 
поставит под сомнение дальнейшую перспективу развития. 

 
УДК 621.432 

 
РЕСУРСОЗБЕРІГАЮЧА ЕКСПЛУАТАЦІЯ СУДНОВИХ ДИЗЕЛІВ НА 

ОСНОВІ ТРИБОМОНІТОРИНГУ МОТОРНОГО МАСТИЛА 
Разінкін Р.О., 

асистент каф. Суднових енергетичних установок і систем 
Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

 
З кожним днем трибодіагностика та трибомоніторинг набувають все 

більше значення у питаннях експлуатації суднових дизелів. Завдяки точному 
аналізу моторного мастила (ММ), можна зробити певні висновки про стан 
двигуна, а точніше про стан його сполучень та ММ.  

Даний метод працює наступним чином: під час роботи у мастило 
потрапляють продукти зносу механізму, ідентичні хімічному складу його 
конструктивним елементам (рис.1). Саме концентрація продуктів зносу дають 
нам уявлення про інтенсивність зносу тої чи іншої деталі тертя. На рисунку 1 
можливо побачити конкретні приклади місць пар тертя суднового тронкового 
двигуну, від яких у ММ потрапляють продукти зносу.[1] 

Взаємозв’язок між концентрацією продуктів зносу у ММ та технічним 
станом механізму, розберемо на рис.2. Збільшення сумарного зносу пари тертя 
𝑈 (зона ІІІ) супроводжується підвищенням швидкості зношування 𝐽 (рис.2 б) та 
інтенсивністю відмов (аварій) 𝑓 пар тертя. Зрозуміло, що концентрація металів 
у мастилі 𝑐𝑀𝑒 в даний період суттєво підвищується. Також певну 
закономірність можливо спостерігати у І та ІІ зонах. [2] 
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Рис.1. Місця надходження металу в циркуляційне ММ у тронкових дизелів 

 
Рис. 2. Зміна зносу механізму 𝑈(a); швидкість його зносу 𝐽(б); зміст продуктів 

зносу 𝑐𝑀𝑒 у мастилі (в) та інтенсивність відмов 𝑓(г) від часу роботи 𝜏. 
І – зона притирання механізму; ІІ – зона нормальної експлуатації; ІІІ – зона 

підвищеного та аварійного зносу механізму 
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Таким чином, можна зробити висновок, що концентрація металів у 
мастилі достатньо відображає стан механізму. Як відомо, що концентрація 
металів при нормальній роботі не перевищує 0,01% від загальної маси ММ. Для 
більш точного відображення кількості певного металу в одній тоні мастила, 
прийнято використовувати одиницю вимірювання ppm, яка вказує 
співвідношення 1:100000. 

Як відомо, шо в СЄУ може бути декілька різновидів ДВЗ. А саме: 
крейцкопфний малообертовий, тронкові середньообертові, а також аварійний 
високообертові ДГ. При цьому вони можуть працювати на різних видах палива 
– важкому або дистилятному. Відповідно у кожного буде свій сорт ММ та 
система мащення кожного також має свої певні відмінності. Така 
різноманітність накладає певні труднощі для проведення трибодіагностики 
дизелів, які входять в состав СЄУ. Перш за все, це обумовлено 
конструкційними особливостями тронкових та крейцкопфних дизелів. 

На рис.1 вказані метали, які є діагностичними параметрами у питаннях 
трибодіагностики та трибомоніторингу. Данні метали відображають стан 
структурних груп дизеля, а саме розміри зазорів у його трибосполученнях та 
умови їх змащування.  

Для прийняття рішення о технічному стані кожного з дизелів в 
теперішній час використовують в основному детерміновані логічні моделі. Як 
правило, логічна модель встановлює взаємозв’язок між масовими 
концентраціями у мастилі 𝑐𝑖 характерних хімічних елементів, які входять у 
состав трибосполучень, а також з станом двигуну. Причому реалізується самий 
простий варіант, коли різноманітність станів ДВЗ визначається тільки двома 
областями: справне або несправне.[3] 

Перехід від одного стану в інший визначається величиною параметру 𝑐𝑖. 
Перевищення встановленого парового значення по цьому параметру сигналізує, 
що двигун переходить зі стану справного до стану несправного.  

Однією із самих важливих задач трибодіагностики є саме вибір цих 
порогових значень концентрації хімічних елементів у мастилі 𝑐𝑖[4]. Граничні 
значення металів у мастилі встановлюється для різних типів механізмів на 
основі опиту їх експлуатації при проведенні спеціальних дослідів.  

На основі вище вказаного можна зробити певні висновки, що для точного 
аналізу стану певного механізму, по аналізу концентрації хімічних елементів у 
мастилі, повинна бути змодельована його логічна модель, а також велика база 
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статистичних даних опиту її експлуатації та всі відомості, в яких вказані 
роботи, що проводилися по даному механізму. Тому що, якщо слідувати 
загальним рекомендаціям трибодиагностики, то неможна отримати реальну 
картину стану механізму. 

 
Інформаційні джерела: 
1. Биргер И.А. Техническая диагностика /И.А. Биргер.-
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2. Воронин В.В. Теоретические проблемы диагностических экспертных 

систем/ В.В. Воронин.-Владивосток:Дальнаука,2005.-16 5с. 
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ВЫПОЛНЕНИЕ ЧЕРТЕЖЕЙ С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ ГРАФИЧЕСКИХ 
ПРОГРАММ 

Ракитская Н.М., 
ст. преподаватель каф. Инженерных дисциплин 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
В нынешний век, когда в жизнь человека плотно вошли компьютерные 

технологии, выполнение чертежей стало доступно при помощи специальных 
программ. 

Все, что раньше делалось с помощью кипы инструментов типа лекал, 
линеек, рейсшин, винкелей, угольников, множества видов циркулей, 
объединили в специальную программу, где главный манипуляционный 
инструмент всего один, и это мышка.  

Компьютерная графика - процесс создания, обработки, передачи, 
хранения и практического применения графических изображений с помощью 
компьютера. Создавая на мониторе пространственную модель, ее можно 
поворачивать и видоизменять по своему желанию, что обеспечивает хорошие 
условия для творческого процесса при проектировании. 
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Одно из важнейших преимуществ выполнения чертежа с помощью 
графической программы - удобство исправления: легко «стирать» (убирать) 
лишние линии, при этом сделанные исправления незаметны; можно свободно 
передвигать изображения по полю, «отражать» и дублировать их и пр. Другое 
преимущество - получение цветных чертежей, на которых, например, тонкие 
линии выполнены одним цветом, сплошные толстые - другим и т. д. Цветные 
чертежи легко читаются. 

Электронные чертежи удобно хранить в памяти компьютера, передавать 
практически в любую точку земного шара (тогда как для передачи бумажных 
чертежей требуется значительное время). Электронные чертежи легко 
размножать (тиражировать). 

Программы для черчения содержат библиотеки готовых элементов, что 
значительно ускоряет процесс проектирования. Сказать точно, сколько на 
данный момент есть таких программ, невозможно. Но самые популярные это 
тройка самых известных и качественных программ – «AutoCad», «Компас»3D,  
«NanoCad». 

Рассмотрим  работу программы «Компас 3D» 
Программа предназначена для рисования и создания чертежей, работает 

практически со всеми существующими форматами электронных изображений, 
причем в качестве опорного слоя может служить как 3D модель, так и простая 
фотография объекта. Это графический, визуальный и текстовый редактор 
одновременно, и в связке с исходным объектом визуальная информация в 2D 
чертеже динамически редактируется и в объемной модели. Программная 
служба «КОМПАС Аудит» в автоматическом режиме обновляет ГОСТы и 
СНиП. 

Продемонстрируем выполнение сборочного чертежа в графической 
программе Компас3D. 

Курсанты выбирают сборочный чертеж из учебника «Черчение» Э.А. 
Антонович, Я.В. Василишин, В.А. Шпильчак - Вентиль точного регулирования 
со стр.490 и создают трехмерную модель каждой детали, входящую в 
сборочную единицу, а затем и трехмерную модель самой сборочной единицы.  
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ОБЩЕЧЕЛОВЕЧЕСКИЕ ЦЕННОСТИ И ТОЛЕРАНТНЫЕ 
ВЗАИМООТНОШЕНИЯ В МНОГОНАЦИОНАЛЬНЫХ ЭКИПАЖАХ 

СУДЕН 
Раковчена Т.И., 

кандидат филологических наук, доцент, проректор по науке и международным 
связям Комратского государственного университета (Молдова) 

 
Толерантность рассматривается как фактор безопасности 

жизнедеятельности судна, особенно при условии многонациональности его 
экипажа. В нашей научной работе анализируются виды толерантных 
взаимоотношений, а также причины их формирования. 

Основой понятия «толерантность» служит открытое выражение своих 
мыслей и чувств, право на личную свободу. 

Толерантность не призывает к пассивно-терпимому отношению к 
нарушению прав человека и манипуляциям его сознанием. Это 
доброжелательный настрой по отношению к чему-либо. 



202 
 

Мы считаем, что толерантные взаимоотношения в многонациональных 
экипажах суден будут осуществляться при соблюдении следующих 
общечеловеческих ценностей: 

1. терпимости, сострадания, милосердия, прощения; 
2. уважение прав другого человека и его достоинства, принятие его 

таким, какой он есть; 
3. стремление к сотрудничеству, поддержанию здорового духа 

партнерства и равноправия. 
На наш взгляд, утвержденная в 1995 году ЮНЕСКО Декларация 

принципов толерантности является главным документом, согласно которому 
все люди должны философски принимать поведение, мысли, способы 
самовыражения, образ жизни других людей. Она необходима для гармоничного 
развития отношений в современном мире между культурами, цивилизациями, 
народами и социальными группами, имеющих отличающую внешность, язык 
общения, традиции, поведенческие нормы и религиозные убеждения. [2]. 

Главными аргументами в пользу толерантности и необходимости вести 
активную борьбу с проявлениями нетерпимости стал пугающий рост 
ксенофобии, нацизма, экстремизма и прочих возмущающих цивилизованное 
общество явлений. 

Изученная нами литература доказывает, что основной функцией 
толерантного взаимодействия является предотвращение внутригрупповых 
конфликтов, формирование и поддержание благоприятного для развития 
группы микроклимата, ее внутренней стабильности и согласованности. Мы 
считаем, что экипаж судна - это также социальная группа. По нашему мнению, 
актуальным является рассмотрение толерантности как одного из условий 
обеспечения безопасности жизнедеятельности судна. Прежде всего, в тех 
случаях, когда экипаж судна является многонациональным, состоящим из 
граждан разных государств, или же представителями различных религиозных 
конфессий. При условии отсутствия внутригрупповой толерантности, когда 
присутствует интолерантность, закладывается основа будущих 
конфронтационных взаимоотношений по национальным, религиозным, 
политическим и другим вопросам. 

Вместе с тем, от сплоченности экипажа и внутреннего микроклимата 
зависит не только эффективность работы, но, прежде всего, безопасность всего 
судна. Особенно их значимость возрастает, когда работа осуществляется 
длительное время и в замкнутом пространстве. 
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Мы считаем, что толерантность будет существовать до того момента, 
пока между членами экипажа обеспечивается терпимое взаимопонимание. 
Приоритетом всегда должны оставаться права, свободы членов экипажа и 
безопасность судна в целом. Следовательно, толерантность существует не для 
себя, она не самоценна. Существуют реальные границы толерантности и они 
совпадают с границами свободы. Согласно определения Дж. С. Милля 
«единственное оправдание вмешательства в свободу действий любого человека 
- самозащита, предотвращение вреда, который может быть нанесен другим», а 
также подчеркивает, что мы обязаны предъявлять реальные требования к 
людям, когда они своими действиями ограничивают возможности других быть 
свободными. [3]. 

Таким образом, с целью обеспечения безопасности судна в условиях 
формирования многонациональных экипажей необходимо воспитывать у всех 
членов экипажа не просто терпимость, но чувство толерантности как уважения 
к другой культуре, религии, национальности. Воспитание толерантности 
представляется невозможным без осознания ценности человеческой личности, 
без уважения ее прав и свобод. Основой толерантности является признание и 
соблюдение общечеловеческих ценностей, которые представлены в 
современных религиозных и философских учениях. 
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ELECTRONIC AND INTERNET COLLAGES IN TEACHING ENGLISH 
FOR SEAFARERS 

Romanovska O.R.,1 Stepanov M.G.,2 
1teacher of the Dep. of Humanities 

2III-th year cadet, specialization «Navigation», 
Danube Institute of National University «Odessa Maritime Academy» 
 
Teaching English for cadets requires the search for effective forms of work. 

We consider such forms are collages or associative schemes, mind maps. 
Words must be taught in a certain context, forming a primary lexical-semantic 

field, a certain verbal environment, and hence associations, and the wider the 
associative links of a word, the higher the percentage of memorization and the more 
diverse the context of the use of the word. 

Collage is a technical device in the visual arts, gluing on any basis of materials 
that differ from it in color and texture; it is used mainly in graphics for the sake of 
greater emotional urgency of the work, the unexpectedness of the combination of 
dissimilar materials. 

Currently speaking, collage is also used in the teaching of foreign languages as 
an associative increase in the lexical-semantic background of the key concept-reality. 

For the first time this method was used in the foreign method of teaching 
foreign languages by the German scientist B.-D. Muller, who treats the collage "as an 
educational process, as the construction of the social meaning of a concept with the 
help of very different, relevant information that comes at the disposal of the student 
during uncontrolled mastering of the language." The author offers an original 
classification of collage types.  

American researchers consider the collage as an imposition (juxtaposition) of 
unrelated elements with the aim of forming a full-valued expressive unity. 
Recognizing the advantages of learning a foreign language on the basis of collage, K. 
Kramsch emphasizes that this method of instruction organizes grammatical and 
lexical material and information about the culture of the country of the studied 
language in such a way that in their totality they form a deep social significance. 

Satellite information of the collage introduces students to various properties of 
the nucleus, being a kind of semantic support for understanding its significance in 
general. 
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Simultaneously, the collage is a sort of a plan for mastering the content of a 
key reality, acts as an incentive for further speech activity with a schematically given 
logical sequence of utterance. 

Collage is a visual tool of methodological and pedagogical educational impact 
on cadets, differing in original form and content. 

With the use of graphic collages, electronic collages and collages using the 
Internet are used. The purpose of this article is to consider the stages of an electronic 
collage of foreign language communication on the topic "Types of ships". Work on a 
collage is a complex and multistage process, consisting of several stages. 

The first is the stage of associative diagrams - the purpose of which is to 
generalize the acquaintance of cadets with the collage block, using hyperlinks to 
different types of merchant ships. 

The second is the stage of analysis, which explains in more detail the text 
materials of the block-collage with the most detailed study of the lexical-semantic 
background. 

The third is the final stage - the synthesis of all information. At this stage, we 
offer individual tasks that include oral communication about one of the components 
of a collage, a dialogue on a text, a commentary on drawings, dramatizing a dialogue, 
creating a resume in the content of a key concept, etc..  

 
Pic.1 Electronic Collage “Types of Merchant Vessels” 

 
Having the status of a means of teaching, the collage meets all the requirements 

imposed on it: it appears in material form, being the tool of the trainee's and teacher's 
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work; is focused on the training objectives, performing the function of introducing a 
set of goals and objectives into practice; embodies in a structurally-schematic form a 
certain amount of teaching content associated with the key concept of a collage; 
corresponds to modern methodical directions, based on the most progressive private 
methods (communication necessity and sufficiency, educational-methodological 
expediency, thematic-situational correlation); and also conducts a set of methods of 
collage, their fixed reflection. 
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Since the contamination and degradation of the environment cannot be 

completely hindered, the development and assimilation of effective technologies for 
the remediation and reclamation of soils and lands is an objective necessity. A 
rational approach to this issue is based on the optimum use of natural processes of 
self-purification and self-regeneration, such as bioremediation, and novel processing 
techniques. Trifluralin is an herbicide (toxic group III) characterized by long-term 
persistence in soil. It has the ability to accumulate in soil and hardly undergoes 
biodegradation. The toxic effect of trifluralin lies in the inhibition of the growth of 
roots. The use of herbicides containing trifluralin is banned in the EU. In 2012, 
trifluralin was excluded from the State Register of plant protection products and 
fertilizers permitted for use in the Republic of Moldova; however, residues of the 
pesticide are registered in soils of Moldova to the present day. The maximum 
trifluralin residues in the soils of Moldova are 0.1 mg/kg of soil. Thus, the search for 
methods for the purification of soils from trifluralin is an urgent problem. The aim of 
this study was to synthesize magnetite nanoparticles (NPs) without using a stabilizer 
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(nanoFe3O4) and NPs stabilized with biocompatible polymer poly-N-
vinylpyrrolidone (nanoFe3O4/PVP) and examine the effect of the iron NPs on wheat 
seed germination against the background of the inhibiting (toxic) action of trifluralin. 
The test-objects were seeds of wheat Triticum aestivum. The length of the roots and 
seedlings of the wheat was used as a test-response. 

In the experiment, we studied the effect of two compounds of Fe3O4 magnetite 
NPs with a size of 8-20 nm on the growth of wheat seedlings. One of the compounds 
(sample 2) contained a PVP stabilizer; the other (sample 1) did not. The wheat seeds 
were germinated on soil plates; the soil used in the experiments was contaminated 
with pesticides for a long time; it was taken in the territory of a former warehouse of 
pesticides and fertilizers in Singera, Moldova. Colloidal solutions of Fe3O4 magnetite 
NPs (samples 1 and 2) in concentrations of 10, 50, and 100 mg/kg of dry soil were 
used. The prepared colloidal solutions of NPs were introduced into the contaminated 
soil and incubated in a germination chamber at a temperature of 250C for 1 day (test 
versions 1-3) and 4 days (test versions 4-6). After this time, the wheat seeds were 
placed on soil plates and further incubated for 3 days. On the 4th day, the seed 
germination and the length of roots and shoots were estimated. The references were 
wheat seeds grown on plates of the reference soil containing no pesticide residues, 
which was taken in the vicinity of the territory of the former warehouse of pesticides 
in Singera (reference 1), wheat seeds germinated on plates of pesticide-contaminated 
soil incubated for 1 day (reference 1) and 4 days (reference 2) in a germination 
chamber along with test versions. 

After treatment of the contaminated soil with solutions of NPs of sample 1 for 
1 day, no changes in the root length of the test plants were recorded, except for a 
slight inhibition in the case of using a concentration of 100 mg/kg of soil. A certain 
stimulatory effect (33%) on the growth of the shoots was observed at a concentration 
of 10 mg/kg of soil. The incubation of the soil with solutions of NPs of sample 1 for 4 
days contributed to an increase in the root length by 123.7-158.1% depending on the 
NP concentration. The length of the shoots remained at the reference level (Fig. 1). 
The maximum effect was observed in the case of introduction of magnetite NPs of 
sample 1 in a concentration of 50 mg/kg of soil; an increase in the concentration to 
100 mg/kg of soil led to the weakening of the effect. After the incubation of the soil 
with solutions of NPs of sample 1 for 1 day, the total growth of the seedlings 
remained at the reference level (with a slight stimulatory effect of 14.4% at a 
concentration of 10 mg/kg of soil); an increase in the incubation time to 4 days 
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contributed to an increase in the seedling length by 12.1-36.2%, mostly owing to the 
elongation of the roots. 

 

 
Fig. 1. Effect of Fe3O4 NPs (sample 1) on the seedling length of wheat inhibited by 

trifluralin. 
 
The introduction of solutions of NPs of sample 2 into the contaminated soil and 

incubation for 1 day had the following effect on the growth of the test plants: the root 
and shoot lengths increased by 13.1-39.3 and 14.6-24.4%, respectively, depending on 
concentration; the effect of concentrations of 50 and 100 mg/kg of soil differed only 
slightly (Fig.2). After the incubation of the contaminated soil with solutions of 
magnetite NPs of sample 2 for 4 days, the stimulatory effect did not disappear; 
instead, it became even stronger: the root and shoot lengths increased by 49.2-78.5 
and 12.7-49.1%, respectively, depending on NP concentration. With respect to the 
total seedling length, the incubation of the contaminated soil with solutions of NPs of 
sample 2 for 1 day had a positive effect (129.4-131.4% of reference 3), which became 
stronger with an increase in the incubation time to 4 days (145.8-165.0% of reference 
2). The growth stimulation effect was evident from an increase in the length of both 
the roots and shoots of the wheat; the maximum effect was observed in the case of 
using a concentration of 50 mg/kg of dry soil and the incubation of the soil for 4 
days. 
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Fig. 2. Effect of Fe3O4 S12 NPs on the seedling length of the wheat inhibited by 

trifluralin. 
 
Magnetite NPs coated with PVP used as a stabilizer and without it were 

prepared by chemical coprecipitation. The size of particles was 8-20 nm (sample 1) 
and 50-60 nm (sample 2). The stimulatory effect on the growth of wheat seedlings in 
the long-term pesticide-contaminated soil was evident from an increase in the length 
of both the roots and the shoots; the maximum effect was observed in the case of 
incubation of the soil with a solution of Fe3O4 (sample 2).magnetite NPs in a 
concentration of 50 mg/kg of dry soil for 4 days. An increase in the time of 
incubation of Fe3O4 iron NP solutions with the long-term pesticide-contaminated soil 
from 1 to 4 days leads to the occurrence of a stimulatory effect in the case of using 
Fe3O4 NPs without any stabilizer (sample 1) and to an enhancement of the growth 
stimulation effect in the case of Fe3O4 NPs with a PVP stabilizer. 
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УДК 378. 
 

СОВРЕМЕННЫЕ ПОДХОДЫ К ВЫСОКОЭФФЕКТИВНОМУ 
ИСПОЛЬЗОВАНИЮ СРЕДСТВ ТРАНСПОРТА 

Слюсаренко А.И., 
ст. преподаватель каф. Навигации и управления судном 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
В соответствии с Резолюцией ИМО А.850 (20) КОНЦЕПЦИЯ, 

ПРИНЦИПЫ И ЦЕЛИ ОРГАНИЗАЦИИ В ОБЛАСТИ ЧЕЛОВЕЧЕСКОГО 
ФАКТОРА, принята 27 ноября 1997 г., ссылаясь на статью 15 j) Конвенции о 
Международной морской организации, касающихся функций Ассамблеи в 
отношении правил и руководств, касающихся безопасности на море, а также 
предотвращения загрязнения моря с судов и борьбы с ним, а также ссылаясь на 
Резолюцию А.680 (17), которой она предложила правительствам рекомендовать 
лицам, ответственным за управление и эксплуатацию судов, принимать 
соответствующие меры для переработки, осуществления и оценки методов 
управления для безопасности и предотвращения загрязнения в соответствии с 
Руководством по методам управления для безопасной эксплуатации судов и для 
предотвращения загрязнения моря с судов, а также ссылаясь на то, что 
Резолюция А.742 (18), касающаяся порядка проведения контроля за 
выполнения эксплуатационных требований в отношении безопасности судов и 
предотвращения загрязнения, признает тесную взаимосвязь между 
человеческим фактором и безопасностью.  

Принимая во внимание Резолюцию А. 772 (18), касающуюся фактора 
усталости при укомплектовании судов экипажами и обеспечении безопасности, 
которая ставит своей целью повышение понимания сложного характера 
состояния усталости и поощрение всех участвующих в эксплуатации судов лиц 
учитывать эти факторы при принятии решений, связанных с эксплуатацией 
судов.  

Признавая необходимость усилить внимание к деятельности человека в 
аспекте безопасной эксплуатации судов и необходимость достижения и 
поддержания высоких стандартов безопасности и защиты окружающей среды с 
целью значительного снижения количества морских аварий, а также признавая, 
что вопросам человеческого фактора уделяется первоочередное внимание в 
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программе работы Организации ввиду важной роли человеческого фактора в 
морских авариях, и рассмотрев Рекомендации, сделанные Комитетом по 
безопасности на море на его ХХХІХ сессии, мы, исходя из выше сказанного, 
делая выводы из Рекомендаций сделанные Комитетом обязаны уделить особое 
внимание при подготовке и обучению курсантов (студентов) по программе 
«Управления Ресурсами Навигационного Мостика», особо уделить внимание на 
то, что с учетом формализованного подхода к оценки безопасности с учетом 
человеческого фактора, первоочередная задача мореплавателя это безопасное 
судовождение судна, по внешним и внутренним водным путям, от порта отхода 
к порту прихода (к месту назначения).  

Обращая особое внимание курсантов (студентов), при обучении в нашем 
Дунайском институте, на то что выполнять эти требования возможно, только 
при необходимом высоком уровне подготовки и квалификации будущих 
судоводителей.  

Обратить внимание курсантов (студентов), на такие факторы, что все 
действия предпринимаемые на ходовом мостике «действия вслепую», при 
обмене и обработке ошибочной или не полной информацией между капитаном 
и вахтенным помощником в рабочей обстановке, приводят к дальнейшей 
бесконтрольной самонадеянности, что приводит к непредсказуемым ошибкам и 
к выходу из под контроля управление судна при надвигающей опасности, т.е. 
видя и осознавая надвигающую опасность, экипаж уже не в состояние 
исправить свои ошибки, из-за нехватки либо времени, либо ограниченного 
места для совершения маневра. Иногда действия на ходовом мостике, хотя и 
имеют видимый порядок на первый взгляд, но недостаточно организованы и не 
имея, и не владея полной информацией при возникновении непредвидимой 
ситуации при существующих ошибках могут привести к фатальному исходу.  

Аварии не предсказуемы по своей натуре и большинство аварий 
происходят из-за отсутствия системы выявления и последовательности 
предотвращения ошибок личности, которые так присущи человеку. Поэтому, 
организация управления ходовым мостиком дает объяснение, как 
приготовиться к хорошо спланированному безопасному судовождению, под 
командованием капитана. Поэтому рассматривая программу УРНМ – Bridge 
Team & Resource Management (BTRM) – Вахтенное Взаимодействие 
Персоналом Экипажа, что ВТRМ – это более чем концепция, это способ 
рабочей программы признающей, что достоверность и последовательность 
стандартов может, быть приведена только в том случае, когда судовождение 
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основано на добросовестных принципах к своим обязанностям и поддержкой 
эффективной и  организованной помощи экипажа. Даже современные 
электронные системы, которые используются на ходовом мостике для решения 
навигационных задач, ни в коем образе не должны изменять баланс 
обязанностей капитана и вахтенного помощника на вахте.  

Вкратце можно сказать, что любая система настолько хороша и полезна, 
насколько хорош тот, кто её использует. Системы напрямую должны 
вписываться в организацию мостика таким образом, что бы не было 
возможности появления необнаруженных ошибок, при которых уже не 
возможно избежать фатального исхода. Поэтому ВТRМ должно 
восприниматься как требуемая взаимосвязь в пределах команды как рабочей 
прогнозируемой системы. Где должно быть уделено к основным принципам 
хорошие квалифицированные взаимоотношения и работа с людьми. Работа с 
людьми – это важнейший бесперебойный и эффективный процесс работы 
любого судового экипажа, и не только на мостике. Особенно уделяя внимания 
на «человеческий фактор», на то что «человеческий фактор» выступает как 
основная причина различного рода несчастных случаев, аварий и катастроф. 
Современная интенсификация работы флота, повышение энергонасыщенности 
судов, тенденция к значительному сокращению численности судовых экипажей 
и широкому совмещению профессий значительно изменило работу на морских 
судах и усложнило ее. Важную роль в анализе «человеческого фактора» влияют 
такие факторы, как положение дел в семье, экономическая сторона вопроса, 
переутомление от сверхурочных работ, незнание и неуверенность, 
растерянность приводят к нервно-психическим расстройствам, последствия 
таких расстройств могут быть не предсказуемы.  

Сегодня для разработки верно обоснованных мер по борьбе с 
аварийностью недостаточно одних только ссылок на хорошую морскую 
практику. Нужен обоснованный, со стороны квалифицированных 
специалистов, психоанализ характерных ошибок и нарушений приведших к 
несчастным случаям и установление первопричин повлекших к этим 
фатальным ошибкам. Нужно всегда помнить и считаться с тем, что человек с 
легко уязвимыми «функциями», чаще всего подвергается к перенапряжению, 
быстро устает, что чревато к психическим перенапряжениям и к срыву, и к 
конфликтам, и к разладам в психологическом климате экипажа и еще с учетом 
условий работы на море, в так называемом «ограниченном пространстве» по 
сравнению с береговыми работами, фактор риска слишком велик. 
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Поэтому большое значение имеет профессиональная и психологическая 
совместимость членов экипажа. В этом и состоит задача преподавателей, 
нашего Дунайского института, донести и подготовить курсантов (студентов) к 
нелегкой работе на флоте.  

 
Информационные источники: 
1. Резолюція ІМО А.850 (20) 
2. Резолюція ІМО А. 680 (17) 
3. Резолюція ІМО А. 742 (18) 
4. Резолюція ІМО А. 772 (18) 
5. Резолюція ІМО А. 884 (21) 
6. BRIDGE TEAM MANAGEMENT.  A Practical Guide Second Edition By 

Captain A.J.Swift FNI Практическое Руководство  Второе издание, написано 
капитаном А.Свифтом 

7. Конспект теоретических обоснований программы «BRIDGE TEAM & 
RESOURCE MANAGEMENT», ОДЕССА 2012 Г. 

8. Hecht/ Berking/ Büttegenbach/ Jonas/ Alexander “The Electronic Chart – 
Functions, potential and limitations of a new marine navigation system”, published 
by GITC bv, Lemmer, The Netherlands ISBN 90-806205-1-3  
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УМОВИ ФОРМУВАННЯ ПСИХОЛОГІЧНОЇ ГОТОВНОСТІ ФАХІВЦІВ 

МОРСЬКОГО ТРАНСПОРТУ ДО ПРОФЕСІЙНОЇ ДІЯЛЬНОСТІ 
ЕКСТРЕМАЛЬНОГО ХАРАКТЕРУ 

Сорока О.М., 
старший викладач каф. Гуманітарних дисциплін 

Дунайського інституту Національного університету «Одеська морська 
академія» 

 
Завдання підготовки сучасного фахівця морського транспорту із 

сформованим високим рівнем психологічної готовності до екстремальних 
ситуацій професійної діяльності є актуальною задачею морської освіти в 
Україні.  

У процесі професійної підготовки в період навчання у ВНЗ, для професій, 
що характеризуються наявністю екстремальних умов та ситуацій фахової 
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діяльності, важливу роль відіграє загальна і спеціальна професійно-
психологічна підготовка майбутнього спеціаліста. Критерієм його успішної 
психологічної підготовки виступає сформованість професійно-важливих 
психологічних якостей особистості фахівця, його уміння мобілізувати, 
спрямувати та використати свої професійні та внутрішньоособистісні 
можливості ефективної праці, а також свої пізнавальні, комунікативні та інші 
якості для вирішення фахових задач. Важливим критерієм ефективної 
психологічної підготовки у ВНЗ майбутнього фахівця для діяльності в 
екстремальних умовах та ситуаціях професійної діяльності є здатність керовано 
регулювати ступінь психологічної готовності до діяльності у відповідності з 
професійними обставинами та ситуаціями [5]. 

Формування психологічної готовності майбутнього фахівця морського 
транспорту до екстремальних ситуацій професійної діяльності в контексті 
даних положень психолого-педагогічної науки, може бути забезпеченим на 
основі вдосконалення психологічної компетентнісної складової освітніх 
програм підготовки майбутніх моряків у відповідності до сучасних вимог 
Міжнародної Конвенції ПДНВ.  

Ефективними напрямами психологічного вдосконалення процесу 
підготовки майбутніх моряків у ВНЗ можуть бути визначені такі стратегічні 
шляхи навчально-практичної роботи як інтеграція, гуманізація та 
індивідуалізація.  

Високий рівень розвитку психологічної готовності майбутнього фахівця 
морського транспорту до екстремальних ситуацій професійної діяльності 
забезпечується комплексом зовнішніх та внутрішніх психолого-педагогічних 
умов, що визначають ефективність процесу його професійної підготовки у ВНЗ.  
Зокрема, зовнішніми умовами такого процесу є моделювання та керованість 
процесу навчальної підготовки майбутніх морських фахівців комплексом 
педагогічних, психологічних, організаційних та інших заходів. Основою цього 
комплексу є застосування активних форм когнітивного навчання на основі 
проблемного підходу, комплексу психологічних тренінгів, актуалізація 
аутопсихологічної компетентності майбутнього фахівця морського транспорту 
в умовах виробничої (плавальної) й технологічної практики та  тренажерного 
навчання. 

До внутрішніх умов цього процесу слід віднесити: формування 
особистісного комплексу професійно-важливих рис та якостей на базі розвитку 
аутопсихологічної компетентності фахівця морського транспорту щодо 
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самокорекції тривоги та страху перед ймовірними екстремальними ситуаціями 
професійної діяльності, аутоідентифікація; аутопсихологічний моніторинг, 
самоконтроль психологічної готовності до екстремальних ситуацій професійної 
діяльності, аутопсихологічний розвиток потреби майбутнього морського 
фахівця у постійному особистісно-професійному самовдосконаленні тощо.  

Реалізація умов підвищення ефективності процесу формування 
психологічної готовності майбутніх фахівців морського транспорту до 
екстремальних ситуацій професійної обумовлюється вимогами Міжнародної 
Конвенції по ПДНВ. 

 
Інформаційні джерела: 
1. Гримак Л.П. Резервы человеческой психики: Введение в психологию 

активности / Л.П. Гримак. – М.: Политиздат, 1989. – 319 с. 
2. Зайцева Т.Г. Теорія і практика самоменеджменту психофізичних станів 

моряка з активізації людського ресурсу та подолання проблеми аварійності на 
флоті: монографія / Т.Г. Зайцева, В.Ф. Ходаковський; за ред. Т.Г. Зайцевої. – 
Херсон: ХДМА, 2012. − 170 с. 

3. Климов Е.А. Психология профессионального самоопределения: учеб. 
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ПЕРСПЕКТИВЫ РАДИОНАВИГАЦИИ 
Сошников С.Г., 

ст. преподаватель каф. Навигации и управления судном 
Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 
 
Надёжное навигационно-информационное обеспечение судов имеет 

важное значение для безопасности плавания, эффективной эксплуатации и 
предотвращения экологических бедствий. Специфика работы морского и 
речного флотов определяет необходимость применения таких средств 
радионавигации и радиосвязи, которые с минимумом затрат обеспечили бы 
удовлетворение современных и перспективных требований, предъявляемых 
потребителями в любом районе Земного шара. Практически для все 
мореплавателей в настоящее время такими средствами являются спутниковая 
навигация и спутниковая радиосвязь.  

Однако, ещё в 2011 году Королевская академия инженерных наук 
Великобритании представила отчет, посвященный глобальным навигационным 
спутниковым системам (ГНСС). Ученые считают опасной излишне высокую 
зависимость различных сервисов от ГНСС. Человечество, особенно жители 
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развитых стран, активно пользуются ГНСС (преимущественно американской 
GPS) — напрямую или косвенно. Между тем, у спутниковых систем навигации 
имеется масса слабых мест, и глобальный или локальный сбой такой системы 
может вывести из строя множество других зависимых систем. 

На тот момент среди слабых мест ГНСС эксперты академии называли 
риск нехватки спутников (на орбиту периодически нужно выводить новые 
спутники взамен старых, а это довольно трудоёмкое дело), возможность 
загрузки на спутники ошибочных данных, критических для работы системы, 
сбои в работе внутренних часов спутника, потерю сигнала в результате 
солнечных бурь и других природных явлений и т.п. 

В процессе эксплуатации ГНСС выявилась уязвимость спутниковых 
систем от многих случайных и преднамеренных помех. 

Так например, в 2007 году  в жизни жителей калифорнийского Сан-Диего 
наступил двухчасовой Апокалипсис, когда находящиеся в местной бухте 
военные корабли в ходе учений моделировали ситуацию потери связи и 
случайно заглушили GPS. Самолеты не могли сесть в аэропорту, системы 
управления кораблей свихнулись, мобильная связь пропала, банкоматы 
отказывались выдавать деньги, и т.д. 

Совсем недавно корабли и суда американских ВМС, находящиеся на 
учениях в Чёрном море, обнаружили, что спутниковая система глобального 
позиционирования GPS неверно указывает их местоположение,  показывая 
координаты где-то на берегу, вблизи аэропорта Геленджик. Не найдя изъянов в 
работе навигационного оборудования, решили, что Россия, возможно, 
испытывает новую систему спуфинга (маскировки путем искажения данных). 
Применительно к спутниковой системе спуфинг — это фальшивый сигнал с 
наземной станции, имитирующий работу спутника и вводящий в заблуждение 
абонентский приемник. 

Оказывается, для расстройства работы спутниковых РНС достаточно 
простого поставщика помех стоимостью всего 30 $. Причиной этого является 
то, что сигналы спутниковых РНС, поступающие с околоземной орбиты, имеют 
низкую мощность и высокую частоту. Так, если имеется генератор помех 
нужного частотного диапазона, то достаточно мощности всего 1,5 Вт с 
незначительных размеров антенной, чтобы нарушить работу GPS в радиусе 30 
километров. Но чтобы также создать аналогичные помехи работе 
радионавигационной системе «Loran-C», будет нужна уже 13-метровая антенна 
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с мощностью сигнала около 25 кВт, что с практической точки зрения 
осуществить сложно. 

Все выше перечисленные причины, мешающие работе ГНСС, заставляют 
правительства разных стран искать резервные системы для СНС. 

До повсеместного внедрения СНС одной из РНС, обеспечивавшей 
безопасность мореплавания была импульсно-фазовая РНС «Loran-C». 

Разработчики системы утверждают, что на базе уже существующей РНС 
«Loran-C», можно в Европе достичь точности определения местоположения 
судов до 8-10 метром с 95% - ной надёжностью, что сравнимо с СНС GPS. 
Поэтому после модернизации РНС «Loran-C» решено сделать её «резервной 
копией GPS». Ещё одна навигационная система необходима для того, чтобы 
снизить зависимость современной инфраструктуры от спутниковых 
навигационных систем.  

Смысл модернизации РНС «Loran-C» заключается в переводе всей 
электронной структуры системы с аналоговой в цифровую форму. Излучение 
береговых станций системы строго синхронизируется гринвическим временем 
(UTC), поэтому отпадает необходимость их деления на ведущие и ведомые.  

В настоящее время разработана новая технология, которая может 
ускорить использование системы «eLoran» в качестве резерва для GPS. Новая 
технология предлагает дешёвый и эффективный алгоритм того, как обычный 
GPS приёмник может стать «GPS + eLoran» приёмником. Для этого необходима 
замена существующей GPS антенны специальным устройством, состоящим из 
GPS и eLoran антенн и блока цифровой обработки принимаемых сигналов. 
Таким образом исключается необходимость замены программной или 
аппаратной части самих устройств. 

На данный момент Великобритания и Ирландия ведут развёртывание 
РНС «eLoran» вдоль восточного побережья, а к 2019 году планируется полное 
покрытие всех главных портов и пролива Ла-Манш, для обеспечения 
бесперебойной навигации в случае нарушения работы GPS устройств и 
постановке наземных помех. 

На сегодня судоходные компании «EuroShip Services Ltd.» и «P & O 
Ferries» первые установили на свои суда приёмники систему «eLoran» в 
качестве дублёра ГНСС, чтобы обеспечить безопасность своих операций вне 
побережья Великобритании. Суда этих компаний работают внутри и около 
портов, часто в перегруженных другими судами районах и акваториях.  
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Развертывание системы, альтернативной GPS, происходит и в других 
странах. Так в марте 2015 г. Конгресс США одобрил проект закона  «по 
обеспечению помехозащищенности и безопасности работы Национальной 
системы позиционирования, навигации и времени», который предполагает 
развёртывание резервной системы навигации «eLoran» на базе 19 станций 
«Loran-С», расположенных на территории США с радиусом действия около 
1000 миль каждая. Финансирование резервной системы по сравнению с 
текущими затратами на поддержание GPS будет в несколько раз ниже 
(несколько центов в долларе затрат на GPS). 

По данным представителя Министерства океанов и рыболовства Южной 
Кореи, уже к 2019 году планируется оборудовать три площадки для испытания 
«eLoran», а потом пойти дальше. Южнокорейское правительство надеется на 
дальнейшее расширение зоны покрытия «eLoran» на территории всей Северо-
восточной Азии, для чего будет сотрудничать с Россией и Китаем. 

Китай, Корея и Япония продолжают работы по совершенствованию 
наземных передающих станций «Loran-С». Серьезный интерес к модернизации 
«Loran-C» и дальнейшему развитию «eLoran» на территории своих государств 
высказали Саудовская Аравия и Индия. По некоторым данным, планы развития 
собственной помехоустойчивой наземной РНС также имеются у Ирана. 
Продолжается взаимодействие государств Тихоокеанского региона (Россия, 
Корея, Китай, Япония) по созданию объединенных радионавигационных служб. 

Систему «eLoran» планируется развивать и использовать в будущем как 
вспомогательную совместно с глобальными спутниковыми системами 
навигации. Одно из важных качеств данной системы,  по мнению специалистов, 
это устойчивость к помехам, связанная с использованием диапазона длинных 
радиоволн для передачи сигналов. 

 
Информационные источники: 
1. http://nmrp.com.ua/loran-vs-gps.html 
2. http://seatracker.ru/viewtopic 
3. http://vestnik-glonass.ru/news/vo_vlasti/s 
4. http://sect.ru/nad-sputnikovoi-navigatsiei 
5. http://safe.cnews.ru/news/top/2017-08-07 
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МОРЯКОВ, С ЦЕЛЬЮ УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ МЕТОДОВ ОЦЕНКИ 
ЗНАНИЙ КУРСАНТОВ МОРСКИХ ВЫСШИХ УЧЕБНЫХ ЗАВЕДЕНИЙ 

Степанов Н.Г., 
курсант III-го курса специализации «Судовождение» 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
В настоящее время, морская сфера интенсивно развивается. За последний 

40 лет уровень технического оснащения судов вырос более чем на 80%,что 
значительно повысило эффективность и безопасность эксплуатации судов, но в 
тоже время ужесточает требования к уровню профессионализма членов 
экипажа. Поэтому судовладельцы и другие работодатели огромное внимание 
уделяют подбору кадров, используя при этом самые современные методики. 
Наиболее распространенным является метод компьютерного тестирования. 

На данный момент при отборе моряков наиболее популярными 
программами тестирования являются: MarlinsTest, Seafares Evaluation and 
Training System, а также Crew Evaluation System. У каждой из программ есть 
несколько версий.  

Marlins Test – международный тест на знание английского языка для 
моряков, рекомендованный UK MCA. Тестирование Marlins могут проводить 
лишь центры подготовки плавсостава, имеющие соответствующий сертификат. 
Прохождение Marlins Test является одним из главных требований при 
поступлении на работу или продвижении по службе в большинстве ведущих 
судовладельческих компаний. 

Тест «Crew Evaluation System»(CES) - это способ онлайн-оценки для 
определения уровня базовых знаний моряков с целью установления 
потребностей моряков в обучении. CES состоит из двух частей. Тестирующая 
часть CES - Test предназначена для проведения тестирования. CES - 
Administrator позволяет просмотреть результаты тестирования. При запуске 
программы CES, нам будет предоставлен выбор тестов разных специальностей: 
судовождения и эксплуатации судовых энергетических установок. Далее мы 
должны будем выбрать один из трех уровней сложности в зависимости от 
должности на которую претендует тестируемый: 
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1. Management Level: Captain, Chief Officer, Chief Engineer, Second 
Engineer. 

2. Operational Level: Officer of the Watch, Engineer of the Watch, Electrician 
Engineer. 

3. Support: остальные члены экипажа. 
Тест «Seafares Evaluation and Training System»( SETS) — это 

компьютерная программа, разработанная норвежскими специалистами, для  
оценки компетентности моряков, а также для их обучения. 

Версия SETS 6000 имеет большой набор баз данных с более чем 6000 
вариантами вопросов. Вопросы делятся по ПДНВ определенных уровней 
управления, эксплуатации и поддержки, которые в свою очередь разделены на 
предметные области, охватывающие  каждого согласно его морской 
компетенции. 

По содержимому SETS и CES достаточно похожи. Основными темами 
тестов для будущих судоводителей, неизменно остаются: 

- Правила МППСС. Огни и знаки, визуальные и звуковые сигналы 
МППСС. 

- Правила МАРПОЛ 73\78. 
- Правила оказания первой медицинской помощи. 
- Знания и теоретические умения предотвратить навигационные 

опасности.  
- Знания профессиональной лексики. 
- Теоретическое знание судовых тревог. 
- Основы работы с грузом. 
Для судовых механиков, предоставлены такие темы как: 
- Знание вспомогательных механизмов. 
- Знания о средствах личной защиты. 
- Знание и теоретическое умение использования судовых инструментов. 
- Понимание профессиональной лексики. 
- Знание технического оснащения судна. 
- Правила МАРПОЛ 73\78 и СОЛАС 74 
Популярность метода тестов объясняется следующими главными его 

достоинствами: 
- стандартизацией условий и результатов.  
- оперативностью и экономичностью.  
- количественным дифференцированным характером оценки.  
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- оптимальной трудностью.  
- надежностью.  
- справедливостью.  
- возможностью компьютеризации.  
Вместе с тем метод тестов обладает некоторыми весьма серьезными 

недостатками, не позволяющими свести всю диагностику способностей и 
знаний исключительно к тестированию, такими как: 

- опасность «слепых» (автоматических) ошибок.  
- потеря индивидуального подхода, стрессогенность.  
- потеря репродуктивности.  
- отсутствие возможности раскрыть индивидуальность при наличии 

стандартных заданных ответов.  
- отсутствие доверительной обстановки.  
Проанализировав достоинства и недостатки компьютерного тестирования 

можно сделать следующие выводы: использование компьютерного 
тестирования в образовательном процессе курсантов морских высших учебных 
заведений позволит повысить объективность оценивания их уровня знаний, 
оперативность проведения контрольных мероприятий. Вместе с тем, тесты 
нельзя делать единственным исчерпывающим методом любой диагностики (и 
образовательно-профессиональной, и личностной) – они требуют 
параллельного использования свободных письменных работ (в личностной 
диагностике место сочинений занимают проективные тесты со свободным 
ответом), а также устного собеседования (интервью).  

Научный руководитель: к.п.н., доцент каф. 
Навигации и управления судном Даниленко А.Б. 
Дунайский институт Национального 
университета «Одесская морская академия» 
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ЕКОЛОГІЧНА ПРОБЛЕМА ІЗОЛЬОВАНОГО БАЛАСТУ 
Суддя Д.В.,1 Шпаченко О.С.,2 

1,2курсанты II-го курса специализации «Эксплуатация судновых энергетических 
установок» 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
Охрана морской среды является чрезвычайно сложной комплексной 

проблемой и только в рамках международного права, привлекая строго 
обоснованные научные данные, можно установить определенные нормы 
поведения государств в целях обеспечения 

охраны морской среды. Был заключен ряд международных соглашений 
универсального характера регламентирующих различные аспекты морской 
экологической безопасности. 

Для нас, судовых механиков, важное значение имеют требования 
Конвенции МАРПОЛ 73 измененная, позднее Протоколом 1978 г. (Конвенция 
MARPOL 73/78). В приложениях которой изложены правила предотвращения 
загрязнений, образовывавшихся на судне. Опубликованы 13 приложений, из 
которых 6 ратифицированы и соблюдение их требований обязательны. 
Впоследствии будут ратифицированы и остальные приложения. Целью наших 
исследований, является изучение экологической проблемы изолированного 
балласта судов. Правила предотвращения этого вида загрязнений изложены в  
материалах международной конвенции о контроле судовых балластных вод и 
осадков и управлению ими, а также в приложении семь МАРПОЛ 73/78, однако 
не разработаны единые технические средства и технологии обеззараживания 
чистого изолированного балласта. Проблема биологического загрязнения 
Мирового океана не решена 

Масштабность проблемы обусловлена технологией перевозок грузов 
морским транспортом. При которой на борту судна периодически 
предусматривается наличие определенного количества балласта – забортной 
воды, для сохранения их мореходных качеств. Вместе с балластной водой в 
судовые танки попадают различные морские организмы – от бактерий и мелких 
водорослей до моллюсков и медуз. 
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Огромное количество особей разных видов гидросферы становятся 
путишествиниками поневоле. Многие из них не приспособлены и не выживают 
в новых условиях обитания. 

Однако отдельные виды, которые приспосабливаются к новым условиям, 
становятся причиной нарушения целостности экосистемы и создают 
значительные проблемы для морской среды, государственного имущества и 
здоровья человека. После внедрения новых живых видов в конкретную 
экосистему их невозможно ликвидировать. 

В конце 80х годов произошло распространение kmenofora Mnemiopsis, 
животное у которого нет известных хищников для ограниченияего популяции. 
Оно интенсивно поедало планктон –пищу мальков и рыбные личинки. Общая 
биомасса полупрозрачной медузообразной ктенофоры в Черном и Азовском 
морях достигла 700 млн. тонн и её воздействие  стало катастрофическим. 
Биомасса планктона уменьшилась до1/6 своей обычной средней величины. С 
уроном нанесенном рыбам и другим биоресурсам, не может сравниться ни один 
зарегистрированный случай антропогенного влияния на окружающую среду. 
Проблема частично решилась без вмешательства человека. В середине 90х 
годов у мнениопсиса в Черном море появился опасный враг – медузообразное 
сусщество по имени берое или морской огурец. Юреое прибыл к нам с тех же 
мест, что и мнениопсис, тем же способом в балластных водах судов. 
Мнениопсис для Берое - основная и практически единственная пища. В течении 
короткого времени торой хищник резко сократил количество первого. 
Промысловые запасы  хамсы частично восстановились, но достичь прежние 
объемы биомассы  не удается, так как нарушено равновесие экосистем  Черного 
и Азовского морей. 

К числу опаснейших переселенцев относятся динофлягиляты из морей 
Юго – Восточной Азии. Динофлягиляты – это ядовитые водоросли, которые 
вызывают паралитическое отравление людей морскими моллюсками и 
ракообразными. Ядовитый динофлагилят Gymonodium catenatum 
акклиматизировался в водах Австралии, Китая, Индии. Южной Африке после 
попадания в них из водного балласта. 

Впервые на международном уровне о возможных опасностях, при 
использовании водяного балласта, заговорили начале 70х годов прошлого 
столетия. В 1973 году ИМО создала представительную конференцию для того, 
чтобы принять международную по предотвращению загрязненения моря с 
судов (МАРПОЛ 73\78). На конференции была рассмотрена проблема водяного 



225 
 

балласта в контексте перевозки патогенных организмов. В 1991 году при ИМО 
была организована рабочая группа по водяному балласту, которая занялась 
разработкой проекта. 

Международной конвенции по контролю и управлению судовым 
водяным балластом, долгое время не приводили к желаемым результатам. 

В 2004 году конференция состоялась и конвенция была принята 
Международная морская организация планирует ратификацию этой конвенции 
и соответственно Приложение семь Марпол 73/78. 

Балластировка судов стала неотъемлемой частью морских перевозок. 
Однако смена балласта не является панацеей при решении проблемы переноса 
нежелательных  живых организмов с балластной водой. Существуют формы 
океанических живых организмов которые могут попасть на борт при смене 
балласта и продолжить свое существование в порту после сброса. В этой связи 
во многих морских странах ведутся разработки альтернативных методов 
обработки судового балласта непосредственно на борту судна. Уже 
разработаны определенные технологии этого процесса, рекомендуемые ИМО 
для обработки балласта. 

При сравнительном анализе эксперты признали, что по совокупности 
эксплуатационным и технико – экономических причин лучшие методы 
обеззараживания водяного балласта - механический (фильтрация) и метод 
физического воздействия (коротко волновое ультрафиолетовое излучение). В 
отличие от метода электрохимического обезвреживания, в основе которого 
лежит электролиз морской воды и образование соединений хлора, обладающих 
бактерицидным действием, использование коротковолнового облучения для 
данной цели возможно не только в морских, но и в пресных водах. 

С учетом вышеизложенной информации, мы изучали системы 
обеззараживания водяного балласта предложенные разными производителями, 
которые основаны на фильтрации в сочетании с ультрафиолетовым 
излучением. 

В частности, ознакомились с предложениями следующих 
производителей: с учетом вышеизложенной информации, мы изучали системы 
обеззараживания водяного балласта предложенные разными производителями, 
которые основаны на фильтрации в сочитании с ультрафиолетовым 
излучением. В частности, ознакомились с предложениями следующих 
производителей: Elite Marine Ballast Water Treatment System Corp, Hyde Marine, 
Wallenius Water, Headway Technology Corp.  
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При изучении систем для обеззараживания мы обращали внимание на 
энергоэффективность, долговечность и качество обработки сточных вод.  

Наиболее эффективными на наш взгляд является система очистки 
балластных вод HYDE GARDIAN 

Система очистки балластных вод HYDE GARDIAN 
Установка HYDE GARDIAN функционирует без расходных материалов и 

практически не требует технического обслуживания. При этом она обладает 
очень низким сопротивлением (0,3 бара) и может работать с водой любой 
мутности и солености. Долговечность систем сравнима со сроком эксплуатации 
судна. Срок службы фильтров — 20-25 лет, ультрафиолетовых ламп — 8 тыс. 
часов (примерно 10 лет). Все перечисленные качества установки HYDE 
GARDIAN очень важны в современном судоходстве — в условиях экономии 
бюджетов и сокращения численности экипажей. 

Особое значение имеет и то, сколько длятся балластные операции в 
порту: дополнительные часы балластировки усложняют грузовые операции 
судна и приводят к увеличению стоимости стоянки. А если система фильтрации 
не рассчитана на длительную работу в мутной воде, балластные операции 
могут сильно затянуться из за постоянной промывки фильтров или вообще 
остановиться, что, в свою очередь, чревато потерей фрахта. Очистка воды в 
системах HYDE GARDIAN происходит в две стадии: сначала фильтрация, 
затем обработка ультрафиолетом. Стандартный модельный ряд установок 
рассчитан на производительность от 60 до 6 тыс. куб. м в час. 

В установках HYDE GARDIAN применяются уникальные 
самоочищающиеся дисковые фильтры. В них, в отличие от широко 
используемых сетчатых («экранных» или «свечных») фильтров, процесс 
накопления фильтруемых частиц идет намного дольше, поэтому система может 
работать в воде любой мутности. Даже если вода очень мутная, ощутимого 
сокращения объема балластных операций не происходит, так как промывка 
фильтров требуется крайне редко. 

Кроме того, фильтры уникальны с точки зрения скорости промывки (она 
длится всего 10 секунд) и низкого уровня сопротивления (0,2 бара), что 
позволяет проектировать судно с более экономичными балластными насосами с 
меньшим напором, а при переоборудовании судна использовать уже 
имеющиеся насосы. Модульный дизайн фильтров и всей установки позволяет 
разместить ее даже в ограниченном пространстве нестандартной формы. 
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Ультрафиолетовый блок характеризуется низким энергопотреблением — 
например, установка с производительностью 250 кубометров в час потребляет 
всего 18кВт, а для установки с производительностью 600 куб. м в час требуется 
не более 36 кВт. Такие результаты достигаются за счет возможности 
саморегулирования потребления мощности в зависимости от загрязненности 
воды. 

Ультрафиолетовые лампы установки HYDE GARDIAN очищаются 
автоматически, без химикатов, механическим способом, а фильтр промывается 
уже очищенной водой. Установка полностью автоматизирована и может 
работать как в морской, так и в пресной воде без использования 
дополнительных реагентов, рассола и ограничения температуры воды. 

Первая установка серии HYDE GARDIAN была смонтирована на 
пассажирском лайнере в 2003 г. Она работает до сих пор, не нуждаясь ни в 
ремонте, ни в техническом обслуживании. В 2011 г. установкой HYDE 
GARDIAN 250 было оснащено российское судно «Норильский никель» 
(принадлежит одноименной компании). Это первая в истории России установка 
по очистке балластных вод, закупленная для эксплуатации на судне. Благодаря 
высокой надежности, минимальным потребностям в техническом 
обслуживании и низкому энергопотреблению систем HYDE GARDIAN их 
предпочитают многие судовладельцы. Референс лист уже насчитывает более 
150 установок. Установка HYDE GARDIAN одобрена IMO, Lloyd’s Register, 
Dutch Flag, ABS, РМРС, имеет сертификат взрывобезопасности DNV. 

С 2003 г. компания Hyde Marine активно сотрудничает с береговой 
охраной США (US Coast Gard) по программе STEP. Кроме того, американское 
правительство закупило установку HYDE GARDIAN для калибровки своего 
тестового оборудования, используемого для тестирования других систем. 

В результате проведенного анализа мы убедились в том что технические 
возможности систем по обеззараживанию изолированного балласта являются 
эффективными, следовательно в ближайшие годы возможна ратификация 
седьмого приложения МАРПОЛ 73/78 , смена балласта на судне  будет 
отменена, так как возможна фильтрация и обеззараживание изолированного 
балласта непосредственно в портах. Эти технические возможности сократят 
энергетические затраты и длительность перевозки. 
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Международная морская организация IMO, ее профильный Комитет по 

защите окружающей среды МЕРС сформулировал и конвенционально закрепил 
требования к энергоэффективности судов во внутреннем морском судоходстве. 
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Не смотря на активность в области исследований энергоэффективности и 
снижения вредных выбросов в атмосферу во внутреннем судоходстве, особого 
прогресса в данном сегменте судоходства в настоящее время пока не 
достигнуто.  

Актуальность таких исследований не вызывает сомнений, принимая во 
внимание активность судоходства на внутренних водных путях (ВВП) стран 
Европейского Союза – ежегодно внутренним водным транспортом перевозится 
свыше 550 млн. тонн грузов. Инициированы проекты экологического 
направления – «The Innovative Danube Vessel» (2012–2015 г.г.), PROMINENT 
(начало в 2015 г., запланированное окончание – в 2018 г.), в рамках которых 
применительно к дунайским судам внутреннего плавания использовано 
понятие энергетической эффективности и индекса EEI, (гCO2/т∙км) в виде 
отношения удельной массы выброса СО2 на тонно-километр транспортной 
работы судна.  

По данным Дунайской Комиссии за 2016 год доля дунайского 
судоходства в общем объеме европейских перевозок по ВВП невелика и 
составляет около 10%. Основными проблемами, препятствующими развитию 
дунайского судоходства, в ДК называют дефицит грузовой базы, 
образовавшийся в основном в связи с закрытием ряда металлургических 
комбинатов придунайских стран, а также недостаточное развитие водной 
инфраструктуры Дуная.  

При этом совокупная численность всего дунайского флота оценивается 
общим количеством 3870 судов, из которых более 72% старше 40 лет. 

 
Типы судов Кол-во ед. Грузоподъемность, т 

Самоходные сухогрузные суда 467 550000 
Самоходные наливные суда 55 65000 
Несамоходные сухогрузные баржи 2460 3300000 
Несамоходные танкеры 192 260000 
Толкачи 423  
Буксиры 273  

 
Очевидно, что при таких количественных показателях состава дунайского 

флота и его возрастной характеристики не вызывает сомнений тот факт, что все 
суда тягового флота (толкачи и буксиры), а также большинство самоходных 
грузовых судов, были спроектированы и построены задолго до появления 
требований к экологичности и экономичности, объединенных термином 
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«энергетическая эффективность». Это только лишь подтверждает актуальность 
и необходимость исследований энергоэффективности и экологичности 
существующего дунайского флота. 

В 1990 – 2003 гг. на судах Украинского Дунайского пароходства были 
проведены исследования по поиску рациональных режимов движения в 
различных условиях плавания [2, 3]. Их результаты в части полученных 
экспериментальных данных о часовом расходе топлива Вч при различных 
способах построения караванов позволяют заложить основу для дальнейших 
исследований и оценки показателей энергоэффективности, влияния на их 
значения путевых условий – скорости течения, ограниченности фарватера и его 
продольного профиля.   

Так, уже сейчас определены: 
– результаты расчетов индексов энергоэффективности для четырех 

различных способов построения караванов для условий неограниченного по 
глубине фарватера 

υ⋅
⋅

=
Dw

CBEEI Fч       (1) 

где Вч – часовой расход топлива, кг/ч; CF – коэффициент выбросов СО2 
(безразмерный конверсионный фактор между потреблением топлива и 
выбросом СО2), топливаCO2

TTCF =  ; Dw – дедвейт, т; υ – скорость судна, км/ч. 

Числитель в этой формуле представляет собой выбросы СО2, г, а знаменатель – 
транспортную работу, т∙миля. 

– результаты расчетов сопротивления движению для тех же четырех 
составов для условий ограниченного по глубине фарватера ( )dHfRH ;υ= ; 

– результаты расчетов показателей энергоэффективности для четырех 
различных способов построения караванов для условий ограниченного по 
глубине фарватера ( )dHfEEI H ;υ= ; 

– дальнейшие шаги по получению и изучению экспериментальных 
данных о количественных и качественных показателях выбросов в атмосферу 
от судов внутреннего плавания в дунайском судоходстве; 

– задачи разработки мероприятий по модернизации и сохранению 
конкурентоспособности работоспособного «возрастного» дунайского флота по 
показателям топливной экономичности и экологичности. 
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МЕТОДИ ЗАНУРЕННЯ В ІНОШОМОВНЕ СЕРЕДОВИЩЕ В 
БАГАТОНАЦІОНАЛЬНИХ ЕКІПАЖАХ СУДЕН 

Тарковський Є.О., 
курсант II-го курса cпеціалізації «Експлуатація суднових енергетичних 

установок» 
Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

 
У зв'язку зі зростаючою потребою в оволодінні випускниками вузів 

іноземною мовою як засобом реалізації професійних знань і умінь їх 
розширювати і вдосконалювати, на основі досвіду роботи зарубіжних фахівців 
методика навчання іноземним мовам, стрімко поповнюється дослідженнями, 
присвяченими вирішення означеної проблеми. Аналіз більшості сучасних робіт 
цього наукового напрямку дозволив виявити найбільш типовий підхід його 
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лінгводидактичний зміст. Він зводиться до створення нового предмета, який 
називається "професійно-орієнтована іноземна мова" 

Однак, спосіб утворення цього предмета, а звідси і його суть, і способи 
навчання йому визначаються далеко неоднозначно. Розглянемо три методичні 
позиції з цього питання. 

Так, в світлі однієї методичної позиції "професійно-орієнтована іноземна 
мова" розглядається не як результат інтеграції іноземної мови та дисципліни за 
фахом, а як одна з функціонально-стилістичних різновидів мови. Підставою для 
такої точки зору є лінгвістична класифікація мовних стилів спілкування. Звідси 
випливає висновок про те, що не існує мови, а існують різні комунікативні 
потреби. Тому лексичний склад мови, її стилістична форма вираження залежать 
від багатьох факторів, головним з яких є смислові зміст комунікації. 

Інша методична позиція щодо "професійно-орієнтованої іноземної мови" 
полягає в тому, що він не тільки характеризується специфічним смисловим 
змістом і відповідним йому стилем спілкування, але і являє собою інтегрований 
предмет професійної та іншомовної мовленнєвої діяльності. Інтеграція видів 
діяльності характеризується не тільки спільністю мовленевих операцій, але і 
необхідністю формування умінь застосовувати іноземну мову для вирішення 
професійних завдань. Переважно, організаційна форма проведення 
інтегрованих занять - це практичні заняття, де практика вивчається, створює 
передумови для обговорення проблемних питань за фахом. 

У третій методичній позиції встановлюється між предметні зв'язки між 
іноземною мовою предметом за фахом. Це повинні бути такі зв'язки, що б 
забезпечити чергування знайомої і незнайомої інформації. Висловлювання, як 
відомо, володіє двома аспектами: змістовним і формальним. На першому етапі 
формальної аспект, тобто мовне оформлення висловлювання, являє собою 
істотні труднощі. Знімаючи труднощі розуміння змісту висловлювання, ми 
полегшуємо процес засвоєння нової інформації. Потім на основі відомих 
мовних явищ вводиться нова невідома предметна інформація. 

Безумовно, назвати їх абсолютно нераціональними не можна. 
Розробляються методики навчання професійного мовлення в більшій чи меншій 
мірі, але все ж забезпечують: засвоєння предметної термінології, розвиток 
умінь читання профільної літератури, можливості написання ділової 
документації. Однак все це далеко не адекватно придбання і поглиблення 
професійних знань засобами іноземної мови, а звідси і можливості їх 
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практичного застосування в природній іншомовному середовищі при 
здійсненні професійної діяльності. 

Разом з тим, іноземна мова вивчається ефективно, як під керівництвом 
викладача, так і при самостійному навчанні в процесі виконання передмовних і 
мовних вправ, обумовлених комп'ютерними програмами. Різнорівневі мовні 
тренування в позааудиторний час студенти отримують при виконанні цих 
програм. Мовні операції і дії здобувають рівень навику їх виконання, що є 
основною подальшої усно-мовної практики. 

Однак той факт, що дослідження спрямоване на вивчення англійської 
мови майбутніх моряків проявляється в тому, що тематика мовного та 
мовленнєвого матеріалу відображає цю професійну спрямованість, вважаємо 
що представлена методика уніфікований. Якщо замінити морську лексику і 
відповідні їй тексти, припустимо на медичну навчання буде також ефективним 
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ВАГОМІСТЬ ГУМАНІТАРНОГО ЗНАННЯ У ПІДГОТОВЦІ ФАХІВЦІВ 
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Сьогодення міжнародного морського торговельного флоту 

характеризується глобалізацією та інтеграцією, більша частина флоту 
оперується багатонаціональними екіпажами. Фахівці цієї галузі повинні не 
лише оперувати судном як окремою технічною одиницею, але і співпрацювати 
з представниками інших релігій, мови, менталітету, тощо. Сучасний фахівець – 
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це насамперед людина, підготовлена до випробувань, це освічена людина, 
тобто людина культури, вихована, здатна зберігати і зміцнювати культурний 
потенціал.  

Нова парадигма освіти, як зазначає І. Предборська, вимагає гуманізації, 
«олюднення» знання в сучасному суспільстві, так як у наш час все більшого 
значення набувають соціальні та культурні знання, які визначають відношення 
між людьми, людиною та світом [1]. 

Сучасна соціальна система, на думку М. Василика, висуває нові 
об’єктивні вимоги до особистості: перш за все, високий рівень 
професіоналізму, широкі пізнання в сфері духовної культури, дотримання норм 
моралі, відповідальність за результати своєї діяльності та ін. Вчений 
підкреслює, що посилення взаємозалежності людей у сучасному суспільстві 
вимагає більш складної соціальної, політичної й економічної взаємодії між 
ними за допомогою якнайрізноманітніших способів комунікації [2, с. 56]. 

Значення гуманістичної компоненти у наш час, організації навчання на 
соціокультурних засадах полягає у тому, що воно допомагає більш якісно 
підготувати молоде покоління моряків до життя в цілому, праці, 
взаємовідносинах та взаємодії з іншими людьми.  

Окремо слід вказати на таку особливість сучасного життя, як падіння 
колоніальних систем, послаблення авторитарних режимів, відкритість кордонів 
та швидкий інформаційний обмін. Через це з середини минулого століття 
відбулося своєрідне антропологічне зрушення, що визначається самим духом 
нової доби та обумовлене глобалізацією комунікативної практики людства. 
Якщо раніше інший досвід був чимось далеким, примарним й екзотичним, то 
сьогодні він «знаходиться» зовсім поруч, на відставні простягнутої руки. І. 
Предборська щодо цього підкреслює, що можливість спілкування всупереч 
відстані й часу радикальним чином змінила сприйняття та ставлення до чужої 
точки зору, іншого соціокультурного досвіду: він став «почутим». На думку 
дослідниці, європейський монолог усе більш перетворюється на планетарний 
діалог, а теперішня геокультурна та геополітична картина світу стає більш 
схожою на плюралістичний образ дискурсу різних цивілізацій із ціннісно 
рівнозначними історичними надбаннями [1, с. 14]. 

Саме тому в освітній системі на перший план виходить увага до різних 
аспектів взаємозв’язку суб’єктів освіти в ситуації їх зустрічі, до гуманістичної 
та комунікативної природи навчання. Засадовим принципом побудови 
освітнього процесу сьогодні стає діалогічний напрямок у сучасній західній 
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філософії освіти (М. Бубер, Ф. Розенцвейг та ін.), що абсолютизує роль діалогу 
в міжлюдських стосунках. Сучасне знання стає дискурсивним, тобто 
«розуміючим» – це знання-роздум, знання-бесіда, «розмова» альтернатив. Саме 
такий дискурсивний характер знання дозволяє якнайкраще здійснювати 
переосмислення і переоцінку соціокультурного середовища. В. Лук’янець, 
О. Кравченко, Л. Озадовська щодо цього зазначають, що це обумовлено тим, 
що у сучасному соціокультурному середовищі багато феноменів не піддаються 
однозначній інтерпретації, а сама соціальна дійсність у всій її тотальності є 
неозорою розмаїтістю соціокультурних практик [3, с. 27]. 

Отже, такими на сьогодні є фактори, що визначають посилену увагу до 
гуманітарної складової процесу професійної підготовки фахівців морського 
торговельного флоту, які за родом своєї діяльності змушені мати справу з 
представниками різних культур та світоглядів. Гуманітарна компонента 
професійної підготовки майбутніх моряків передбачає увагу до їх світоглядного 
та культурного самовизначення: в особистісному плані – йдеться про 
подолання стереотипів поведінки, «лінійного» способу мислення, у 
соціальному – про різні моделі взаємодії, способи трансляції соціокультурного 
досвіду, стиль соціально-політичної діяльності та ін. Все це в комплексі з 
якісною професійною підготовкою забезпечить не лише безпеку судноплавства 
та керування судами, але й уможливить більш комфортне перебування на судні 
під час роботи.  
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Розвиток вмінь письмового мовлення у вигляді творів або доповідей на 

певну тему не є новою та неопрацьованою методичною дією з навчання усному 
мовленню з опорою на письмове. 

Під час вивчення цих видів мовленнєвої діяльності перед людиною 
постає одна домінуюча задача – як викласти відомий для неї зміст на іноземній 
мові. Під час підготовки іншомовної тематичної доповіді студентам доводиться 
вирішувати дві рівноцінні задачі: 

1) складання змістовної бази висловлювання на основі вивчення ділової 
та наукової літератури на мові, що вивчається; 

2) лінгвістичне оформлення у зовнішньому письмовому, а потім і в 
усному мовленні думок, що виникли під час отримання нової інформації. 

Увесь цей процес уявляє собою складну розумову діяльність, в якій 
взаємодіють різні види мислення та мовлення. До видів мислення переважно 
відносять: аналітичне та синтетичне, логічне та абстрактне, уточнююче та 
узагальнююче. До видів мовлення відносять: а) внутрішнє, а саме: згорнуте, у 
вигляді системи предметів та образів та розгорнуте, у вигляді уявного 
обговорення кожної лексичної одиниці у потрібній граматичній формі; б) 
зовнішнє, а саме: письмове та усне. 

Процес складання іншомовної доповіді умовно можна поділити на шість 
етапів, в залежності від яких змінюються та взаємодіють різні види мислення та 
мовлення. 

Перший етап. Отримавши завдання підготувати доповідь для її подальшої 
презентації на англійській мові, людина починає осмислювати відповідний 
зміст. На цій стадії немає використання певної мови, тому що мислення 
здійснюється на основі використання системи предметів та образів. У процесі 
такого осмислення отриманої теми у свідомості людини вибудовується 
ланцюжок тверджень на базі наявних знань. Після цього усі ці твердження 
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комбінуються у послідовні,  логічно пов’язані блоки інформації. Якщо людина 
розуміє, що інформації достатньо і що вона може вийти у зовнішню рідну мову, 
то наступний етап може бути остаточним. Проте у нашому випадку людині, 
окрім складної виробничої, потрібно вирішити і іншомовну задачу, тому другий 
етап не буде останнім. 

Другий етап. Під час уявного складання тематичних тверджень, людина 
усвідомлює, що усієї наявної інформації, що базується на попередніх знаннях, 
недостатньо. Вона не відповідає усім запитам теми, що досліджується. Тому 
людина націлюється на пошук додаткової інформації в іншомовних 
першоджерелах, щоб дізнатися, як вирішується ця проблема зарубіжними 
спеціалістами. Вона звертається до такого виду діяльності, як пошукове 
читання. 

Психологічні особливості іншомовного пошукового читання полягають у 
здібності побіжного сприйняття загального змісту на основі вибору з тексту за 
допомогою ключових слів тієї інформації, яка може доповнити, розширити та 
поглибити наявні тематичні знання. Студенти, що не володіють усіма мовними 
засобами іноземної мови, повинні уміти здійснювати такі розумові операції: а) 
декодування мовного оформлення тексту; б) розуміння його змістовної 
частини. Іншими словами, відбувається подвійне перетворення:1) оптичних 
знаків тексту у систему мовних знань; 2) мовних знань у зміст тексту. 

Слід розуміти, що ці два процеси тісно взаємопов’язані  і залежать один 
від одного: успішність першого процесу зумовлює успішність другого, а другий 
може взагалі не відбутися без першого. 

Отже, якщо студенти навчаться самостійно осмислювати незнайомий 
матеріал, вжитий в професіонально-направлених текстах, вони зможуть 
вибрати з них відсутню інформацію. Таким чином, вдосконалюються як 
професійні знання, так і іншомовні мовленнєві навички. Тому на наступному 
етапі людина може навчитися синтезувати наявні та нові знання для підготовки 
доповіді. 

Третій етап. Процес синтезу попередніх та нових предметних знань 
полягає у логічному побудуванні ланцюжку тверджень, що розкривають зміст 
доповіді. Нова інформація заповнює усі пропуски, що виникли під час 
первинного осмислення теми, проте вона недостатньо переробилася у 
свідомості доповідача і варто трансформувати її із системи предметів та образів 
у вербально-мовленнєву, тобто промовити її подумки. Така внутрішньо-
мовленнєва діяльність створить певні передумови: по-перше,  для сприйняття 
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нової інформації до арсеналу власних ідей; по-друге, для продумування 
найбільш чіткого, ємного способу викладення думок на рідній мові; по-третє, 
для знаходження проблем у викладенні певних тверджень засобами іноземної 
мови. Тому наступний етап буде полягати у підготовці до переходу 
тематичного змісту із внутрішнього у зовнішнє мовлення. 

Четвертий етап. Найбільш ефективним способом підготовки 
внутрішнього мовлення до виходу у зовнішнє є письмове викладення 
майбутньої доповіді. 

Внутрішнє мовлення має особливі функції: обдумування, пошук 
правильного рішення, аналіз та синтез. Саме ці функції забезпечують 
підготовку зовнішнього мовлення. Таким чином, від ступеню розвитку 
внутрішньої мови залежить досконалість зовнішньої, усної та письмової. 

На розвиток внутрішнього мовлення значну значну роль відіграє 
письмовий виклад думок. Вираження думок у письмовій формі 
характеризується повільнішим темпом перекодування інформації. Це дає 
можливість свідомо контролювати вказаний процес. В усному мовленні процес 
перекодування відбувається миттєво та не помічається при самоаналізі. Тому на 
письмове відтворення більше витрачається розумових ресурсів порівняно з 
усним. Під час письма існує можливість легко організувати мовленнєвий 
матеріал, заносити певні логіко-стилістичні корективи. Таким чином, 
самостійна письмова діяльність удосконалює внутрішню мову, а вона, в свою 
чергу – зовнішню. 

П’ятий етап. На даному етапі виступає інший тип ускладнення 
внутрішньої мови, який проявляється у формі її автоматизації, тобто 
внутрішньої компресії та побіжності усно-мовленнєвого виходу. 

Досягненню цих двох психологічних явищ сприяють три методичних 
прийоми, а саме: 1) письмове відтворення мови; 2) багаторазове читання 
написаного мовчки та вголос; 3) багаторазове відтворення в усному мовленні. 

Проте недостатньо вимовляти доповідь швидко та безпомилково, її 
потрібно презентувати аудиторії так, щоб зацікавити слухачів, зробити їх 
активним учасниками обговорення інформації. 

Шостий етап. Виділяють такі психологічні методи впливу комуніканта на 
аудиторію: 1) застосування оціночно-забарвленних висловлювань, які 
підсилюють значення проблеми, що викладається; 2) застосування близьких, 
але не співпадаючих повністю за значенням слів. 
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Проте складні іншомовні перетворення у тексті можуть відіграти 
зворотню роль та зробити його важкодоступним для розуміння. Тому існують 
інші методи впливу на аудиторію, які з одного боку приваблюють увагу, а з 
іншої – полегшують  сприйняття іноземної мови. До них відносять: 

1) Метод інтерактивної презентації , що зумовлює включення у процес 
сприйняття максимальну кількість видів пам’яті: зорову, слухову, а також 
моторно-рухову; 

2) Метод проведення презентації у формі діалогу, що спонукає до явної 
взаємодії слухачів з лектором 

3) Метод емоціонального піднесення змісту доповіді, що полягає в 
здатності викликати різноманітні почуття під час сприйняття інформації. 
Результати психологічних досліджень доводять, що сильні емоції та почуття 
сприяють швидшому запам’ятовуванню сприйнятої інформації. 

Вважається, що розвиненість вищеописаних розумових операцій та дій, 
які забезпечують становлення умінь такого виду інтегрованого самонавчання, 
як підготовка і презентація іншомовної професійно-тематичної доповіді 
створить передумови для їх вдосконалення та ускладнення, необхідних для 
виконання професійно-проектної діяльності в її іншомовному супроводі. 
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У роботі узагальнені положення про соціально-психологічні особливості 

морських міжнародних екіпажів на сучасному етапі розвитку міжнародної 
морської галузі. Виявлено сукупність наукових тверджень, які визначають 
соціально-психологічні особливості життєдіяльності моряків в умовах рейсу у 
багатонаціональному екіпажі. Проведені узагальнення стануть підґрунтям 
підготовки кваліфікованих спеціалістів для річкового і морського транспорту у 
ВНЗ. 

Як правило, міжнародні екіпажі складаються з семи і більше 
національностей. У таких умовах здатність до швидкого та правильного 
сприймання та відтворення іншомовного контенту стає фактором прийняття 
правильних рішень та гарантує безпеку судноплавства. 

У «Конвенції про працю в морському судноплавстві» (2006 р.) є 
визначення поняття «моряк» – це особа, яка зайнята, задіяна або працює в будь-
якій якості на борту судна і до якої застосовується вищевказана Конвенція[1]. 

У наукових джерелах просліджується вплив особливостей 
життєдіяльності моряка в умовах праці в міжнародному екіпажі на формування 
ключових компетентностей, зокрема іншомовної комунікативної 
компетентності. 

Особливості життєдіяльності морських екіпажів потрібно розглядати як 
розвиток соціальних груп. Особливості соціально-психологічних характеристик 
морських екіпажів задаються декількома чинниками: 

– «особливим» характером умов праці; 
– перебуванням морських фахівців в умовах відносної соціальної ізоляції 

(й у відриві від звичного берегового середовища); 
– обмеженням перебування морських фахівців у рейсі визначеними 

термінами; 
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– особливостями управління колективом (субординація, статутна система 
відносин); 

– нерозділеністю побутової та виробничої сфер життєдіяльності. 
Спеціаліст будь-якої професії має адаптуватися до свого місця роботи. 

Для адаптації майбутнього моряка треба зважати на стадії розвитку екіпажу як 
соціальної групи. 

Сучасні дослідження показали, що конфлікти в морських екіпажах мають 
свою динаміку: на початку рейсу вони переважно стосуються об’єктивних умов 
праці та життєдіяльності на судні; з середини рейсу «об’єкт» конфлікту 
зміщується в площину міжособистісних відносин; і аж до кінця рейсу 
причинами виникнення конфліктів є стосунки між членами екіпажу[4].   

Професійна спрямованість моряків є провідним мотиваційним 
утворенням. Але і духовні потреби, прагнення до саморозвитку та 
самовдосконалення, бажання зрозуміти світ і осягнути сенс життя займають 
важливе місце в структурі особистості моряка. Релігійна спрямованість 
формується на підставі релігійних потреб, сімейних і національних духовних 
цінностей особистості[2]. 

У професійній діяльності моряків релігійні потреби усвідомлюються під 
впливом стресових факторів і здатні виступати в ролі довготривалих 
мотиваційних настановлень, а система релігійних потреб і сформованих 
духовних цінностей та настанов особистості моряка впливає на професійну 
діяльність [3]. 

Наукові дослідження показали, що релігійна спрямованість моряка має 
підтримуючий для професійного розвитку характер. У процесі професійного 
становлення під впливом особливих екстремальних умов праці у моряків 
формується релігійна спрямованість, яка орієнтована на зовнішню підтримку і 
має захисний характер . 

Вплив психічних станів залежить від обставин, що складаються. Ця 
залежність реалізується через численні індивідуальні та соціально-психологічні 
фактори. Якщо сформовано сталі позитивні психічні стани, то вони 
стимулюватимуть вольові зусилля для подолання труднощів. 

Отже, метою освіти стають не просто знання і вміння, але й певні якості 
особистості, формування ключових компетенцій, які повинні озброїти молодь 
для подальшого життя у суспільстві. Серед базових компетенцій, необхідних 
сьогодні будь-яким спеціалістам, Рада Європи особливо виділяє компетенції, 
що мають відношення до життя в полікультурному суспільстві, які покликані 
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сприяти як розумінню відмінностей, так і готовності жити з людьми інших 
культур, мов та релігій.  

Сьогодні українське суспільство переживає перехідний період до 
цінностей нової епохи. Тому якісна вища освіта постає фундаментом та однією 
з основних умов конкурентного стратегічного розвитку суспільства. 
Необхідність формування висококультурного громадянина України 
зумовлюється нині ще й тим, що демократизація суспільних відносин у нашій 
країні вимагає іншого устрою життя, інших відносин між окремими людьми та 
їх групами, що належать до різних національностей і віросповідань. 

Найважливішою закономірністю розвитку сучасного суспільства є 
зближення країн і народів та посилення їхньої взаємодії, що поставило завдання 
підготовки молоді до життя в умовах багатонаціонального, полікультурного 
середовища на перший план. 

Таким чином завдання вищої школи України полягає у тому, аби 
удосконалювати взаємовідносини студентів різних соціокультурних груп та 
звертати більше уваги на сам процес формування толерантних відносин в 
умовах вищої освіти. Завдання викладача – навчити студентів жити в умовах 
поліфонії культур, зокрема при підготовці кадрів для морегосподарського 
комплексу, для адаптації до роботи в умовах судна. 

Отже виявлено сукупність положень, які визначають соціально-
психологічні особливості морських міжнародних екіпажів, а саме: 

– загальні специфічні закономірності (короткостроковість контактів, 
міжкультурна взаємодія, спрямованість мислення на попередження ризиків, 
стадії формування екіпажу, як соціальної групи, сценарії розвитку 
суперечностей тощо); 

– соціально-психологічну характеристику члена міжнародного екіпажу як 
особистості «міжпоколінне міжрангове спілкування»); 

– індивідуальні психічні особливості (емоційний інтелект). 
 
Інформаційні джерела: 
1. Конвенція Міжнародної організації праці 2006 року про працю в 

морському судноплавстві від 23 лютого 2006 р. [Електронний ресурс] Офіційна 
база законодавства України. – Режим доступу: http://zakon. rada. gov. ua/ cgi-bin/ 
laws/ main. cgi/ 

2. Психологія – Психология – Psychology "Наука і освіта", №2-3, 2016  
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4. Атрощенко Т. Розвиток культури міжнаціонального спілкування у 
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Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
Морской транспорт является одним из источников хронического 

загрязнения морской среды и повышенной угрозы разливов нефти, которые 
могут нанести непоправимый вред легко уязвимой природе. 

Экологическая опасность морского транспорта складывается из двух 
составляющих - эксплуатационной и аварийной. Очень трудно сказать, какие из 
них наиболее опасны для окружающей среды. Загрязнения, возникающие в 
процессе эксплуатации судов, портов и судоремонтных предприятий, 
образуются и сбрасываются постоянно, хотя и в относительно небольших 
количествах. При аварийных разливах происходят залповые сбросы большого 
количества загрязнителей, но они ограничены районом аварии и 
прилегающими территориями. При аварийном сбросе наблюдается массовая 
гибель обитателей моря, а при эксплуатационных загрязнениях происходит 
хроническое отравление всего моря. 

В мировой океан попадает ежегодно:30 млн.т. нефтепродуктов, 50 тыс.т. 
ДДТ и пестицидов ,5 тыс.т. ртути, 6 млн.т. фосфора, 2 млн.т. свинца идр. 

В мировом океане нет точки, где не наблюдались бы последствия 
антропогенного воздействия. Например, даже в костных тканях антарктических 
пингвинов обнаружены следы пестицидов и тяжелых металлов. 
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Опасность антропогенного загрязнения определяется медленными 
процессами самоочищения океана, быстрым распространение загрязняющих 
веществ и многообразием источников загрязнения. 

Наиболее частыми и ощутимыми для морской среды являются 
загрязнения моря нефтью и нефтесодержащими продуктами. Крупные разливы 
с судов случаются не часто. Однако значительное ухудшение состояния 
морской среды, имеющее место в последние годы, заставило мировое 
сообщество обратить внимание и на более мелкие, но постоянно действующие 
источники загрязнения. Во многих странах введены довольно жесткие санкции 
за разливы нефти и вредных химических веществ с судов. Они применяются к 
судовладельцу и к капитанам судов, независимо от наличия их вины. 

Экологические последствия разливов нефти носят трудно учитываемый 
характер, поскольку нефтяное загрязнение нарушает многие естественные 
процессы и взаимосвязи, существенно изменяет условия обитания всех видов 
живых организмов и накапливается в биомассе. Нефть является продуктом 
длительного распада и очень быстро покрывает поверхность вод плотным 
слоем нефтяной пленки, которая препятствует доступу воздуха и света. 

Основными причинами загрязнения моря нефтью являются: 
а) повреждения судов в результате аварийных происшествий;  
б) преднамеренный сброс нефти или нефтесодержащих веществ в 

морскую среду; 
в) разлив нефтепродуктов в процессе грузовых или бункеровочных 

операций; 
г) небольшие выбросы нефтепродуктов в процессе обычной эксплуатации 

судов (смыв нефтепродуктов с палубы в результате дождей, перелив через 
гусаки воздушных труб и т. д.). 

Судоходство также влияет на изменение климата. Согласно 
традиционным исследованиям, оно является причиной 2,7% мировых 
парниковых газов, что составляет до 400 млн тонн СО2 в год. Для сравнения, 
авиационная отрасль, которая находится под значительным давлением по 
снижению выбросов, отвечает за 650 млн тонн выбросов СО2 в год. Новое 
исследование показывает, что в действительности выбросы парниковых газов 
судоходной отраслью могут быть в три раза выше, чем считалось ранее. Если 
выводы ученых верны, ежегодные выбросы мировым торговым флотом уже 
достигли 1,12 млрд. тонн СО2, или около 4,5% всех мировых выбросов 
парниковых газов. Независимо от того, правильны ли расчеты в данном 
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исследовании, во многих отчетах подчеркивается необходимость начать 
сокращение выбросов в судоходной отрасли во избежание опасных перемен в 
климате, которые сопровождаются повышением температуры на 2°C. 
Ожидается, что на судовладельцев увеличится общественное давление по 
переходу на лучшие сорта топлива, а на ЕС – в отношении учета судоходства в 
схеме торговли выбросами. Ранние попытки отрасли посчитать уровни выброса 
углекислого газа были основаны на количестве низкосортного топлива, 
купленного судовладельцами, вместо более точных расчетов на основании 
данных об объемах двигателей мировых судов, времени прохода по морям и 
сортов топлива, купленных судовладельцами, что отражено в новом отчете. 

Судоходство, когда-то считавшееся одним из наиболее безопасных в 
отношении выбросов видом транспорта, сейчас рассматривается как растущая 
угроза в битве за противостояние изменению климата, сообщают некоторые 
недавние отчеты. В перевезенных тонно-километрах судоходство – самый 
эффективный вид транспорта, однако если сектор будет расти, как 
предполагается на 150-250%, это может стать проблемой. Если другие 
промышленные сектора продолжат снижать количество выбросов в атмосферу, 
а судоходство нет, пропорция парниковых газов от судов в мировых выбросах 
будет стабильно расти. Это необходимо решить. В связи с этим, организацией 
IMO были предприняты несколько инициатив по «озеленению» судоходной 
отрасли. Технологическая инновация привела к постепенной разработке судов, 
оборудования и горючего, которые намного более экологически безопасны. 
Хотя еще требуется много работы и еще больше инвестиций, чтобы отрасль 
смогла сократить свои выбросы углекислого газа, прилагаемые усилия 
показывают, что отрасль полностью принимает свою ответственность по 
защите окружающей среды и необходимость сократить в будущем выбросы 
углекислого газа. Особенности судов, такие как газовые двигатели, новый 
дизайн корпуса, более энергетические эффективные материалы и «чистые 
двигатели» находят все больший спрос у судовладельцев. Общество приходит к 
мнению, что к 2020 году посредством технических и операционных инициатив 
отрасль сможет сократить выбросы углекислого газа на тонно-км в среднем на 
15-20%. 

 
Информационные источники: 
1. http://maritime-zone.com/ articles/ vliyanie% 20sudohodstva% 20na% 

20izmenenie% 20klimata/ 
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2. http://mi32.narod.ru/ 01-99/ safity.html 
3. https://ecoportal.info/ ekologicheskie-problemy-chernogo-morya/ 
4. http://stf-smtu.ru/ index.php?option=com_ content&view= article&id= 

178&catid= 2&Itemid=101 
5. http://seaspirit.ru/ navigator/ safetyofnavigation/ zagryaznenie- morskoj-

sredy-s-sudov.html 
6. http://maritime-zone.com/ articles/ green-features-in-shipbuilding/ 
7. https://ria.ru/ eco/ 20090605/ 173349317.html 
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Experimental researches of platinum wire temperature dependence on heating 

amperage showed, that steady catalytic combustion of ignited cool gas-air mixtures 
with hydrogen and ammonium admixtures may take place even after electrical power 
supply is switched off [1]. Catalytic combustion in such conditions is advantageous 
since gaseous mixture with combustible gases admixture does not require continuous 
heating with only initial heating of platinum wire beyond certain critical temperature 
(point of ignition) [2]. In this case initial temperature of wire should exceed ignition 
point but less that fade point and combustible gases content in gas-air mixture should 
exceed the fade concentration value. 

A question arises, “What does critical fade concentration value depend on?” 
Obviously, it depends on conditions accompanying heat and mass exchange between 
catalyst particles with air-gas mixture, which, in their turn, depend on particle size 
and flow velocity. In other words, dependence should be established between critical 
fade point for combustible gas admixture on wire diameter and air-gas mixture flow 
velocity with known temperature. 
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Therefore, aim of proposed work consists in analytical identification of 
minimum critical fade concentration of combustible gas and appropriate platinum 
wire temperature, beyond which self-supporting combustion of cool gas-air mixture 
with hydrogen admixture will take place on catalytic wire at specified temperature of 
steady air-gas flow ,gT ∞ . 

The work contains an analysis of ignition processes (initial thermal effect) and 
stable stationery combustion of cool gas-air mixtures with combustible gas 
(hydrogen) admixture ( 2 2 20.5 tpH O H O+ → ) on platinum wire. Heat exchange 
between pre-heated wire and cool air-gas mixture is described by Newton-Richmann 
principle represented by formula below,   

, ,( ) ( )g
h g g

Nu
q T T T T

d∞ ∞

λ
= α − = − , h

d
Nu

δ = , ( , )g iF Y Tλ = , 

with ( , )g iF Y Tλ =  being a non-additive function of substances concentrations 

composing the mixture. Heat transfer coefficient experimental data validity is also 
related with heat losses due to radiation. More valid data may be obtained for mass 
transfer coefficient which is determined by diffusion concentrations factor.  

The heating of wire by means of electric current may be noted by means of 
gas-air mixture efficient temperature   

2

,( ) ( )el
h g g

I Rq T T T T
dL∞= α − + = α −
π

,     ( )* *1 (T Tη = η + ξ − .            (1) 

де η – platinum specific impedance, Оm·m; I – amperage, А 
Transforming formula (1), the formula below is obtained 

1
,( ) ( )m

h g p g g gq T T c Le T T− += α − = ρ β −  

Representing the wire thermo dynamical equation taking into account 
hydrogen thermal diffusion transfer of oxidation catalyst wire as an opened system 
similar to particle motion dynamics equation, formula below is obtained:    
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Stationery dependences ( )gT T  та ( )aY T  may be found from equation (3) below 
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Relations between self-ignition and fade concentrations 
,a i e

Y  in dependence on 

air-gas mixture temperature
,g i e

T  may be applied to find fade concentration in 

parametrical format (see next page): 
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calculated in work [4] for a case of hydrogen thermocatalytic oxidation on 
platinum wire.  

Equations system (5а) - (5b) may be obtained from  (4) and і умови 
екстремумів на залежностях ( )gT T (with d , aY , Sh  = const.) and ( )aY T  (with d , gT , 

Sh  = const). 
Analyzing (5а) – (5b) demonstrates that there is only one possible solution for

Se  > 1 meeting critical fade temperature value and combustible gas fade mass ratio 

aeY  at specified air-gas mixture temperature, e.g., gT  = 293К. Applying 5(b) diffusion 

and kinetic ratio and platinum wire diameter should be expressed, as follows: 
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Placing (7) into (5a), formula below is obtained 
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Reviewing graph , ( )a eY d  applying Sherwood criterion 0.51Sh = , it becomes 

notable that adequate increase of platinum wire diameter enables to reduce ,a eY  and, 

consequently, limit value of catalytic combustion eT  (Fig. 3b). Fade temperature Te is 

a catalytic combustion limit temperature. Thermal diffusion reduces ,a eY  additionally 

by 10-15%. 
Thus, for a platinum wire with diameter d = 0.1 mm being run about with що 

mixture flow with  ambient temperature at a linear speed of 0.15 m/s aeY  = 0.104%, 
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which corresponds to hydrogen ratio 1.51% by volume. This value meets the 
experimental range of hydrogen ratio 0.95-1.95% by volume, enabling self-
supporting catalytic combustion with electrical supply off [2]. 

For instance, with hydrogen ratio aY  = 0.19% as an initial temperature 
increases over 450 К the air-gas mixture turns to catalytic combustion with catalytic 
combustion temperature  does not depend on initial temperature exceeding the 
ignition point. With less hydrogen ratio aY  = 0.107% (slightly less than critical fade 
concentration of mixture at ambient temperature) temporal dependence of wire 
temperature are also apparently different. With initial wire temperatures   Tb > Te 
(graphs 3 and 4) catalytic combustion is maintained for a substantial period with 
further running at low temperature mode. With Tb < Te (graphs 1 and 2) – the wire, as 
the time runs, cools down to ambient temperature. Different time of wire cooling 
down is explainable due to slow temperature change near critical fade point. 

Conclusions. Thus, the represented system of parametrical equations (7) and 
(8), describing relation between ,a eY , beyond which self-supporting catalytic 

combustion of air-gas mixture occurs, and platinum wire diameter at specified 
stationery temperature of cool air-gas flow with DC supply off. It should be noted 
that ignition amperage or ignition point of air-gas mixture don’t practically change as 
the combustion gas ratio increases. Lewis analogy between heat and mass transfer 
enables to calculate critical ignition and self-supporting combustion concentrations 
for air-gas mixtures with combustible gases admixtures with higher precision. 
  

 
Рис 1.  Relation between platinum wire temperature in gaseous mixture at ambient temperature Tg = 

293K with hydrogen ratio  а) Ya = 0.19 %, b) Ya = 0.107 % at time. 
Initial wire temperature: a) Tb1 = 400 K, Tb2 = 440 K, Tb3 = 450 K, Tb4 = 500 K. b) Tb1 = 500 K, Tb2 = 530 

K, Tb3 = 550 K, Tb4 = 600 K. 
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Питання адаптації людини у виробничих умовах е дуже важливим. Без 

його позитивного вирішення успішна діяльність просто неможлива, зокрема на 
морському флоті, де від адаптації в замкнутому колективі судна залежить 
забезпечення безпеки мореплавства. 

Адаптація (лат. Adapto - «пристосовувати») - пристосування будови і 
функцій організму, органів, клітин до умов середовища. Процес адаптації 
спрямований на збереження гомеостазу (стійкості). Разом з тим адаптація в 
життєдіяльності людини, на відміну від простого пристосування, розуміється як 
його активна взаємодія із соціальним середовищем з метою досягнення 
оптимальних рівнів взаємодії за принципом гомеостазу. Проблема адаптації 
найтіснішим чином пов'язана з проблемою здоров'я і хвороби людини. 

Процес адаптації не є чимось чітко визначеним, що можна прописати в 
чек-листі, проте все різноманіття реакцій в ході адаптації можна певним чином 
класифікувати. 
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У трудовій діяльності людини виділяються такі різновиди адаптації: 
психофізіологічна, соціально-психологічна, організаційно - психологічна, 
професійна. 

Психофізіологічна адаптація характеризується пристосувальною зміною 
психофізіологічних функцій: уваги, пам'яті, психомоторики, працездатності, 
спрямованим на відповідність умов зовнішнього середовища і на збереження 
цілісності організму. 

Соціально-психологічна адаптація визначається як усвідомлення вимог, 
умов, правил життя групи (колективу), їх засвоєння (включення в структуру 
актів соціальної поведінки), відтворення, яке підтримуеться групою в рамках 
встановлених відносин в структурі колективу і поза ним, придбання схваленого 
групою місця і власної ролі в групі. Питання соціально-психологічної адаптації 
особливо актуальні для випадків, коли екіпажі змішані за ознаками 
кваліфікації, досвіду, віку та ін. Не кожна людина здатна швидко і безболісно 
перебудуватися відповідно до зміни соціальних обставин. 

Соціально-психологічна адаптації включає кілька ступенів. Серед них 
конформная щабель, тобто  знайомство і посилення групової згуртованості; 
формування міжособистісних комунікацій і неформальних груп; активна 
групова діяльність як форма трудової діяльності; освіту неформальних груп і 
міжгрупових контактів з ознаками складнощів неформальних відносин. Всі 
перераховані вище ступені соціально-психологічної адаптації особливо 
характерні для іноземних судноплавних компаній. Головним чином стосується  
тіх  членів екіпажу, які виявилися єдиними представниками тієї чи іншої 
національності. 

В умовах міжнаціональних відмінностей соціально-психологічна 
адаптація пов'язана з великим психологічним навантаженням на моряка і 
чревата серйозними наслідками в області безпеки судноплавства. 

Соціально-психологічна адаптація може бути досить успішною, якщо 
морально-етичні цінності та властивості особистості людини відповідають 
запитам соціально-психологічного клімату колективу, забезпечується 
консультативне супроводження нового члену екіпажу та  можлива сумісність 
суб'єктивно очікуваних і виконаних функцій. 

Невдачі новопризначених і недосвідчених керівників пояснюються тим, 
що вони самі  не змогли успішно пройти всі етапи адаптаційного процесу. 
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Організаційно-психологічна адаптація визначається як пристосування до 
правил і регламенту праці та відпочинку, встановленим на судні, засвоєння 
правил (формальних і неформальних) і участь в заходах організації. 

Так, від моряка, що переходить на берегову роботу після багаторічної 
звички працювати в режимі «4 через 8» (4 години вахти через 8 годин 
відпочинку), і за умови, що тривалість контракту 2-6 місяців, потрібні великі 
вольові зусилля. 

Професійна адаптація - це доопрацювання, модифікація, вдосконалення 
професійних знань, навчань, навичок, необхідних для роботи в конкретній 
організації та в умовах. Явище досить поширене серед моряків, особливо 
молодих, так як в сучасних умовах в більшості професій відйшли від системи 
довічної зайнятості. Сьогодні в багатьох випадках легко перевивчитися і 
адаптуватися в новій професії. 

Фактори порушення адаптаційних можливостей чисельні. Серед них - 
професійно-кваліфікаційні характеристики адаптанта: недостатність 
професійних знань, брак практичного досвіду професійної роботи, невміння 
працювати в команді, а також особистісні властивості і стану, тобто  
відповідальність, неадекватна вимогам (знижена або підвищена), емоційна 
неврівноваженість, схильність до звичного способу взаємодії ( ригідність), 
підвищена стомлюваність, підвищені тривожність і упередження, спотворення 
в структурі «Я-концепції» (занижена або завищена самооцінка ), незвичні 
переживання, невідповідність реальності нової роботи особистим очікуванням 
від неї. Крім того, на адаптаційні можливості можуть вплинути питання 
організації праці (порушення режиму праці та відпочинку, труднощі з 
транспортним забезпеченням та умовами проїзду до роботи, вимушене 
підпорядкування умовам) і соціально-психологічні фактори (незадоволеність з 
боку близьких обставинами нової роботи, неможливість висловити власну 
незгоду із завданням по роботі,  скривдженості, неуваги з боку керівництва). 

Спектр несприятливих наслідків деформації адаптаційного процесу 
досить широкий. Особливо небажаними виявляються наслідки дезадаптації - 
наприклад, сповіщення моряків про майбутнє скорочення чисельності судів 
компанії або чисельності екіпажу. В цей період часу можна очікувати від 
людини більш серйозних помилок в роботі, порушень трудової дисципліни і 
правил техніки безпеки. Збоїв в роботі можна очікувати і коли, наприклад, 
співробітник планує взяти участь у важливому для нього заході (одруження, 
розлучення). 
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Своєчасна діагностика індивідуальних особливостей психічних станів 
адаптації сприяє прийняттю адекватних заходів профілактики порушень у 
трудовій діяльності, обумовлених цими психічними станами. 

Якщо не брати до уваги вище перелічені фактори адаптації, зокрема, 
моряків, то це в результаті може привести до збільшення аварійності на море. 

Сьогодні проблема аварійності на море - явище багатогранне, що вимагає 
від усіх учасників судноплавного бізнесу перш за все ретельного дослідження, 
яке потрібно починати з області ергономіки морських професій. Подальші 
кроки - це проведення профвідбору до навчальних закладів та створення 
психологічних паспортів професій, тощо. Звичайно, це потребує чималих 
витрат. Але воно того варте. Забезпечення безпеки мореплавства - це перш за 
все збереження життя моряків. 

Науковий керівник: доктор історичних наук, 
професор каф. Гуманітарних дисциплін 
Ярмоленко М.І. 
Дунайський інститут Національного університету  
«Одеська морська академія». 
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ЗМІНА ГІДРОЛОГІЧНОГО РЕЖИМУ ТА ЕКОЛОГІЧНОГО СТАНУ  

ПРИДУНАЙСЬКИХ ОЗЕР 
Черой Л.І., 

асистент каф. Навігації і управління судном 
Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

 
На північ від Кілійського гирла Дунаю розташовано більше 25 озер. Деякі 

з них мають значні розміри, наприклад Ялпуг, Кугурлуй, Кагул, Китай, 
Катлабух. Більшість озер з'єднується з Дунаєм або його рукавами за допомогою 
проток і каналів, що мають різну довжину, ширину і глибину. Походження цих 
озер різне. Одні з них є залишками морських заток, інші - плавневими озерами і 
старицями, що з'явилися в результаті занесення старих русел річки. В даний час 
рівень води більшості озер регулюється за допомогою шлюзів та інших 
гідротехнічних споруд. 

Придунайські озера, що знаходяться на території України - особливий 
природний об'єкт, з унікальним гідро-екологічним режимом. Сумарний обсяг 
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великих придунайських озер Кагул, Ялпуг, Кугурлуй, Катлабух, Китай і Сасик 
при НПУ становить близько 2,5 км3, що приблизно дорівнює річному стоку 
таких річок як Псел (ліва притока Дніпра), Случ (басейн Прип'яті), Стир (права 
притока Прип'яті). Зміна кліматичних умов також дуже вплинула на 
гідрологічні процеси в гирловій області Дунаю. Істотно зросла температура 
повітря, змінився льодовий і термічний режим озер. Надалі слід очікувати 
підвищення температури води в усіх водоймах дельти, зниження концентрацій 
О2, збільшення амплітуд добового і сезонного ходу О2 і СО2. 

Існує дві основні категорії факторів, що визначають сучасний стан 
придунайських озер: прямі антропогенні фактори в дельті і фактори, пов'язані зі 
зміною клімату 

У 60-70 рр. XX придунайські озера були зарегульовані. Частково 
обваловані південні береги озер, а через найбільший озерний комплекс України 
- Ялпуг-Кугурлуй побудована автомобільна дорога. Сьогодні водообмін між 
Дунаєм і водоймами здійснюється переважно самопливом через шлюзи 
регулятори або за допомогою фільтрації дамб. Помічено зниження 
максимального рівня води вздовж Кілійського рукава, яке є наслідком 
активного перерозподілу стоку між основними рукавами дельти. Така ситуація 
сприяє скороченню обсягів водообміну між річкою і озерами, що харчуються 
виключно з водотоків системи Кілійського рукава (Катлабух, Китай, Сасик). 

Змінився режим надходження наносів в придунайські озера. У минулому 
всі придунайські озера були відокремлені від рукавів дельти Дунаю 
заболоченою заплавою, а водообмін між Дунаєм і озерами відбувався через 
природні протоки. У періоди стояння високих рівнів надходження води з 
Дунаю в озера здійснювалося шляхом вільного переливу через бровки 
прируслових валів. При цьому значна частина зважених наносів, які перебували 
в дунайській воді, осаджувалася на затопленій заплавній території, що 
стримувало процес замулення озер. 

У річці Дунай на території Ренійського, Болградського та Ізмаїльського 
районів Одеської області склалася складна гідрологічна ситуація в системі 
водообміну. Причиною цього стало надмірне господарське освоєння земель і 
водних ресурсів, пов'язане з різким зростанням розвитку сільського та рибного 
господарств. Серйозна екологічна ситуація склалася на озерах Катлабух, 
Саф'яни, в заказнику «Лунг», а також в системі Старонекрасовскіх плавнів - 
водойми обміліли, росте трава й очерет з водоростями, деякі з них активно 
виділяють сірководень. 
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Причин критичного стану екосистеми існує кілька. Ключова проблема 
полягає в тому, що практично припинилося сполучення між озерами і рікою 
Дунай. Основний канал «Громадський» замулений і майже перестав 
пропускати воду. Його розчищення вимагає величезних фінансових вкладень. 
Канал «Громадський» призначений для водообміну озер Саф'яни і Лунг, а канал 
«Желявскій» живить озеро Катлабух. 

У найгіршому стані перебуває озеро Саф'яни: в результаті промислового 
використання водойми орендарями зникає риба, водоймище стало заростати 
водоростями і гнити. У сафьянське озеро регулярно змиваються хімікати з 
полів. У озера повинна бути 100-метрова охоронна зона, а в реальності фермери 
розорали її до самої водної гладі. В результаті тонни хімікатів змиваються з 
опадами в озеро. Подібна картина спостерігається і на озері Лунг: Після дощу 
або сильного вітру в озері підіймається сірководень. Водна гладь Лунга влітку 
покривається помаранчевої піною. 

На сьогоднішній день в трьох районах Одеської області погіршився стан 
гідрологічного режиму водойм, тому вкрай важливо забезпечити розчистку 
каналів, що підходять з річки Дунай, також необхідно розробити проект 
комплексного відновлення екосистеми придунайських озер, що в подальшому 
буде сприяти розвитку екоетнічного туризму, і зможе давати можливість 
поповнювати бюджет, а також збереже унікальні природні ресурси регіону. 

 
Інформаційні джерела: 
1. А.И. Черой, к.г.н статья «Изменения гидрологического режима 

придунайских озер»  
Інтернет ресурси 
1. http://www.ebk.net.ua/ Book/ synopsis/ rovu/ part2/ 003.htm Реки, озера и 

водохранилища Украины. Придунайские озера 
2. https://bessarabiainform.com/ 2017/ 07/ zhiteli- izmailshhiny- zayavili- o-

namerenii- spasat- pogibayushhie- pridunajskie- ozera/ Новости Измаила 
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ФОРМУВАННЯ ЦІННОСТІ СОЦІОТЕХНІЧНИХ СИСТЕМ 

Чимшир В.І., 
кандидат технічних наук, доцент, директор 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 
 
Глобалізація інформаційних потоків привела до загальної відкритості 

багатьох економічних процесів і фінансових потоків, що стало основою нового 
осмислення, розуміння значущості кожного індивідуума окремо. Крім того, 
з'явилося розуміння соціальної сили, яка відіграє значну роль у прийнятті 
проектних рішень. Все це спричинило необхідність різних виробничих 
організацій демонструвати результати своєї діяльності з позиції користі цих 
результатів соціуму, особливо тим, кому ці результати приносять пряму 
позитивну цінність. 

За оцінками фахівців, в майбутньому десятилітті в модернізацію і 
розвиток морегосподарської галузі потрібно вкласти кошти, які більш ніж в 
десять разів перевищують вкладення попереднього десятиліття. Причому, дані 
вкладення будуть здійснені при реалізації соціотехнічних проектів з подальшим 
супроводом продукту цих проектів – соціотехнічних систем. 

Вирішальну роль у фінансуванні цих проектів держава відводить 
приватним інвестиціям. Практика свідчить, що успішна участь приватних 
інвестицій можлива лише за наявності адекватних проектних організаційних та 
економічних механізмів управління для реалізації таких проектних рішень.  

Багато українських компаній і проектних організацій при реалізації 
соціотехнічних проектів прагнуть показати значно більший внесок в розвиток 
соціального благополуччя, ніж вони вкладають в дійсності. Через глобальну 
тенденцію інвестиційної відкритості, компанії не можуть собі дозволити 
працювати виключно на отримання прибутку. Тому вони розширюють свої 
проекти плануванням соціальних результатів, яке є основою для формування 
позитивного соціального ефекту. 

Складність і масштабність соціотехнічних системи, які є основним 
об’єктом для отримання соціального ефекту, вимагає особливого підходу до їх 
управління. Саме тому супровід соціотехнічної системи на протязі її життєвого 
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циклу має бути комплексним на всіх етапах і представлений певними 
процесами свого розвитку. 

Складність соціотехнічних систем більшою мірою визначається 
багатогранністю процесів управління, прогнозування і розвитку. Складність 
керування життєвим циклом таких системи зумовлена великою кількістю подій 
фізичного світу, для яких ресурси часу, коштів і якості обмежені; завдання 
підтримки цілісності інформації в системі при паралельному доступі зовнішніх 
об'єктів до неї часто критичні; системи управління і контролю за реальними 
процесами, наприклад, диспетчеризація, процеси оперативного управління 
недостатньо формалізовані. Соціотехнічні системи, як правило, мають значний 
час життя і велику кількість прямих та непрямих учасників, які виявляються в 
залежності від їх нормального функціонування. Тому існує межа керованості 
соціотехнічною системою, тобто рівень складності, який характеризується не 
можливістю охопити всі аспекти такої системи одним або більшою кількістю 
людей. 

Уточнення, або конкретизація, місії соціотехнічної системи через 
розуміння розвитку її цінності тягне за собою відповідне уточнення її взаємодії 
з середовищем і визначення реакції середовища на її розвиток [1]. У зв'язку з 
цим можливо прогнозувати стан системи через індикаторні показники цінності. 
Слід враховувати неоднорідність середовища, в якому знаходиться система. 
Поряд з природним середовищем система взаємодіє зі штучно, створеним: 
технічним, економічним, інформаційним та соціальним середовищем. 

Таким чином, основою для ідеї створення соціотехнічної системи є 
потреба соціальної групи. Потреба є основою формування й розвитку цінності, 
яку ця соціальна група готова перетворити в соціальний ефект методом її 
освоєння. 

 
Інформаційні джерела: 
1. Чимшир В.И. Модель жизненного цикла ценности в управлении 

проектами [Текст] / В.И. Чимшир // // Збірник наукових праць НУК. - Миколаїв: 
Видавництво НУК,. – 2015. - № 3. - С. 93–98   
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Развитие транспорта и увеличение выполняемого им грузооборота 

требует неуклонного повышения технико-экономических и эксплуатационных 
показателей энергетических агрегатов на базе дизелей и СТС. Указанные 
показатели, как известно, существенно зависят от технического состояния 
двигателя, которое в процессе эксплуатации изменяется и поэтому непрерывно 
или периодически должны находиться под контролем. Для совершенствования 
систем диагностики необходим анализ современных средств оценки 
технического состояния. 

Радикальное улучшение стратегии эксплуатации и обслуживания 
судового оборудования может быть достигнуто только при комплексном 
подходе к разработке и внедрению соответствующего диагностического 
обеспечения. Совместными усилиями был разработан ряд перспективных 
технических решений, несмотря на трудности, связанные с ограниченными 
возможностями использования измерительной аппаратуры, датчиков, 
элементной базы, вычислительной техники, программного обеспечения, 
специального стендового оборудования и прочего. С открытием доступа к 
мировому рынку проблема дефицита в этой области исчезла. 

Но в условиях изобилия предложений, различающихся техническими 
характеристиками, функциональными возможностями, областями применения 
и ценами, появилась другая проблема: рационального выбора компонентов 
диагностического обеспечения, актуальная как при их разработке, так и при 
закупке недостающих модулей. 

Перед разработчиком систем диагностического обеспечения стоят задачи 
выбора рациональной стратегии обслуживания оборудования; уровня 
диагностирования и структурных параметров, характеризующих его 
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техническое состояние; методов диагностики и диагностических параметров; 
способов измерения диагностических параметров; алгоритмов выделения 
диагностической информации; аппаратурного обеспечения диагностирования; 
методов прогнозирования и оценки остаточного ресурса. 

Табл.1 Стратегии обслуживание СЭО 

 
 

Табл.2. SWOT-анализ стратегий обслуживания СЭО 

 
 
Анализ  типовых методик выбора проектных вариантов позволил 

констатировать отсутствие универсальной методики, одинаково пригодной и 
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эффективной при разработке диагностического обеспечения. Поэтому были 
исследованы функциональные возможности различных методик сравнения 
применительно к специфическим особенностям конкретных диагностических 
задач.  

Прежде всего, был обоснован выбор рациональной стратегии 
обслуживания оборудования (табл.1). В табл.1 показаны уровни 
информационной поддержки персонала и требования к диагностическому 
обеспечению, характерные для 4-х  стратегий, направленных на поддержание 
работоспособности оборудования в процессе эксплуатации судов. 

Для решения этих задач могут применяться различные методики. Прежде 
всего, технико-экономический анализ, предполагающий сопоставление 
снижения эксплуатационных расходов, связанных с отказами, простоем и 
ремонтами оборудования, и стоимости разработки, поставки и эксплуатации 
диагностического обеспечения. Понятно, что эксплуатационные потери с 
увеличением глубины диагностирования снижаются, а стоимость 
диагностического обеспечения при этом увеличивается, суммарные расходы 
уменьшаются, что позволяет сделать вывод о возможности применения  
оптимизационного подхода, если в качестве критерия рассматривается 
экономический показатель. 

Действенным инструментом оценки возможных последствий искажения 
характеристик или полных отказов элементов стохастических систем является 
имитационное моделирование режимов их эксплуатации, например, 
математическая модель автоматизированной гидравлической системы. 
Стохастическими элементами системы являются потребители, случайным 
образом изменяющие во времени свои запросы в соответствие с равномерным и 
нормальным законами распределения. 

Модель позволяет настраивать характеристики насосов, датчиков уровня 
и потребителей и исследовать поведение системы, как при различных режимах 
нормальной эксплуатации, так и при полном или частичном нарушении 
работоспособности отдельных элементов. Итоговая статистика позволяет 
оценить как прямые ущербы, вызванные отказами, так и их влияние на 
коэффициенты использования (а, следовательно, и на долговечность) системы. 

Не следует упускать из внимания и мнения квалифицированных 
специалистов – экспертов, имеющих опыт проектирования, испытаний и 
эксплуатации судового энергетического оборудования. Для оценки отдельных 
качеств экспертов применяется целый ряд более или менее формализованных 
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приёмов. Наиболее объективные оценки получаются при индивидуальном 
анкетировании, поскольку на совещаниях обычно побеждает мнение наиболее 
авторитетного и харизматичного эксперта, а метод мозгового штурма не очень 
соответствует ментальности наших специалистов. Из способов заполнения 
анкет наибольшей популярностью пользуются ранговые оценки и расстановка 
весовых коэффициентов. Для сглаживания флуктуации индивидуальных 
мнений применяют осреднение анкетных данных и оценивают степень 
согласованности суждений экспертов с помощью коэффициента конкордации. 

Высокая энерго - напряжённость и необходимость обеспечения 
эффективной и безопасной эксплуатации судового энергетического 
оборудования делают актуальным применение стратегии обслуживания по 
фактическому и прогнозируемому состоянию. Большим разнообразием 
принципов действия и условий эксплуатации  энергетического оборудования и 
процессов деградации его технического состояния обусловлена широкая 
номенклатура компонентов диагностического обеспечения.  

Диагностические комплексы и системы значительно облегчают работу 
машинного персонала во время рейса, и это в свою очередь позволяет во время 
определять техническое состояние механизмов и исключать возможные 
неполадки. Однако для того что бы создать качественный 
многофункциональный диагностический комплекс необходимо решить ряд 
задач таких как реализация необходимой и достаточной глубины 
диагностирования, имитационное моделирование, и  экспертные оценки. 

Правильный выбор методов диагностирования, номенклатуры 
контролируемых параметров, способов их измерения и выделения 
диагностических признаков, алгоритмов, аппаратурного и программного 
обеспечения, методов прогнозирования во многом определяет эффективность 
применения систем технической диагностики. 
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Программируемый логический контроллер (ПЛК) представляет собой 

микропроцессорное устройство, предназначенное для сбора, хранения и 
преобразования входящей информации, и выработки выходящих команд 
управления. К входам ПЛК подключены датчики, к выходам - исполнительные 
механизмы к объекту управления. ПЛК на судне применяются для управления 
частотой вращения гребного вала, автоматического регулирования 
температуры в котельной установке и системах охлаждения дизелей, 
регулирования температуры смазочного масла, наддувочного воздуха и 
температуры забортной воды, управление компрессорными установками и в 
других системах. ПЛК предназначены для работы в режиме реального времени. 
Без использования ПЛК в составе установок и систем невозможно эффективно 
управлять судном, а с увеличением степени автоматизации количество 
используемых на судне ПЛК возрастает.  Анализ свойств и тенденций развития 
ПЛК необходим для расширения профессиональной компетентности 
инженеров морского и речного транспорта. Это обосновывает актуальность и 
определяет цель работы – выполнить анализ преимуществ, недостатков и 
тенденций развития ПЛК. 

Анализ преимуществ и недостатков современных ПЛК 
На основе аналитического обзора источников [1-3] можно выделить 

следующие значимые преимущества ПЛК: 1) возможность одним ПЛК 
заменить сотни механических/электрических реле; 2) возможность 
перепрограммирования (изменение функций ПЛК без замены устройства) с 
минимальными усилиями и затратами; 3) широкие функциональные 
возможности; 4) высокая производительность; 5) возможность расширения 
функций за счет модулей расширения; 6) компактность приборов; 7) 
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возможность объединения в сеть; 8) возможность удаленного управления, 
настройки и мониторинга; 9) экономичность (экономия электроэнергии, 
времени и трудозатрат), гибкость и надежность; 10) быстрый монтаж и 
настройка; 11) возможность переопределение функций в процессе работы; 12) 
возможность производить изменения программы «на лету», то есть при 
функционирующем в данный момент времени оборудовании; 13) возможность 
эксплуатации в агрессивных средах и сложных условиях. 

Обзор литературы позволяет выделить также и недостатки ПЛК: 1) 
зависимость экономичности использование ПЛК от сложности реализованной 
схемы. Чем больше параметров необходимо контролировать, тем выгоднее 
использование ПЛК, и наоборот; 2) необходимость в квалифицированном 
персонале для обслуживания; 3) возможное влияние помех; 4) возможные 
сложности с ремонтом в случае потери работоспособности ПЛК.  

Для ПЛК фирмы Siemens, получивших широкое распространение 
благодаря их высоким качествам и надежности, характерны такие 
специфические недостатки: 1) несовместимость моделей между собой, что 
выливается в серьезные материальные расходы; 2) поддержка в ПЛК только 
фирменных закрытых протоколов обмена данными, что исключает 
подключение другого оборудования; 3) большие размеры протоколов, огромное 
количество ненужных данных, что увеличивает время обмена, сказывается на 
надежности и снижает помехоустойчивость. 

Отдельного внимания заслуживает свойство открытой либо закрытой 
архитектуры ПЛК. По этому свойству ПЛК подразделяются на два класса: 
ПЛК, имеющие фирменную закрытую архитектуру, и ПЛК с открытой 
архитектурой, основанной на одном из стандартов. При закрытой архитектуре 
изменения (модификации) ПЛК возможны только компонентами 
производителя. Такие изменения достаточно ограничены и заранее оговорены 
производителем. При открытой архитектуре, имеющей стандартный интерфейс 
для связи центрального процессора с другими модулями контроллера, ситуация 
кардинально меняется. Открытость и широкая доступность стандарта даёт 
возможность выпускать любые модули разным производителям, а 
разработчикам ПЛК даёт возможность компоновать свои средства из модулей 
разных фирм. Становится возможной любая модификация и перекомпоновка 
ПЛК путем замены в них отдельных  модулей, а не заменой самих ПЛК, что 
удешевляет эксплуатацию. Сборка контроллеров из готовых модулей позволяет 
точнее учитывать конкретные технические требования и не использовать 
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лишних блоков и элементов. Широкая кооперация разных фирм, 
поддерживающих определенный стандарт, обеспечивает  широкий выбор 
необходимых модулей без привязки к конкретному их поставщику. Т. о., 
открытость архитектуры ПЛК относится к его достоинствам (общее количество 
14), а закрытость – к недостаткам (общее количество 5). 

Свойство PC-совместимости для ПЛК также важно. По этому признаку 
все ПЛК можно разделить на два класса: PC-совместимые и PC-несовместимые. 
Каждый из этих классов имеет свои сильные и слабые стороны. PC-
совместимые контроллеры можно охарактеризовать следующими 
особенностями: 1) они имеют классическую открытую архитектуру IBM PC; 2) 
в них используется элементная база, та же, что и у обычных PC; 3) они 
работают под управлением тех же операционных систем (ОС), которые широко 
используются в персональных компьютерах, например Windows, Unix, Linux; 4) 
программируются они теми же языками, которые используются для разработки 
программного обеспечения (ПО) для PC.  

PC-несовместимые контроллеры можно охарактеризовать так: 1) 
архитектура ПЛК закрыта, она является ноу-хау разработчика; 2) элементная 
база ПЛК существенно отличается от используемой в PC, она разная у разных 
производителей; 3) операционные системы, под управлением которых 
работают ПЛК, совершенно другие, они часто разрабатываются 
производителями именно для данного типа или линейки контроллеров. 

РС-совместимые ПЛК по сравнению с РС-несовместимыми в целом 
обладают большей мощностью, легче стыкуются с различными системами и 
базами данных, открыты для большинства стандартов в областях 
коммуникаций и программирования, они дешевле, проще обслуживаются и 
ремонтируются. В то же время РС - несовместимые контроллеры лучше 
учитывают требования промышленной автоматики; их операционные системы 
гарантируют отклик контроллера на внешнее событие через заданное время 
(операционные системы реального времени). Они в целом более надежны, так 
как больше используют наработанные в технике способы диагностики и 
горячего резервирования, обеспечивающие отказоустойчивость системы в 
целом. На наш взгляд, ввиду специфичности этого свойства РС-совместимость 
ПЛК нельзя однозначно отнести ни к достоинствам, ни к недостаткам. 

Тенденции развития ПЛК 
Несмотря на огромное разнообразие производителей и моделей ПЛК, в их 

развитии заметны следующие общие тенденции: 
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 уменьшение габаритов; 
 расширение функциональных возможностей; 
 увеличение количества поддерживаемых интерфейсов и сетей; 
 использование идеологии "открытых систем"; 
 использование стандартных языков программирования; 
 снижение цены. 
Еще одной важной тенденцией является появление в ПЛК признаков 

компьютера (наличие мыши, клавиатуры, монитора, ОС, возможности 
подключения жесткого диска), а в компьютерах - признаков ПЛК 
(расширенный температурный диапазон, электронный диск, защита от пыли и 
влаги, увеличенное количество коммуникационных портов, использование ОС 
реального времени, функции самотестирования и диагностики, контроль 
целостности данных и прикладных программ). Появились компьютеры для 
сложных условий эксплуатации.  

Из рассмотренных выше свойств и тенденций развития ПЛК можно 
сделать следующие выводы:  

1) преимуществ (мы определили 14) у современных ПЛК в разы больше, 
чем основных недостатков (мы определили 5); 

2) комбинация определенных преимуществ и недостатков определяет 
области использования ПЛК; 

3) аппаратные различия между компьютером и ПЛК постепенно 
исчезают. Основными отличительными признаками ПЛК остаются его 
назначение и наличие технологического языка программирования. 

 
Информационные источники: 
1. Программируемые логические контроллеры. https:// rusautomation.ru/ 

programmiruemye_ kontrollery 
2. Контроллеры для систем автоматизации. http://www.bookasutp.ru/ 

Chapter6_1.aspx 
3. Классификация современных контроллеров. http:// metod.contravt.ru/ 

?id=5866 
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РАЗВИТИЕ МАТЕМАТИЧЕСКОЙ ГОТОВНОСТИ ИНЖЕНЕРОВ 
МОРСКОГО ФЛОТА 

Чумаченко М.Н., 
ст. преподаватель каф. Общенаучных дисциплин 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
Проблема качества подготовки специалистов к профессиональной 

деятельности стала наиболее актуальной при изменении социально-
экономического статуса Украины, имевшем место на рубеже веков и 
вызвавшего усиление интеграции украинского образования в мировое 
образовательное пространство. В принятом «Законе об образовании» подробно 
раскрывается основная цель профессионального образования. Этой целью 
является подготовка квалифицированного работника соответствующего уровня 
и профиля, конкурентоспособного на рынке труда, компетентного, свободно 
владеющего своей профессией и ориентированного в смежных областях 
деятельности, ответственного, готового к постоянному профессиональному 
росту, социальной и профессиональной мобильности.  

Главная цель обучения морских инженеров в вузе – это приобретение ими 
столь важной для них социально-профессиональной компетентности, 
способности управлять современными технологическими средствами и 
людьми, ориентироваться в любых, в том числе и экстремальных, ситуациях, 
принимать правильные эффективные решения. Ускорение темпов 
общественного развития в первую очередь сказывается на науке и научных 
знаниях. Сегодняшнему морскому инженеру надо постоянно учиться, 
повышать свои знания, чтобы быть способным управлять современной 
техникой. Однако недостаточно внимания уделяется использованию 
имитационных методов обучения, организации самостоятельной работы 
курсантов, не в полной мере используются в учебном процессе активные 
формы обучения.  

Высшее учебное заведение должно в процессе обучения обеспечить 
условия для формирования личности, обладающей высокой общей культурой, 
фундаментальной профессиональной подготовкой, готовностью 
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самостоятельно осваивать новые знания и овладевать новой техникой и 
технологиями.  

Следует отметить основные направления в обучении: 
1) использование в качестве метода обучения метода математического 

моделирования. 
2) разработка комплекса прикладных задач для конкретных 

специальностей. 
3) использование в обучении нетрадиционных форм . 
Курс математики в вузе обладает широкими возможностями для развития 

у курсантов технического и логического мышления, умения решать проблемы, 
возникающие в ходе учебной, а затем и профессиональной деятельности. 

Однако существует ряд противоречий, сложившихся в теории и практике 
обучения математике в высшей школе, между: 

1) индивидуальным способом усвоения знаний и коллективным 
характером профессионального труда; 

2) потребностями, стремлениями курсантов к самостоятельному поиску 
информации, добыванию знаний и реальностью процесса обучения математике, 
методы которого в основном направлены на сообщение информации в готовом 
виде и не требуют дополнительных поисковых усилий; 

3) потребностью современного общества в высококвалифицированных 
морских инженерах, способных быстро адаптироваться к изменяющимся 
условиям профессиональной деятельности, эффективно оперировать на 
мировом рынке труда, с одной стороны, а с другой, недостаточной 
разработанностью методического обеспечения этой подготовки. 

Курсант с самого начала должен быть поставлен в активную позицию. 
Начинается все с лекционного общения преподавателя и студентов, 
организованного в форме проблемных лекций и лекций-конференций. 
Законченный цикл обучения можно представить в виде совокупности этапов: 
подготовка к лекции-конференции в малых группах → лекция – конференция 
→ работа по пособию для самостоятельной работы → практическое занятие → 
выполнение домашнего задания. 

Перед практическим занятием необходимо организовать 
самостоятельную работу студентов с введенными на лекциях понятиями, 
определениями, закономерностями, с помощью специально разработанных для 
этой цели методических материалов. Самостоятельная работа после 
прослушанной лекции организована следующим образом. Работая по пособию 
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для самостоятельной работы курсант усваивает определения, понятия, теоремы, 
выполняя специально подобранные тесты, которые позволяют выделить 
существенное в них. Затем идут упражнения на применение освоенных понятий 
которые снабжены ответами. Далее курсант решает типовые задачи, 
ориентируясь на разобранные примеры. После каждой темы выполняется 
итоговая самостоятельная работа. После такой детальной проработки курсант 
готов на практическом занятии решать задачи профессионального характера. 

Наиболее эффективно и результативно развитие мышления происходит 
при составлении задач курсантами. При этом происходит систематическое 
применение материалов по специальности, элементов производственного 
процесса. На всех этапах составления задач прослеживается математическое 
творчество. Под составлением задачи по математике надо понимать не простую 
репродукцию задачи из сборника или учебного пособия, а самостоятельную 
постановку и решение проблемы студентами, которая в общем случае решается 
с помощью логических умозаключений, математических действий на основе 
законов и методов математики.  

Взаимосвязь решения и составления задач позволяет преподавателю 
добиться повышения эффективности и результативности обучения, 
стимулировать развитие мышления курсантов, способствуя восприятию 
математики как одной из составляющих их профессионального роста.  

 
Информационные источники: 
1. Архангельский С.И. Учебный процесс в высшей школе, его 

закономерные основы и методы // Высшая школа. 1980. 
2. Гальперин П.Я., Талызина Н.Ф. Формирование знаний и умений на 

основе поэтапного усвоения умственных действий // МГУ.— М. — 1968.  
3. Гнеденко Б.В. Математическое образование в вузах // Высшая школа. 

— 1984. 
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КОМБИНИРОВАННЫЕ СИЛОВЫЕ УСТАНОВКИ 
Шаркевич М.С.,1 Найденов А.И.,2 

1курсант II-го курса специализация «Эксплуатация судновых энергетических 
установок», 

2ассистент каф. Судовых энергетических установок и систем 
Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 
 
В последнее время стали популярны комбинированные силовые 

установки. Первоначально комбинированные энергетические установки 
породили желание обеспечить военным кораблям одновременно высокую 
скорость для боя большую дальность плавания для действий в удаленных 
районах Мирового океана. В частности, так на германских крейсерах времен 
второй мировой войны появилась комбинация котлотурбинной и дизельной 
энергетических установок. В 1960-е годы на кораблях появились газовые 
турбины, которые по своей экономичности и особенностям эксплуатации могли 
использоваться только кратковременно и на больших оборотах. Для 
компенсации этого недостатка их стали комбинировать с котлотурбинной 
(COSAG) или дизельной (CODAG) энергетической установкой. Несколько 
позже появились так называемые маршевые газовые турбины, к которым 
требовались форсажные турбины (COGAG). Только появление всережимных 
газовых турбин позволили перейти к однородной газотурбинной 
энергетической установке.  

Паротурбинные и газотурбинные комбинированные системы 
Дизель-паротурбинная установка - комбинированная энергетическая 

установка, в которой в качестве главных двигателей используются паровые 
турбины и двигатели внутреннего сгорания. Дизель-Паротурбинные Установки 
создавались в 30-е гг. XX в. для военных кораблей фашистской Германии. Эти 
установки предусматривали совместную и раздельную работу паровых турбин 
и дизелей на различные гребные винты (крейсеры "Лейпциг", "Кенигсберг' и 
др.). В настоящее время подобные установки не создаются. На современных 
судах широко применяются утилизационные паровые котлы и 
турбогенераторы, работающие на выпускных газах двигателя внутреннего 
сгорания (ДВС) ("Капитан Кушнарев" "Великий Октябрь" — СССР, "Бритиш 
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Кестрел" — Великобритания). Это обусловливает перспективы создания 
Дизель-Паротурбинных Установок, в которой паровая турбина, объединенная с 
ДВС суммирующей передачей, будет снабжаться паром от утилизационного 
парового котла, работающего oт выпускных газов ДВС. 

В настоящее время все Дизель-газотурбинные установки комплектуются 
из маршевых двигателей (ДВС) и форсажных (ГТД). В Дизель-газотурбинных 
установках может обеспечиваться как совместное и раздельное использование 
ДВС и ГТД (тип CODAG), так и только раздельная работа (тип CODOG). 
Термины CODAG и CODOG взяты из английской классификации и означают: в 
первом случае "дизель и газовая турбина", во втором — "дизель или газовая 
турбина".  

CODAG (англ. COmbined Diesel And Gas turbine, букв. комбинирование 
дизеля и газовой турбины) — комбинированная дизель-газотурбинная 
корабельная энергетическая установка, в которой дизель и газовая турбина 
совместно работают на вал гребного винта. Коробка передач позволяет 
работать любому из двух двигателей в одиночку или обоим двигателям вместе. 
Используется только на военных кораблях и судах специального назначения. 

Относительно маломощный двигатель в таких энергетических установках 
предназначен для длительного экономического хода, а турбина (совместно с 
дизелем) — для кратковременного хода с максимальной скоростью. Из-за 
большого различия в мощности дизеля и турбины система CODAG требует 
специальной коробки передач с изменяемым передаточным числом. Например, 
на норвежских фрегатах типа «Фритьоф Нансен» коробка передач дизеля 
работает с отношением 1:7,7 в режиме экономического хода и 1:5,3 при 
совместной работе с турбиной. В схемах с двумя дизелями и одной турбиной 
требуется коробка передач с тремя передаточными отношениями. 

Более сложный по сравнении со схемой CODOG передаточный механизм 
снижает надёжность двигательной установки, однако за счёт применения менее 
мощной турбины установка CODAG имеет лучшие массогабаритные 
характеристики. Поскольку в режиме максимальной скорости часть мощности 
даёт более экономичный дизель, схема CODAG имеет также преимущество по 
расходу топлива на полном ходу. 

Типичная экономическая скорость корабля с двигательной установкой 
CODAG — около 20 узлов, максимальная — около 30. 
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Впервые такая схема была использована на немецких фрегатах типа 
«Кёльн». Сейчас же готовится к эксплуатации российский проект 22350 с этой 
системой: 

Для корабля выбрана установка CODAG-схемы общей мощностью 
47807,4 кВт. Она состоит из двух дизель-газотурбинных агрегатов М55Р 
(55МР) в составе дизельного двигателя 10Д49 мощностью 3824,6 кВт и 
газотурбинного двигателя М90ФР мощностью 20226,2 кВт, работающих через 
редуктор РО55Р на вал винта фиксированного шага каждый. Опытный образец 
газотурбинной установки российского производства будет отправлен на 
испытания в 2017 году. Скорость полного хода — до 29 узлов. Дальность 
плавания — 4000 морских миль на 14 узлах. 

CODOG (англ. COmbined Diesel Or Gas turbine, букв. комбинированные 
дизель или газовая турбина) — комбинированная дизель-газотурбинная 
корабельная энергетическая установка, в которой дизель и газовая турбина 
работают на один вал гребного винта, однако возможность их одновременной 
работы не предусмотрена. 

В схемах CODOG как правило используется маломощный и 
высокоэкономичный дизель для экономического хода и турбина высокой 
мощности для максимального хода. Коробка передач позволяет работать на вал 
любому из двух двигателей, но не обоим одновременно. Благодаря этому, в 
отличие от системы CODAG, отсутствует необходимость в сложных и 
потенциально ненадёжных передаточных механизмах. Однако требуется более 
мощная по сравнению с системой CODAG турбина полного хода. 

Такая установка используется в основном на фрегатах и корветах. Как 
пример, шведский стелс-корвет типа «Висбю» («Visby»):  

В качестве главной энергетической установки корабля (ГЭУ) выбрана 
комбинированная дизель-газотурбинная установка разработки компании 
Vericor Power Systems. Маршевая установка, работающая в режиме 
экономического хода (около 15 узлов) состоит из двух дизелей MTU 16V 2000 
N90 германской компании Motorenund Turbinen-Union GmbH суммарной 
мощностью 2600 кВт. Дизеля имеют шумоизоляцию и амортизацию, что 
позволяет снизить риск обнаружения противником, что особенно важно на 
малых ходах при осуществлении поиска ПЛ.  Форсажная установка ГЭУ, 
предназначенная для работы на режимах больших ходов, вплоть до 
максимального, состоит из четырёх газовых турбин TF 50A разработки 
компании Vericor Power Systems совместно с Honeywell Engines and Systems 
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суммарной мощностью 16 000 кВт. На один вал через редуктор Cincinnati MA-
107 SBS работают по две турбины. Как газовые турбины, так и дизельные 
двигатели имеют очень компактные габаритные размеры и вес, соответственно 
1395×890×1040 мм, 710 кг и 2920×1400×1290 мм, 4170 кг. 

Оба типа Дизель-газотурбинных установок могут быть с маршевыми и 
форсажными двигателями, работающими как на один общий гребной винт, так 
и каждый на свой, а также с электропередачей. Развитие Дизель-газотурбинных 
установок началось в 1947 г. Сложность создания Дизель-газотурбинных 
установок обусловливается различными принципами управления совместно 
работающими главными двигателями: ДВС — поддержанием в любых 
условиях заданной управляющим воздействием частоты вращения за счет 
изменения подачи топлива, ГТД — поддержанием постоянного расхода 
топлива за счет изменения частоты вращения. Несмотря на это, Дизель-
газотурбинные установки в настоящее время — наиболее распространенная 
разновидность комбинированных энергетических установок. Перспективы 
использования Дизель-газотурбинных установок определяются длительностью 
сохранения специфических преимуществ ДВС (экономичность) и ГТД 
(большая мощность при малой массе), а также необходимостью обеспечения 
кратковременных форсажных и длительных экономичных режимов плавания 
судов. 

Существует также особый вид комбинированных дизель-газотурбинных 
систем: 

С полным электродвижением (CODLAG). Такая система разработана 
специально для фрегатов ПЛО и установлена на фрегате Королевских ВМС 
Великобритании «Duke». При его создании конструкторы исходили из 
необходимости обеспечить сверхнизкий уровень шумности на малых ходах, а 
также быстрый переход от малой скорости хода к высокой. Установка включает 
в себя две газовые турбины суммарной мощностью 22800,461 кВт, два гребных 
электродвигателя постоянного тока мощностью по 1470,9 кВт, встроенных в 
линии гребных валов и работающих от четырех дизель-генераторов суммарной 
мощностью 5957,54 кВт. Такая главная энергетическая установка работает в 
четырех режимах: малой скорости с минимальным уровнем шумности при 
отключенных главных редукторах; высокой скорости хода при работе газовых 
турбин на винты через редукторы совместно с гребными электродвигателями; 
промежуточной скорости при работе одной газовой турбины на один винт и 
одного гребного электродвигателя на другой винт при отключенном редукторе; 



273 
 

маневрирование при использовании только дизелей. Винты работают на задний 
ход только от гребных электродвигателей.  

Применение принципа «электродвижения» в сравнении с 
компоновочными схемами с механической передачей энергии на винтовую 
группу позволило снизить шумность установки при выполнении фрегатом 
поисковых задач. Однако при этом на экономическом ходе более чем вдвое 
возросли потери при передаче энергии от первичного источника энергии 
гребному винту. 

 
Рис. 1. Схемы CODAG 

 

 
Рис. 2. Схемы CODOG 

Как вывод можно об означить: подводя итог, я бы хотел высказать своё 
личное мнение по поводу использования данных типов систем в Украине. Я 
считаю, что для нашей страны наиболее подходящим будет именно дизель-
газотурбинная система с возможной совместной работы как дизеля, так и 
турбины. Именно эта схема будет более полезна в ВМФ Украины, учитывая 
относительно небольшие расстояния в Черном и Азовском морях. 
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Одной из самых развитых сфер транспортировки грузов в наше время 

считается судоходство. Несмотря на экономическое кризисное положение, 
мировое судоходство остается востребованным во всех направлениях. 
Динамичность рынка грузоперевозок постоянно развивается и 
приспосабливается к рыночным условиям. Во все времена океан играл 
огромную роль для людей в транспортной сфере. В последнее время после 
глобализации рынка перевозить грузы стали чаще, чем людей. Причем объемы 
судоходных грузоперевозок только увеличиваются. 

Ещё с древних времён человеческие поселения всегда располагались 
рядом с водоемами. Люди не только брали из реки воду, они старались 
использовать ее в транспортных целях. Начало судоходства можно отнести к 
тем временам, когда начали развивается ремесла, появились первые 
мануфактуры. Люди стали строить первые деревянные челноки для перевозки 
народных промыслов, кожи, мехов, самоцветов, деревянной и глиняной утвари. 
Первые корабли были весельными, изготавливали их из дерева. Самыми 
популярными судами в IX-XIV веке были ладьи, струги и шитики, которые 
были оснащены парусом. 

Начало судоходства было положено в XIV веке, когда для развития 
торговли между странами понадобились большие суда, вмещающие большое 
количество товаров. В это время на верфях стали строить большие 
плоскодонные трехмачтовые суда, которые были оснащены не только 
парусами, но и веслами [1]. 

Чуть позже распространение получили трехмачтовые двухпалубные суда, 
длина которых могла составлять до 100 метров. Большой период в истории 
развития российского судоходства занимает бурлачество. Баржи, груженые 
товаром, двигались по реке за счет тяжелого бурлацкого труда. 

В середине 18 века появились первые суда, приводимые в движение при 
помощи парового двигателя. Первые пароходы имели железный корпус и 
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большие гребные колеса по бокам. Для перевозок грузов и для пассажирских 
перевозок были открыты специальные пароходные общества. Пароходные 
машины постоянно усовершенствовались, применялись паровые двигатели с 
повышенным давлением в котле. В начале 20 века появились первые 
теплоходы. Это были довольно быстроходные комфортабельные паровые суда, 
которые занимались пассажирскими перевозками [2]. 

В целом, ХХ век знаменуется внедрением атомной энергетики созданием 
судов ледокольного типа, развитием судовой автоматики, электроники, 
развитием специализированных судов: танкеров, контейнеровозов, 
лихтеровозов, накатных, навалочных и других типов судов. Большинство 
крупных судов оснащаются подруливающими устройствами, которые 
устанавливаются в носу и в корме. Благодаря им судно может двигаться боком, 
что очень важно для маневрирования в узких акваториях [3]. 

Конец ХХ в. и начало XXI в. характеризуются широким развитием судов 
с новыми принципами поддержания: на подводных крыльях, на воздушной 
подушке, экранопланов, которые вбирают в себя новейшие достижения не 
только судостроения, но и смежных отраслей [4]. 

Современные корабли оснащены дизельным двигателем, который 
приводит в движение гребные винты. Корпус таких кораблей изготавливается 
из стальных, титановых и алюминиевых пластин. Рулевая рубка корабля 
оснащена навигационными приборами, которые не позволяют кораблю 
отклонится от курса. 

В свете научно-технического прогресса будущие технологии 
судостроения позволят более эффективно и безопасно перевозить грузы. 
Стимулом дальнейшего развития судоходства является большая часть  
мирового грузооборота, а также сильное влияние на экономику прибрежных 
стран. 

 
Информационные источники: 
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Науковий керівник: к.і.н., доцент каф. 
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Для Украины Придунавье обладает значительным транспортно-

транзитным потенциалом. Основной транспортной артерией Украины в 
Придунавье является Килийское русло реки Дунай. Через Чёрное море 
обеспечивается выход к портам Средиземноморья, к портам  Кавказского и 
Каспийского регионов, а также и на внутренние  водные пути к Белоруссии и 
России. Водный транспорт в экономике и социальной защите населения 
украинского Придунавья занимал и должен занимать главную позицию среди 
других видов транспорта. 

Практика показывает, что не постоянно, но довольно часто, возникают 
потребности в перевозке уникальных крупногабаритных и тяжелых грузов 
(КТГ). Отдельные КТГ, габариты и масса которых запредельны для перевозок 
сухопутными видами транспорта, в частности, когда габаритные размеры 
превышают по диаметру и высоте 5 м и длине 36 м, а масса превышает 350-
500т и даже 1000т и более  как раз и наступает момент безальтернативности для 
перевозок таких КТГ водными путями.  

Расширяется объем перевозок модулей в сборе. Для многих стран и 
целых регионов строительство новых заводов и создание целых отраслей 
промышленности являются в настоящее время первоочередной задачей. В 
большинстве случаев поставщику значительно удобнее собирать 
промышленные агрегаты или большие их узлы на собственном заводе, чем на 
месте их установки, даже не вникая в дальнейшие детали, можно сделать 
вывод, что экономические побудительные мотивы для расширения объема 
перевозок тяжеловесных грузов наяву. Если в предшествующие годы перевозка 
грузового места массой 50 или 100 т расценивалась, как сенсационное событие, 
то сейчас транспортировка грузов массой до 500 тонн на судах, 
предназначенных для перевозки тяжеловесов, — явление обычное. Некоторые 
западноевропейские судоходные компании имеют небольшое число судов, 
способных перевозить грузы массой от 800 до 1000 т.  
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Отечественная и мировая практика свидетельствует о растущей 
востребованности в перевозках КТГ. Для этих целей есть примеры 
строительства морских судов, приспособленных для транспортировки, включая 
операцию по погрузке и выгрузке единичных грузовых объектов  массой 500 и 
более тонн, габаритными  размерами 6х5х50 и более метров. Однако, четкого 
определения какие параметры могут иметь КТГ для условий  перевозок по 
Дунаю есть только предположения. В связи с этим ставится задача определить, 
какие максимально допустимые параметры могут иметь КТГ удовлетворяющие 
условиям перевозки по реке Дунай по Килийскому руслу в настоящее время и 
на перспективу. При разработке проекта перевозки КТГ необходимо учитывать 
условия на всех этапах следования груза, как  например, допускаемая нагрузка 
на дорожное покрытие или мост или иные ограничения.   

С этой целью необходимо проанализировать условия перевозок по реке 
Дунай и в частности: сезонные максимальные и минимальные  параметры 
судового хода; параметры шлюзов; параметры используемых плавединиц;  
параметры портовых перегрузочных комплексов, а также технологий 
перегрузки КТГ с/на морские и сухопутные транспортные средства. 

Обратимся к истории перевозок КТГ СДП и УДП. В 1969 году были 
выполнены перевозки КТГ на морских баржах грузоподъёмностью 1000,0 тонн 
из Братиславы в Мариуполь. Перевозились детали прокатного стана массой 250 
- 500,0 т и др. Регулярные перевозки  КТГ выполнялись до 1989 года вверх и 
вниз по Дунаю. В 2017 году специализированными судами УДП перевозились 
портальные краны весом 190,0 т из порта Рени в порт Мриуполь (на площадку 
судна «ПДМ» кран в собранном состоянии переведен по рельсам).  

Дальнейшая наша работа охватывает тему возможного развития 
перевозок КТГ на линии Дунай-море-Днепр с применением судна «Баржевоз» 
докового типа. Эта тема может быть развита и по иным направлениям (Дунай-
Каспий, Дунай-Средиземноморье). Почему «Баржевоз»? Его можно 
рассматривать как универсальное судно, предназначенное для транспортировки 
КТГ на специальных понтон-площадках, барж с закрытиями и без с 
различными грузами. Дедвейт такого баржевоза  для линии Дунай-море-Днепр 
будет иметь водоизмещение 5 – 6 тыс. тонн. 
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Управління конкурентоспроможністю підприємства включає в себе 

наступні дії: моніторинг конкурентного середовища та оцінку конкурентної 
ситуації в галузі та на ринку; діагностування рівня конкурентоспроможності 
підприємства та його конкурентів; конкурентне позиціонування підприємства 
та визначення стратегічних господарських підрозділів із конкурентними 
перевагами; розроблення стратегії управління конкурентоспроможністю 
підприємства; реалізація конкурентної стратегії підприємства [1, с. 90-98]. 
Перші три дії спираються на результати фінансового аналізу (ФА), тому якісне 
проведення  аналізу є підґрунтям розроблення стратегії управління 
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конкурентоспроможністю. Незважаючи на те, що ФА спеціально не 
орієнтований на управління конкурентоспроможністю, його результати можуть 
використовуватися для цього, враховуючи зв'язок показників економічної 
ефективності і  конкурентоспроможності підприємств. Однак стандартний ФА 
не  враховує особливості діяльності підприємств різних галузей, різного 
масштабу та інших відмінностей. Західна практика застосовує індивідуалізовані 
для кожного підприємства системи показників типу “панелей індикаторів” [2; 
3]. Підприємства, які не мають можливостей розробити власну систему 
індикаторів, можуть скористатися експрес-методом, що дозволяє із арсеналу 
методів ФА вибрати найбільш адекватний особливостям підприємства [4].  

Покажемо застосування експрес-методу для портів України, які 
відрізняються за класами, видами вантажів, інфраструктурною забезпеченістю 
тощо: Ізмаїльський, Ренійський, Керченський та Іллічівський.  

Ізмаїльський морський торговельний порт - один із найсучасніших і 
високомеханізованих портів на Дунаєві. Це – великий транспортний вузол, де 
перетинаються морський, річковий, залізничний та автомобільний транспорт. 
Порт має лінійно-функціональну структуру з трьома виробничо-
перевантажувальними комплексами і комплексом навантажувально-
розвантажувальних робіт і обслуговування пасажирського флоту. Основну 
номенклатуру вантажів складають: залізорудна сировина і кольорові метали, 
феросплави, папір, целюлоза, добрива, пиломатеріали і круглий ліс [5]. 

Керченський морський торговельний порт: потужності порту дозволяють 
переробляти 2,5 млн. тон вантажів на рік. Порт оснащений сучасним 
обладнанням, перевантажувальними машинами і механізмами для переробки 
генеральних вантажів (металопродукція, обладнання тощо), навалювальних 
вантажів (феросплави, чавун, металобрухт, окатиші), контейнерів, автотехніки, 
зерна. Порт має виробничо-перевантажувальний комплекс, до складу якого 
входять шість вантажних і один допоміжний причал. За останні роки  обсяг 
вантажопереробки зростає внаслідок збільшення транзиту на фоні зниження 
експорту [5]. Аналіз показав, що підприємство є фінансово стійким: частка 
власного капіталу перевищує частку позикового; довгострокові позики 
відсутні. Однак велику питому вагу в поточних активах займають грошові 
кошти (47,2%), що свідчить про неефективне використання оборотного 
капіталу. 

Ренійський морський торговельний порт розташований на лівому березі 
річки Дунай. Навігація в порту триває цілий рік, зв'язок з Чорним морем 
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здійснюється через канал «Дунай - Чорне море» і Сулінський канал. Порт 
спеціалізується на переробці експортно-імпортних вантажів. Технічні 
можливості дозволяють здійснювати переробку контейнерів, деревини 
(кругляк), металу, труб, обладнання та великовагових вантажів, колісної 
техніки, навалювальних вантажів (руда, кокс, вугілля, мінеральні добрива, 
цемент), продовольчих вантажів і зерна. Порт має комплекси з перевалки 
нафти, нафтопродуктів та скрапленого газу, поромний комплекс [5].  

Іллічівський морський торговельний порт  - один з найбільших портів 
України, розташований на березі Сухого лиману в 12 милях на південний захід 
від Одеси. Важливою характеристикою порту є універсальність. Спеціалізовані 
термінали з парком перевантажувальної техніки і вантажозахоплювальних 
пристосувань дозволяють перевантажувати генеральні вантажі, в т. ч. 
контейнери і вантажі, що перевозяться судами РО-РО, насипні, наливні.  Це 
універсальний логістичний комплекс, що надає повний спектр послуг при 
проходженні вантажів в контейнерах.  

Була проаналізована економічна  діяльність портів і виявлена 
„індивідуальність” кожного в залежності від характеру діяльності, ступеню 
диверсифікації, фази життєвого циклу, позиції на ринку тощо. Далі згідно 
алгоритму експрес-методу були визначені релевантні для кожного порту 
методи ФА і проведений сам аналіз, за результатами якого запропоновані 
заходи, що дозволяють підвищити рівень конкурентоспроможності. 

Розглянемо приклад Ренійського порту. За  підсумками  проведеного  
аналізу діяльності останніх  років можна  зробити  наступні  висновки: 

- зберігається висока частка застарілого обладнання і технологій, 
незадовільний технічний стан деяких причалів, низький коефіцієнт 
використання  причалів; 

- високий рівень зносу обладнання (76%) і транспортних засобів (79,6%); 
- низькі коефіцієнти оновлення основних засобів і темпів оновлення; 
- значна розбіжність між чистою і валовою інтенсивністю обробки суден, 

обумовлена великими витратами часу на допоміжні операції; 
- недостатня  інтенсивність обробки тарно-штучних вантажів; 
- дефіцит коштів для реалізації проектів розвитку інфраструктури; 
- висока частка витрат палива та електроенергії в структурі витрат; 
- темп зростання витрат порту перевищує темп зростання доходів. 
Метод рейтингової експрес-оцінки надає керівництву порту інформацію 

щодо напрямів покращання фінансово-економічного стану: 
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- спираючись на незадіяні виробничі потужності, забезпечити зростання 
обсягів вантажопотоків за рахунок розвитку транспортних коридорів 7, 9, ЧЕС; 

- підвищити використання території для більшої пропускної потужності; 
- зважаючи на географічне положення порту скорочувати частку 

транзиту, підвищуючи рентабельність власної діяльності; 
- запроваджуючи  нові  види  послуг, наростити  обсяги послуг, що 

залучить нових клієнтів, розширить ринкову частку і, тим самим, підвищить 
рівень конкурентоспроможності; 

- для скорочення частки застарілого обладнання і технологій, залучити  
інвестиції в  основні фонди, що зменшить енерговитрати і собівартість;  

- провести оптимізацію виробничого і адміністративного персоналу за 
рахунок  автоматизації та комп’ютеризації робочих місць операторів та ІТР, що 
збільшить продуктивність праці, а, отже, виконання більшого обсягу операцій . 

Оцінка ефектів від реалізації запропонованих заходів для досліджуваних 
портів здійснювалася наступним чином:  

- до прийняття управлінських рішень підприємство характеризується 
певним профілем, що графічно відображається  багатокутником із радіусами, 
що відповідають певним характеристикам підприємства; 

- внаслідок реалізації рішень, орієнтованих на підвищення ефективності 
діяльності, значення характеристик підприємства змінюються; 

- нові значення характеристик підприємства відображаються на тому ж 
багатокутнику, в результаті чого можемо зафіксувати динаміку зміни профілю. 

Продемонструємо отримані результати на прикладі Ізмаїльського МТП. 
На рис. 1 показано, як внаслідок реалізації запропонованих за результатами 
аналізу управлінських рішень  змінюються  характеристики підприємства. 
Порівняння значень характеристик до реаліації запропонованих за 
результатами  аналізу заходів та після їхньої реалізації показує,  що    значення 
деяких показників (складність оргструктури, ступінь диверсифікації тощо) 
залишаються без змін, а інші показники набувають таких змін: 

- фінансово-економічний стан поліпшується із 80 до 90 балів; 
- стабільність ринкової позиції – із 80 до 90 балів; 
- частка ринку - із 20 до 40 балів; 
- обсяг інвестиційної діяльності - із 40 до 60 балів. 
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Рис. 1. Зміни в значеннях характеристик профілю МТП Ізмаїл 

 
Ці зміни демонструють ефективність управлінських рішень за 

результатами аналізу із застосуванням методик ФА, які спеціально підібрані 
відповідно особливостям діяльності  досліджених морських портів. 
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МЕРОПРИЯТИЯ ПОВЫШЕНИЯ НАДЕЖНОСТИ СИСТЕМЫ 
УПРАВЛЕНИЯ ДВИЖЕНИЕМ СУДОВ 
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к.т.н, доцент каф. Судовых энергетических установок и систем 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
Системы управления движением судов (СУДС) направлены на 

повышение уровня безопасности мореплавания путем сбора и обработки 
информации, выдачи ее на суда, оказание помощи в судовождении и 
организации движения судов по акватории. Так, например, в 2009 году в порту 
Южный установлена СУДС российского производства фирмы Транзас [1]. 
СУДС основана на базе программно-аппаратного комплекса Navi-Harbour и 
включает в себя: 1) программное обеспечение (ПО) Navi-Harbour, которое 
соответствует современным требованиям международных организаций IALA, 
IEC, IMO; 2) база данных СУДС; 3) дублированный радар трехсантиметрового 
диапазона; 4) радарный процессор, позволяющий сопровождать до 500 целей со 
скоростью до 120 узлов; 5) базовая станция АИС Т214; 6) система непрерывной 
регистрации данных; 7) операторский модуль с 3-мя ситуационными 
мониторами высокого разрешения и электронными картами, на которых 
отображается информация о надводной обстановке в районе действия СУДС.  

Таким образом, важным элементом СУДС является программное 
обеспечение. В работе [2] показаны статистические данные отказов СУДС 
порта Новороссийск с ПО Navi-Harbour. 70% отказов СУДС связаны с ПО. 
3,3% составляют программные отказы, 6,7%-это программно-аппаратные 
отказы, 60% - это сбои при исполнении программ. Анализ причин сбоев и 
отказов показывает актуальность исследований программной надежности.  

Кроме того, инсталляция СУДС порта Южный позволяет интегрировать 
ее с системой СУДС порта Ильичевск (также производства Транзас) для 
создания единой региональной СУДС. Создание региональной системы 
обеспечит снижение влияния субъективной ошибки и повышение точности 
лоцманской проводки, а также безопасности судовождения в районах 
интенсивного судоходства Одесского залива и на подходах к порту Одесса. 
Ненадежная работа СУДС снижает безопасность судовождения, что может 
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вызвать аварийные ситуации с последующими громадными финансовыми и 
другими потерями. Предотвращение аварий и потерь за счет повышения 
надежности работы СУДС - это очень существенная экономическая мотивация 
исследования надежности СУДС. Актуальность и экономическая мотивация 
определяют цель данной работы – повышение надежности СУДС. Задачи 
работы: 1) предложить метод повышения надежности ПО СУДС; 2) 
предложить новые метрики для оценивания надежности ПО; 3) разработать 
рекомендации для использования метрик в практике программной инженерии.  

Метод повышения надежности ПО СУДС 
Поскольку 70% сбоев и отказов СУДС связаны с ПО, то повышение 

надежности ПО может существенно повысить надежность СУДС. Надежность 
ПО зависит от его дефектов, внесенных в ПО разработчиками и не 
выявленными на этапе верификации. Дефекты ПО можно классифицировать в 
зависимости от этапа разработки: 1) дефекты архитектуры, 2) дефекты 
реализации, 3) дефекты эксплуатации ПО. Из научно-технической литературы 
известно, что самый многочисленный класс составляют дефекты реализации 
проекта ПО на конкретном языке программирования. Т.е. больше всего 
дефектов, снижающих надежность, содержится в исходном программном коде.  

Структурно СУДС состоят из подсистем, каждая из которых состоит из 
множества модулей. Модули неоднородны. Они отличаются по размерам, 
структуре и сложности.  Они отличаются также по количеству дефектов, от 
нуля до нескольких десятков дефектов. Чем больше дефектов в модуле, тем 
труднее их устранить. Именно такие модули с оставшимися после верификации 
дефектами вызывают сбои и отказы СУДС. Предлагаемый метод направлен на 
выявление в программном коде модулей с дефектами. Метод используется 
после разработки исходного программного кода новой системы (или 
подсистемы) до начала верификации. На этом этапе неизвестно, в каких 
модулях содержатся дефекты. Однако эту информацию можно получить из 
системы, которая подобна на разрабатываемую систему, и которая была 
разработана и верифицирована ранее. Дефекты в модулях подобной системы 
известны. Это знание можно экстраполировать на новую систему, чтобы 
повысить результативность верификации, увеличить количество выявленных 
дефектов и надежность ПО. На наш вигляд, подобие систем основано на пяти 
принципах подобия. Первый принцип – это подобие исходного программного 
кода. Второй принцип – это подобие процессов разработки системы. Третий 
принцип – это подобие групповой квалификации разработчиков. Четвертый 
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принцип – это функциональное подобие систем. Пятый принцип – степень 
повторного использования бездефектного кода (готовых программных 
продуктов) в составе новой системы. В качестве подобной системы можно 
использовать предыдущие версии или ранее разработанные системы. Кроме 
того, подобную программную систему можно найти на Интернет-ресурсах. 
Принципы подобия и поиск подобных систем на ресурсе [3] детально описаны 
в работе [4]. Т.о., главная идея метода заключается в том, что подобные 
системы имеют подобную надежность. Метод включает четыре  этапа: 

1. Определение свойств новой программной системы; 
2. Поиск системы с известными данными по надежности, которая 

наиболее подобна новую систему;  
3. Обработка и  анализ данных подобной системы, оценивание метрик ее 

надежности; 
4. Использование метрик надежности подобной системы для повышения 

надежности новой системы.  
Метрики надежности ПО СУДС 
Для оценивания надежности подобной программной системы мы 

предлагаем использовать следующие метрики. 
1. Соотношение дефектных и бездефектных модулей. На рис. 1 по оси 

ординат отложено количество дефектных (красные) и бездефектных (зеленые) 
модулей. По оси абсцисс показаны свойства кода модулей, выраженные 
комбинированной оценкой свойств (КОС). Для сравнения вариативности этой 
метрики на рис. 1 показаны диаграммы для двух различных систем.  

 
Рис.1. Соотношение дефектных и бездефектных модулей различных систем 

 
Для практиков эта метрика показывает степень дефектности системы. 

Чем больше дефектных модулей, тем ниже качество кода, ниже надежность 
системы, и тем больше времени и средств потребует верификация. 
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2. Локализация дефектов в коде. Диаграмма локализации дефектов 
(рис. 2) показывает распределение дефектов по исходному коду системы. На 
диаграмме по оси абсцисс отложены значения КОС, по оси ординат отложено 
количество дефектов в одном модуле системы. Точки на диаграмме отражают 
дефектные (𝑦 > 0) и бездефектные (𝑦 = 0) модули системы. 

 
Рис.2. Диаграммы локализации дефектов в модулях системы 

 
Диаграмму локализации дефектов можно практически использовать для 

направления усилий верификации на модули с большим количеством дефектов. 
Выводы: 
1. В работе показаны актуальность и экономическая мотивация задач 

повышения надежности СУДС; 
2. Предложен метод повышения надежности ПО СУДС. Метод 

использует пять принципов подобия систем. Метод состоит в нахождении 
программной системы, подобной по свойствам на новую разрабатываемую 
систему, и в оценивании метрик надежности подобной системы, используемых 
для прогноза надежности новой системы до начала ее верификации, что 
способствует увеличению результативности верификации и повышению 
надежности ПО и СУДС в целом. 

3. Предложены метрики для оценивания надежности подобной системы. 
Это метрика соотношения дефектных и бездефектных модулей, метрика 
локализации дефектов в коде. Разработаны практические рекомендации по 
использованию метрик для повышения надежности ПО СУДС. 

 
Информационные источники: 
1. Морские бизнес-новости Украины. http:// www. maritime business news. 
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ПРОБЛЕМИ СОЦIАЛЬНОЙ АДАПТАЦII В УМОВАХ РОБОТИ НА МОРI 

ТА ФАКТОРИ УСПIШНОСТI 
Ярмоленко М.І., 

доктор історичних наук, професор каф. Гуманітарних дисциплін 
Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

 
Соціальна адаптація особистості - актуальна проблема сучасності. 

Адаптація - це здатність до пристосування в стрімко мінливому світі і запорука 
соціальної успішності людини. Соціальна адаптація є невід'ємною умовою 
успішності і стабільності виробничого середовища в цілому. 

Проблеми соціальної адаптації найчастіше вивчаються комплексно. У 
науковій літературі особлива увага приділяється соціологічному і 
психологічному аспекту адаптації. Причиною тому є сучасна соціальна, 
економічна і політична реальність, яка має суттєвий вплив на соціальну, а 
також психологічну складову особистості, що в комплексі визначає успішність 
чи неуспішність адаптації особистості. 

Термін «соціальна адаптація» для характеристики соціальних процесів 
був введений американськими соціологами В.Томасом і Ф.Л. Знанецкого на 
початку XX століття, в даний час він використовується в декількох значеннях: 
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пристосування, освоєння, взаємодія, входження, вживання. У працях 
вітчизняних дослідників періоду 80-х років XX ст. зустрічається більш широке 
розуміння соціальної адаптації: це процес змін соціальних, соціально-
психологічних, морально-психологічних, економічних і демографічних 
відносин між людьми, пристосування до соціального середовища. 

Питання соціальної адаптації людини в виробничих умовах е дуже 
важливим. Без його позитивного вирішення успішна діяльність просто 
неможлива особливо на морському флоті, де від адаптації в замкнутому 
колективі судна залежить забезпечення безпеки мореплавства. 

Сучасні умови праці і відпочинку моряка, як, мабуть, ні в якій іншій 
професії, вимагають адаптації до еволюційних соціально-побутових умов, будь 
то зміна часових поясів, заміна членів екіпажу, зміна погодних умов і т.д. 
Нездатність до мобільного адаптації чревата наслідками самого різного 
характеру - від психосоматичних реакцій і до виникнення аварійних ситуацій і 
навіть аварій. 

У трудовій діяльності людини виділяють наступні фази адаптації: 
первинна, вторинна, реадаптация, дезадаптація. 

Адаптація первинна - освоєння людиною нових для себе правил, вимог, 
знань. Її характерним прикладом є допуск колишнього курсанта до несення 
самостійної вахти. Глибина первинної адаптації залежить від досвіду, набутого 
під час плавальних практик. У колишні роки, коли існували навчальні судна і 
курсанти проходили практику на посаді дублерів, цей процес не носив 
настільки яскраво вираженого характеру, оскільки в процесі навчання 
формувалися стійкі професійні навички, які дозволяли більш впевнено діяти в 
штатних ситуаціях. 

В сучасних умовах, коли деякі судновласники розцінюють наявність 
практиканта на борту як додаткові робочі руки, до того ж не настільки дорогі, 
справа до реального придбання професійно важливих навичок іноді не 
доходить. Більш того, склалася хибна практика, коли на практиканта дивляться 
як на тимчасового працівника, який в компанію більше не повернеться. А 
відбувається це тому, що солідні компанії не хочуть брати практикантів з 
малим практичним досвідом. Але їснують і такі компанії, що працюють на межі 
субстандартного судноплавства, більш охоче беруть практикантів, 
розраховуючи отримати зайві робочі руки за низькою ціною. 

Адаптація вторинна - поєднання освоєних навичок, знань, навичок з 
новими обґрунтуваннями їх реалізації. 
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Розглянувши сучасний характер роботи на морському флоті, можна 
сказати, що вторинна адаптація - це перманентний стан моряків. Особливо це 
притаманне штурманському складу. Зміна судноплавної лінії, зміна або 
переадресація вантажу, погодних умов та інших параметрів рейсу вимагають 
певної перебудови як функціональних обов'язків, так і поведінкових реакцій. 

З цього приводу слід сказати й про появу нових членів екіпажу, особливо 
капітана і старшого механіка, які водять свої «правила» на судні. 

Практика контрактного найму моряків часто змушує моряка міняти одну 
крюїнгову компанію на іншу, де інші правила гри. Процес входження в нові 
умови буває часто болючим. Зовсім погано, якщо таке входження пов'язане зі 
спробою прийти в чужий монастир зі своїм статутом. А це вже новий рівень 
адаптації - реадаптація. Реадаптація у трудовій діяльності - перебудова 
сформованих знань, навичок, відносин, життєвого укладу, звичок, переїздом на 
нове місце проживання, обумовлена тривалою перервою в роботі з різних 
причин, переходом в незнайомий новий трудовий колектив. 

Питання соціально-психологічної адаптації особливо актуальні для 
випадків, коли екіпажі змішані за ознаками кваліфікації, досвіду, віку, 
національності та ін. Не кожна людина здатна швидко і безболісно 
перебудуватися відповідно до зміни соціальних обставин. За кордоном це вже 
давно зрозуміли. Наприклад, книга Томаса Квентіна Донато Андреса 
«Розуміння культури, персональних особливостей і характеру філіппінських 
моряків» (Understanding the filipino seaman: his values, attitudes and behavior) 
адресована європейським і західним судновим офіцерам, які працюють з 
філіппінськими моряками. Автор дає поради і рекомендації керівникам 
екіпажів з урахуванням філіппінських традицій, звичок, соціальних підвалин, 
способу мислення. Якщо і це не допоможе в умовах зростаючої непопулярності 
морських професій серед філіппінців, цілком ймовірно, незабаром буде 
потрібно книга з аналогічною назвою, але вже з питань менталітету нігерійців, 
оскільки сьогодні  судновласники звернули погляди на нігерійських моряків. 

І, нарешті, дезадаптація - руйнування стереотипів поведінки (був 
працівником - став безробітним, був працівником - став пенсіонером, був 
сімейною людиною - став самотнім і т.д.). Вона проявляється в різних 
порушеннях діяльності: зниженні продуктивності праці і його якості, 
порушеннях дисципліни, підвищення травматизму. Фізіологічні і психологічні 
ознаки дезадаптації відповідають ознакам психічної напруженості. 
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В сучасних морських професіях дуже високий елемент 
непередбачуваності. Так, після закінчення контракту немає гарантій, що з 
моряком буде укладено наступний контракт. Недосконалість трудового 
законодавства в судноплавному бізнесі дозволяє працівникам кадрових служб 
діяти практично безкарно. 

Мінімізація фізичних та інтелектуальних зусиль при виконанні 
відповідної роботи в певній мірі пояснює причини порушення правил ТБ і 
охорони праці, інструкцій і настанов, які вимагають додаткових зусиль і витрат 
часу працівниками  плавскладу. 

Таким чином, виходячи з вищесказаного ми можемо визначити критерії 
ефективності і успішності адаптації та реадаптації: 

 якісне та успішне виконання покладених  завдань; 
 адекватні, неконфліктні відносини; 
 здатність передбачати і запобігати позаштатні ситуації (взаємодії, 

трудової діяльності); 
 збереження свого стану здоров'я; 
 авторітет, адекватний посади і особистісним прагненням. 
Діагностика та прогнозування індивідуальних особливостей прояву станів 

адаптації, реадаптації, дездаптаціі забезпечується за допомогою тестів, методів 
критичних інцидентів, спостережень, ділових ігор. Можливе створення 
психологічних паспортів професій. 

Поза всяким сумнівом, така робота вимагає витрат від держави і 
судноплавних компаній. Але якщо не прислухатися до викликів, то нову 
редакцію ПДНВ з манільськими поправками чекає доля багатьох резолюцій, які 
виконуються формально, без помітного збитку на стан аварійності в цілому. 
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АНАЛИЗ ТЕПЛОНАПРЯЖЕННОСТИ ДЕТАЛЕЙ ЦПГ ГЛАВНЫХ 
СУДОВЫХ ДВС В ПЕРИОД ИХ РАЗГОНА (ВЫВОДА НА 

НОМИНАЛЬНУЮ НАГРУЗКУ) И РАБОТЫ НА МАНЕВРОВЫХ 
РЕЖИМАХ 
Яшный А.В., 

курсант III-го курса специализации «Эксплуатация судновых энергетических 
установок» 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 
академия» 

 
Теплонапряжённость (ТН) судового дизеля в первую очередь 

определяется и оценивается рядом показателей по тепловому состоянию его 
деталей ЦПГ.  

Судовые дизеля должны в должной мере обладать запасом как 
механической так и тепловой напряженностью. 

Особое внимание необходимо отнести к вопросу повышения (роста) 
теплонапряжённости главных судовых ДВС в период их вывода на 
номинальную нагрузку, т.к. ускоренный характер её увеличения приводит к 
интенсивному износу контактных поверхностей деталей ЦПГ и к выходу 
двигателя из строя, особенно при сокращении суммарного времени их разгона. 

Проблема снижения величин теплонапряжённости судовых дизелей и 
постоянного контроля за состоянием двигателей в н.в. являются одной из 
основных проблем дизелестроительных заводов. 

Анализ теплового состояния деталей ЦПГ стал неотъемлемым звеном в 
решении возникающих задач, связанных с повышением мощности 
современных ДВС и обеспечением надежности их длительной эксплуатации. 

Непосредственные и косвенные показатели характеризуют 
теплонапряжённость ДВС. 

Температурные напряжения определяют перепад температур в стенках 
деталей ЦПГ и являются функциональной зависимостью от времени разгона 
двигателя и его эксплуатационной мощности. 

Со своей стороны величина теплонапряжённости определяет величину 
расширения металла (будем рассматривать процесс на примере цилиндровой 
втулки) ЦВ. 
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Для анализа величины ТН дизеля служат значения температур в 
определенных характерных точках деталей ЦПГ: 

a) Температура поршня над канавкой первого (верхнего) 
компрессионного кольца. 

b) Температура внутренней поверхности ЦВ (т.е. температура “зеркала”), 
также на уровне верхнего компрессионного кольца при верхнем крайнем 
положении поршня. 

Данные температуры в их граничных величинах должны обеспечивать 
надежное (требуемое ПТЭ) использование минеральных масел цилиндровой 
смазки и иметь определенный запас (ориентировочно 30-40°С) с целью 
исключения процесса лакообразования, а также к переходу на “сухое” трение 
контактных поверхностей КК и “зеркала” ЦВ. 

Значение температур в теплопередающих стенках деталей ЦПГ 
определяется при помощи специальных исследований, проводимых заводом 
изготовителем с использованием термопар или путем моделирования с 
помощью метода электротепловой аналогии. 

Для анализа теплонапряжённости составляют диаграмму теплового поля 
по каждой теплонапряжённой стенке всех деталей ЦПГ. 

В ряде случаев, для оперативной оценки уровня действующей ТН в 
условиях эксплуатации судна (дизеля) используют косвенные критерии ТН: 

𝑃𝑆 – давление СВ в ПР. 
𝑃𝑒� –  среднее эффективное давление. 
ḡ𝑒 – средний удельный эффективный расход топлива. 
𝑡в.г. – температура топлива – выхлопных газов  
Используя величину “𝑡в.г..” появляется возможность условно оценить ТН 

каждого цилиндра двигателя, тем самым проверить нагрузку на каждый из них. 
Превышение данного значения “𝑡в.г.” в эксплуатации главных судовых 

ДВС свидетельствуют о превышении уровня ТН, допустимого З.И. для данного 
двигателя. 

Наиболее достоверным из показателей ТН деталей ЦПГ является 
информация о состоянии температурного поля их теплопередающего тела (т.е. 
их температурный перепад от температуры “зеркала” ЦВ до поверхности 
охлаждения пресной водой). 
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