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УДК 528.9:551.46 
ФОРМУВАННЯ КАРТОГРАФІЧНОЇ КОМПЕТЕНТНОСТІ У 
МАЙБУТНІХ СУДНОВИХ ОФІЦЕРІВ ПІД ЧАС ВИВЧЕННЯ 

ДИСЦИПЛІНИ «ГЕОГРАФІЯ СУДНОПЛАВСТВА» 
Безлуцька О.П.,1 Кузьменко О.Ю.,2 

1кандидат історичних наук, доцент каф. гуманітарних дисциплін 
2асистент каф. гуманітарних дисциплін 

Херсонська державна морська академія, м. Херсон, Україна 
 
Сучасна освіта розглядає компетентнісний підхід як один із найбільш 

перспективних з точки зору ефективності професійної підготовки майбутніх 
фахівців. Картографічна компетентність виступає невід’ємною частиною 
професійної компетентності випускника факультету судноводіння, тому її 
формуванню у вищих морських навчальних закладах приділяється серйозна 
увага під час тренажерної підготовки на електронних картографічних 
навігаційних інформаційних системах та на заняттях з дисциплін 
«Метеорологія та океанографія», «Навігація і лоція», «Електронавігаційні 
прилади», «Навігаційні інформаційні системи», «Гідрометеорологічне 
забезпечення мореплавства», а також «Географія судноплавства».  

Відповідно до Освітньо-професійної програми підготовки бакалавра за 
спеціальністю 271 Річковий та морський транспорт та Національної рамки 
кваліфікації до змісту концептуальних знань відносяться такі основні вміння, 
якими опановують майбутні судноводії: 

- використовуючи каталоги карт та книжок, відбирати карти та посібники 
для майбутнього переходу; 

- використовуючи морські навігаційні карти для прокладки шляху судна 
(включаючи системи ECDIS дисплеїв електронних карт та супроводжуючої 
інформації); лоції, таблиці припливів, засоби радіонавігаційного забезпечення, 
оповіщення мореплавцям, радіонавігаційні попередження та поточну 
інформацію про регіони плавання для корегування шляху судна. 

Вивчення дисципліни «Географія судноплавства» спрямовано на 
формування у майбутніх судноводіїв наступних картографічних 
компетентностей: читання і розуміння географічних карт, картограм, 
картодіаграм; вміння наносити позначення на контурній карті; знання 
особливостей географічних карт як просторових моделей; знання про 
картографічні способи зображення; про принципи класифікації карт та основні 
картографічні джерела; про способи аналізу та використання карт та ін.; вміння 
вибирати методи і прийоми картографування природних явищ; 
використовувати в повному об’ємі картографічну інформацію для отримування 
географічних знань, а також володіння методами картометрії та способами 
аналітичного вивчення карт. 

Показниками розвитку картографічної компетентності у майбутніх 
суднових офіцерів є: 
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- знання особливостей морських навігаційних карт, лоцій та електронних 
карт; всіх умовних позначень та способів їх застосування; 

- вміння читати географічні та морські карти; аналізувати та грамотно 
інтерпретувати фактичні і прогностичні карти погоди поверхні моря; 
орієнтуватися на місцевості без допоміжних приладів; 

- навички орієнтування за різними видами карт; прокладати попередній 
шлях руху судна по картах з урахуванням навігаційної та гідрологічної 
обстановки; 

- навички здійснювати судноводіння в будь-яких умовах із застосуванням 
відповідних методів для отримання точного вивчення місцезнаходження та 
оптимального використання всіх наявних навігаційних даних для здійснення 
плавання. 

Отже, у системі загально-професійної підготовки майбутнього суднового 
офіцера, дисципліна «Географія судноплавства» посідає одне з найважливіших 
місць, оскільки забезпечує формування картографічної компетентності, а також 
дає широкий спектр знань про морські простори, портові території світу, 
особливості використання морських та внутрішніх водних шляхів. Окрім цього, 
знайомить майбутніх судноводіїв із факторами, що визначають безпеку 
судноплавства на найвигідніші водні шляхи світу тощо. 

Література: 
1. Безлуцька О. П. Географія судноплавства. Робоча навчальна програма з 

дисципліни. – Херсон : ХДМА, 2016. – 19 с. 
2. Географія судноплавства : навчальний посібник для студентів вищих 

навчальних закладів / О. П. Безлуцька, А. М. Лещенко. – Херсон : ХДМА, 2013. 
– 252 с. 

 
 

УДК 656.61:656.62:005 
РОЛЬ ФУНКЦІОНАЛЬНИХ СТАНІВ У ПРОФЕСІЙНІЙ ДІЯЛЬНОСТІ 

ФАХІВЦІВ МОРСЬКОГО ТА РІЧКОВОГО ТРАНСПОРТУ 
Безлуцька О.П., 

кандидат історичних наук, доцент каф. гуманітарних дисциплін 
Херсонська державна морська академія, м. Херсон, Україна 

 
Виробнича діяльність морських фахівців вимагає від них певної міри 

активності і супроводжується виникненням несприятливих функціональних 
станів. В залежності від особливостей праці і виробничого середовища, а також 
особистісних чинників можуть виникати такі психічні стани як депривація, 
втома, стрес, фрустрація, монотонність та ін. 

Депривація – сенсорна недостатність чи недовантаження системи 
аналізаторів, що спостерігається у людей в умовах ізоляції (в нашому випадку 
судно і є своєрідною ізоляцією людини від зовнішнього світу). Вона може бути 
емоційною, сенсорною, соціальною, інформаційною, комунікативна, 
сексуальною тощо [4]. 
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Так, наприклад, порушення емоційного зв’язку з світом (звичними 
умовами життя, родиною, друзями) загрожує нервовим зривом, психологічними 
проблемами, стресами й депресіями. Досить часто емоційна депривація 
компенсується бажанням максимально розширити своє коло спілкування; 
безладним статевим життям; пошуком нових вражень під дією алкоголю та 
психотропних речовин; ризикованими захопленнями. 

У свою чергу, втома – це функціональний стан організму, що виявляється 
в тимчасовому зниженні працездатності, у неспецифічних змінах фізіологічних 
функцій, в ряді суб'єктивних відчуттів, об'єднаних почуттям втоми в результаті 
виконання інтенсивної або тривалої роботи [4].  

Міжнародна морська організація (ІМО) використовує наступне 
визначення поняття «втома»: «… зниження фізичних та (або) розумових 
можливостей в результаті фізичної, розумової або емоційної напруги, що може 
послабити практично всі фізичні можливості». 

Втома та перевтомлення є об’єктивної особливості діяльності морських 
фахівців, особливо за умови скорочення кількості членів екіпажу. 

На початку ХХІ ст. морські організації почали досить багато уваги 
приділяти проблемі втоми морських екіпажів. Так, у 2001 році ІМО 
опублікувало «Керівництво зі зменшення втоми та управління нею» 
(MSC/Circ.1014) [2]. У 2006 р. університет Кардіфф досліджував проблему 
втоми моряків. За результатами дослідження у 2012 р. було видано 
Керівництво, під назвою «Відповідна укомплектованість екіпажів та втома 
моряків: міжнародна перспектива» (Adequate Crewing and Seafarer Fatigue: The 
International Perspective) [1]. Саме втома, як загроза безпеки судноплавства, 
стала головною темою бюлетеню «Maritime Safety Awareness Bulletin», 
випущеного у 2017 р. Автралійським управлінням морської безпеки (Australian 
Maritime Safety Authority – AMSA) [3]. 

Втома є небезпечною як для самого моряка, так і для всіх членів екіпажу, 
судна та навколишнього середовища. 

Міжнародна федерація транспортників (МТФ) вважає, що втому 
неможливо розглядати у відриві від таких факторів як кількість членів екіпажу 
(рівень укомплектованості екіпажу), тривалість робочого дня, тривалість та 
періодичність відпочинку, якість відпочинку (чи незаважає шум дизелів, погода 
і т.д.), обстановка на судні, тривалість рейсу та тривалість ізоляції від 
нормального соціального життя. 

Одним із провідних чинників, що знижує ефективність трудової 
діяльності екіпажу на борту судна та призводить до фізіологічних і 
психологічних порушень особистості є стрес. 

Стрес – стан психічної напруги, що виникає в процесі діяльності в 
найбільш складних і важких умовах [4]. 

На думку фахівців, на борту судна найбільше підлягає стресу командний 
склад: капітан, старший помічник капітана, старший механік тощо. Найменша 
помилка підчас роботи на складних автоматизованих суднах може призвести до 
екологічної катастрофи, корабельної аварії або травмуванню моряків. 
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Безперечно, це відбивається на емоційному стані, в першу чергу, суднових 
офіцерів та й екіпажу в цілому. 

Однією з форм психологічного стресу є фрустрація.  
Фрустрація – психічний стан людини, що виникає у тих випадках, коли 

людина на шляху до вирішення завдання чи досягнення своєї мети стикається з 
певними труднощами, які або об’єктивно не можна подолати, або 
сприймаються як такі. Фрустрація супроводжується гамою в основному 
негативних емоцій: гнівом, роздратуванням, почуттям провини [2].  

Виділяють два типи поведінки в стані фрустрації: конструктивну та 
неконструктивну. При неконструктивній поведінці слабшає мотивація людини, 
вона проявляє пригніченість, спрямовану на себе або на інших агресію. 
Конструктивна поведінка передбачає, що при виникненні перешкоди людина 
розглядає ситуацію в цілому (аналізує засоби та способи досягнення мети з 
урахуванням нових умов), її мотивація не лише не слабшає, а, навпаки, 
підсилюється. 

Слід зазначити, що моряки зможуть підвищити стійкість до фрустрації, 
якщо навчаться свідомо управляти своєю поведінкою в екстремальних умовах 
шляхом побудови її ефективних (конструктивних, адаптивних) моделей.  

Чимало вчених вважають, що зниження ефективності професійної 
діяльності судноводіїв знаходиться в залежності з монотонією. Психічний стан 
переживання монотонії визначається однорідністю роботи моряків. Під 
впливом монотонії людина, яка не вміє стримувати цей психічний стан, стає 
в’ялою, неохочою до роботи. Окрім цього, стан монотонії негативно впливає на 
організм працюючих і призводить їх до передчасної утоми, або до так званого 
«радіолокаційного гіпнозу». 

Таким чином, депривація, втома, стрес, фрустрація та монотонність 
значно впливають на поведінку екіпажу на судні. Тож розвиток усвідомленої 
саморегуляції є тим чинником, який перешкоджатиме негативному впливу 
функціональних станів на ефективність та надійність професійної діяльності 
фахівців морського та річкового транспорту. Методи саморегуляції і є 
перспективою подальших розробок у даному напрямку. 

Інформаційні джерела 
1. Adequate Crewing and Seafarer Fatigue: The International Perspective 

[Electronic resourse]. Web: https://orcamwe.cf.ac.uk/ 48168/ 1/ 
ITF%20FATIGUE%20REPORT%20final.pdf 

2. Dohrmann S. B. Determinants of seafarers’ fatigue: a systematic review and 
quality assessment / S. B. Dohrmann, A. Leppin // International Archives of 
Occupational and Environmental Health. — 2017. — Vol. 90. — Is. 1. — Pp. 13–37. 
DOI: 10.1007/s00420-016-1174-y. 

3. Oldenburg M. Systematic review of maritime field studies about stress and 
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УДК 342.951:347.793 
КОМПЛЕКСНА ДОПОМОГА МОРЯКАМ ОДЕСЬКОГО РЕГІОНУ НА 

ПРИКЛАДІ БЛАГОДІЙНОЇ ОРГАНІЗАЦІЇ «ФОНД ДОПОМОГИ 
МОРЯКАМ «АССОЛЬ»» 

Березовська В.В., 
кандидат історичних наук, доцент кафедри гуманітарних дисциплін 

Дунайський інститут НУ «ОМА», м. Ізмаїл, Україна 
 
Одеська область зі своєю унікальною інфраструктурою представляє 

конгломерат найбільшої кількості курсантів випускників пов’язаних з 
морегосподарським комплексом. Підготовка спеціалістів відбувається у 
середніх та вищих навчальних закладах, та зосереджує велику кількість моряків 
саме у цьому регіоні. У зв'язку з цим дуже актуальним стає питання реабілітації 
та комплексної допомоги морякам Одеського регіону, де важливу роль відіграє 
саме місто Одеса. 

Темою нашої статті є створення та діяльність одеської благодійної 
організації «Фонд допомоги морякам «Ассоль»». 

2 травня 2009 грецький сухогруз «Аріана» з 24 моряками на борту, 2 з 
яких були жінки, був захоплений сомалійськими піратами і знаходився у полоні 
8 місяців [1]. 

Діяльність благодійної організації «Ассоль», яка сьогодні відома не 
тільки в Україні, але і в багатьох країнах, розпочиналася з боротьби за 
звільнення своїх близьких і заснована родичами українського екіпажу судна 
«Аріана» у 2009 році. Основним напрямком організації є комплексна підтримка 
моряків і членів їх сімей, які потрапили у форс-мажорні обставини. Сьогодні 
історія «Ассоль» - це перш за все долі тисяч наших співвітчизників, яким вони 
допомагають в медичному, юридичному, інформаційно-суспільному, 
психологічному та суспільно-просвітницькому напрямках [2]. 

В медичному напрямку: професійне медичне обстеження у медичному 
центрі «Про Медікал Гарант», який має ліцензію Міністерства охорони здоров'я 
України. Основним профілем роботи є кваліфікована діагностика моряків; 
медична консультація моряків; медичне свідоцтво для моряків. Центр має 
довгострокові контракти та договори з судноплавними компаніями і фірмами, 
які займаються працевлаштуванням моряків [3]. 

В юридичному напрямку: в рамках соціального проекту «Безпечний 
рейс» - БО «Ассоль» спільно з юристами морського права підготували 
тематичні буклети: «Що треба знати при підписанні контракту»; «Як не 
потрапити в лапи шахраїв при працевлаштуванні»; «Що робити якщо судно 
покинуто судновласником»; «MLC-2006. Хто може отримати допомогу; 
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«Податки та пенсії для моряків»; «Компенсації морякам і їх родичам»; «Що 
обов'язково необхідно зробити, йдучи в рейс»; «Компенсації моряків по ITF 
контрактами»; «Що робити, якщо на борту нелегальний вантаж»; «Що робити 
при арешті / затриманні за кордоном»; «Конвенція MLC-2006, поправки про 
покинутих моряків». 

Перевірка крюїнгу судновласника судна перед рейсом. 
Спільно з консульськими службами здійснюється контроль за виплатою 

заробітної плати на покинутих судах, контроль за розслідуванням включаючи 
відповідні експертизи у справах осіб зниклих без вести, які втратили 
працездатність або загиблих на березі і в морі, компенсації по смерті або 
часткової втрати працездатності. 

В інформаційно-суспільному напрямку: інформування населення про 
пенсійну реформу та її особливості для моряків, підтримка ветеранів флоту 
ДСК ЧМП, гуманітарна допомога соціально незахищеним та ін. 

В психологічному напрямку: співпраця з міжнародною благодійною 
організацією допомоги морякам (ISWAN), яка випустила керівництво по 
самодопомозі «Психологическое благополучие в море», що базується на 
принципах з Позитивної психології, і містить прості і зрозумілі вказівки, як 
подолати стрес в морі. У ньому описані кроки, слідуючи яким, моряк зможе 
захистити себе від зайвих переживань і скорегувати реакцію на стресові 
ситуації. Всі рекомендації підготовлені консультантом по клінічній психології 
доктором Пенні Блекберном за підтримки Клубу судновласників (Shipowners 
'Club), повідомляє РПСМ. 

Поради, що наведені в керівництві, дуже прості: наприклад, експерт 
радить фокусуватися на позитивних подіях, планувати свій розклад дня 
наперед, бути ввічливим з іншими людьми і намагатися знайти з ними спільну 
мову. Радить подивитися на ситуацію під іншим кутом. Це можна зробити, 
якщо детально розписати проблему і свої емоції на папері. Або уявити, що все 
відбувається з кимось іншим, а вам потрібно дати раду цій людині. Важливою 
складовою міцної психіки є здоровий спосіб життя, який базується на трьох 
китах: дієті, повноцінному сні і фізичній активності. 

Від самого початку Керівництво було видане на міжнародній морській 
мові – англійській, а на сьогодні є на китайському, філіппінському, хінді, 
іспанською та російською мовами [4]. 

Проведення психологічних семінарів «Управління кризовими ситуаціями 
на море» для майбутніх і діючих моряків, до рейсова і після рейсова 
реабілітація моряків. 

В суспільно-просвітницькому напрямку: постійне проведення семінарів 
для майбутніх моряків з курсантами Морехідного училища імені А. І. 
Марінеско Одеської національної морської академії (МУ ОНМА), Одеського 
морехідного училища рибної промисловості ім. Алексія Соляника (ОМУРП) та 
ін. 

Доказом дійсної професійності та постійної необхідності в 
функціонуванні одеської благодійної організації «Фонд допомоги морякам 
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«Ассоль»» є наявність великої кількості партнерів та друзів, серед яких - 
міжнародні благодійні організації, відомі юридичні фірми, органи державної 
влади, МЗС України, міжнародні морські організації, засоби масової 
інформації, правозахисні організації, морські навчальні заклади, центри 
підготовки моряків, які дозволяють ефективно відстоювати права моряків в 
різних країнах по всій земній кулі. Як приклад International Transport Workers` 
Federation, International Maritime Organization; International Labor Organization; 
The mission to Seafarers; Міністерство іноземних справ України; Департамент 
консульської служби МІС України; Представництво МІС України в м. Одеса; 
Міністерство соціальної політики України; Управління Верховного комісара 
ООН по справам біженців; Регіональне представництво УВКБ ООН в Білорусі, 
Молдові та Україні; Douglass B. Stevenson; Director of the Centre for Seafarers’ 
Rights; Seamen’s Church Institute; P&M Law Offices (M.Pavalakis — C.Moschos& 
Assotiates) Greece; Law firm «BEYAZ», Istanbul, Turkey; Юридична компанія 
B&B Law (Богданов, Бакаєва & Co); Кочерженко Максим Анатолійович — 
Юридичне агентство «Максима»; Малачли Надія Дмитрівна — адвокат; 
Асоціація міжнародного морського права Російської Федерації; Телевізійні 
канали: «Интер», «ТРК Україна», «ICTV», «СТБ», «1+1», «112 Україна», 
«Репортер», «7 канал», «Академія»; Радіо Свобода; Громадське телебачення; 
газети: «Моряк України», «Комсольська Правда в Україні», «Вечерня Одеса», 
«Сьогодні»; Справочник моряка «Вестник крюинга», Журнал «Aqua Marine»; 
Одеська обласна організація Національного союзу журналістів України; 
Асоціація Морських Капітанів Одеси; Центр підготовки моряків «Авант», 
Одесса; навчально-тренажерний комплекс «АДМІРАЛ», Одесса; Національний 
університет «Одеська морська академія»; Морехідний коледж технічного флоту 
Одеської національної морської академії (МКТФ ОНМА); Одеське морехідне 
училище рибної промисловості ім. Алексія Соляника (ОМУРП); Морехідне 
училище імені А. І. Марінеско Одеської національної морської академії (МУ 
ОНМА); Херсонське морехідне училище рибної промисловості; обособлений 
підрозділ Київської державної академії водного транспорту ім. гетьмана Петра 
Конашевича-Сагайдачного; «Миколаївське професіонально-технічне училище 
«Морехідна школа»; Одеська обласна організація Національного союзу 
журналістів України; Одеський національний університет ім. Мечникова; 
Одеський національний політехнічний університет; Arktos-Odessa, Ltd, 
крюїнгове агентство; Інтершип, морське агентство; Міжнародна програма 
«Гуманітарна відповідь морському піратству» (MPHR); Регіональна дирекція в 
країнах Східної Європи Міжнародної програми «Гуманітарна відповідь 
морському піратству»; Міжнародний Фонд «Відродження»; Морське общество 
«Греко-Російсько-Української Дружби»; Благодійний фонд «Морський город»; 
Туристичне агентство «Алвона» та його філія в м. Одеса; «Здоров'я», медичний 
центр; «Про Медікал Гарант», медичний центр; Медичний центр 
психотерапевтичного і психологічного консультування «Грація» (Одесса) [5]; 
Волонтерська психологічна служба (Одеса); Санаторій «Аркадія»; Санаторій 
«Люстдорф»; Клінічний санаторій «Лермонтовський»; Благодійна організація 
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«ФОНД «ШЛЯХ Єдності»; Ukrainian American Operation Humanity (UAOH); 
Всеукраїнський благодійний фонд «Фонд Сергія Тигипко»; Фінансово-
промислова група «ТАС»; Одеський міжнародний кінофестиваль. 

Інформаційні джерела 
1. https://www.segodnya.ua/ukraine/plenniki-ariany-otctrelivalic-

pirotekhnikoj-i-pytalic-orhanizovat-bunt.html 
2. http://assol.org.ua/ 
3. http://www.promedicalguarant.com/ 
4. https://www.seafarerswelfare.org/seafarer-health-information-programme 
5. http://www.graciaodessa.com.ua/ 
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Національний університет «Львівська політехніка», м. Львів, Україна 
 
Більшість сучасного підіймально-транспортного обладнання тривалий час 

перебуває в експлуатації. Тому при проведенні планово-попереджувального 
обстеження та дослідження технічного стану часто виявляють дефекти, які 
потребують більш детального вивчення щодо продовження терміну 
експлуатації. Особливо це стосується зварних з’єднань, як ділянок, де 
ймовірність виявлення дефектів є вищою через зміну властивостей 
навколошовних ділянок під дією термічного циклу зварювання та реалізацію 
дугового процесу. Окремо слід відміти, що значні габаритні розміри козлового 
крану типу ККТ-1 та його висотне розташування ускладнюють умови 
обстеження. Тут не завжди можна досягти бажаного результату щодо 
запланованого об’єму робіт. 

В даний час для розв’язання завдань щодо визначення концентрації 
напружень та визначення їх величини застосовуються різноманітні експери-
ментальні та розрахункові методи, що грунтуються на підходах опору 
матеріалу. Однак застосування аналітичних підходів часто обмежене через 
статичну невизначеність задачі, складність врахування крайових умов та 
особливості геометрії зварної конструкції крану, а експериментальні методи 
недостатньо інформативні через особливості методик та складність їх реалізації 
в промислових умовах. Зокрема для крану типу ККТ-1 поєднання елементів 
різного геометричного перерізу та з’єднань ускладнює реалізацію обчислень. 

В роботі розглядається методика комплексного виконання обстеження із 
реалізацією комп’ютерного моделювання та використанням підходів 
прогнозування довговічності конструкції із дефектами. Для цього 
застосовувалося укрупнене моделювання конструкції крану у вигляді 
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стержневої системи з метою встановлення найбільш небезпечних ділянок, з 
точки зору їх навантаженості. Далі отримані дані використовувалися для 
моделювання окремих вузлів із деталізацією конструктивного виконання та 
врахуванням наявності виявлених дефектів. Останнє реалізувалося сучасними 
підходами тривимірного моделювання та розрахунку методом скінченних 
елементів. 

Розміри окремих вузлів вибиралися так, щоб у відповідності з принципом 
Сен-Венана тип закріплення на краях за вибраної довжини не впливав на 
розподіл напружень в зоні концентрації напружень та прикладення зусиль від 
навантаженості крана. З метою зменшення об’єму та тривалості обчислень, які 
характерні для методу скінченних елементів, використовувалися принципи 
розділення конструкції на окремі симетричні частини із заміною їх адекватною 
системою в’язей. Також застосовувалося ущільнення сітки скінченних 
елементів лише в околі дефектів та в місцях різкої зміни геометрії конструкції. 

Виявленні зварні дефекти типу шлакових включень, непроварів кореня 
шва, несплавлення, тріщин і т.д. моделювалися у вигляді несуцільності в 
перерізі конструкції досліджуваного вузла. Встановлено, що дані дефекти 
призводять до суттєвої концентрації напружень, яку можна фіксувати у вигляді 
епюри або точкових значень. 

Як приклад з використання методу скінченних елементів розглядалася 
умова впливу наявності тріщин втоми на основному металі балки в 
околошовній зоні приварювання кронштейна кріплення опори. В шві 
знаходиться одиничне шлакове включення, яке за нормативними документами 
на контроль є припустимим. Відповідно положення Гурвіца про вплив дефектів 
на експлуатаційну надійність конструкцій, що будь-який дефект за своїм 
впливом є незалежним від інших дефектів встановлено наступне. Силове поле 
від такої тріщини змінює концентрацію напружень навколо дефекту шва типу 
шлакового включення і призводить до формування на базі такого 
концентратора в шві безпосередньо тріщини в наплавленому металі. 

Далі застосовувалися відомі підходи щодо розрахунку довговічності 
вузла із встановленою величиною діючих напружень (рис. 1). 

 
Рисунок 1. Геометрична модель кранового вузла 

 
Отримані результати показали, що поступовий розрахунок конструкції із 

ускладненням типу скінченних елементів та геометричного виконання, дає 
змогу більш адекватно оцінити величину напружень та суттєво зменшити 
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тривалість і об’єм обчислень. Також зроблений практичний висновок про 
строгу необхідність поглибленого обстеження зварних швів для об’єктивного 
прийняття рішення про подальшу експлуатаційну надійність конструкцій. 
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На вимогу сьогодення Європейською агенцією прикордонної та берегової 

охорони FRONTEX, яка займається охороною зовнішніх кордонів ЄС, зокрема 
морських, та несе відповідальність за координацію діяльності національних 
прикордонних служб країн-членів ЄС було розроблено курс вивчення 
англійської мови за професійним спрямуванням для екіпажів морських суден. 
Цей курс являє собою електронний навчальний посібник (ЕНП), який 
призначений для покращення комунікативних навичок іншомовного 
спілкування відповідної категорії персоналу у всіх країнах-членах ЄС та 
Асоційованих членах Шенгенської угоди [1].  

ЕНП був розроблений особами командного складу кораблів та іншими 
членами екіпажу, за підтримки фахівців з англійської мови, прикордонників 
країн ЄС, які безпосередньо брали участь у спільних операціях FRONTEX та з 
урахуванням конкретних потреб кінцевого користувача. Зміст ЕНП було 
розроблено таким чином, щоб якнайкраще розкрити ситуації з якими може 
стикатися персонал морських екіпажів як під час виконання завдань 
повсякденної службової діяльності, так і під час проведення спільних операцій 
під координацією FRONTEX. Необхідною умовою використання даного ЕНП є 
наявність у персоналу знання англійської мови на елементарному рівні. 

Структура ЕНП є інтуїтивно зрозумілою та передбачає опрацювання 
таких інтерактивних тем: «Загальна інформація», «Професійне спілкування», 
«Надзвичайні ситуації», «Безпека» та «Спостереження». Кожен урок теми має 
ідентичну структуру та передбачає вивчення лексики та виразів професійного 
спрямування, що вживаються у різних службових ситуаціях, опрацювання 
тематичних аудіо матеріалів та перегляд відео сюжетів, читання та робота з 
тематичними текстами та виконання інтерактивних вправ на закріплення 
навчального матеріалу. З метою перевірки якості засвоєння матеріалу 
передбачена можливість здійснення самоконтролю [1]. 

Впровадження вищезазначеного ЕНП у іншомовну професійну 
підготовку майбутніх офіцерів-прикордонників здійснювалося за такими 
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спеціальностями: «Безпека державного кордону» з теми «Служба на морському 
кордоні», «Правоохоронна діяльність» з теми «Пункт пропуску в морському 
порту», «Психологія» з теми «Технологія прикордонного контролю морських 
суден закордонного спрямування», «Телекомунікації та радіотехніка» з теми 
«Прикордонний контроль в морському (річковому) пункті пропуску», 
«Автомобільний транспорт» з теми «Охорона морської ділянки кордону 
України». На даних спеціальностях курсанти вивчають навчальну дисципліну 
«Іноземна мова з професійним спрямуванням» метою якої є оволодіння 
курсантами іншомовною комунікативною компетенцією і вміннями та 
навичками перекладацької діяльності для виконання службових обов’язків під 
час охорони державного кордону. 

Вивчення кожної теми, пов’язаною з морською тематикою цієї 
дисципліни включає опрацювання тематичної лексики та виразів щодо 
діяльності членів морських екіпажів під час виконання повсякденних завдань, 
роботу з текстами (підбірка матеріалів з міжнародних правил, угод, офіційних 
документів та інших джерел стосовно діяльності морських підрозділів 
прикордонних відомств). Крім того в робочій програмі навчальної дисципліни 
приділяється увага вивченню особливостей будови морських суден та порядку 
їх огляду. Значну увагу приділено розвитку навичок сприймання мови на слух 
та діалогічного мовлення (діалоги та відеозаписи озвучені представниками 
прикордонних відомств країн-членів ЄС, що дозволяє на практиці відчути 
різницю у вимові та різноманітність акцентів англійської мови в залежності від 
національності співрозмовника).  

Окремим аспектом представлено рольові та ситуативні ігри, міні-діалоги. 
Заслуговує на увагу особливості заповнення таблиць та протоколів з 
подальшим прийняттям рішень на основі поданих ситуацій. В кінці вивчення 
кожної теми передбачено виконання двостороннього перекладу. Індивідуальна 
та самостійна робота охоплює виконання інтерактивних вправ: розв’язання 
кросвордів, завдання на заповнення пропусків, винаходження відповідних 
адекватних словосполучень, побудова речень з елементами аудіювання 
(перегляду відеофрагментів) та тести для здійснення самоконтролю. 

Отже, даний ЕНП має добре продуману та логічно побудовану структуру 
опрацювання матеріалу, що забезпечує ефективне вивчення англійської мови за 
професійним спрямуванням майбутніми офіцерами-прикордонниками та 
впроваджує нові підходи у іншомовній професійній підготовці курсантів усіх 
спеціальностей з морської тематики в Національній академії Державної 
прикордонної служби України імені Богдана Хмельницького. 

Інформаційні джерела: 
1. Яремчук І.А. Особливості вивчення англійської мови для професійних 

потреб морськими та повітряними екіпажами ДПСУ з використанням 
електронних засобів навчання / І.А. Яремчук // Збірник наукових праць 
Національної академії Державної прикордонної служби України. Серія : 
Педагогічні науки. - 2016. - № 3. - С. 279-291. - Режим доступу: 
http://nbuv.gov.ua/ UJRN/ znpnadpcpn_2016_3_27  
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TO THE PROBLEM OF PRESERVING BIODIVERSITY AND 
PROTECTING AREAS OF THE DANUBE REGION 

Bojan R. Jovanovski, 
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Republic of Macedonia 
 
Biodiversity is facing serious pressure, with around one in four species 

currently threatened with extinction. In order o achieve this objective, a better 
understanding is needed of the links between biodiversity, ecosystem functions, 
ecosystem service and human well-being. 

Rich soil biodiversity provides many benefits for ecosystems, contributing to a 
range of services such as food production, water filtration and nutrient cycling. In 
reality most terrestrial ecosystem service are linked to soil organisms. In addition, 
soil is a vibrant habitat in its own right: about 25% of all living creatures are believed 
to live underground, and a teaspoon of soil can contain several billion organisms 
from thousands of different species. 

When it comes to fresh water, the poor ecological state of many freshwater 
ecosystems is a global concern, especially given that they are intimately involved in 
ensuring water availability, which is likely to decline in the future. The JRC`s 
scientific ecosystem modeling and monitoring services contribute to efforts to 
implement sound policies that will ensure the protection of this crucial ecosystems. 

Agricultural biodiversity can be threatened by the intensification of farming 
practices (e.g. increased use of agro-chemicals, simplification of crop rotations, 
increase of field size, removal of landscape elements ) as well as by land 
abandonment. Environmental concern has been introduced to the Common 
Agriculture  Policy (CAP) since the early nineties to mitigate the impacts of these 
two major drivers of agro-biodiversity loss, and to enhance the contribution of 
agriculture to biodiversity maintenance and an enhanced supply of ecosystem 
services (for example, pollination, pest control, soil erosion mitigation), while 
reducing negative impacts of agricultural practices on the environment through 
geospatial and modeling activities, both in ex-ante and ex-post evaluation, at regional 
and farm level. 

Forests cover nearly 40% of the European surface. In addition to the supply of 
wood, to which most forested European land is dedicated, forests provide multiple 
benefits in terms of climate regulation, human health recreation, fresh water supply 
and reservoirs of biodiversity. Forests and biodiversities are strongly interlinked. On 
the other hand, biodiversity depends on a large extent on the integrity, health and 
vitality of forested areas. On the other hand, a decline in forest biodiversity will lead 
to losses in forest productivity and situationability. Therefore, situtionable forest 
management aims to support the provision of forest goods and services and to enable 
biodiversity levels. 

Protected areas are essential for the conversation of biodiversity and 
ecosystems, and their expansion is a main objective of the European Union and the 
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United Nations. They are also particularly important in developing the Danube region 
countries where population generally depends on naturally resources.  

In support of this process, it has been developed the Digital Observatory for 
Protected Areas (DOPA) to help end users to assess, monitor and forecast 
biodiversity in protected areas. Recognized by the CBD, DOPA’s open source web-
based tools reinforce the capacity of policy-makers, managers and experts to use 
biodiversity data. DOPA integrates global reference datasets, such as the 
International Union for Conversation of Nature’s Red List of Threatened Species, the 
United Nations Environmental Programmes’ World conversation Monitoring 
Centre’s World Database on Protected Areas and the modeling tools and remote 
sensing products such as the Global Land Cover 2000 database. 

 
 

УДК 504.05 
МОДЕРНИЗАЦИЯ СУДОВОЙ УСТАНОВКИ ДЛЯ ОЧИСТКИ 

ЛЬЯЛЬНЫХ ВОД С ПРИМЕНЕНИЕМ СЕПАРАЦИИ 
Быковец Н.П., 

к.т.н., доцент, заведующая каф. общенаучных дисциплин 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 

 
Нефтесодержащие воды (льяльные воды) представляют собой трюмные 

осадочные отложения, которые образуются на любых судах вследствие утечки 
воды, масел и топлива судовой техники, питательных насосов. Обработка и 
утилизация льяльных вод – одна из труднейших задач. Экологическая 
опасность льяльных вод обозначена вторым классом наравне с цементной 
пылью, электролитами, серной кислотой и прочими агрессивными веществами. 
На судах, не оборудованных станциями очистки нефтесодержащих вод, 
льяльные воды должны перекачиваться в сборную цистерну, храниться в ней и 
периодически сдаваться на утилизацию.  

Остро стоит проблема сброса льяльных вод, содержащих в себе 
нефтепродукты. В соответствии с Международной конвенцией по 
предотвращению загрязнения с судов (МАРПОЛ 73/78) допускается сброс 
нефтесодержащих трюмных вод очищенных до нормы 15 ppm и ниже. 

Изобретено и применяется множество методов очистки, наиболее 
эффективные из которых: 

• Флотационная очистка 
• Многоступенчатая очистка с напорной аэрацией очищенной 

рециркулирующей водой 
• Ультразвуковая кавитация 
• Метод термоокисления эмульгированных нефтепродуктов 
• Центробежная очистка 
• Сепарационное разделение 
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Вашему вниманию представлена схема очистки льяльных и подсланевых 
вод от ГСМ на морских и речных судах с использованием флотационной 
установки (рис.1).  

 
Рисунок 1: 1 – льяльный колодец забора насосом льяльных и подсланевых вод на 

флотационную установку; 2 – система забора льял из основной цистерны хранения (танка); 
3 – фильтр грубой очистки (стейнер); 4 – поршневой насос, подающий льяльную и 

подсланевую воду совместно с воздухом через 2-х ходовой клапан на флотационную 
установку; 5 – первая секция флотационной установки со встроенными подогревателями; 

6 – 2-я секция флотационной установки для адсорбции ГСМ из льяльных и подсланевых вод; 
7 – байпас на линии флотационной установки первой секции; 8 – перепускной клапан, 

находящийся между насосом и нагнетательной частью танка хранения; 9 – мониторинговое 
устройство по контролю за содержанием ГСМ после очистки во флотационной установке 

 
Очистка льяльных и подсланевых вод по данной схеме происходит 

следующим образом. 
Забор льяльных и подсланевых вод производится из танка хранения льял 

(2) или напрямую из льяльного колодца (1). Двухходовой клапан позволяет 
пропустить жидкость по всасывающей системе через фильтр грубой очистки (3) 
в поршневой насос (4). Отсюда жидкость вместе с воздухом подаётся в первую 
секцию флотационной установки (5). Основной принцип очистки льяльных и 
подсланевых вод от ГСМ заключается в подогреве вод и их душирования. В 
результате нагревания обрабатываемые воды с включением ГСМ обладают 
свойством обволакивать воздушные пузырьки. Удельный вес пузырька 
значительно ниже удельного веса воды, поэтому он стремится подняться вверх 
во вторую секцию флотационной установки (6). Отделенное таким способом 
ГСМ скапливается в верхней части второй флотационной камеры и отводится в 
танк смешанного топлива. 

Приведенная выше схема не даёт возможности полноценного 
использования ГСМ для сжигания в ДВС и паровых котлах морских судов. 
Таким образом, необходимо начать научный поиск решений по модернизации 
работы данной схемы.  
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Всем хорошо известно, что работа флотационной установки заключается 
в разделении взвешенных в жидкости относительно мелких твердых частиц 
(или их выделения из жидкости) по их способности прилипать к вводимым в 
суспензию воздушным пузырькам, каплям масла и т.д. с целью извлечения 
полезного компонента. Таким образом, флотационная установка, установленная 
на судне, должна в полной мере производить очистку льяльных и подсланевых 
вод от ГМС. К сожалению, из-за килевой или бортовой качки выполнение 
процесса очистки затруднено.  

Одним из возможных решений по модернизации работы представленной 
схемы очистки является установка центробежного сепаратора (10) после второй 
секции флотационной установки (рис. 2).  

 
Рисунок 2: 1 – 9 – тоже самое, что и на рис.1; 10 – центробежный сепаратор. 

 
Установка сепаратора обеспечит отделение и получение 

высококачественного топлива для дальнейшей его транспортировки в сервис-
танки главного и вспомогательных двигателей. 

Мониторинговая система обеспечит качество сбрасываемых вод, что 
значительно снизит риск образования эмульсии. Так как при попадании в воду 
нефтепродукты образуют эмульсию. Её устойчивость повышается, если в таких 
водах присутствуют эмульгаторы, они препятствуют укрупнению и всплытию 
частичек нефти. Содержащиеся в морской воде ионы различных металлов и 
солей также могут способствовать образованию эмульсии. Удалять из воды 
эмульгированные нефтепродукты гораздо сложнее, чем грубодисперсные. 
Поэтому по возможности следует исключать факторы, способствующие их 
образованию. 

Информационные источники: 
1. https://www.maritimemarket.ru/article.phtml?id=1189 
2. https://helpiks.org/2-99859.html 
3. https://ecoenergo.com.ua/articles-14.html 
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АВАРИИ МОРСКИХ СУДОВ И ПРОФЕССИОНАЛЬНАЯ 

КОМПЕТЕНТНОСТЬ ПЛАВСОСТАВА 
Варюшкин В.И., 

ст. преподаватель каф. навигации и управления судном 
Дунайский институт НУ «ОМА» г. Измаил, Украина 

 
Аварийность судов в море – объективная реальность, обусловленная 

сложными факторами морской специфики по зависящим или независящим от 
человека причинам. 

Аварийность мирового флота – ежегодно происходи более 7000 
столкновений крупных судов, приводящих к повреждениям корпуса судна. 

Резолюция ИМО А.849 (20) принята 27 ноября 1997 г. в которой изложен 
Международный кодекс проведения расследований аварий и  инцидентов на 
море. Кодекс состоит из 15 разделов. 

Резолюция ИМО А.884 (21) – поправки к кодексу по расследованию 
морских аварий и инцидентов (резолюция А.849 (20)). Введение нового 
приложения: «Руководство по расследованию человеческого фактора в морских 
авариях и инцидентах». Цель руководства, процедуры и методы расследования, 
темы, затрагиваемые лицом, проводящим расследование, анализ, меры 
безопасности. Процедуры предоставления докладов.  

Неудовлетворительные языковые навыки. Отсутствие начальных 
языковых навыков, необходимых для общения и выполнения требуемых 
обязанностей. 

Комплексная оценка плавсостава морских судов. Актуальность проблемы 
оценки персонала в морской транспортной отрасли . 

Оценка психофизического состояния судоводителей – одна из мер 
снижения риска человеческого фактора в причинах аварийности на морском 
транспорте. 

Оценка плавсостава на основе компетентносного подхода. Она нашла 
свое отражение В Манильских поправках к ПДНВ. 

Литература: 
1. Резолюция ИМО А.849 (20) «Международный кодекс проведения 

расследования аварий и происшествий  
2. Резолюция ИМО А.884 (21). Приложение № 2 . 
3. Руководство по расследованию человеческого фактора в морских 

авариях и инцедентах. 
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КОММУНИКАЦИИ 
Вдовенко Т.А., 

к.ф.н., доцент каф. английского языка и перевода 
Измаильский государственный гуманитарный университет, г. Измаил, Украина 

 
В современном мире толерантность считается важной проблемой. 

Актуальность исследования определяется современным состоянием общества, 
наполненного агрессией и конфликтами [1, с. 2]. 

Проблемой толерантности занимались такие ученые как: Е.В. Алексеева, 
С.Л. Братченко, Н.Д. Голев, Н.Б. Лебедева, О.А. Михайлова, Т.В. Романова, 
О.В. Рубцова, Ю.В. Южакова и др. 

Активизация понятия «толерантности» отражает актуальность проблемы 
межличностного и социального взаимодействия членов социума. Содержание 
слова «толерантность» остается в настоящее время достаточно размытым. В 
настоящее время актуальность феномена «толерантности» является 
неоспоримым фактом. 

Понятие «толерантности» изучают различные научные дисциплины. 
Многообразие значений данного термина определяет многоаспектность 
изучения данного феномена. 

Идея толерантности была предложена Джоном Локком, чтобы установить 
мир в Европе, где был религиозный конфликт, как идея веротерпимости. 

Лингвист Ю.В. Южакова понимает под языковой толерантностью 
«продукт взаимодействия негативной или нейтральной интенции адресанта; 
готовность к позитивному взаимодействию с людьми или группами иной 
национальной, религиозной, социальной среды» [2, с. 16]. Подобного мнения 
придерживается и О.В. Рубцова, понимая под толерантностью позитивные 
высказывания,  исключающие враждебность и оскорбительные слова [3]. 

Языковая толерантность предполагает знание языковой и культурной 
среды адресата. Так, в современном английском языке использование лексемы 
«Negro» считается недопустимым. Политкорректными лексемами для описания 
темнокожего человека являются «African American» или «black». Такой  прием 
языковой толерантности помогает избежать интолерантности. 

В целом, ученые сходятся во мнении, что феномен толерантности тесно 
связан с «культурной компетентностью», т.е – умением общаться с 
представителями других культур.  

Ученые выделяют следующие сегменты концепта «толерантность»: 
политическая толерантность, научная толерантность, бытовая толерантность, 
педагогическая толерантность, административная толерантность, религиозная 
толерантность, этническая толерантность, спортивная толерантность, 
музыкальная толерантность, медицинская толерантность, экологическая 
толерантность [1, с.11].  
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В культурологических исследованиях толерантность понимают как норму 
цивилизационного компромисса между конкурирующими культурами и 
готовность к принятию иных взглядов [1, с.8]. Языковая толерантность 
является неотъемлемой частью культурной компетентности.  

Среди типов толерантности выделяют: скрытую, культурную, личностно-
ориентированную [1, с.11]. 

Таким образом, важными признаками общей и политической культуры 
считают – терпимость, снисходительность к чужим мнениям, верованиям, 
поведению, обычаям, культуры, чувствам, идеям. Во многом актуализация 
толерантности в перечисленных сферах социума связана с процессами 
глобализации и попытками превзойти национальные, расовые, политические, 
культурные отличия за счет более терпимого отношения к ним.  

Информационные источники: 
1. Михайлова О.А. Лингвокультурологические аспекты толерантности: 

[учебн.-метод. пособие] / О.А. Михайлова; М-во образования и науки Рос. 
Федерации, Урал. федер. ун-т. – Екатеринбург: Изд-во Урал. Ун-та, 2015. – 124 
с. 

2. Южакова Ю.В. Толерантность массово-информационного дискурса 
идеологической направленности: автореф. дис. ... канд. филол. наук. : 10.02.19 / 
Южакова Юлия Владимировна; [Место защиты: Челяб. гос. ун-т]. – Челябинск, 
2007. – 25 с. 

3. Рубцова О.В. Толерантность – необходимость, продиктованная 
временем. URL: http://window.edu.ru/ window/library/pdf2txt?p_id=3 3686 

 
 

УДК 629.5:004.77 
СОВРЕМЕННЫЕ СИСТЕМЫ БЕЗОПАСНОСТИ И УПРАВЛЕНИЯ 

ДВИГАТЕЛЕМ ОТ КОМПАНИИ MAN DIESEL 
Власов И.В., 

cт. преподаватель каф. судовых энергетических установок и систем 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 

 
Современное дизеле строение не стоит на месте и постоянно стремится в 

перед. Современные системы автоматизации и управления развиваются очень 
быстро, что кардинально меняет визуализацию термина «управление 
двигателем». Использование передовых технологий позволяет с одной стороны 
максимально использовать мощностной потенциал дизельных установок, а с 
другой, максимально облегчить уровень эксплуатации и контроля. 

Не так давно механики, постоянно находились непосредственно у 
двигателей для того, что бы производить контроль и управление за ними. 
Сейчас же для этого достаточно иметь ноутбук и подключение к сети. 

Компания МАН Дизель постоянно ведет разработку и модернизацию 
своих систем автоматизации и управления. Системы управления играют 
важную роль в достижении оптимальных значений эксплуатационных 
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показателей. Первоклассные аппаратные средства и новейшее програмное 
обеспечение с легкость позволяет этого достичь. Одна из новейших систем 
именно для этого и предназначена.  

𝑆𝑎𝐶𝑜𝑠𝑜𝑛𝑒 - система безопасности и управления (Safety and Control system 
on engine) способная работать даже в самых суровых условиях. Семейство 
𝑆𝑎𝐶𝑜𝑆𝑜𝑛𝑒 способно удовлетворить целый ряд системных требований, при этом 
нескольких типов модулей достаточно для применения во всех видах 
двигателей. 

В соответствии с конкретной областью применения могут быть 
добавлены дополнительные компоненты. Более старые, централизованные 
системы управления уже отстают от быстро развивающихся моделей и 
модификаций двигателей. 𝑆𝑎𝐶𝑜𝑆𝑜𝑛𝑒, напротив, является гибкой, 
децентрализованной системой, благодаря чему она легко и быстро может быть 
приспособлена к современным требованиям. 

Модули управления. Модули с высокой степенью интеграции, 
разработанные для различных видов применения и имеющие несколько 
аналоговых и цифровых каналов ввода/вывода. Они образуют основную 
систему обработки данных для использования в 𝑆𝑎𝐶𝑜𝑆𝑜𝑛𝑒. 

Модули с гибкой функциональностью. Модули предназначены для 
конкретных целей на базе определенных основных функций. Модули могут 
обновляться посредством гибкого расширения системы с помощью 
программного обеспечения, разработанного экспертами компании «МАН 
Дизель и Турбо». 
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Модуль отображения. Модуль обеспечивает простую и удобную 
эксплуатацию. Его отличительная особенность – сенсорный TFT-дисплей, 
специально разработанный для работы в жестких условиях. Кроме того, модуль 
оснащен встроенным программируемым логическим контроллером (ПЛК), а 
также несколькими каналами ввода/вывода. Дополнительный порт Ethernet 
позволяет выполнять загрузку системы и резервное копирование программного 
обеспечения с помощью приложения EXPERT или сервисных программ. 

Модули шлюза. Модули обеспечивают основные функции связи системы 
с оператором, а также возможность регистрации данных. Они позволяют 
загружать и осуществлять резервное копирование системного программного 
обеспечения. 

 
Система 𝑆𝑎𝐶𝑜𝑆𝑜𝑛𝑒 – это оборудование, разработанное с применением 

передовых технологий, таких как FMEA (анализ характера и последствий 
отказов), отвечает всем требованиям климатических испытаний, применяемым 
сертификационными сообществами. Первоклассные системы управления 
производством и качеством помогают обеспечить высочайший уровень 
качества. 

Кроме того, все модули 𝑆𝑎𝐶𝑜𝑆𝑜𝑛𝑒 проходят тщательные электронные 
испытания, в том числе: 

- Автоматизированный оптический контроль; 
- Внутрисхемный контроль; 
- Периферийное сканирование; 
- Испытания на надежность и обкатка; 
- Функциональные испытания. 
Затем вся система проходит автоматизированное комплексное испытание 

перед окончательными испытаниями работы системы на двигателе. 



29 
 

 
Аппаратные средства: 
- Система управления предварительно испытывается на заводе; 
- Оперативно подключаемые компоненты обеспечивают легкую замену 

модулей; 
- Сниженное количество кабельных соединений; 
- Гарантированная долгосрочная поставка запасных частей. 
Программное обеспечение: 
- Встроенная самодиагностика и защита данных; 
- Контроль датчиков; 
- Стандартизированные интерфейсы; 
- Простота эксплуатации и технического обслуживания. 
Функционал 𝑆𝑎𝐶𝑜𝑆𝑜𝑛𝑒 не ограничивается управлением двигателем. Эта 

комплексная система сочетает в себе множество решений, с возможностью 
доступа к онлайн-услугам и экспертной поддержке. 𝑆𝑎𝐶𝑜𝑆𝑜𝑛𝑒 отвечает 
требованиям заказчиков и включает в себя такие функции, как система 
безопасности и сигнализации, вспомогательное управление и удаленный 
доступ. 𝑆𝑎𝐶𝑜𝑆𝑜𝑛𝑒 полностью устанавливается на двигатель, что делает ее 
идеальным решением для использования на поршневых двигателях 
внутреннего сгорания и двигателях с электронным впрыском топлива. 
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Вывод: 
1. Современные системы управления в полном объеме обеспечивают 

механиков эксплуатационными данными и показателями, что значительно 
упрощает контроль, и дает возможность заранее определить неисправность, 
повышая при этом безопасность и сокращение средств на ремонт. 

2. Система безопасности и управления двигателем 𝑆𝑎𝐶𝑜𝑆𝑜𝑛𝑒 – это 
инновационный продукт, который позволяет не только управлять двигателем, 
но и собирать широкий спектр эксплуатационных данных, производить 
удаленный доступ, а также доступ к онлайн услугам и экспертной поддержке. 

Информационные источники: 
1. Мануал «МАН Дизель и Турбо» Система безопасности и управления 

двигателем 𝑆𝑎𝐶𝑜𝑆𝑜𝑛𝑒 ; www.mandieselturbo.ru 
 
 

УДК 377:331.5:656.61. 
ЗАГАЛЬНОІНЖЕНЕРНА ПІДГОТОВКА ФАХІВЦІВ З ЕКСПЛУАТАЦІЇ 
СУДНОВИХ ДВС У МОРСЬКИХ ЗАКЛАДАХ УКРАЇНИ: ВИМОГИ ТА 

ПЕРСПЕКТИВИ 
Герганов Л.Д., 

заступник начальника ВП «Учбовий центр» 
«Українського Дунайського пароплавства», 
д.п.н., професор каф. інженерних дисциплін  

Дунайський інститут НУ «ОМА», м. Ізмаїл, Україна 
 
Проект Національної транспортної стратегії України до 2030 року 

передбачає розвиток морського транспорту шляхом: системного підходу до 
аналізу та забезпечення виконання Україною своїх обов’язків за міжнародними 
договорами у сфері торговельного мореплавства; оновлення морського 
торговельного флоту, днопоглиблювального та буксирного флоту, 
стимулювання конкуренції на ринку спеціалізованого флоту. Вперш за все слід 
звернути на забезпечення підготовки та проходження аудитів Міжнародної 
морської організації (ІМО) шляхом прийняття стратегії виконання Україною 
своїх обов’язків та зобов’язань як держави прапора, порту та прибережної 
держави; спрощення і підвищення ефективності системи дипломування 
українських моряків, забезпечення дотримання міжнародних стандартів 
підготовки та оцінки кваліфікації та ін.[1]. 

Відповідно до сучасних стандартів компетентності безпеки на морі , 
Міжнародна морська організація (ІМО) у 2013 році внесла поправки до діючої 
Міжнародної Конвенції про підготовку, дипломування та несення вахти 
моряків 1978 року, з поправками (ПДНВ) [2]. З погляду на це, виникла 
необхідність розроблення нової концепції професійної підготовки фахівців 
морського транспорту у вищих навчальних закладах, яка враховувала б усі 
позитивні сторони  традиційної системи професійної підготовки бакалаврів 
судномехаників і запропонувала б  нові підходи формування та розвитку їх 
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професійної компетентності. Значний шаг у цьому напрямі зроблено на 
Міжнародному форумі «Освіта, піготовка та працевлаштування моряків» 
(ЕТС), який відбувся НУ «Одеська морська академія». На форумі розлядалися 
питання про зміни у системі морської освіти, тенденції на світовому ринку 
морської праці та рейтингу України, перспективах для українських моряків. 
Згідно статистики, що надає ВІМКО та ICS кожні п’ять років, спираючись на 
цифри, які надає кожна морська держава, Україна знаходиться на 6-му місці 
після Китаю, Філіпін, Індонезії, Росії та Індії. За даними Реєстра документів 
моряків України, де наведена інформація про  діючи та видані документи, 
загальна цифра моряків складає більш ніж 100тис. чоловік. 

Слід зазначити, що командний склад українських моряків має значний 
попит на ринку морської праці, тому у найближчому майбутньому  наші 
офіцери будут мати гарантовані робочі місця. Умови такого прогнозу будуть 
реалізовани тільки у тому разі, коли навчальні заклади не  будуть знижувати 
вимоги до формування професійнї компетентності плавскладу, знайдуть 
можливості до практичного відпрацювання необхідних навичок на суднах 
сучасного покоління. С погляду на це, зазначено, що на сьогодняшній день 
курсанти університету першого та другого року перейшли на навчання по 
новим освітнім програмам згідно Закону України «Про вищу освіту», а увесь 
освітній процес на концептуальному рівні побудован у відповідності з освітньо 
– кваліфікаційними характеристиками та освітньо – професійними програмами 
підготовки фахівців на рівні  національних стандартів якості і вимог Конвенції 
ПДНВ. У зв’зку з цим, слід розглянути більш ретельно найголовніші 
конструкти якісної  підготовки бакалаврів судномеханіків, а саме: 

- максимально сбалансована та практично виважена загальноінженерна 
підготовка; 

- надання можливості курсанту реалізувати свій інтелектуальний 
потенціал з використанням ситуаційної методики; 

- ефективно пристосувати навчальний процес підготовки судномеханіків  
на навчально – тренажерному судні «Новий Донбас» для ознайомлення з 
технічним оснащенням машиного відділення судна; 

- оптимально використовувати накопчений потенціал виробничого 
досвіду професорсько – викладацького складу для формування морського 
інженера судномеханіка нової формації.  

Професійні знання та навички починають розвиватися у кожному 
фахівцеві тільки тоді коли він максимально реалізує свій інтелектуально – 
творчий потенціал і якщо об’єкт вивчення відповідає його здібностям, 
схильності та інтересам. З цього погляду, ми маємо необхідність оптимально 
індівідуалізувати навчальний процес на основі вивчення здібностей, 
схильностей та освітніх запитів студентів. Навчальний процес на етапі 
загальноінженерної підготовки треба збудувати таким чином, щоб максимально 
приблизити кожну дисципліну до кінцевого результату формування його как 
фахівця з експлуатації суднових енергетичних установок. Поміж тим не слід 
забувати і таку важну річ, як міждисциплійні зв’язки, де одна дисципліна є 
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подгрунтям наступної (наприклад: предмет «Опір матеріалів та основи 
надійності» не можливо вивчати поки не вивчено предмет «Технологія 
матеріалів та ремонт суднового обладнання»). Важливий перехід від 
загальнонаучних дисциплн до познання морської інженерної техніки є той етап 
у навчальному процесі, який має сприяти тому, що майбутні фахівці не лише 
засвоювали суму знань та набували відповідних практичних навичок, а й 
розвивали свій творчій потенціал з гнучким і оригинальним мисленням, 
багатою уявою про ті процеси, що відбуваються у суднових механізмах і 
машинах, та застосовувати одержані знання та вміння в зовсім новій 
обстановці. Результатами такої підготовки мають бути формування професійно 
важливих якостей інженера – судномеханіка, що проявляється у розумінні, на 
початковому етапі інженерної підготовки, будови та принципів роботи 
агрегатів та вузлів  суднових ДВС, умінні швидко знаходити причини 
виникнення та шляхи усунення можливих несправностей, відповідальність за 
якість виконаної роботи, здатність самостійно приймати рішення й 
удосконалювати знання, уміння, навички у швидкоплинному технічному 
оснащенні флоту.  

Однак, слід зазначити, що на морських шляхах України основна потужна 
маса суден відпрацювала свій термін (30 – 40 років) і тому держава не тільки 
відчуває нестачу в суднах нового покоління всіх типів: як для комерційних 
потреб, так і для реалізації загальнодержавних завдань, але й явну відсутність 
баз для проходження технологічної та плавальної практики студентами на 
суднах під національним прапором України, що зумовлює зниження якості  
професійної підготовки інженера – судномеханіка. Відтак, слід максимально 
використовувати внутрішні резерви для побудови майстернь для проходження 
практики, а також можливості навчально – тренажерного судна «Новий 
Донбас», де курсанти на перших курсах повинні засвоїти професію суднового 
моториста та отримати уявлення про спеціфіку роботи суднового механіка. 

Професійна підготовка фахівців на цьому етапі відбувається в 
особливому педагогічному середовищі, а саме: 

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

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

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

- розробленням і використанням інтегрованих навчальних систем, 
тренажерних комплексів і технології віртуальної реальності, що дає змогу 
увійти у змодельований комп’ютерний світ і взаємодіяти не тільки з 
віртуальним судном, а й з абстрактним зовнішнім простором (морською 
акваторією, іншими суднами, погодними умовами, аварійними ситуаціями 
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тощо). При цьому розв’язуються такі важливі проблеми: знання з теорії 
засвоюються в єдності з досвідом роботи на судні; період адаптації випускника 
курсів до умов роботи на судні значно скорочується; по закінченні навчального 
закладу випускник може самостійно нести вахту та виконувати свої професійні 
обов’язки на судні [3,с.52]. 

 Використання можливостей тренажерного судна розвантажує викладача 
від рутинних елементів діяльності й дає змогу зосередити всю увагу на тільки 
функціональній стороні, яка орієнтована на вирішення таких завдань: вибору 
змісту й методів навчання; розкриття істотних властивостей матеріалу, що 
вивчається; складання системи завдань із врахуванням індивідуальних 
особливостей кожного слухача; аналіз результатів контролю знань і вмінь; 
надання допомоги в процесі осмислення матеріалу слухачем; формування 
підсумкової (теоретичної і практичної) оцінки. Використання ідеї віртуальної 
технології навчання для професійної підготовки інженерів - судномехаників 
поєднає сучасні інформаційні технології з реальним об’єктом, який підлягає 
обслуговуванню, та забезпечить вихід на реально-віртуальний простір навчання 
судномеханіків. Це надасть змогу, всі віртуальні події провести на реальному 
судні (у машинному відділені ) і при цьому відпрацьовувати найбільш складні 
та відповідальні моменти процесу загальноінженерної підготовки, а саме: 
ознайомлення з елементами побудови судна, ситуації з прийняттям сигналів в 
умовах навігаційної небезпеки, деталях та механізмах рухово-рульового 
обладнання, енергетичних установок та ін. Особливістю використання 
ситуаційної методики у процесі професійної підготовки судномеханіків є: 

- належний інструктаж осіб, які проходять підготовку на тренажерному 
судні стосовно завдань і цілей, вправ, а також мають належний час для 
підготовки до занять з використанням ситуаційної методики; 

- достатній час для ознайомлення змашиним відділенням та його 
обладнанням до початку будь-яких занять з підготовки й оцінювання з 
використанням ситуаційної методики; 

- контроль занять з вирішення завдань ситуацій та супровід їх 
відповідним мовним контактом і візуальним спостереженням за діяльністю 
особи, яка проходить підготовку; 

- опитування, для забезпечення досягнення цілей підготовки та 
прийнятого стандарту експлуатаційних навичок, продемонстрованих під час 
вирішення ситуації на судні; 

- розробка й перевірка усіх ситуацій, які змодельовані у машиному 
відділенні, для забезпечення їхньої ефективності для конкретних цілей 
підготовки.  

За таких умов перехід від пасивного слухача, при використанні в процесі 
навчання ілюстративно-пояснювального методу, до активного учасника 
процесу шляхом вирішення ситуаційних завдань, які виникають в процесі 
роботи на судні, надасть можливість використати знання з теоретичної 
підготовки та набути практичного досвіду за реальних умов на етапі 
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загальноінженерної підготовки і перейти до вивчення дисциплін професійного 
циклу на більш високому рівні підготовки. 
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Однією з головних цілей навчання англійської мови у ВВЗО є навчання 

практичному оволодінню іноземною мовою на рівні, який би забезпечив 
належне виконання професійних обов’язків майбутнім офіцером- 
прикордонником під час службової діяльності на кордоні. Використання 
викладачем інтерактивних лекцій уможливлює розширення сфери теоретичних 
психологічних та соціальних знань майбутніх офіцерів, які в умовах ВВЗО 
сприяють формуванню у них психологічної і комунікативної компетентності, та 
які є невід’ємними складовими загальної професійної компетентності 
військового фахівця. Це сприятиме створенню позитивної психологічної 
атмосфери комунікативно організованого навчального процесу, ефективному 
подоланню психологічних бар’єрів під час вивчення іноземної мови, розвитку 
соціальної перцепції та свідомому розумінню спільної навчальної діяльності в 
цілому. На сучасному етапі лекція повинна виступати і як метод навчання, який 
створює фундаментальну базу знань майбутніх офіцерів із кожної дисципліни, 
що передбачена робочою програмою навчальної дисципліни, і як організаційна 
форма навчання – тобто спосіб інтерактивної взаємодії викладача і майбутніх 
офіцерів. Традиційна лекція, як правило, має суто інформаційний характер і 
побудована переважно на активності викладача, а не суб’єкта навчання, що 
суперечить ідеям суб’єкт-суб’єктної взаємодії в цілому. На нашу думку, 
інтерактивна лекція незабаром складе конкуренцію традиційній. Лише лекція, 
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яка дозволяє поєднати регулятивну роль викладача з високою активністю 
курсантів на основі використання сучасних інноваційних (інтерактивних, 
мультимедійних, інформаційних технологій), дає можливість опрацювання 
інформації, налагодження динамічного оперативного зворотного зв'язку із 
курсантами, інтенсифікації спільної діяльності, мобілізації активності 
співробітництва, знань та умінь курсанта та, як підсумок, досягнення високих 
результатів навчальної діяльності. Саме з таких позицій ми звернулись до 
інноваційних видів лекцій, як, наприклад, лекція із заздалегідь запланованими 
помилками, лекція-есе, лекція-конференція, лекція-бесіда тощо. Тобто, як 
вказує досвід Ю. Соловйової, долається перша вада, за яку лекції піддаються 
критиці: курсант не є пасивним об’єктом навчання, і готується не тільки до 
семінарських і практичних занять, але й до лекції. По-друге, викладач зможе 
здійснювати диференційований підхід, діагностуючи рівень обізнаності в темі 
[1]. Варто також зазначити, що такі види занять вимагають значно більше 
зусиль і креативності у підготовці до лекцій та пошуку матеріалів. Адже 
викладач не лише готує свій інформаційний матеріал, як це відбувається у 
традиційній формі лекції, йому потрібно націлити курсантів на пошук 
матеріалу, що вивчатиметься, сфокусувати курсантів на ключові питання 
проблеми, а головне спроектувати хід спільної діяльності, активної залученості 
суб’єктів навчання для максимально ефективної співучасті усіх учасників 
лекційного заняття. Це вимагає від викладача певного досвіду, педагогічної, 
психологічної, методичної компетентностей високого рівня, педагогічної 
майстерності та креативного підходу до проведення занять тощо. 

Варто зазначити, що такі види роботи сприяють підвищенню рівня 
взаємодії в навчальній групі, адже майбутні офіцери співпрацюють не лише на 
заняттях, але й у позаурочний час, під час підготовки до лекцій, виконуючи 
завдання у групах, розподіляють завдання між собою, спілкуються, радяться, 
допомагають та підтримують один одного. А це, також, має значний вплив на 
розвиток мотиваційної сфери курсанта, адже потрібно підготуватись та 
працювати таким чином, щоб не підвести групу, заробити авторитет глибокими 
знаннями, знайти цікавий матеріал, цікаві приклади, виправдати довіру 
одногрупників та викладача. Власний досвід доводить, майбутні офіцери 
відчувають, коли викладач будує довірливі, партнерські відносини співпраці, і 
усіма способами доводить готовність продемонструвати свій багаж знань, 
серйозність, дорослий підхід до навчання у спільній діяльності. Отже, 
враховуючи психолого-педагогічні особливості суб’єкт-суб’єктної взаємодії на 
заняттях вдається поєднати невимушеність, природність спілкування, обміну 
думками та навчальною інформацією, породження іноземного мовлення не 
порушуючи статутних відносин групи військового формату, не нівелюючи 
принципи субординації та дисципліни військового підрозділу, але, вносячи, у 
свою чергу, елементи толерантності, комфортності атмосфери співробітництва, 
розвитку психологічної стимуляції комунікативно-навчальної активності 
майбутніх офіцерів. Результатом такого виду діяльності ми побачили у 
підвищенні ступеню розвитку комунікативних якостей, що призвів до високого 
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показника взаємодопомоги та активної включеності курсантів у навчальну 
діяльність, задоволеністю взаємовідносинами у спільній діяльності на заняттях 
з іноземної мови.  
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У сучасних соціально-економічних умовах важлива роль належить 

водному транспорту, який завдяки своїм перевагам (низька собівартість) 
охоплює до 70 % світового вантажообігу. Тому рівень готовності членів 
екіпажів суден до професійної діяльності має велике значення. Особливе місце 
в цьому процесі займають особи командного складу екіпажу судна - судноводії.  
Зрозуміло, що високий рівень конкуренції серед фахівців морської галузі 
вимагає постійне підвищення якості підготовки майбутніх бакалаврів 
судноводіїв до професійної діяльності. Посилює актуальність проблеми й 
необхідність урахування міжнародних вимог і стандартів до підготовки 
судноводіїв, які регламентуються Міжнародною конвенцією  про підготовку і 
дипломування моряків та несення вахти 1978 року  до якої Україна приєдналася 
ще у 1996 році. А у 2015 році набули чинності  манільські  поправки до цього 
Кодексу, у яких передбачено, що ефективність процесів підготовки моряків 
може бути оцінена лише на підставі навичок, умінь та компетентності, які 
демонструє фахівець морського транспорту під час його роботи на судні. Крім 
цього міжнародні нормативно-правові документи вимагають, щоб заклади 
освіти та судноплавні компанії здійснювали контроль за стандартами 
підготовки членів екіпажів  суден, контролювали та аналізували засвоєння 
ними  знань і навичок, забезпечували організацію курсів перепідготовки і 
підвищення кваліфікації тощо. 

У вітчизняних нормативно-правових документах, зокрема  Законах 
України «Про освіту», «Про вищу освіту», Указі Президента України «Про 
національну стратегію розвитку освіти в Україні на період до 2021 року» 
визначено необхідність побудови професійної освіти на принципах 
компетентністного підходу та забезпечення доступності й безперервності 
освіти впродовж життя, доведення її до рівня європейської та світової якості. 
Відомчі юридичні акти, зокрема «Кодекс торговельного мореплавства 
України», деякі постанови кабінету Міністрів України, зокрема  «Положення 
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про звання осіб командного складу морських суден та порядок їх присвоєння», 
«Про вдосконалення державного нагляду за станом підготовки та 
дипломування моряків», накази Міністерства інфраструктури України, 
Міністерства транспорту та зв’язку, а також освітньо-професійні програми 
визначають необхідність впровадження сучасних освітніх технологій, що 
мають на меті забезпечення високого рівня підготовки майбутніх судноводіїв 
до професійної діяльності. Ці документи вимагають від судноводіїв оволодіння 
сучасними методами та формами організації праці на суднах, засвоєння 
професійних вмінь і навичок роботи в реальних виробничих умовах, 
систематично поповнювати свої знання та творчо використовувати їх у 
практичній діяльності, вміти приймати самостійні рішення, розв'язувати 
проблеми й працювати в команді, бути готовим до перевантажень, стресових 
ситуацій і вміти швидко з них виходити, тобто оволодіти всіма необхідними 
компетентністями, які передбачені Міжнародною конвенцією про підготовку і 
дипломування моряків та несення вахти. 

Разом з тим, традиційна система підготовки майбутніх судноводіїв до 
професійної діяльності потребує суттєвого оновлення, оскільки у зв’язку з 
появою нових викликів, вимог і загроз у сфері судноплавства в сучасних 
умовах потребують ретельного аналізу результати навчання – знання, уміння, 
навички, способи мислення, ціннісні орієнтації, професійно-важливі якості 
судноводіїв, які вони спроможні продемонструвати після завершення навчання 
в морських закладах вищої освіти. Потребує перегляду зміст професійної 
компетентності майбутніх бакалаврів судноводіїв, а також форми, методи і 
прийоми її формування.  

Цей важливий аспект педагогічного процесу неодноразово привертав 
увагу науковців. Зокрема К. Ткаченко представляє дослідження проблем 
системи підготовки фахівців водного та морського транспорту, С. Волошинов 
обґрунтовує особливості застосування системного підходу до алгоритмічної 
підготовки судноводіїв в умовах інформаційно-комунікаційного середовища, Л. 
Герганов представляє концептуальні засади професійного навчання 
кваліфікованих робітників морського профілю на виробництві, О. Дягилева 
обґрунтовує ідеї підготовки науково-педагогічних працівників ВНЗ морського 
профілю в контексті розвитку науково-дослідницького середовища, А. 
Погодаєва наводить результати аналізу професійної підготовки фахівців 
морського профілю з точки зору компетентнісного підходу. Крім цього 
різноманітні аспекти проблеми вищої школи морського профілю розкривалися 
у працях В. Захарченко, С. Козак, М. Кулакової, І. Сокол, В. Тітяєва та ін. 
Особливості підготовки фахівців морського профілю представлені у 
публікаціях М. Кулакової, В. Хасанової, В. Костюка, Л. Ліпшиць, 
Т. Кострубськох та іних авторів. 

Однак комплексного дослідження з питань розроблення, обґрунтування 
та удосконалення системи підготовки бакалаврів судноводіїв до професійної 
діяльності на основі системного та компетентнісного підходів на сьогодні 
немає: не обґрунтовано педагогічних умов формування професійної 
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компетентності майбутніх судноводіїв у процесі навчання у морському закладі 
вищої освіти, не розроблено моделі формування професійної компетентності 
судноводія й відповідної методики, недостатньо вивчено та, як наслідок не 
впроваджено опит інших країн в галузі морської освіти,  потребують уточнення 
критерії та показники оцінювання її сформованості, а також обґрунтування 
цілісного науково-методичного забезпечення підготовки судноводіїв до 
професійної діяльності в умовах розвитку вищої освіти України та сучасної 
соціально-економічної ситуацій у світі. 

Посилюють актуальність проблеми і результати аналізу професійної 
підготовки майбутніх судноводіїв. Дані пілотного дослідження свідчать про те, 
що курсанти (студенти) отримують недостатній обсяг теоретичних знань та не 
набувають достатнього рівня вмінь та навичок – складників професійної 
компетентності. Сучасна система їх підготовки та механізм державного 
замовлення не відповідають сучасним вимогам ринку праці, не забезпечують 
балансу потреб і пропозицій. Результати аналізу системи підготовки майбутніх 
судноводіїв дозволяє зробити висновок про наявність певних проблем у цьому 
процесі. Йдеться про неповну відповідність  матеріально-технічної  бази 
вимогам, зниження якості науково-педагогічного потенціалу, низькі темпи 
оновлення науково-методичної бази, застосування застарілих методів 
управління. Ці недоліки призводять до зниження якості освітніх послуг, 
зменшення зв’язків з ринком праці, послаблення мотивації, збільшення розриву 
України з іншими економічно розвиненими країнами. На наш погляд одним з 
шляхів розв’язання зазначених проблем може бути розроблення цілісної 
системи неперервної професійної підготовки майбутніх судноводіїв у вищих 
морських навчальних закладах.  
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Вопрос защиты окружающей среды от вредных выбросов в отходящих 

газах двигателей внутреннего сгорания, является самым актуальным для 
обеспечения безопасной и здоровой жизни всего человечества нашей планеты. 
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Основными загрязнителями воздушного океана, определены автомобильный 
транспорт – 70 %, морской и речной флот около 17 %. 

В настоящее время, существует достаточно много видов технологий по 
нейтрализации вредных включений в отходящих газах транспортных средств, 
но добиться универсальных и высококачественных показателей очистки 
отходящих газов практически не удается. Использование катализаторов на 
выхлопном тракте двигателей внутреннего сгорания показали свою полную 
несостоятельность на современных двигателях автомобильного и морского 
транспорта. 

В мировой практике использования катализаторов выпускных газов, 
имеют богатый опыт и исследовательский материал, который однозначно 
указывает нам на серьезные недостатки в применении их на транспорте. Сам 
процесс подготовки двигателя (прогрева) и его эксплуатации на различных 
режимах сопровождается изменением функции горения в цилиндре и 
потреблением смазывающего масла цилиндропоршневой группы двигателя. 
Необходимо также учитывать климатические и погодные изменения, которые 
увеличивают заброс масла в выхлопной тракт двигателя и продукты неполного 
сгорания топлива. Здесь немаловажную роль играет и техническое состояние 
самого двигателя. Изменение зазора в сопряжении втулки и тронка поршня, в 
кепах поршневых и маслосъемных колец, значительно загрязняют катализатор 
отходящих газов и приводят его в непригодность. Использование дожига 
отложений на стенках катализатора, лишь временно обеспечивают его 
функциональность, да и то не в полной мере. Любой агрегат, установленный на 
выпуске газов из двигателя, дополнительно увеличивает сопротивление их 
свободному выходу что снижает мощность двигателя и увеличивает расход 
топлива. 

Из практики известны многочисленные случаи, когда водители легковых 
и грузовых автомобилей вынуждены были избавляться от катализаторов 
непосредственно в эксплуатации автомобиля. Первые признаки непригодного 
катализатора - это заметное снижение оборотов двигателя, повышение 
температуры охлаждающей жидкости, двигатель теряет свою приемистость, 
увеличивается расход топлива. Конструкция катализатора с использованием 
керамических сот недолговечна, так как постоянные динамические нагрузки и 
вибрация, приводит к их разрушению. 

Совместная исследовательская работа Дунайского института 
Национального университета «Одесской морской академии» с производителем 
катализатора топлива «АВТО – ЭКО –ТИТАН» Украина и национальной 
судоходной компанией – Украинское Дунайское пароходство, показала 
хорошие результаты по снижению вредных выбросов судовых дизелей с 
применением катализаторов топлива. 

На внутренних реках Европы в настоящее время вводятся новые 
требования по вредным выбросам в атмосферу отходящих газов судовых 
дизелей приравненные к Евро – 6, которые упразднят требования (таблицы 1). 
Это обусловлено тем что суда внутреннего плавания Европы интенсивно 
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работают на реках Майн, Рейн, Масс, Дунай и др., которые протекают по 
густонаселенным территориям включая многие европейские столицы. Это и 
явилось причиной ужесточения требований к выпускным газам судов 
внутреннего плавания, которые практически будут приравнены к требованиям 
автомобильного транспорта.  

 
Таблица 1. Принятых Директив 2006/87 ЕС для судов внутреннего плавания. 

 
Последние испытания, проведенные на теплоходе «Капитан жидков» 

дали обнадеживающие результаты: - 𝑁𝑂𝑥 - оксид азота, 𝑁𝑂2 – диоксид азота 
снизились с применением катализатора топлива в среднем от 20 до 30%; - 𝐶𝑂 и 
прозрачность выхлопа снизилось на 50%. Прозрачность выхлопа 
рассчитывается в снижении выброса твердых частиц в отходящих газах 
двигателя. Экономия топлива, составила 3 %. 

Пропагандируемые в последнее время катализаторы с применением 
жидкой фазы Urea ammonia liquor – амиакат мочевины, хороши для снижения 
оксидов азота (снижение 𝑁𝑂𝑥 𝑁𝑂2 до 90%) и при этом резко увеличивают 
диоксид углерода 𝐶𝑂2 (в два раза). Который по решению Парижской 
конференции (октябрь 2016 г.) строго нормируется в выпускных газах 
двигателей внутреннего сгорания. Ведущие концерны по строительству 
дизельных двигателей: MAN B&W, Wartsila, Hyundai и др., провели 
исследования по данному вопросу и вынуждены были отказаться от 
использования судовых катализаторов (Scrubber) c использованием Urea. 

Сравнивая катализатор топлива «Эко – Авто – Титан» Украина и 
селективный катализатор с применением жидкого реагента аммиачной 
мочевины производства США, неоспоримо преимущество будет за топливным 
катализатором украинского производства. Это достаточно полно было показано 
в данной статье. Цена на рынке Украинских катализаторов по сравнению с 
другими изделиями в два, три раза ниже, подобных аналогов практически нет 
за исключением добавок в топливо для повышения его качества сгорания и 
показателей экологичности. Универсальность топливного катализатора 
очевидна, он сочетает в себе большие возможности к постоянному его 
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совершенствованию с ужесточением требований к отходящим газам 
транспортных средств. 

Дунайский институт совместно с «Эко – Авто – Титан» Украина поэтапно 
проводит усовершенствование топливного катализатора, сейчас на очереди 
комплексное испытание катализатора с специальными регулировками судового 
двигателя под более активное использование реагентов катализатора для 
дальнейшего снижения вредных выбросов двигателей. 

Немаловажным качеством катализатора, является его долговечность 
использования при большой наработке двигателя, он хорошо защищен от 
механических и химических воздействий в период своей эксплуатации.  

Длительное испытание катализатора топлива на автотранспорте, показало 
значительное увеличение использования дорогостоящих масел в картере 
двигателя за счет полного сгорания топлива что снизило на 50 % содержание 
твердых частиц в выхлопных газах и уменьшило их попадание на сопрягаемые 
детали цилиндропоршневой группы и кривошипно-шатунного механизма, 
увеличив при этом межремонтный период эксплуатации двигателя. 
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Розвиток інформаційних технологій створить багато можливостей, які 

дозволять ін-женерам і конструкторам впровадити всі ці можливості в 
суднобудування. Яким чином ці зміни вплинуть на судноплавний ринок. 
Розглядаючи новий підхід, багато частин судна і обладнання зможуть бути 
виготовлені печаткою. Комп'ютеризація, роботизація і 3D-друк успішно 
об'єднають свої сили. 
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При реконструкції, ремонті та модернізації суден постійно виникає 

потреба в якісній документації судна, що відображає її фактичний стан на 
поточний момент. Документації, що дає уявлення не тільки про проектній 
геометрії елементів, але і про виконані переобладнання і ремонту судна. Однак, 
в реальності доводиться стикатися з численними невідпові-дностьями 
документації та креслень. І часто на ділянці робіт простіше виконати нові 
виміри, ніж розбиратися з колізіями. Швидко, якісно і без помилок це дозволяє 
зробити сучасна технологія лазерного сканування і тривимірного 
моделювання[3]. 

Перед модернізацією судна потрібні звірити геометричні розміри 
основних елементів корабля з робочими кресленнями. Для цього спочатку 
можна виконати лазерне сканування ділянок робіт на судні. Після сканування 
порівнюються розбіжності реальних розмірів з кре-сленнями. 

3D-сканування має на увазі просто збір інформації. Дані, отримані за 
допомогою 3D-сканера, повинні бути оброблені в спеціалізованому 
програмному забезпеченні для виконан-ня двох основних завдань - контролю 
якості та зворотного проектування (реверс-інжинірингу).  

Однією зі складових 3Д технологій є методика 3D сканування, яка 
дозволяє швидко і просто отримати цифрову модель необхідного вироби.  
Якщо коротко, 3D сканування об'єк-тів - це процес перетворення фізичної 
форми реального об'єкта в цифровий вигляд.  При цьому зберігається текстура і 
навіть колір вихідного зразка.  Таким чином, 3D модель необ-хідного вироби 
можна отримати без зайвих зусиль.  3D сканування об'єктів допомагає підго-
тувати необхідну модель до 3D друку і в ряді випадків може зіграти вирішальну 
роль в побу-дові цифрового вироби. 

Ключовим приладом в процесі 3Д-сканування є 3D сканер - пристрій, що 
зчитує фі-зичні параметри об'єктів і створює на їх основі 3Д модель. 

3D-сканування об'єктів може виявитися корисним при проектуванні будь-
яких складних елементів, 3D моделювання яких вручну надзвичайно 
трудомістке. Зокрема, 3D -сканування доцільно застосовувати при моделюванні 
різних пристосувань, комплектуючих, основних і запасних частин.  Часто воно 
використовується в разі відсутності креслень та ін-шої документації на виріб, а 
також при необхідності конверсії в цифровий вигляд фігурних поверхонь, 
включаючи художні форми і зліпки. 
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Процес 3D сканування в цілому нагадує систему об'ємного зору людини.  
Процес отримання даних 3D сканером нагадує формування об'ємного 
зображення побаченого в моз-ку людини.  Для цього 3Д сканер порівнює два 
зображення, зміщених одна відносно одної.  Необхідна точність побудови 3Д 
моделі досягається за рахунок застосування додаткових те-хнологічних 
прийомів, наприклад періодичної спалаху або підсвічування лазером. 

Що стосується точності сканування, вона залежить як від конкретного 
пристрою, так і від характеристик вихідного вироби.  Реально провести 3D 
сканування об'єктів від 1 см (з усіма деталями), максимальні габарити не 
обмежені.  Для досягнення найкращої деталізації, по завершенню процесу 3Д-
сканування 3Д модель піддається додатковій доробці фахівцем.  Таким чином, 
завдяки 3Д-скануванню об'єктів цифрові моделі виходять практично бездоган-
ними.  Похибка для 3Д сканування об'єктів з площею поверхні від 100см2 
становить 1мм і може бути усунена при подальшій доробці.  3D сканування 
великих об'єктів може бути реа-лізовано пакетною обробкою фотографій 
об'єкта з усіх боків. 

 
Сучасні 3D-технології лазерного сканування успішно використовуються 

для швидко-го і точного збору реальної геометрії елементів судна, виконання 
якісного проектування по тривимірній моделі, контролю виконання робіт по 
переобладнанню, експлуатаційного конт-ролю, контролю оснастки, а також 
реверс-інжинірингу[1]. 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. 

Повноцінне впровадження 3D-технологій у виробничий цикл у 
суднобудуванні – пи-тання часу. У світі ведуться активні наукові дослідження 
щодо їх використання у морській галузі. Сьогодні є певні обмеження, пов'язані 
з адитивним виробництвом, – наприклад, висока вартість обладнання і 
матеріалів, невеликий вибір матеріалів, великі початкові вкладення, – але і ці 
проблеми з часом будуть стояти менш гостро. Потенціал адитивних технологій 
для суднобудування величезний. 

Діючі суднобудівні нормативи багато в чому, як і раніше орієнтовані на 
проектування на папері. В майбутньому адитивні технології дадуть можливість 
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інтегрувати програмні за-соби в єдину систему, спростять процес обміну 
даними в процесі проектування, скоротять час роботи фахівців, усунуть ризик 
критичних помилок, що дозволить підвищити якість ви-готовлення, надійність і 
безпеку суден. 

На сьогодні адитивні методи не можуть і не претендують на те, щоб 
замінити метало-обробку і інші традиційні способи виробництва. Вони 
покликані оптимізувати класичне ви-робництво і вивести його на новий 
технологічний рівень. 3D-друк і 3D-сканування допома-гають підвищити 
рентабельність обробки на верстатах з ЧПУ, скоротити витрати і заощади-ти 
час, а також виконувати раніше недоступні завдання, - наприклад, створювати 
вироби складної форми або полегшувати вагу виробів за рахунок використання 
високотехнологічних матеріалів. 

У той же час, 3D-технології - досить молодий напрямок виробництва, і з 
їх застосу-ванням пов'язані певні обмеження (зокрема, це стосується розмірів 
об'єктів, що вирощуються на 3D-принтерах, а також великих початкових 
інвестицій). Адаптація до існуючих техноло-гічних циклів - складний процес, 
що вимагає в кожному конкретному випадку досліджень і детального 
опрацювання.  
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От развития судоходства во многом зависит благосостояние населения 

стран, которые пересекает основная река центральной Европы - Дунай. В то же 
время это же население желает пить чистую воду и сохранить уникальную 
флору и фауну своего региона. Помимо проблем, связанных с сохранением 
животного мира и растительного царства дельты, необходимо учитывать 
суммарный объем загрязняющих веществ, поступающий на территорию стран 
со всей площади водосбора. От истока до устья Дунай протекает по территории 
десяти держав: ФРГ, Австрии, Словакии, Венгрии, Хорватии, Сербии, 
Болгарии, Румынии, Молдовы и Украины. В нижнем течении Дунай, 
разветвляясь, образует обширную, прорезанную густой сетью проливов, 
болотистую дельту длиной 75 км с запада к востоку и 65 км в ширину с севера 
на юг. Вершина дельты находится на мысе Измаильский Чатал в 80 км от устья, 
где основное русло Дуная делится на два рукава: Килийский и Тульчинский. 
Ниже по течению, через 17 км, Тульчинская система рукавов разделяется на 
Георгиевский и Сулинский рукав. 

В Черное море Дунай впадает тремя основными устьями: Килийским 
(северным), Георгиевским (южным) и расположенным между ними Сулинским 
устьем. Два последних находятся на территории Румынии.  

В течение XIX - ХХ столетий Румынией были созданы условия для 
организации судоходства путем строительства каналов на своей территории, 
что обеспечило монополию на проход судов в соединении Дунай - Черное 
море.  

Главный румынский судоходный канал - проходит по Сулинскому 
рукаву. Его сооружение было начато в 1857 году. Основные работы выполнены 
за 24 года, ремонтные дноуглубительные работы продолжаются и в настоящий 
момент. В 1902 году на мысе Измаильский чатал Единая дунайская комиссия 
(ЕДК) построила каменную струенаправляющую дамбу, протяжность которой к 
1968 году была увеличена до 430 м. Она перекрыла больше трети Дуная и 
направила дополнительный поток воды в румынскую водную систему. 
Сулинский канал был введен в эксплуатацию в 1858 г. Протяженность канала 
составляет 62,6 км, ширина - 60 м и глубина - 7,3 м. В настоящее время 
планируется строительство судового хода по рукаву Святого Георгия 
естественное русло которого существенно спрямляется. 

С целью расширения пропускных возможностей в соединении река - море 
в 1957 году было начато строительство искусственного канала в районе 
морского бара Килийской дельты.  
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В настоящее время Сулинский канал представляет почти прямой 
искусственный канал 62,6 км и шириной 130-250 м.  

На протяжении длительного времени уже в ХХ веке, после развала 
Российской империи в 1917 г. вся дельта Дуная принадлежала Румынии, после 
1944 г. Килийская ее часть в своей большей части вновь отошла СССР - 
наследнику Российской империи, а с 1991 г. стала принадлежать Украине.  

Экономическая целесообразность морских портов, таких как Измаил и 
Рени (Украина), Галац и Тульча (Румыния), расположенных непосредственно в 
русле реки, подтверждена вековым периодом их работы. Такое расположение 
портов позволило сохранить природное наследие во всем его биологическом 
многообразии и примером этого являются Килийский и Георгиевский: рукава, 
где нет устьевых портов. Противоположным примером является Сулинский 
рукав с устьевым портом и каменными берегами практически на всем 
протяжении канала. В результате этого строительства на расстоянии 10 км от 
канала нет гнезд водоплавающих птиц.  

Килийская дельта является наиболее активной и ее постоянное 
выдвижение в море обеспечивает вынос взвешенного вещества, поступающего 
из рукава, за счет господствующего южного течения на большие глубины, что 
сокращает требуемый объем дноуглублений.  

Важным дополнением служат результаты последних исследований 
относительно перераспределения стока по рукавам дельты.  

Установлено, что в 2009 г. при средней: водности реки по Килийскому 
рукаву пришло около 50 % стока Дуная.  

С увеличением водности этот рукав увеличивает часть своего стока с 49 
(Q54 = 2000 м3/с) до 53 % (Q54 = 17000 м3/с). 

Еще три основных рукава - Тульчинский и его продолжения -
Георгиевский и Сулинский уменьшают часть своего стока при увеличении 
водности Дуная: Георгиевский с 29 до 26% , а Сулинский - с 22 до 17 % стока 
Дуная в вершине дельты.  

При среднем стоке реки по Георгевскому рукаву проходит 28, а по 
Сулинскому около 29 %. На протяжении ХХ века сток Килнйского рукава 
неуклонно уменьшался, вначале из-за искусственной активизизации 
Сулинского, а потом, начиная с 80-х годов –Георгиевского рукавов. В 
настоящее время сток Сулинского рукава остается стабильным, а в 
Георгиевском рукаве процессы эрозии продолжаются 

В дальнейшем следует ожидать уменьшения части стока Килийского 
рукава, которая к 2020 г. достигнет 47 %. Действия румынской стороны 
привели к снижению стока в Килийской дельте, росту донных отложений что 
соответственно вызывает рост руслового сопротивления, еще больше усиливая 
этот процесс. За последние 8 лет интенсивность перераспределения стока в 
интересах румынской Тульчинской системы рукавов увеличилась в 4,1 раза. 

Несогласованные действия румынской стороны ведут к возможной 
экологической катастрофе в украинской дельте Дуная.  
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В связи с этим следует общий вывод, что украинский проект возрождения 
судоходства с использованием устья Быстрого далеко не самый существенный 
фактор антропогенного влияния на естественную среду дунайской дельты. [1] 

В 2017 Государственное предприятие (ГП) «Администрация морских 
портов Украины» (АМПУ) наметило пути развития морских портов Дунайского 
региона. Об этом сообщила пресс-служба ГП.[3] 

И. о. председателя АМПУ Райвис Вецкаганс в ходе посещения 
Измаильского, Усть-Дунайского морского порта и специальной экономической 
зоны (СЭЗ) «Рени», осмотрел производственные мощности портов, обсудил с 
руководителями гаваней особенности их функционирования в условиях 
соблюдения Украиной требований Конвенции об оценке воздействия на 
окружающую среду в трансграничном контексте (так называемая Конвенция 
Эспоо), двухстороннего соглашения между Украиной и Румынией о 
сотрудничестве в области водного хозяйства. Глава АМПУ подчеркнул 
необходимость продолжения работ по эксплуатационному дноуглублению 
глубоководного судового хода Дунай — Черное море до паспортных 
характеристик, для движения по пути увеличения грузопотока, привлечения 
новых клиентов, а значит — снижения накладных и административных 
расходов. Порт должен стать территорией, на которой выгодно работать 
бизнесу, размещать производство, разрабатывать высокотехнологичный 
продукт и создавать добавочную стоимость. Так развиваются все ведущие 
порты мира, и Украине будет уместно применять этот опыт у себя, 
руководствуясь балансом интересов государства и бизнеса.[2] 
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Дімоглова О.В., 
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Ізмаїльського державного гуманітарного університету, м. Ізмаїл, Україна 

 
Актуальність даного дослідження  зумовлюється розвитком громадського 

суспільства з орієнтацією та інтенсифікацією на загальнолюдські цінності 
входженням України до Євроінтеграційних процесів, збільшенням зарубіжних 
контактів України з морськими державами світу, що позначається на відчутній 
позитивній динаміці становлення вітчизняної морської галузі та підвищує 
вимоги до особистісно-професійної підготовки фахівців морського транспорту. 

З огляду на те, що за сучасних умов значно підвищенні вимоги до 
соціальної відповідальності закладів освіти перед суспільством до формування 
професійного іміджу фахівця, особливої  гостроти  набуває  роль вищої школи в 
становленні його  конкурентоспроможності на ринку праці, експлуатації на 
високому рівні сучасної морської техніки. 

Враховуючи, що Україна є практично третьою державою з підготовки 
морських офіцерів для міжнародного торговельного флоту, випускники повинні 
відповідати вимогам Міжнародної морської організації (ІМО) [ 3, 147 с.].  

Саме тому нині зростає значення  не тільки якісної професійної  
підготовки майбутніх суднових механіків морського транспорту, але й 
становлення їх як громадян незалежної України, спроможних здійснювати 
пошуки нових, більш конструктивних підходів до навчання в умовах сучасного 
інформаційного суспільства. Проблеми якісної підготовки фахівців ніколи не 
зникали з видноколу педагогічної освіти (А. Дистервег, С. Русова, 
В. Сухомлинський, Я. Коменський та ін.). 

Теоретико-методологічні та філософські аспекти досліджувались  
В. Андрущенком, В. Кременем, В. Луговим та ін.; теоретичні засади і принципи 
системи безперервної професійної освіти всебічно досліджують Г. Балл, 
Н. Бідюк, С. Вершловський, Г. Дутка, Г. Ельникова, Н. Ничкало, Л. Пуховська, 
В. Радкевич та ін.; психолого-педагогічні аспекти формування професійного 
іміджу сучасного фахівця знайшли відображення в працях Л. Данильчук, 
Л. Донської, В. Ісаченко, О. Ковальової, А. Кононенка, С. Сисоєвої, 
Т. Скрипаченко, Н. Тарасенко, А. Череднякової, В. Черепанової та ін.; 
методичні засади становлення професійної особистості майбутнього фахівця 
морського транспорту, підготовки  його до роботи в умовах змішених екіпажів 
«під прапорами» інших держав виступає предметом спеціального дослідження 
у працях наступних вчених О. Биковою, Ф. Березіним, Л. Гергановим, 
М. Корольчуком, В.І. Пліско та ін.  

Структурні компоненти іміджу, його характеристики, значення і роль у 
професійному середовищі досліджувались ученими І. Альохіною, 
В. Андрущенком, Н. Арутюновою, І. Гобозовим, В. Горчаковою, Є. Ільїним, 
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Ф. Кузіним, А. Панасюком, Г. Почепцовим, С. Рябовим, Л. Синельниковою,  
В. Шепелем та ін. 

У дослівному перекладі слово «імідж» (від англ. або франц. image) 
означає «образ», «відображення», «зображення», «уявлення», «символ», 
«вигляд». В свою чергу, термін «іміджелогія» перекладається, як «наука про 
образ» від об’єднання двох слів «image» (англ.) – образ, зображення та «logos». 
Іміджелогія – наука про дослідження, розробку та технології впровадження у 
суспільну свідомість бажаного (позитивного і привабливого) іміджу (людини, 
соціальної групи, суспільства тощо). Іміджелогія вивчає теорію і практику 
ведення переговорів, пропаганди та реклами. Вона поділяється на теоретичну 
іміджелогію, яка досліджує концептуальні та методологічні засади формування 
іміджу та прикладну, так зване іміджмейкерство, в основі якого лежить 
технологія, моделі створення привабливого яскравого образу [1, с. 22]. 

Сучасні наукові дослідження показали, що формування іміджу важливе 
для представників майже всіх професій і соціальних груп. Проте, незважаючи 
на вагомі наукові результати проведених досліджень щодо іміджу фахівця, поза 
увагою дослідників залишилася проблема професійного іміджу саме суднових 
механіків морського транспорту, яка потребує не тільки вагом професійних 
знань, але й використання конструктивних підходів для створення системи 
«техніка-людина-середовище, а саме: створення техніки, пристосування її до 
людини та розробка раціональних алгоритмів діяльності, а також усунення 
несприятливих факторів середовища і доведення їх до оптимальних на стадії 
експлуатації.   

Ґрунтовний аналіз освітньо-кваліфікаційних характеристик свідчить про 
те, що сформованість професійного іміджу є необхідною умовою виконання 
майбутнім фахівцем виробничих функцій і відповідних типових завдань 
професійної діяльності, однак означені документи не містять чітко окреслених 
вимог до формування професійного іміджу фахівця та лише опосередковано 
торкаються проблеми дослідження. Це означає, що його формування не є 
окремим напрямом у процесі підготовки майбутніх фахівців, хоча власний 
імідж є необхідним та незамінним атрибутом у майбутній професійній 
діяльності.  

Можна зробити висновок з вищесказаного, що «професійний імідж 
майбутнього суднового механіка морського транспорту» – це образ, що 
формується й відтворюється у процесі професійної діяльності та максимально 
забезпечує реалізацію основної мети професійної діяльності особистості, а 
саме: всебічне сприяння стабільному поступальному розвитку України як 
морської держави.  

Спираючись до мети освітньої програми судномеханіків, яка 
представлена у Міжнародній конвенції про підготовку і дипломування моряків, 
можна виділити ряд компетентностей, які виокремлюють професійний імідж 
судномеханіка. Тим самим, якщо  на загальні компетентності, на нашу думку, 
серед двадцяти можна виділити три основних, в першу чергу це  здатність 
працювати в команді, організовувати роботу колективу, у тому числі, в 
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складних і критичних умовах, по-друге - здатність використовувати англійську 
мову у письмовій та усній формі, у тому числі при виконанні професійних 
обов’язків, втретє це навички використання інформаційних і комунікаційних 
технологій.  Ураховуючи зазначене вище є сенс охарактеризувати  фахові 
компетентності. Серед чотирнадцяти є необхідність виділити чотири основні: 

- здатність критично осмислювати основні теорії, принципи, методи і 
поняття сучасної морської інженерії та використовувати їх для обґрунтування 
власної точки зору та висновків; 

- здатність збирати та інтерпретувати інформацію, обирати методи та 
інструментальні засоби, застосовувати інноваційні підходи для розв’язання 
складних професійних задач у сфері морської інженерії; 

- здатність до аналізу та прогнозування процесів і технічного стану 
суднових конструкцій та обладнання в умовах неповної або обмеженої 

інформації; 
- здатність передавати та одержувати професійну інформацію, ідеї, 
проблеми та їх рішення, а також передавати власний досвід при 

спілкуванні з фахівцями та нефахівцями у сфері суднової інженерії. 
У зв’язку з цим, погоджуємось з професором Гергановим Л.Д., що 

розвиток професійної компетентності моряків це досить складний і тривалий 
процес, який вимагає накопичення певних професійних навичок і значного 
практичного досвіду [ 2, с. 75]. 

Ураховуючи зазначене вище, на нашу думку,  тотожним поняттям до 
компетентності є професійний імідж, який в свою чергу відображає  
професіоналізм фахівця та  вимагає розвитку якісної морської підготовки  
згідно до Конвенції та Кодексу ПДНВ. 

Отже, спираючись до мети нашого дослідження, було  проаналізовано 
теоретичні засади  щодо формування професійного іміджу майбутніх суднових 
механіків морського транспорту.  

Перспективою подальших наукових досліджень вважаємо детальне 
дослідження педагогічних умов ефективного формування професійного іміджу 
суднових механіків, розкриття сутності поняття «професійний імідж 
майбутнього судномеханіка» та проектування моделі формування професійного  
іміджу майбутніх суднових механіків морського транспорту. 
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Подсчитано, что стоимость энергозатрат составляет до 75% от стоимости 

получения сжатого воздуха. Система управления в системе сжатого воздуха – 
единственный путь для обеспечения энергоэффективной подачи сжатого 
воздуха. Cистемы управления BOGE были специально разработаны для 
оптимального функционирования в системе сжатого воздуха, обеспечения 
высокой безопасности и эффективности в работы. Системы управления BOGE 
служат для регулирования, контроля и эффективного управления Вашей 
системой сжатого воздуха – инвестиции в них приносят значительную выгоду! 

Системы управления компрессором BASIC, FOCUS, PRIME 

 
Базовая версия: BASIC 
- 5 параметров на главном дисплее. 
- Возможно обновление программного обеспечения . 
- Программируемые параметры . 
- Автоматическое регулирование охлаждения . 
- Автоматический перезапуск . 
Возможность использования без потенциального внешнего оповещения. 
- BOGE Leakage Monitor – контроль утечек 
 Сокращение расходов на производство сжатого воздуха. 
Управляйте вашими расходами и сокращайте их с помощью контроля за 

утечками BOGE. Утечки бывают практически во всех сетях сжатого воздуха. 
BOGE Leakage Monitor служит для обнаружения утечек и помогает вам их 
успешно устранить. 

Благодаря этой продвинутой опции BOGE потери сжатого воздуха 
измеряются и отображаются на дисплее блока управления компрессором. Это 
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позволит вам спланировать программу устранения утечек и снизить 
энергетические расходы. 

Кстати: в соответствии с принципами эффективности BOGE все новые 
BOGE BASIC и FOCUS системы снабжаются функцией BOGE Leakage Monitor 
в стандартной комплектации. 

Преимущества BOGE Leakage Monitor 
- надежное и автоматическое обнаружение и измерение количества 

утечек во время остановки двигателя 
- бесплатная для установки и обновления система легко ставится 
- удобная оптимизация производства сжатого воздуха исключает потери и 

экономит на электроэнергии 
Универсальная версия: FOCUS 

 
Дополнительные функциональные возможности:  
- Возможность дистанционного Включения/Выключения (например, с 

дистанционной панели управления)  
- Собственное / Дистанционное управление посредством переключения  
- Мониторинг процесса сжатия воздуха  
- Датчик системного давления  
 Журнал сообщений (последние 30 сообщений)  
- Возможность дистанционного оповещения через безпотенциальное 

соединение об ошибках/ необходимости технического обслуживания и фазе 
работы  

- Переключатель базовой нагрузки до 4-х компрессоров посредством 
стандартного интерфейса RS 485 

Оптимальная версия: PRIME 
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- Широкий высококонтрастный жидкокристаллический дисплей с задней 
подсветкой (320 x 240 пикселей) с текстовой информацией  

- Показатели производительности и давления свободно масштабируемы  
- 3 основных дисплея для состояний работы/ рабочих параметров  
- Встроенный датчик времени и функция переключения таймера, даже 

для внешнего оборудования  
- Коммуникация посредством интерфейса RS 485 или с помощью 

безпотенциальной сигнализации 
Большой LCD дисплей с подсветкой и четким текстом отображает 

сообщения об ошибках и обслуживании, режимах работы и все рабочие 
параметры. Производительность и давление отображаются в виде графиков и 
свободно масштабируются. Благодаря модульной структуре дисплея может 
быть добавлена дополнительная информация, например, точка росы сжатого 
воздуха. 

Управление базовой нагрузкой – система управления TRINITY 

 
В три раза лучше: Система управления BOGE trinity управляет системой 

до трех компрессоров однотипных или различных моделей. Базовая нагрузка 
регулируется периодическим переключением всех установленных 
компрессоров. Это позволяет сокращать затраты на техническое обслуживание 
и повышать эффективность системы сжатого воздуха в целом – работа строится 
просто и высокоэффективно. 

 
Отображаемая информация  
- Теперь отображение показаний давления объединено с отображением 

нагрузки компрессора . 
- Отображение давления с текущим статусом компрессора . 
- Отображение давления с текущим временным состоянием цикла . 
- Отображение давления с отображением еженедельного таймера . 
- Отображение настраиваемых пределов диапазона давления P min и P 

max.  
- Отображение реального времени . 
- Отображение установленной версии программного обеспечения. 
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Airtelligence provis 

 
Airtelligence может управлять системой до 16 компрессоров различных 

моделей и достигает предельно возможной эффективности, контролируя весь 
диапазон функций. Кроме того, airtelligence идеально подходит для 
оптимизации существующей компрессорной станции: система управления 
поможет определить размер сети и вычислить потенциальные утечки. 

Аirtelligence разработан для управления работой компрессора в 
мультикомпрессорной системе для идеального подбора компрессора или 
группы компрессоров для максимального приближения производства сжатого 
воздуха к его потреблению. Более того, airtelligence интеллектуально 
прогнозирует дополнительное увеличение или сокращение потребления 
сжатого воздуха и автоматически изменяет приоритеты для оптимизации 
комбинации компрессоров, работающих в определенное время. Такая функция 
сокращает время хода и лишние пуска и способствует значительной экономии 
электроэнергии, практически исключая обходящееся слишком дорого время 
холостого хода. airtelligence идеален для оптимизации существующей системы 
сжатого воздуха, где контроллер может установить потенциальные утечки и 
потери производительности. 

Сокращение рисков простоев предполагает прозрачность информации и 
контроль работы. Операционные данные, интервалы техобслуживания, 
сообщения об ошибках – ничего не упущено. 

Все компрессоры обычно могут работать в малом интервале давления 
(возможно 0,2-0,3 бар). Компрессоры запускаются в обратном приоритете 
соответственно их производительности и потребностям системы. Компрессоры 
равной производительности автоматически чередуются, обеспечивается 
равномерная нагрузка и оптимизация интервалов техобслуживания. airtelligence 
определяет, какие компрессоры незагружены и находятся в режиме готовности. 
Если на включаемом компрессоре возникает ошибка, airtelligence 
автоматически запускает следующий свободный компрессор. Если контроллер 
определит превышение давления на компрессоре, в качестве 
предохранительной меры он будет выведен из системы, с переключением на 
другой. airtelligence имеет встроенный таймер реального времени, также как и 
таймер переключений, обслуживающий в свободно программируемом режиме 
подключенные компрессоры и периферийное оборудование. 
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УДК 656.078.8 
РАЗВИТИЕ РЕЧНОГО СУДОХОДСТВА В СТРАТЕГИИ РАЗВИТИЯ 

ТРАНСПОРТА УКРАИНЫ ДО 2030 ГОДА 
Досковский Г.К., 

ст. преподаватель каф. навигации и управления судном 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 

 
Транспорт, составной частью которго является внутренний водный или 

речной транспорт, есть  базовая отрасль в функционировании экономики любой 
страны, которая требует постоянного развития и совершенствования 
технических средств и систем, занятых в данном процессе. 

В Украине находится 12 речных и 9 морских портов, есть три крупные 
судоходные реки: Дунай, Днепр и Южный Буг. Есть выход к Черному морю, а 
через Дунай в систему Европейских водных путей. Несмотря на выгодное 
геополитическое положение и значительные водные ресурсы, доля речных 
перевозок в общей структуре грузоперевозок менее 1%. Это самый низкий 
показатель в ЕС. Внутренние водные пути украинских рек по показателю 
гарантированных глубин не в полной мере соответствуют условиям и 
требованиям безопасности судоходства. Немногим более половины путей 
(56,1%) имеют гарантированные глубины. Фактический срок эксплуатации 
шлюзов водохранилищ колеблется от 27 лет (Днестровское) до 67 лет 
(Днепровское). 

Для комплексного решения существующих проблем большие ожидания 
возлагаются на Стратегию развития транспорта до 2030 года, которая была 
принята 30.05.2018 р. 

В ней выделены следующие приоритетные направления: 
1. Конкурентноспособность и эффективность.  
2. Инновационное развитие и глобальные инвестиционные проекты. 
3. Создание безопасного для общества, экологически чистого и 

энергоэффективного траспорта. 
4. Мобильность и межрегиональная интеграция. 
Для обеспечения первого направления по транспорту предусмотрена 

гармонизация транспортного законодательства Украины с нормативно-
правовыми актами и практикой ЕС, увеличение взаимодействия 
государственного и приватного секторов, повышение уровеня транспортно-
логистических технологий и объектов мультимодальных перевозок, в том числе 
в комбинациях между видами транспорта.  

По водному транспорту уже создан центральный орган исполнительной 
власти для реализации государственной политики в сфере морского и речного 
транспорта (Морская администрация). Запланировано упрощение 
формальностей и снижение тарифов в украинских портах, улучшение 
судоходной характеристики внутренних водных путей, увеличения объёмов 
перевозок  в 5 раз.  
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По второму направлению отмечен  высокий уровень изношенности 
основных фондов. Предусмотроено стимулирование обновления флота и 
поддержка долгосрочных инвестиций в строительство речных судов. 

Запланирована модернизация речной транспортной инфрастуктуры, 
проведение ремонта и модернизации судоходных шлюзов на Днепре, 
обеспечение гарантированной глубины на реке Днепр 3,65 метра, 
использование европейской навигационной спутниковой системы Галилео. 

Путём заключения договоров о признание дипломов моряков Украины со 
странами партнёрами,  придерживаясь  международных стандартов 
квалификации, планируется повысить авторитет украинских специалистов и 
эффекивность дипломирования. 

По третьему направлению отмечен низкий уровень использования 
энергосберегающих технологий и необходимость сохранения ценной речной 
экосистемы, особенно при проведении дноуглубительных работ.  

По части повышения уровня безопасности судоходства предусмотрена 
интеграция в европейскую информационную систему, создание общих с ЕС 
процедур обеспечения судоходства, разделение функций обеспечения 
безопасности мореплавания, государственного надзора и оказания 
административных услуг  службами капитанов  морских  портов. 

Четвёртое направление касается пасажирский перевозок и внутрениий 
водный транспорт в нём не выделен. Среди проблем отмечен низкий уровень 
качества пассажирских перевозок, несоответствие европейскому 
законодательству системы общих услуг по перевозке. 

Запланировано обеспечение эфективного государственного контроля, 
развитие мультимодальных пассажирских перевозок и создание единого 
транспортного билета, стимулирование развитие внутренних перевозок путем 
отмены ПДВ, государственного сбора с пассажиров.  

Для улучшения качество транспортных услуг предусмотрено 
использование новых технологий и интеллектуальных транспортных систем, 
включая автоматические системы сбора платы за проезд. Обращено внимание 
на создание комфортных условий при  перевозке инвалидов. 

Организационное обеспечение и мониторинг реализации Стратегии 
предусматривает разработку плана мероприятий по их выполнению на каждые 
три года с возможностью обновления и корректировки и создание 
мониторингового комитета с публикацией отчёта о состоянии выполнения 
плана меропритяий по реализации Стратегии. 
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УДК 159.9 
EDUCATIONAL SYSTEM IN THE CONDITIONS OF TODAY 

(SYNERGETIC INTERPRETATION) 
Dyiak V.,1 Tushko K.,2 

1,2Associate Professor of the Department of Pedagogy and Socio-Economic 
Disciplines of The National Academy of the State Border Guard Service of Ukraine 

named after Bogdan Khmelnitsky, Khmelnitsk, Ukraine 
 
Transformation processes associated with changing of socio-economic and 

political coordinates of Ukraine's development as an independent state, the 
emergence of market and democratic relations, the entry of Ukraine into European 
and world space, require intensification of the process of intellectual growth of the 
national development of culture, science, and educational system.   

The inertia of the development of the modern educational system of Ukraine, 
inherited from the earlier times, does not allow it to fully evolve in the context of the 
Western European educational space. You can observe "empire syndrome" - which 
characterizes closed systems that are doomed to degradation and self-destruction. 
Modern conditions clearly define the influence of the personal factor on the process 
of evolution of the educational system, sometimes it becomes a barrier to harmonious 
development. There is a real threat that the information of the new profile will be 
completely "embedded" in the old system. Not for nothing now there are trends in the 
fight against pseudo-education. All this determines the contradiction between the 
content and the form of the modern educational system. Between the declared 
renewal of the first and the need for radical changes in the second, both in the context 
of horizontal and vertical sections. In addition, in our opinion, the educational 
system, in synergetic terms, is artificially not completely open, which gives rise to a 
certain absolutization of extremes in its development. Therefore, only openness will 
enable a qualitative evolutionary jump at the points of the bifurcation of the specified 
system. 

Consequently, the synergetic interpretation of the developing educational 
system in the process of research makes it possible to realize the nonlinearity of their 
formation and development. Linearity is one of the ideals of simplicity. But the world 
is not arranged according to linear laws. Nonlinearity - this is primarily a violation of 
the principle of superposition: the result of the amount of action is not equal to the 
sum of the results. This is also due to the fact that in such systems the number of links 
between the elements grows faster than the number of elements. 

Any boundary of the integrity of an object (its destruction, decay, absorption) 
implies nonlinear effects. Nonlinearity "lives" near the boundaries of system 
existence. 

At the same time, the educational system is an important subsystem of many 
macro systems: the noosphere, the Earth, society, culture, and the educational system; 
therefore, any evolutionary process in open systems capable of self-organization is 
accompanied at all levels of the material world by an interconnected and coherent 
movement. Thus, only the synergetic model of evolution applied to the analysis of the 
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problems of the development and transformation of educational systems makes it 
possible to understand the internal causes and mechanisms of their occurrence and 
evolution, the level of interaction of educational systems with the environment, the 
optimal mode of their functioning, to assess the degree of influence exercised by the 
educational systems on the education system as a whole. The synergetic 
interpretation of the educational system makes it possible to understand the following 
provisions: the causes and mechanisms of origin and evolution, the level of 
interaction of educational systems with the environment, optimal mode of operation 
of these systems. Since the time of the emergence of any educational system in it, not 
only the mechanism of ontogenesis (system program), but also the mechanism of 
phylogeny (system change program), which at certain stages of evolution leads the 
system to prosperity or decline, is laid down. The program change system seems to us 
the starting point of internal determination according to which there are changes that 
determine which system fluctuations accrued and will be supported by internal and 
external processes. 

After the formation of the initial structure with its systemic properties, further 
development takes place autocatalytically, to a certain extent, regardless of the graphs 
of the change of external conditions. In the process of evolution of the educational 
system, one of the limiters of degrees of freedom is the program of development of 
the education system, which may lead educational systems to different attractors, 
thereby contributing to their diversity. Free flows of energy, information and 
substances are initially linked to different structures with a variety of potential for 
their own further development. 

Consequently, the program of changing the educational system and the internal 
determination that provides development requires a certain set of possibilities for the 
initial system structure (since in the process of self-organization the formation of the 
whole proceeds from itself) and the development potential (i.e., the level of 
inequilibrium of the initial structure, its ability to self-organization and creation of 
dissipative structures through bifurcation points). If the external influences of 
information resonate with their own properties of the species structure of the 
educational system a small influence can play a significant role in the fate of this 
system and lead it either to development, or to decline, or to reach a new level 
through the point of bifurcation. 

 
 

УДК 331.44:656.612. 
HUMAN FACTOR AS A MAIN REASON FOR SHIPS COLLISION 

Dyatlov A., 
3rd year cadet specialization "navigation" 

Danube Institute NU «OMA», Izmail, Ukraine 
 
Over decades a significant growth of an intensive marine transportation has led 

to the accidents, including human casualties and severe man-made effects. A wide 
usage of a new informational technologies and auto systems in navigation doesn’t 
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guarantee its full process stop, because from the one side, using an up-to-date 
managing technology greatly eases mariner’s hard work, but from the other side – it 
makes new troubles by the human factor. 

Violating the safe navigational rules relate to individual qualities of separate 
people, frequently negative ones: indiscipline, carelessness, incompetence, emotional 
vulnerability etc. These reasons and premises of accidents, which show us the guilt of 
concrete person, are united by the concept of “human factor” The concept involves 
the characteristics of each human excluding the characteristics of usable technical 
appliances. 

That’s why, as the analysis shows, there are plenty of accident reasons at sea, 
especially the human factor, that still causes 80% of a whole quantity. Most of 
navigational hazards do not cause due to technical troubles in navigational or ship’s 
movement operation. They happen due to unreadiness of seafarers making the right 
decision in a dangerous situation. 

Human’s mistakes are inadequate actions, that lead to danger. These mistakes 
aren’t intended: a human makes faults, that are rated as the most suitable. The reasons 
are united in some groups: informational limitations, physical and psychological 
condition. Information limitations are meant to be an info shortage, required for 
making the decision: data overload, which is hardly distinguished. 

The main reason, for instance, for the ships’ collision between 2011 and 2015 
is the human factor. The European agency of the marine safety said: half of the 
accidents are collisions, grounding, cargo embarkation. 39% include falls, stumbling, 
slipping. 

Around 63% of hazards are due to human’s mistakes. 67% relate to deck 
operations. It is said, that in 2015, 64 men died in case of an accident 

The reasons may be anxiousness, exhaustion, diseases, uncertainty, and lack of 
qualification. 

A human needs psychological assistance from chief and colleges. It means 
good relation from others. It’s forbidden to show insolence and arrogance. Mind that 
a conscious mistake is a moral trauma, that is hardly healed. In this situation, a person 
needs to relieve a soulful tension, which is enhanced by a guilt feeling.  

As a conclusion, I must say, that involving the newest technologies for the 
ship’s operating obviously distract the seafarers from a process. He becomes unable 
to keep the preassigned safety level, because he cannot fully control that level in real 
time. 

Sources: 
1. http://www.kma.ks.ua/ua/images/science/publications/2015/1_12/3.pdf 
2. http://www.rostov-fishcom.ru/news/5592/ 
3. https://elibrary.ru/item.asp?id=24861833 
4. https://moryakukrainy.livejournal.com/3541970.html 

Scientific Supervisor: senior lecturer of a 
Navigation and Ship’s handling cathedra 
Danube Institute National University «Odesa 
Maritime Academy» Soroka Elena 
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THE GARBAGE POLLUTION ISSUE, METHODS FOR ITS PREVENTION. 

THE OCEAN CLEANUP 
Dyatlov A., 
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Danube Institute NU «OMA», Izmail, Ukraine 

 
Due to the rising of a population, the garbage pollution problem is getting 

bigger every day. Garbage has become a serious problem. According to a report 
published in a famous journal, the problem of garbage or solid waste is assuming 
terrible proportions today. By the end of this century, garbage will be collected at the 
rate of 11 million tons per day globally, more than three times today’s rate. 

More than that, the existence of a Great Pacific garbage patch threatens our 
future even more. The collection of plastic, floating trash halfway between Hawaii 
and California extends over an indeterminate area of widely varying range depending 
on the degree of plastic concentration used to define it. Anyway, the scientists do not 
stop making their projects every year, one of it is described below. 

The ocean cleanup is non-government engineering environmental organization 
based in Netherlands, that develops technology to extract plastic pollution from the 
oceans. The organization was founded in 2013 by Boyan Slat, a Dutch-born inventor 
of Croatian origin who serves as its Chief Executive Officer. The organization has 
primarily worked to realize a cleanup system first proposed by Boyan Slat in 2012, 
consisting of a floating barrier located in the ocean gyres, where marine debris 
accumulates.  

In September 2018, The Ocean Cleanup launched its first cleanup system, and 
in October 2018, it was declared operational and deployed in the Great Pacific 
Garbage Patch. The Ocean Cleanup claims that 60 such systems will be able to clean 
50% of the plastic in the patch in 5 years. The organization also conducts scientific 
research into oceanic plastic pollution. It has conducted two expeditions to the North 
Pacific Gyre, and publicized several scientific papers.  

The Ocean Cleanup proposes using passive floating structures localized in the 
ocean gyres, where marine debris tend to accumulate. These structures will act as a 
containment boom, and utilize the wind, waves and ocean currents to concentrate the 
marine debris, so it can be collected. A solid screen underneath the floating pipe will 
catch the debris not directly on the surface. The entire system is to be powered 
without external energy.  

Since the original proposal in October 2012, there have been multiple changes 
to the designs, among those whether the system is anchored or drifting, the method 
for collecting the debris, and the dimensions of the system.  

The Ocean Cleanup proposes using passive floating structures localized in the 
ocean gyres, where marine debris tend to accumulate. These structures will act as a 
containment boom, and utilize the wind, waves and ocean currents to concentrate the 
marine debris, so it can be collected. A solid screen underneath the floating pipe will 
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catch the debris not directly on the surface. The entire system is to be powered 
without external energy.  

 
Fig. 1. Side view of floating barrier (from the top: wind, waves, current, cross 

section) 
 

 
Fig. 2. Top view of floating barrier (from the left: navigation equipment, satellites, 

cameras) 
 
The floating barriers were suggested to be 100 km wide. In 2015, this design 

won the London Design Museum Design of the Year and the INDEX: Award.  
In the summer 2015, The Ocean Cleanup started performing scale model tests 

in controlled environments. Tests took place in wave pools at Deltares and MARIN. 
The purpose was to test the dynamics and load of the barrier, when exposed to 
currents and waves, and to gather data for continued computational modeling. A 100-
metre segment went through a test in the North Sea, just off the coast of the 
Netherlands in the summer of 2016. The purpose was to test the endurance of the 
materials chosen and the connections between elements.  

The ship “Maersk Launcher” towed the system to a position 240 nautical miles 
off the coast, where it was put through a series of sea trials. When the tests were 
complete, it was towed to the Great Pacific Garbage Patch for real-world duty.  

The Ocean Cleanup aims to ramp up to 60 cleanup systems in the patch by 
2021. They predict this capability could clean up 50% of the debris in the Great 
Pacific Garbage Patch in five years. It is mainly funded by donations and sponsors. It 
has received over $31.5 million in donations since foundation, from sponsors. The 
Ocean Cleanup also raised over 2 million USD with the help of a crowdfunding 
campaign in 2014.  

Sources: 
1. https://www.theoceancleanup.com/ 
2. https://en.wikipedia.org/wiki/The_Ocean_Cleanup 
3. https://www.forbes.com/sites/trevornace/2018/09/10/the-worlds-largest-

ocean-cleanup-has-officially-begun/#2e9c8bae2738 
Scientific Supervisor: Chief of an 
Engineering Discipline cathedra of Danube 
Institute National University «Odesa 
Maritime Academy» Tarasenko Tatyana. 

https://en.wikipedia.org/wiki/File:Floating_barrier_side_view.svg
https://en.wikipedia.org/wiki/File:Floating_barrier_top_view_new.svg
https://en.wikipedia.org/wiki/File:Floating_barrier_side_view.svg
https://en.wikipedia.org/wiki/File:Floating_barrier_top_view_new.svg
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УДК 629.12 
АВАРИЙНОСТИ МИРОВОГО МОРСКОГО ФЛОТА. ФАКТЫ И 

ПРИЧИНЫ 
Дятлов О.О., 

курсант III-го курса специализации «судовождение» 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 

 
По данным ЮНКТАД, морским транспортом перевозится 80% товаров и 

грузов по объему и 70% – по стоимости. Поэтому уровень аварийности флота – 
критический фактор для глобальной экономики и объект пристального вни-
мания страховщиков. 

Статистика говорит о том, что за последние два года число ежегодных 
потерь судов стабилизировалось и впервые опустилось ниже 100. 

За последние 10 лет судов погибло на 45% меньше, 123 в 2005-м против 
85 в 2015-м, а по сравнению с прошлым годом статистика улучшилась на 3% 
(88 против 85). Однако продолжает тревожить региональный диспаритет. 

За последнее десятилетие эпицентром потерь мирового флота стали мор-
ские воды Южного Китая, Индонезии, Индокитая и Филиппин. В 2015 году 
здесь погибло 22 судна, что составило четверть всех кораблекрушений за год. 
Из года в год растет число погибших судов и в районе Восточного 
Средиземноморья и на Черном море. За последнее десятилетие оно удвоилось и 
к 2015 году достигло одиннадцати единиц за год. 

 
Рисунок 1. 10 главных регионов потерь морских судов (по данным Регистра 

Ллойда) 
 
Более 60% всех потерь составляют грузовые (36 ед.) и рыболовные суда 

(16 ед.). Средний возраст погибших судов составил 29 лет. Главной причиной 
гибели явилась потеря плавучести, причем 75% судов (63 ед.) затонуло в 
плохую погоду, что на 25% выше среднегодовых потерь. Особенно неприятно 
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то, что суда стали чаще гибнуть вместе с грузом. Это подтверждает вечную ис-
тину о том, что с морем не шутят. 

В 2016 году было зарегистрировано 2687 аварийных случаев и 
инцидентов, что на 4% ниже среднегодового уровня. 484 аварийных случая 
произошло в Восточном Средиземноморье и на Черном море. Здесь работают 
около двух с половиной тысяч судов. Полторы тысячи из них старше 20 лет, 
среди которых 800 – старше 30 лет. Несмотря на проводимую в течение ряда 
лет Международной федерацией транспортных рабочих (ITF) акцию «Черное 
море – море позора», уровень аварийности в регионе остается высоким. МФТ 
обратила внимание всего мира на десятки брошенных судов в Черноморском 
бассейне и бедственное положение молдавских, украинских, турецких, русских, 
болгарских экипажей и их семей. Вместе с морями, омывающими Британские 
острова, Северным морем, проливом Ла-Манш, Бискайским заливом в этом 
регионе Европы произошла треть всех аварий за минувшее десятилетие. 

Таблица 1. Общие потери судов по основным регионам мира 
Число потерь в 2014 г. Число потерь 

в 2015 г. 
Число потерь в 
2006-2015 гг. 

Годовое 
изменение  

Южный Китай, Индокитай, 
Индонезия, Филиппины 19 22 252 ↑↓3 

Южный Китай, Индокитай, 
Индонезия, Филиппины 19 22 252 ↑3 

Япония, Корея, Северный Китай 12 8 145 ↓4 
Восточное Средиземноморье и 

Черное море 12 11 162 ↓1 

Британские о-ва, Северное море, Ла-
Манш, Бискайский залив 7 4 91 ↓3 

Аравийский залив с подходами 4 3 83 ↓1 
 
36% всех аварий и инцидентов происходит из-за выхода из строя машин и 

механизмов, что говорит о нежелании судовладельцев нести расходы по 
поддержанию технического состояния флота в наш достаточно сложный в 
экономическом отношении период, а также о стремлении экономить на 
экипажах. 

Чаще всего аварии происходят в четверг, а суббота считается самым 
безопасным днем недели для выхода в море. Самым несчастливым названием 
стало имя судна «Феникс». Оно особенно часто мелькает в докладах об 
авариях. 

Чистый автомобилевоз Hoegh Osaka поздним вечером 3 января 2015 года 
вышел из порта Саутгемптон в Бремерхафен. На борту был лоцман и 24 члена 
экипажа (22 индуса, 1 шриланкиец и 1 украинец). Груз состоял из 1633 единиц 
подвижной техники, включая дорогие внедорожники Range Rover, спорткары 
Porsche стоимостью более $45 млн, а также 183 новеньких бульдозера, 
автокрана, экскаватора, которые стоили тоже немало. 

Судно следовало по каналу со скоростью 12 узлов. В 21:09 при повороте 
на очередное колено фарватера образовался большой крен, главный двигатель 
остановился, и Hoegh Osaka снесло течением на мель. Часть единиц техники 
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сорвалась с креплений и пробила борт, в грузовые помещения начала поступать 
вода. Благодаря энергичным действиям спасателей через 20 дней судно привели 
назад в порт, и после аварийного ремонта оно снова вступило в строй. 

К настоящему времени расследование по данному делу британские 
власти завершили. Оказалось, что предварительный грузовой план был выслан 
компанией за сутки до погрузки и согласно которому метацентрическая высота 
должна была составлять величину 1,46 м. Тяжелую технику приняли на высоко 
расположенные палубы, а легковые машины – в нижние трюмы. Балласта почти 
не было, а запасы топлива минимальные. Кроме того, выявились значительные 
расхождения между заявленной и фактической массой груза, в большую сторо-
ну естественно. 

Бортовой компьютер для расчета мореходных качеств на судне имелся. 
Но, несмотря на это, исполнительный карго-план второпях не посчитали. Неве-
роятно, но факт: аналогичная порочная практика бытует почти на всех 
современных автомобилевозах. 

Таблица 2. Общие потери судов по типам 
 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Всего 
Грузовые 61 70 58 51 60 37 61 41 31 36 506 
Рыболовные 23 34 36 29 21 14 12 13 31 36 213 
Балкеры 8 12 8 10 11 14 9 15 4 6 97 
Пассажирские 12 8 4 5 3 7 7 8 10 4 68 
Химовозы 11 6 7 9 5 2 8 10 2 2 62 
Ролкеры 10 5 8 6 1 3 4 2 5 4 48 
Контейнеровозы 4 3 2 4 5 3 6 4 4 5 40 
Танкеры 2 1 3 2 3 3 1  1  16 
Газовозы   1  1 1 1    4 

 
Таблица 3. Основные причины гибели судов мирового флота 

 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Всего 
Потеря 
плавучести 

64 69 73 61 64 45 55 70 50 63 614 

Посадки на 
мель 

29 35 34 23 23 28 26 21 18 12 249 

Пожары и 
взрывы 

19 18 16 14 11 8 13 15 6 3 123 

Столкновения 23 17 12 13 10 3 5 2 2 3 90 
Повреждения 
машин 

11 14 8 7 4 6 15 2 5 2 74 

Повреждения 
корпуса 

4 11 4 7 4 3 6 1 4 2 46 

Прочие 1 3 1 2 6 1 1 1 2  18 
Навалы 2 2 1 1   2  1  9 
Нападения 
пиратов 

 1  1 2 1     5 

Пропали без 
вести 

1 1   1      3 

Всего 154 171 149 129 125 95 123 112 88 85 1231 
 



66 
 

Сильно портят статистику аварийности пассажирские суда и паромы 
местных сообщений. С 2000 года с ними произошло 163 аварии и погибло 
более 17 000 человек. 

Тонули пассажирские паромы и в Занзибаре, Филиппинах, Судане. На эту 
тему была проведена специальная конференция в Маниле, принявшая руковод-
ство по безопасной эксплуатации пассажирских судов, не совершающих 
международные рейсы. Станут ли эти суда безопасней – покажет время. 

С превращением Севморпути в международную транспортную артерию и 
место паломничества туристов число аварийных случаев с судами ежегодно 
росло на 29% (табл. 4). Это свидетельствует об актуальности принятия 
Полярного кодекса ИМО. 

Таблица 4. Аварийные случаи в арктических водах 
 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Всего 

Поломки 
машин 3 5 13 14 16 12 13 20 27 46 169 

Посадки 
на мель 4 10 11 14 9 9 8 10 14 6 95 

 
Эскалация геополитической нестабильности в последние годы представ-

ляет реальную угрозу для торгового мореплавания. Так, у берегов Ливии в мае 
2015 года был обстрелян береговой артиллерией, а затем с воздуха турецкий 
теплоход Tuna 1. Погиб 3-й помощник капитана, судну был нанесен ущерб. 

Военное положение объявлено в Аденском заливе, у берегов Йемена и 
Египта. 

Проблему представляют беженцы и мигранты, пытающиеся пересечь 
Средиземное море на лодках, плотах и подручных средствах, чтобы достичь 
Европы. Люди гибнут в море уже сотнями. 

По данным Международного морского бюро, количество пиратских атак 
в прошлом году на одно выросло (246 против 245 в 2014 году). 

Нигерия продолжает оставаться пиратоопасной зоной. Хотя количество 
нападений на суда здесь уменьшилось (14 против 18 в 2014 году), число 
захваченных с целью получения выкупа моряков выросло вдвое (19 человек в 
2015 году). Зато благодаря усилиям группы международных ВМС удалось 
успокоить сомалийские воды. Впервые количество пиратских атак здесь стало 
равным нулю. 

60% всех пиратских инцидентов произошло в Юго-Восточной Азии. 
Почти 55% атак в регионе были совершены на движущиеся суда (147 атак). 
Главным образом это были ограбления и кражи. Из года в год растет число 
нападений на суда в водах Индонезии. Это горячая точка №1 в мире. Появилась 
и новая горячая точка – Вьетнам. Число нападений здесь подскочило с 7 до 27, 
из которых 15 пришлось на рейд порта Вунг-Тау. 
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Рисунок 2. Статистика нападений 

 
До 1991 года случаи нападений на суда были в проливах и Южно-

Китайском море. Сейчас благодаря деньгам от выкупов окрепли сомалийские 
группировки захватчиков. На сегодня там действуют 3–4 корабля-«матки», 
несущие на борту моторные лодки. Эти корабли могут ходить под флагом 
любого государства, их трудно обнаружить. А территорию Сомали 
контролируют два крупных клана. Они не враждуют между собой - все 
поделено.  

Захват случается ночью. Радиолокаторы не могут обнаружить пластмас-
совые или деревянные лодки захватчиков. Локаторы их «не видят», потому что 
сигнал отражается только от металла. Штурм судна происходит за 15 минут: 
быстроходные катера идут на абордаж, забрасывают на борт кошки (загнутые 
крюки) и взбираются на палубу. Морское бюро рекомендует в таких случаях 
команде «не проявлять излишнего героизма». 

Можно маневрировать, посылать сигнал SOS, сбивать захватчиков 
напором воды из пожарных рукавов. Но не применять оружие – на гражданских 
судах его быть не должно. Пираты предпочитают захватывать не большой 
лайнер с сотнями пассажиров, а торговое судно, команду которого можно 
запереть в одной каюте. Уходят от пиратов только быстроходные суда – 
балкеры, турбоходы, но не танкеры. На сегодня ни одного судна под 
украинским флагом не было захвачено. В плен попадают суда частных 
судовладельцев, игнорирующих правила. 

Морское право не дает четкого определения, как разбираться с захватчи-
ками. Последняя резолюция Совета безопасности ООН говорит, что все 
государства должны бороться с пиратством: арестовывать и передавать третьей 
стране, - на сегодня это Кения.  

Основная проблема заключается в том, что чем быстрее моряки выполнят 
задачу по доставке груза, тем больше заработают. За плавание у побережья Со-
мали люди получают надбавку «за риск». Каждые дополнительные сутки 
перехода небольшого корабля стоят минимум $8 тыс., а крупного судна - около 
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$20–25 тыс. Но военные корабли не могут сопроводить все суда сразу. Поэтому 
моряки торопятся, осознанно идут на риск и плывут без охраны.  

Боевой корабль может действовать, только если он стал свидетелем 
нападения или же точно знает, что по курсу идет пиратский корабль. 
Представим ситуацию: военный конвой остановил какое-то судно, заподозрив, 
что оно пиратское. Ошибка расценивается как пиратское нападение на 
гражданское судно и чревата большим скандалом.  

Более того, добыть сведения о судне, имея деньги и связи в портах, не 
проблема. Перед Аденским заливом нужно пройти Суэцкий канал. Любой 
проходящий там корабль дает информацию: кто его хозяин, что на борту. 
Пираты четко знают, что ждать: танкер, сухогруз. Захватчики зарабатывают 
$20–100 млн в год. На эти деньги можно получать информацию и 
контролировать судоходство. Только за пять месяцев этого года пираты 
совершили 114 нападений и захватили 29 судов  

Однако, возможно ли решить данный вопрос? Для ввода контингента 
ООН нужна резолюция Совбеза - на сегодня ее нет. Сомали — это суверенное 
государство, и нужно менять международное право. Сейчас Международное 
морское бюро собирает предложения от судовладельцев, и в этом году будет 
принят документ. Может быть, разрешат вооруженную охрану или позволят 
команде иметь оружие на борту. Но подумайте, чем обернется ситуация, если 
пиратов с оружием встретят вооруженные моряки?  

В итоге, на сегодняшний день основная проблема мирового судоходства: 
человеческий фактор, а именно некомпетентность моряков; нежелание 
судовладельцев на ремонт или покупку нового судна, что в сумме с погодными 
условиями может привести к катастрофе; пиратство, которое с каждым годом 
снова набирает обороты, а также нежелание выполнять простейшие инструкции 
как судовладельцами, так и моряками во избежание нападения пиратами, что в 
итоге приводит к еще более серьезным последствиям.  

Список использованной литературы: 
1. http://www.rostransport.com/transportrf/pdf/5/82-84.pdf 
2. https://cyberleninka.ru/article/n/avariynost-morskogo-flota-i-problemy-

bezopasnosti-sudohodstva 
3. https://studfiles.net/preview/5155073/page:7/ 
4. http://dspace.nbuv.gov.ua/bitstream/handle/123456789/139391/03-

Golikova.pdf?sequence=1 
5. http://www.transpostand.ru/rantas-10-1.html 
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Необхідність формування готовності до професійного спілкування 

обумовлена наступними обставинами. По-перше, в сфері професійної 
діяльності фахівців флоту від рівня готовності до професійного спілкування 
залежить забезпечення безпеки експлуатації морських суден, а, отже, безпеки 
команди, виконання міжнародного та національного законодавства в галузі 
водного транспорту, адекватне розуміння своїх колег і підлеглих в умовах 
різнорідного національного, релігійного і соціально-культурного складу 
екіпажу судна, конструктивне вирішення напруженості або конфлікту. 
Підвищення безпеки морських перевезень, охорона праці, захист 
навколишнього середовища від можливих негативних наслідків морської 
діяльності визначені як пріоритетні завдання, спрямованих на успішну 
реалізацію морської політики України. Випускник освітнього закладу з 
морської спеціальності повинен володіти високим рівнем професійного 
спілкування, який дозволяв би йому безперешкодно користуватися рідною та 
іноземною мовами для здійснення професійних завдань і майбутнього поступу. 
По-друге, в освітньому процесі підготовки фахівців флоту переважно 
звертається увага на формування компетентності в області предмета 
спілкування, в той час як теоретичні та практичні засади формування 
готовності до спілкування слабо відпрацьовані і вивчаються в значно меншому 
ступені. Підготовка до спілкування є невід'ємною частиною професійної 
підготовки майбутнього фахівця, а здатність до організації професійного 
спілкування у виробничому середовищі - одним з основних вимог до сучасного 
фахівця. Все це повинно виконуватися на високому професійному рівні, так як 
саме готовність фахівця до професійного спілкування є важливою складовою 
його успіху в його професійній діяльності. Проблема формування 
комунікативних умінь судноводіїв розглядалася в роботах   Н. В. Горбунової  
яка вважає, що комунікативна компетентність є частиною соціально-
психологічної складової поняття «фахівець флоту високої кваліфікації » [1]. 
Результати дослідження показали, що більша частина респондентів 
використовує типову деструктивну модель поведінки в конфліктних ситуаціях, 
що, безумовно, відображає недостатність розвитку у них соціально-
психологічної компетентності.  

Таким чином, слід визначити мету вивчення іноземної мови фахівцями 
флоту як формування соціально-професійної особистості, яка буде здатна до 
продуктивного використання іноземної мови як засобу вирішення професійних 
завдань в полікультурному середовищі.  
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З цього питання пропонується система вправ щодо формування 
комунікативних умінь виділено три типи: 1) підготовчі (формування лексичних 
навичок), 2) природно-комунікативні (складання різного роду супровідних 
листів, організації ділових ігор) і 3) умовно-комунікативні (питально-відповідні 
вправи, умовні бесіди та інші ). Всі типи вправ формують такі комунікативні 
якості, як доречність і дієвість мови, які призначені для відтворення лексичних 
одиниць в типових мовних ситуаціях. Сьогодні курсант/студент, який володіє 
розмовною і базовою англійською мовою на хорошому рівні, не завжди може 
бути успішним в комунікації, що стосується морської англійської мови. Знання 
лексем не забезпечує їх дієвість в мовній ситуації професійного спілкування.   

Комунікативна іншомовна компетенція майбутніх фахівців флоту 
представлена англійською мовою не випадково, так як  потреба    міжнародного 
професійного спілкування існувала завжди. Сьогодні, наприклад, базовою 
мовою міжнародного радіообміну обрана і закріплена нормативними актами 
ІМО англійська мова. Так, в резолюції А.918 (22) від 29.11.2001 Асамблея ІМО, 
посилаючись на ст. 150 Конвенції про Міжнародну морську організацію, що 
стосується функцій Асамблеї відповідно до правил і інструкцій з безпеки на 
морі, зажадала від країн-учасниць, щоб на всіх суднах для переговорів з метою 
безпеки «місток - місток» і«місток – берег», як і для переговорів між лоцманом 
і вахтовими на містку, застосовується англійська мова [3]. Тим самим Асамблея 
ІМО визнала, що «саме англійська мова і його термінологія, що застосовується 
при такому спілкуванні, сприяє безпечної експлуатації суден і вносить вклад в 
підвищення безпеки мореплавання» [3,  4]. Тому, починаючи з 2002 р, 
володіння морською англійською мовою в рамках радіообміну є обов'язковим 
освітнім компонентом для диспетчерів, штурманів та інших осіб, допущених до 
ведення радіопереговорів. Дані категорії персоналу зобов'язані володіти 
англійською мовою за четвертим рівнем (за нормами ІМО всього існує шість 
рівнів), що приблизно відповідає рівню Intermediate (за загальною міжнародною 
шкалою). Достатнє знання англійської мови має дозволяти, наприклад, 
вахтовому помічнику капітана користуватися картами та іншими морськими 
посібниками, розуміти метеорологічну інформацію і повідомлення про безпеку 
суден та їх експлуатації, а також вміти чітко висловлювати свої думки під час 
зв'язку з іншими суднами або берегом, розуміти і використовувати 
Стандартний морський словник [2]. 

Формування комунікативних умінь майбутніх фахівців флоту  
складається з таких компонентів, як високий рівень організації освітнього 
середовища, сучасне програмне забезпечення, систематичне використання 
інформаційних технологій, сучасних прийомів навчання англійської морської 
мови, організація різних видів і форм позааудиторних занять. Всі зазначені 
елементи взаємопов'язані між собою і спрямовані на те, щоб курсант/студент 
заговорив на мові своєї майбутньої спеціальності. При дослідженні цього 
процесу нами використовувалися такі методи, як опис, експеримент, 
порівняння та моделювання. Аналіз теоретичних робіт з формуванню 
комунікативних умінь виявив відсутність методичних основ подачі 
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курсантам/студентам термінологічної лексики за фахом. Це зумовило вивчення 
сучасного програмного забезпечення, що полегшує засвоєння англійської 
морської термінології та фразеології. 

Освітній процес спрямований сьогодні на підготовку фахівця, здатного 
вирішувати різноманітні виробничі завдання, використовуючи сучасне 
обладнання та технології взаємодії. Тому до викладача іноземної мови 
пред'являються серйозні вимоги. Він повинен володіти сучасними 
інформаційними технологіями для організації діяльності як на аудиторних, так і 
на позааудиторних заняттях, використовувати такі активні методи навчання, як 
рольові ігри, дискусійні групи, проектні та робочі групи та інші, а також 
організовувати навчання, що має особистісно орієнтований характер. Викладач 
стає тьютором, тобто консультантом у процесі навчання і організатором 
контролю якості знань, вмінь та навичок курсантів/студентів. 

Впровадження інформаційних технологій при проведенні аудиторних 
занять звільняє викладача від рутинної роботи і дає можливість 
використовувати довідковий та ілюстративний матеріал, представлений у 
різноманітному вигляді. Це сприяє ефективному запам'ятовуванню лексичних і 
синтаксичних одиниць, дозволяє інтенсифікувати освітній процес, збільшити 
швидкість сприйняття, розуміння та  засвоєння мовного матеріалу, розвивати 
ерудицію. В основі форми навчання із застосуванням комп'ютерних засобів 
навчання лежить концепція побудови процесу навчання, заснованого на 
самостійній пізнавальній діяльності курсанта/студента. Для цього необхідно 
забезпечити максимальний доступ курсанта/студента до навчальної інформації. 
У процесі вивчення морського англійської мови використовується електронний 
навчально-методичний комплекс, розміщений на сайті навчального закладу і   
доступний курсантам/студентам в будь-який зручний для них час. 

Метою позааудиторної діяльності є закріплення і вдосконалення вже 
вивченої лексики, створення умов для користування нею в певних мовних 
ситуаціях. Крім завдань, запропонованих курсантам/студентам в методичних 
вказівках до виконання позааудиторної самостійної роботи, традиційними 
формами цієї діяльності є круглі столи та конференції. 

Результати роботи свідчать, що актуальність проблеми формування 
комунікативних умінь та навичок обумовлена вимогами до рівня підготовки 
сучасного фахівця флоту. Дослідження цього процесу показало, що володіння 
розмовною та базовою англійською мовою на достатньому рівні не забезпечує 
успішність комунікації в галузі морської англійської мови. Знання лексем не 
визначає їх дієвість в мовній ситуації професійного спілкування - можна знати 
величезну кількість фраз і виразів, але не вміти користуватися ними в 
спеціально змодельованому  завданні, що вимагає вибору доречних лексичних 
одиниць. У зв'язку з цим систематичне відпрацювання типових мовних 
ситуацій у професійній практиці виробляє навички застосування стандартних 
фраз, що дозволяють зробити будь-яке спілкування ефективним і 
результативним, незалежно від мови адресата і адресанта. 
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Дослідження процесу формування комунікативних умінь за допомогою 
опису, експерименту, порівняння та моделювання, показало наступне: 1) на 
сьогоднішній день недостатньо розроблені методичні основи подачі 
курсантам/студентам термінологічної лексики за їх спеціальністю, тому 
необхідне узагальнення наявного практичного досвіду; 2) складовими 
компонентами цього процесу є високий рівень організації освітнього 
середовища, сучасне програмне забезпечення, систематичне використання 
інформаційних технологій, сучасних прийомів навчання англійської морської 
мови, організація різних видів і форм позааудиторних занять; 3) розроблення 
комплексу вправ, який передбачає засвоєння спеціальної лексики, аудіювання, 
складання та  інсценування діалогів, рішення ситуаційних завдань професійної 
спрямованості. Це допомагає інтенсифікувати процес запам'ятовування 
мовного матеріалу, формувати такі актуальні комунікативні вміння, як 
правильність, точність, доречність, логічність, дієвість як усної, так і письмової 
мови. 
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Поява енергетичної кризи на початку 21 століття і високі екологічні 

вимоги змусили велику частку автовиробників розпочати розробку та 
розгортання гібридного приводу. Гібрид автомобіль - це тип транспортного 
засобу, який використовує дві або більше трансмісійні системи та різні типи 
електродвигунів і двигунів внутрішнього згорання. 

Першим сучасним виробничим автомобілем з цією технологією є Toyota 
Prius. Він спирається на співпрацю між ICE та електричним двигуном, powered 
by металеві-гібридні батареї. Ця запатентована послідовна паралель 
використовується кінематичною схемою, яка називається синергетичним 
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приводом, що покращує ефективність, таку яка дозволяє одночасно передавати 
крутний момент до ведучих осей двигуна внутрішнього згоряння та тягового 
двигуна. У перших моделях України Prius використовував близько 1 кг літію та 
15 кг лантану для NiMH батарей, і це призвело до великої вартості автомобіля. 

Отже, перший масивний гібрид "Prius" з'явився в 1997 році. і здобув 
великий продаж та технологічний розвиток. З тих пір Toyota продала більше 1,7 
мільйонів гібридів, які зберегли в атмосфері близько 9 мільйонів тонн 
вуглекислого газу. Нова Модель другого покоління була введена в 2003 році, 
третя в минулому. Найновіший крок у розвитку Prius називається Prius Plug-in 
гібридом, Toyota Motor.  

Корпорація встановила мінімальний пробіг 20 кілометрів, який у 
поєднанні з очікуваним часом повного заряду акумулятора близько 2 годин, 
перетворює автомобіль у ідеальний засіб щоденного використання в міських 
умовах. При необхідності тривалості руху, користувачі автомобіля завжди 
зможуть також покластися на його гібридну сутність - 1,8-літровий 
чотирициліндровий двигун з внутрішнього згорання, яке працює у поєднанні з 
90% відновленою гібридною системою Synergy Drive [1] 

Зазначимо, що перший гібридний автомобіль був створений у 1899 році 
Фердінандом Porsche і Якобом Лохнер, але завдяки своїм численним недолікам 
довгий час не було ніякої ідеї щодо розвитку цього авто. Перші гібриди 
(головним чином на залізниці) – з серійним типом – був двигун внутрішнього 
згорання в якому був генератор, що був оснащений електричним двигуном та  
керував трансмісією.  

Отже, з появою енергетичної кризи на початку ХХІ століття та 
завищеною екологічною ситуацією вимоги змусили багатьох автовиробників 
почати розробку та впровадження гібридного приводу.  

Тож ми звернемо увагу на гібридні автомобілі і розглянемо які якості 
несуть в собі електродвигуни: 

• не використовують газ,  
• не псують повітря,  
• багато не залежать від зовнішньої температури, якщо вона знаходиться в 

певних межах (від абсолютного нуля до трохи нижче температури плавлення 
матеріалів). 

Насправді температура впливає на ефективність, але набагато меншою 
мірою, ніж двигуни внутрішнього згорання в надзвичайно широких межах. 
Потужність знаходиться в прямій по відношенню до потужності магнітного 
поля, або безпосередньо пов'язана з потужністю магнітного поля струми, 
матеріали та обмотки. Більше енергії - більша потужність або швидкість. 
Електродвигуни зазвичай не мають складності механіки і, отже, зношуються 
набагато повільніше. Добре ізольований двигун може працювати за будь-яких 
умов - навіть під водою, в дощ, в спеку, до в холод до -100 °С.[2]. 

Універсальні електричні мотори можуть працювати як на прямому, так і 
на змінному струмах та двигунах з внутрішнім при правильному використанні 
горіння майже вічно. Вони не потребують жодної спеціальної підтримки, ні 
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багато нафти, ні палива. Переваги показників і конструкції щодо двигунів 
внутрішнього згоряння дуже високі. 

Двигуни внутрішнього згорання дуже потужні.  
В наш час існує величезна технологічна проблема -у нас немає якісних 

технологій для транспортування та економії електроенергії. Батареї,  які в нас 
зараз є слабкі. Але існує і інша проблема, як-от: витривалість матеріалу для 
високошвидкісної обробки або розмір і сила струму для багатьох обмоток і 
невеликі обороти. 

Зазначимо, що гібридні автомобілі підрозділяються на кілька типів з 
урахуванням диску [2]: 

1. Паралельні гібридні системи - це системи, в яких є двигун з внутрішнім 
згоранням та електричним двигуном, підключеним одночасно до механічної 
передача Електродвигун в основному використовується для прискорення, 
запалювання або зарядки батареї (наприклад, динамо). Перевагою цих систем є 
вища потужність на короткий час (більше прискорення) і більша маневреність. 
Недоліками є - складна конструкція, втрата живлення під час заряджання 
батареї, обидва двигуни завжди повинні обертатись одночасно. 

2. Серійний гібрид - двигун внутрішнього згоряння обертається до 
оптимального генератор режиму, який живить електродвигун. Головною 
перевагою є спрощена механічна передача та оптимальне використання двигуна 
внутрішнього згорання Основними недоліками є менша загальна потужність – 
потужність дорівнює тільки електродвигуну, а не обом двигунам разом узятих. 
Обидва двигуни повинні працювати одночасно у будь-який час. 

3. Комбінований гібрид - це гібрид, який має обидві характеристики 
паралельних та серійних гібридів. Завдяки спеціальній конструкції рух до коліс 
може надходити від двигуна внутрішнього згорання або тільки від 
електричного або двигуна внутрішнього згорання для керування генератором. 
Ця конструкція дозволяє оптимальне використання властивостей серійних або 
паралельних систем, таких які дозволяють використовувати більший двигун 
внутрішнього згорання. 

Отже, гібридні автомобілі - це лише крок до повністю електричних 
автомобілів Цей термін ("Гібрид") використовується сьогодні виключно для 
автомобілів які залежать від електричної системи та внутрішнього двигуна 
горіння Гібридні автомобілі повинні поєднувати свої якості, переваги обох 
технологій - двигуни внутрішнього згорання та електродвигуни. 

Проте не слід забувати, що вони поєднують свої недоліки. 
Інформаційні джерела 
1. https://bg.wikipedia.org/wiki/Hibrien_autoblog 
2. https://en.wikipedia.org/wiki/Hybrid_vehicle. 
3. https://www.toyota.com/hybrid-innovation/benefits-of-hybrid.json 
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ИНДИЦИРОВАНИЕ ДВС ПРИ ПОМОЩИ ЦИФРОВОГО МАНОМЕТРА 

LEUTERT 
Залож В.И., 

ст. преподаватель каф. инженерных дисциплин 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 

 
Цифровой манометр DPI фирмы Leutert измеряет динамическое дав-

ление. Его конструкция предназначена специально для анализа показателей 
крупных двух- и четырехтактных дизельных двигателей. Электронный прибор 
для двигателей DPI предназначен для периодического контроля давления в 
цилиндрах всех видов двигателей внутреннего сгорания, включая двухтактные, 
четырехтактные, дизельные, бензиновые или двухтопливные двигатели. DPI – 
это линейка компактных, легких по весу и недорогих механических приборов 
(типы 50, 30 и S1). Они сочетают в себе все преимущества электронного 
прибора и превосходный коэффициент цена-качество. Не требуется 
устанавливать дополнительное оборудование для распознавания ВМТ (верхней 
мертвой точки) цилиндров двигателей благодаря тому, что данный прибор 
использует особый программный алгоритм для расчета мощности двигателя [1]. 

Прибор позволяет контролировать следующие параметры: 
- Расчет мощности/среднего индикаторного давления (Power/MIP);  
- Максимальное давление (P-Max); 
- Диаграмма давлений и объемов (PV-plot); 
- Давление сжатия (P-comp); 
- Диаграмма производных (DP, Derivative plot); 
- Частота вращения в об/мин (RPM). 
Ядро прибора – это датчик давления. Использование самых современных 

технологий обеспечивает непревзойденную точность и срок службы датчика. 
Вид кварцевого датчика, используемый в DPI, прошел испытания 16000 

часов непрерывной работы и одобрен производителями двигателей всего мира. 
Более того, калибровочный интервал датчика составляет 8000 часов. Система 
DPI включает в себя датчик давления, рисунок 1, который служит для 
измерения давления в цилиндрах дизельных и бензиновых двигателей. Он 
отличается высоким уровнем точности и сверхпрочной конструкцией. Датчик 
давления соединяется с портативным модулем DPI с помощью армированного 
кабеля и штекера. 

  
а) датчик давления б) прибор DPI 50 в сборе 

Рисунок 1. Цифровой манометр Leutert DPI 50 
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Датчик давления временно подсоединяется к индикаторному клапану 
(соединение Томпсона). После того, как прибор зарегистрировал 
последовательность измерений, некоторые основные данные можно прочесть 
на ЖК-дисплее портативного модуля. После этого наборы данных сохраняются 
на внутреннем запоминающем устройстве и могут быть сразу же отправлены на 
компьютер через разъем USB Plug’n’Play для последующего анализа и 
составления отчетов.  

Простое, понятное и совершенное программное обеспечение установлено 
на внутреннем запоминающем устройстве каждого портативного модуля и не 
имеет ограничений копирования. Это означает, что не понадобится приобретать 
дополнительные лицензии для использования этого ПО на компьютерах в 
пункте управления двигателем. Как только подсоединяется портативный 
модуль к компьютеру с помощью кабеля USB Plug’n’Play, программное 
обеспечение автоматически распознает новые файлы измерительных данных 
для импорта в ПО. Не потребуется установка драйверов. После завершения 
импорта новых файлов можно выбрать различные режимы просмотра 
(диаграмма давлений, диаграмма давлений и объемов, гистограмма, итоговые 
данные), что поз-воляет легко проанализировать данные измерения. 
Импортированные дан-ные можно легко экспортировать и отправить по 
электронной почте на анализ или хранение. 

 
Рисунок 2. Диаграмма давления 

 
В последние годы электронные индикаторы (системы MIP) вытесняют 

традиционные, так как обладают рядом преимуществ: 
- обслуживание от малооборотистых до высокооборотистых двигателей;  
- отсутствие механического износа; 
- передача результатов измерений по электронной почте;  
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- обширные возможности анализа за счёт «дружелюбного» программного 
обеспечения: диаграммы, графики, производные графики, наложение с 
эталонными показаниями, таблицы данных и т. д.; 

- возможность программной  поправки ВМТ; 
- регистрация даты и времени результатов измерений. 
Ниже приведены основные возможности обработки результатов 

измерений. 
Диаграмма давления, рисунок 2, отображает давление в цилиндре, 

измеренное на индикаторном клапане в зависимости от угла коленчатого вала. 
A: Ось давления в цилиндре, масштабирование в барах. Эта ось 

автоматически настраивается на показания давления в цилиндре. Не нужно 
менять чувствительность пружины, как это было необходимо для механических 
индикаторов. 

B: угол коленчатого вала, масштабирование в градусах. Эта ось 
показывает положение угла кривошипа измеряемого цилиндра. 

C: ось производной кривой (dp/da). 
D: Нулевая ось давления производной кривой. 
E: Ось верхней мёртвой точки (ВМТ).  
F: Напорная линия цилиндра. Эта кривая представляет собой повышение 

и снижение давления относительно угла кривошипа измеряемого цилиндра. 
G: производная линии давления, масштабирование в бар/градус 

положения угла поворота. Линия давления 𝑑𝑝/𝑑𝑎 представляет собой 
увеличение или уменьшение значения при изменении кривошипа на 1 градус. 
Оно не должно превышать 6 бар/градус, во избежание механических 
перенапряжений деталей двигателя. Кроме того, эта линия позволяет найти 
положение ВМТ.  

Ниже, на рисунке 3, приведены ключевые точки и участки, имеющие 
важное значение для технической диагностики двигателя. 

A: Пиковое давление.  Показывает максимальное значение давления 
кривой, также известное как давление сгорания 𝑃𝑧. 

B: Давление сжатия 𝑃𝑐.  Давление в верхней мертвой точке соответству-
ющего цилиндра. 

C: Начало процесса сгорания. 
D: Дифференциальное давление.  Пиковое давление минус значение 

давления при начале сгорания. 
E: Давление расширения. Значение давления в определенной точке фазы 

расширения. 
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Рисунок 3. Развернутая индикаторная диаграмма 

 
На рисунке 4 представлена свернутая индикаторная диаграмма (PV-

диаграмма), графическая зависимость давления в цилиндре от хода поршня. 
A: ось давления в барах. 
B: ось изменения объема от НМТ до ВМТ. 
C: внутренняя площадь представляет собой «полезную работу», расчет 

производится автоматически. 

 
Рисунок 4. PV-диаграмма 
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Рисунок 5. Гистограмма давления сжатия по цилиндрам 

 
На приведенных выше гистограммах, рисунок 5, показан пример набора 

данных, изображающий максимальное давление сжатия всех цилиндров с 
автоматическим масштабированием. Это изображение позволяет сравнить 
отдельные цилиндры друг с другом. 

 
Рисунок 6. Данные индицирования по цилиндрам 

 
На рисунке 6 отображены все данные измерений, полученные в процессе 

индицирования, а также собранные в одну общую таблицу. В этой таблице 
показаны основные параметры, необходимые для диагностики двигателя. 
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Украинские порты являются важнейшим элементом логистической 

инфраструктуры страны. Через них осуществляется большая часть импорта и 
экспорта товаров.От характеристики портов зависит их рейтинг, а значит и 
конкурентноспособность на мировом рынке. В мировом рейтинге качества 
портов World Economic Forum Украина с 2014 по 2017 год немного улучшила 
свои позиции, поднявшись со 107-й на 93-ю позицию (среди 137 стран).  

Однако, несмотря на данные показатели, украинским портам присуще ряд 
проблем, мешающих повысить рейтинг портов. Например, эксперты выделяют 
комплекс проблем, которые в той или иной мере мешают развиваться морским 
портам. К ним относятся: несовершенная правовая база, высокие портовые 
сборы, недостаточная развитость наземной инфраструктуры, нехватка 
инвестиций и т. д. Для того, чтобы правильно проанализировать состояние 
портов и найти способы их улучшения и повышения конкурентноспособности, 
мы проведем сравнение с мировой практикой организации портовой 
деятельности на примере отдельных портов.  

Для  улучшения  деятельности  Украинских портов и в частности  портов 
дунайского района  рассмотрим модели развития портовой инфраструктуры В 
мировой практике, в  которой выделяют несколько моделей финансирования 
портовой инфраструктуры. К ним относятся: 

- муниципальная модель (Municipal model) организации портовой 
инфраструктуры развита в странах Северной Европы (Нидерландов, Бельгии, 
Германии). 

- государственная модель (State model)  активно используется в Южной 
Европе и Южной Америке. В этом случае все морские порты контролирует и 
финансирует государство. 
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- частная модель (Private model) финансирования портовой 
инфраструктуры,  принятая в Великобритании, предполагает содержание 
портов и портовой инфраструктуры за счет частных инвесторов. В качестве 
успешного примера перехода от государственной к частной форме 
финансирования морского порта можно привести крупнейший  аргентинский 
морской порт Буэнос-Айрес. Приватизация порта началась в 1992 г. с 
пересмотра  законодательства регулирования морских портов. В результате 
центральный государственный орган (Administraction General Portuaia, AGP) 
утратил полный контроль над содержанием и развитием порта и портовой 
инфраструктуры. После приватизаци порт Буэнос-Айрес  стал одним из 
наиболее развитых портов  мира .  

Эффективную организационную портовую деятельность можно создать с 
помощью инноваций. Одним из успешных примеров перевода порта на базу 
современных технологий служит порт Роттердам. Согласно принятой стратегии 
порт выбрал путь инновационного развития по следующим приоритетным 
направлениям:  

• устойчивое развитие (экология и энергоэффективность); 
• интенсификация использования территории;  
• инфраструктура; 
• навигация. 
На уровне администрации порта управление инновациями было 

сформировано следующим образом. По каждому направлению создавалась 
инновационная команда из нескольких сотрудников администрации порта под 
руководством менеджера среднего звена. Команды проводили анализ 
существующих и новых технологий, способных дать толчок развитию порта в 
ближайшие 10–20 лет, определяли необходимость и возможности внедрения 
той или иной инновации, способы и возможности ее освоения в техническом и  
финансовом отношении. Каждая команда ежегодно отчитывается высшему 
руководству порта о ходе внедрения определенной инновации. На основании 
отчетов формируются совокупные положения инновационной стратегии порта 
на ближайшее время (один-два года). Для поддержки и развития новых 
технологий в порту Роттердам применяется комплексный подход, включающий 
следующие группы мер стимулирования инновационной деятельности: 

• тесное взаимодействие с ведущими учебными заведениями; 
• разработка комплексной программы экологических инноваций 

Rotterdam Climate Initiative, в рамках которой порт и профильные 
государственные ведомства финансируют проведение научно-
исследовательских и опытно-конструкторских работ в области новых 
технологий;  

• поддержку бизнес-инкубатора, финансирующего деятельность 
инновационных стартапов с последующим созданием эффективной 
организационной инфраструктуры. Приведенный пример свидетельствует, что 
при эффективном взаимодействии частного бизнеса (владельцев порта) и 
государства можно создать мощную современную и инновационную 
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инфраструктуру, привлекательную  для внутренних  и внешних инвесторов на 
протяжении многих лет. 

Порт Роттердам как было сказано ранее, необходима реализация 
программы комплексного развития на коммерческой основе. Цель – полный 
переход к коммерческому использованию портов с реновацией всех 
транспортных и обеспечивающих элементов системы за счет доходов от работы 
путей. Необходимые средства будут поступать от частных инвесторов с 
минимальными прямыми бюджетными вливаниями государства. Роль 
государственных институтов будет заключаться в создании прозрачных правил 
игры для всех участников проекта.  

Тем не менее, для достижения поставленных целей на государственном 
уровне необходимо реализовать ряд дополнительных мер по созданию 
эффективной системы хозяйственного развития Дунайской зоны:  

• повысить конкурентоспособность Дунайского пути (в частности, 
обеспечить возможность увеличения объемов грузоперевозок) и создать 
условия для его использования в качестве транспортного коридора, который 
соединит порты Европы и Украины;  

• обеспечить функционирование Дунайского пути как транснациональной 
транспортной магистрали, чтобы стало возможным усовершенствовать 
структуру управления пути; в результате снизятся транспортные затраты, 
повысится надежность завоза, будет развиваться транспортная инфраструктура 
и оживится экономическая деятельность всего Черноморского района;  

• активно модернизировать порты Дунайского района (на примере 
развития порта Роттердам), создавая инновационные технологии с помощью 
исследовательских институтов и получая современные решения, направленные 
на повышение эффективности существующей организационной структуры ; 
реализацию данной программы должно осуществлять государством совместно 
с бизнесом. Как показывает опыт разных стран, указанные меры необходимы 
для эффективного развития портовой инфраструктуры   до уровня лучших 
зарубежных  портов. 
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Судовые спутниковые средства связи ГМССБ и размещаемое на судах 

дополнительное оборудование не обеспечивают связь в северных широтах. В 
данной статье анализируются возможности спутниковой системы ИНМАРСАТ, 
рассматриваются направления модернизации системы связи в высоких 
широтах,  варианты создания спутниковой связи на судах для устранения этого 
недостатка. 

Радиооборудование делится на штатные средства связи и на штатное 
радиооборудование судовых спасательных средств. Вся аппаратура, 
устанавливаемая на судах сертифицирована. 

Система спутниковой связи ИНМАРСАТ морской подвижной 
спутниковой службы, которая входит в состав ГМССБ, является 
международной системой и предназначена для обеспечения спутниковой 
связью суда в Мировом океане. Система ИНМАРСАТ является 
геостационарной спутниковой системой, она находится в эксплуатации с 1982 
г., с тех пор в системе сменилось четыре поколения спутников. 

Современные средства спутниковой связи на судах в морских 
районах плавания А3/А4 ГМССБ. 

В соответствии с международными соглашениями система ИНМАРСАТ 
решает следующие задачи: 

– безопасность мореплавания и охрана человеческой жизни на море; 
– подача оповещений о бедствии; 
– координация качества спасательных работ на море; 
– повышение эффективности плавания судов; 
– организация коммерческой морской связи. 
Существующую систему ИНМАРСАТ на судах используют более 160 

государств, так как практика показала, что спутниковая связь обладает большей 
надежностью и оперативностью по сравнению с традиционными 
коротковолновыми средствами связи. Современное штатное средство 
спутниковой  связи, устанавливаемое на судах в морских районах плавания 
А3/А4 ГМССБ, состоит из терминала ИНМАРСАТ-С или ИНМАРСАТ mini-С. 

Терминалы ИНМАРСАТ-С и ИНМАРСАТ mini-С относятся к классу 
узкополосных терминалов и работают в режимах ТЕЛЕКС, ДАННЫЕ, ФАКС. 
Скорость передачи / приема данных составляет 600 бит/с. В качестве 
дополнительного оборудования после развертывания четвертого поколения 
спутников ИНМАРСАТ- 4 на судах устанавливают широкополосные 
терминалы FB-500 (Fleet Broad Band). .  Терминалы FB-500 обеспечивают связь 
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в режимах ТЕЛЕФОНИЯ, ФАКС, ДАННЫЕ, а также работу в сети Интернет. 
Максимальная скорость передачи / приема данных равна 356/432 кбит/с. 

В последние годы в связи с глобальным потеплением мировое 
сообщество обеспокоено тем, что судовая спутниковая аппаратура 
ИНМАРСАТ, установленная на судах, не обеспечивает связь на трассах 
высоких широт, так как для терминалов ИНМАРСАТ-С этой системы 
минимально-допустимая величина угла места спутников равна 10°, а для 
терминалов FB-500 — 20°. Это  означает, что на широтах более 70° и более 62° 
терминалы ИНМАРСАТ-С и FB-500 работать не будут. 

Задача создания судовой спутниковой связи в Мировом океане, включая 
северные широты, может быть решена тремя путями: 

– совместное использование геостационарной системы ИНМАРСАТ и 
действующей спутниковой системы МЕРИДИАН на высокоэллиптических 
орбитах; 

– совместное использование системы ИНМАРСАТ с модернизированной 
спутниковой системой на высокоэллиптических орбитах; 

– совместное использование системы ИНМАРСАТ с низкоорбитальной 
спутниковой системой ИРИДИУМ. 

Совместное использование различных действующих спутниковых 
систем для судовой связи в морских районах плавания А3/А4 ГМССБ 
ИНМАРСАТ и МЕРИДИАН. 

Второе поколение высокоэллиптической спутниковой системы МОЛНИЯ 
носит название МЕРИДИАН. Система МЕРИДИАН (Россия) обеспечивает в  С-
диапазоне частоты круглосуточное обслуживание Северного полушария Земли 
и предназначена для телевизионных передач и многоканальной телефонно-
телеграфной связи . Спутники системы МЕРИДИАН в четырех плоскостях на 
12-часовых орбитах «зависают» в течение 6 ч над поверхностью Земли (59 … 
64° с. ш. и 80° в. д.) на высоте 32000 … 40000 км. Для непрерывной 
круглосуточной работы в орбитальную группировку входит четыре спутника. 
Угол места спутника на трассах Северных широтах превышает 40º. 

ИНМАРСАТ и модернизированная высокоэллиптическая 
спутниковая система.  

Для судовой связи в морских районах плавания А3/А4 ГМССБ в состав 
дополнительного оборудования включается терминал FB-500, если 
высокоэллиптическая система будет модернизирована. В  модернизированной 
системе формат сигналов должен совпадать с форматом сигналов системы 
ИНМАРСАТ. 

В морском районе плавания А3 ГМССБ терминалы ИНМАРСАТ-С и FB-
500 будут работать по сигналам действующей системы ИНМАРСАТ, а на 
северных широтах — по сигналам группировки спутников модернизированной 
высокоэллиптической спутниковой системы связи. 
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ИНМАРСАТ и ИРИДИУМ 
Спутниковая связь в северных широтах на судах будет возможна, если в 

состав дополнительного оборудования связи включить терминал IRIDIUM 
PILOT спутниковой низкоорбитальной системы связи ИРИДИУМ. 

Целесообразность использования дополнительного оборудования для 
морских районов плавания А1, А2 ГМССБ в виде мобильных терминалов 
спутниковых систем. 

Штатный состав радиооборудования связи для морского района плавания 
А1 ГМССБ состоит из ОВЧ-радиостанций, для района плавания А2 ГМССБ — 
из ОВЧ- и СЧ-радиостанций 

До недавнего времени низкая энергетика и невозможность использования 
крупноаппертурных антенн на спутниках связи делало невозможным создание 
мобильных терминалов для судовой телефонии и передачи данных. В течение 
последних лет эти недостатки были устранены. В продаже появились 
мобильные спутниковые телефоны систем ИНМАРСАТ, ТУРАЙА, 
ГЛОБАЛСТАР, ИРИДИУМ.   

Разработан вариант мобильного пейджера DeLORME in Reach системы 
ИНМАРСАТ: 

– для двусторонней связи с возможностью отправки текстовых 
сообщений (на адреса электронной почты или мобильного телефона) длиной 
160 символов; 

– для выбора интервала трекинга от 10 мин до 4 ч; 
– для передачи сообщения: БЕДСТВИЕ; 
– для подтверждения о приеме переданных сообщений. 
Представляется целесообразным в состав дополнительного оборудования 

судовых средств связи для морских районов А1, А2 ГМССБ ввести (по выбору 
судовладельца) мобильные спутниковые телефоны и пейджеры текстовых 
сообщений. 

Анализируя вышеизложенное, можно сделать следующие выводы: 
1. Имеющееся оборудование на судах соответствует международным 

правилам, но не обеспечивает связь в высоких широтах. Повсеместное и 
традиционное использование системы связи ИНМАРСАТ требует 
использования дополнительного оборудования на судах. Возможность связи в 
высоких широтах могут предложить такие системы, как МЕРИДИАН на 
высокоэллиптических орбитах; модернизированная спутниковая система на 
высокоэллиптических орбитах и низкоорбитальная спутниковая систем 
ИРИДИУМ. 

2. Целесообразно изменить состав дополнительного оборудования 
спутниковых средств связи для всех морских районов плавания ГМССБ. 

3. В морском районе А4 ГМССБ,  несмотря на целый ряд недостатков 
коротковолновой связи, ВЧ-радиоустановки являются единственным средством 
дальней радиосвязи. 
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Объемы перевозок грузов на ВВП Европы в последнее десятилетие 

колеблются около 550 млн. тонн в год и прогнозируется, что к 2030 году 
грузооборот составит около 240 млрд. тонно-километров. При таком 
значительном росте грузооборота естественным является рост объемов 
энергетических затрат. Соответственно, задача управления экологичностью и 
энергоэффективностью остается еще  более актуальной. 

В настоящее время сформировались основные пути решения проблемы 
экономии энергии техническими методами, которые, исходя из прогноза 
состояния рынка до 2020 г., приведены в таблице 1. 

Таблица 1. Варианты достижения максимальной экономии энергии 
техническими методами 

Технический метод Область внедрения Экономия энергии Окупаемость, лет 
Дизель- 

электрическая 
установка 

Новое судно 10% 10 

Двухдвигательная 
установка типа 

«отец/сын» 
Новое судно 10% 7…8 

Трехдвигательная 
установка 

(пассажирские суда) 
Новое судно 12% 6…7 

Применение LNG 
(dual-fuel) Новое судно 7…8% 8…9 

Применение LNG модернизация СЭУ 7…8% 12…15 
Оптимизация 

обводов корпуса и 
винт в насадке 

Новое судно 10% 3…4 

 
На ВВП Европы еще с средины 90-х годов начались серьезные 

исследования проблемы снижения не только 𝐶𝑂2, но и других вредных 
выбросов (𝐶𝑂, 𝐻𝐶, 𝑁𝑂𝑥, 𝑃𝑀) в выпускных газах судовых двигателей, что 
значительно усложнило исследования в поисках рациональных технологий 
управления энергоэффективностью. 

Основными результатами этих исследований по установлению 
предельных норм выбросов 𝑁𝑂𝑥 являются : 

Глава 8А «Выбросы дизельными двигателями выхлопных газов и 
загрязняющих частиц» «Рекомендаций, касающихся технических предписаний 
для судов внутреннего плавания» Дунайской Комиссии 
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Рисунок 1. Уровень выбросов 𝑁𝑂𝑥 в выполненных судовых ДВС в спектре 

рабочих частот вращения в сравнении с нормативами (данные 2010 г.) 
 
В июле 2016 г. Стало известно о новом пересмотре стандартов выбросов 

ЕС для NRMM, этап V. В 2019-2020 годах эти стандарты вступят в силу (см. 
Табл. 2) 

Таблица 2. Стандарты выбросов ЕС для NRMM 

Номинальная 
мощность 
𝑁н, кВт 

Предельные уровни выбросов судовых дизелей 

Окись углерода 
𝐶𝑂, г/кВт ∙ ч 

Углеводороды 
𝐻𝐶, г/кВт ∙ ч 

Окись 
азота 
𝑁𝑂𝑥, 
г/кВ ∙ ч 

Твёрдые 
частицы 
𝑃𝑀, 

г/кВт ∙ ч 
1 2 3 4 5 

19 ≤ 𝑁н < 75 5,0 HC + 𝑁𝑂𝑥  ≤  4,70 0,30 0,30 
75 ≤ 𝑁н < 130 5,0 HC + 𝑁𝑂𝑥  ≤  5,40 0,14 0,14 
130 ≤ 𝑁н < 300 3,5 1,00 2,10 0,10 

𝑁н≥ 300 3,5 0,19 1,80 0,015 

 
Рисунок 2. Диаграмма «Diesel Dilemma» - Зоны рационального выбора режима 

работы судовой силовой установки- 
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Активный поиск эффективных технологий очистки выпускных газов 
путем применения фильтров и так называемых катализаторов топлив при 
понимании значимости мероприятий по снижению расходования топливных 
ресурсов продолжается. При этом их применение не исключается также и при 
работе судовой силовой установки на режимах, соответствующих зоне 
рационального выбора 

Исследование взаимосвязи показателей энергоэффективоности (связано с 
выбросами 𝐶𝑂2) и экологичности (выбросы 𝐶𝑂,𝐻𝐶,𝑁𝑂𝑥,𝑃𝑀) двигателей судов 
внутреннего плавания и возможных методов их рационального сочетания 
приводят нас к таблице (см. Табл. 3) 

Таблица 3. Методы снижения уровней выбросов 𝑁𝑂𝑥 

Метод снижения выбросов Окись азота 𝑁𝑂𝑥, 
снижение % 

Эффективный расход 
топлива 𝑏𝑒, 

увеличение % 
Водотопливная эмульсия 

(ВТЭ), 20% 𝐻2𝑂 15% 1,4% 

Водотопливная эмульсия 
(ВТЭ) и поздний впрыск 30% 2,9% 

Прямой впрыск воды (50%) 40% 3.0% 
Перепуск газов 12% 2,1% 

Селективные катализаторы с  
сажевым  фильтром 

(SCR + DFF) 
98% 7% MDO 

 
Из всех приведенных методов наиболее перспективным с точки зрения 

снижения 𝑁𝑂𝑥 является применение  на выпуске системы  на базе селективных 
катализаторов с сажевым фильтром (SCR catalysts and DPF – diesel particulate 
filter).  

Однако, эти системы являются достаточно габаритными для размерений 
машинных отделений судов внутреннего плавания, требуют особого 
техобслуживания и имеют достаточно высокую стоимость (до 15% стоимости 
новой СЭУ). 

Для судов внутреннего плавания  значительное число исследователей 
рекомендуют применение водотопливной эмульсии (ВТЭ) в том числе для 
судов в эксплуатации. 

Учитывая реальные действия по общей интеграции ВВП Европы как 
транспортных коридоров в единую сеть следует интенсифицировать 
исследования по разработке специальных технологий снижения норм вредных 
выбросов для судов в эксплуатации с учетом их остаточного ресурса 
жизненного цикла, что позволит обеспечить им продолжение работы на реках с 
режимами специального контроля. 

Список литератури: 
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Наверное, нет надобности говорить об известных проблемах современной 

ядерной энергетики, построенной на использовании ядерных реакций деления 
тяжёлых ядер – высокие риски, радиоактивные отходы, исчерпаемость запасов 
урана, спорность замкнутого топливного цикла, вопросы с выводом из 
эксплуатации отработавших блоков АЭС и многое, многое другое.. Надежды на 
термоядерную энергию, которую предполагалась получать в установках типа 
ТОКАМАК - ITER, практически рассеялись, и вряд ли найдётся сегодня 
серьёзный специалист, который станет убеждать вас в обратном. Конечно, уже 
сегодня есть много других видов энергии, которые можно отнести к 
экологически чистым и дешёвым, однако в России не так много солнца, 
неустойчивый и относительно слабый ветер, проблема с сильными морскими 
волнами, да и геотермальной энергии – «кот наплакал».. Но вот чего у нас 
хватает и с избытком, так это нефти, газа, угля и атомной энергии.  Да, атомная 
энергетика решает проблему парниковых газов, но, к сожалению, создает так 
же и свои, уже перечисленные выше, поэтому поиск новых дешевых, 
безопасных и экологичных источников энергии всегда должен вызывать 
интерес.. 
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Генератор тепла Андреа Росси, известный под названием E-Cat является 
устройством, принцип действия которого не совсем укладывается в 
представления классической науки. Многие связывают работу реактора E-Cat с 
реакцией холодного ядерного синтеза. В 2014 году появился отчёт группы 
итальянских и шведских учёных, которые с 24-02-2014 по 29-03-2014 провели 
тестирование «реактора Росси» (который он назвалEnergy Catalyzer или E-Cat) с 
одним загруженным граммом топливного порошка (о котором будет сказано 
ниже) в городе Барбенго (Лугано), Швейцария, в независимой лаборатории, 
которую предоставила компания Officine Ghidoni SA. Выпущенный ими отчёт 
сопровождался настолько подробным описанием деталей, что российский 
физик Александр Пархомов сумел в домашних условиях повторить этот 
эксперимент, зафиксировав при этом так же достаточно большой выход 
избыточной энергии. Если кратко описать тестируемый реактор E-Cat в Лугано, 
то можно сказать следущее: он состоит из керамической трубки, выполненной 
из оксида алюминия диаметром 2 см и длиной 20 см, закрытой с двух сторон 
пробками из того же материала диаметром 4 см и диной 4 см. В керамической 
трубке встроен нагреватель из инконелевой проволоки, запитанной от 
трёхфазного регулятора с номинальной мощностью 360Вт. Для регистрации 
выделяемого тепла использовались два тепловизора  Optris PI 160. 

В качестве топлива внутри керамической трубки реактора Росси 
находился 1 грамм порошка никеля с добавкой алюмогидрида лития Li [Al H4], 
в котором содержалось 0,011 граммов изотопа Li-7. После работы в 
непрерывном режиме в течение  32 дней  на мощности свыше 2 кВт было 
выработано 5800 МДж (1620 кВт*часов) избыточного тепла. При этом 
измерения изотопного состава по Li-7 до и после эксперимента показали, что 
его относительная доля снизилась с 91,4% (до теста) до 7,9% (доля Li-6 
возросла, соответственно, с  8,6% до 92,1%). Таким образом, за 32 дня в Лугано 
выгорело 0,0092 грамм Li-7. Для модификации реактора E-Cat, 
протестированного в Лугано, диапазон рабочих температур лежал в области от 
1200 до 1400°С, что показывает насколько это высокопотенциальное тепло, 
поэтому даже производя электроэнергию по традиционной схеме (через 
парогенераторы), достигнутый КПД может быть выше, чем на обычных блоках 
АЭС. 

Как же объяснить генерацию столь большого количества энергии от 1 
грамма топливного порошка? В  интервью  Андреа Росси, которое он дал 
профессорам Дэвиду Х. Бейли  и Джонатану М. Борвейну было заявлено: «Моя 
теория заключается в том, что протон из атома водорода входит с квантовым 
туннельным эффектом в ядро Li-7 (т.е., ядро лития с атомным весом 7), образуя 
ядро Ве-8 (т.е. ядро бериллия с атомным весом 8), который затем распадается в 
течение нескольких секунд на две альфа-частицы (ядра гелия), что 
сопровождается выходом значительного количества ядерной энергии… 

По его подсчетам, его аппарат для производства горячей воды - и уже 
электричества! - имеет такие показатели:  
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"Стоимость Е-САТ, в перерасчете на 1 kW: 50$, время окупаемости 90 
дней 

Стоимость топлива в год: 10$, время окупаемости 10 дней 
Стоимость водопровода, чтобы распределить горячую воду в городском 

районе: в среднем 200$/kW, время окупаемости 1 год 
Стоимость производства э/энергии 10$/kW, время окупаемости 10 дней 
Затраты на передачу и распределение электроэнергии 200$/kW, время 

окупаемости 1  год 
Ожидаемая продолжительность жизни системы: 15 лет 
Потенциальный рынок для обеспечения 1 миллиарда человек: 3 

миллиарда кВт•ч/ч 
Lockheed Martin разработал термоядерный реактор. 
Проект начался в 2010 году. В октябре 2014 года Lockheed Martin 

объявила, что они будут пытаться создать компактный термоядерный реактор, 
который «может уместиться в кузове грузовика», мощностью 100 МВт. Этого 
достаточно, чтобы обеспечить электроэнергией город с населением 80000 
человек. 

Главным конструктором и техническим руководителем группы 
разработчиков компактного термоядерного реактора является Томас Мак-Гир, 
сделавший ранее кандидатскую диссертацию[5][6] на фузоре в Массачусетском 
технологическом институте. Мак-Гир изучал термоядерный синтез в 
аспирантуре, в качестве возможного источника движения в космосе, в связи с 
планами НАСА сократить время путешествия на Марс. 

Разработкой реактора занимается Skunk Works — секретное 
подразделение Lockheed Martin, которое отвечает за самые передовые проекты 
компании. 

Компактный термоядерный реактор может использоваться для 
обеспечения энергией истребителя, авианосца или даже небольшого города. В 
патентной заявке Lockheed Martin, к примеру, реактор установлен на борту 
истребителя четвёртого поколения F-16 в качестве агрегатоносителя. 

Skunk Works занимались разработкой термоядерного ректора в течение 
последних четырёх лет и, судя по всему, неплохо продвинулись в реализации 
прокта. Опытная установка создана ещё в 2014 году, прототип — в 2018, а 
рабочий образец будет сделан в 2024 году. 

Ядерный синтез реализуется путем удаления электронов из атомов двух 
изотопов водорода: дейтерия и трития, смешивания полученных атомных ядер 
и удержанием полученной плазмы в небольшом пространстве. 

Затем плазму нагревают, чтобы ускорить движение ядер. Это необходимо 
потому, что оба ядра положительно заряжены и нужна большая скорость 
движения ядер, чтобы преодолеть электростатическое отталкивание и заставить 
ядра сталкиваться. При достаточно высокой скорости сталкивающихся ядер 
происходит синтез атома гелия и высокоэнергетичного нейтрона, энергия 
которого может быть удержана с помощью замедления нейтрона. Передача 
этой энергии к охлаждающей жидкости позволяет использовать его для 
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выработки электроэнергии. Небольшое количество дейтерия и трития может 
сравниться по производительности с обычным ядерным реактором, но без 
ядерных отходов и с гораздо меньшим риском вредного излучения. 

Проект предусматривает удержание плазмы с помощью магнитного 
зеркала. Магнитные поля высокой плотности отражают движущиеся частицы 
внутрь, в объём с низкой плотностью магнитных полей.  

Lockheed ориентирована создать относительно небольшое устройство, 
размером сравнимым с обычным реактивным двигателем. Компания 
утверждает, что это позволит намного быстрее реализовать проект, так как 
каждая конструкция может быть произведена быстрее и значительно дешевле, 
чем в крупномасштабных проектах, таких как Joint European Torusили ИТЭР.  

Используется два набора зеркал. Пара кольцевых зеркал находится 
внутри цилиндрического корпуса реактора с обоих концов. Другой набор 
зеркал окружает цилиндр реактора. Кольцевые магниты производят магнитное 
поля, известное как диамагнитное пике, в котором магнитные силы быстро 
изменяют направление и сжимают ядра к средней точке между двумя кольцами. 
Поля же внешних магнитов прижимают ядра обратно к концам сосуда. Этот 
процесс известен как «рециркуляция».  Показанный на картинке проект не 
является проектом Локхид Мартин, а представляет из себя пробкотрон так же 
использующий эффект зеркала. В ректоре Локхид Мартин используется 
конфигурация касп. Обе эти конфигурации (касп и пробкотрон) были 
интенсивно изучены в 50х- 70х годах двадцатого века и отвергнуты. Основная 
проблема в том, что заряженная частица не испытывает никакой силы если 
летит вдоль магнитного поля. Эти частицы теряются сразу улетая из ловушки. 
Проблема усугубляется тем, что изначально удерживаемые частицы 
сталкиваясь между собой тоже попадают в подобную ситуацию и теряются 
безвозвратно. В результате ниболее продвинутые установки используют 
замкнутые силовые линии (токамак, стелларатор, пинч с обращённым полем). 
За счёт этого температура была повышена в тысячи раз по сравнению с не 
замкнутыми силовыми линиями. 

Одним из новшеств проекта является использование сверхпроводящих 
магнитов. Они позволяют создать сильные магнитные поля при меньших 
затратах энергии, чем обычные магниты. В проекте не предусматривается 
чистого тока, что как утверждает Lockheed, устраняет основной источник 
неустойчивости плазмы и улучшает удержание. Небольшой объём плазмы 
уменьшает энергию, необходимую для достижения синтеза. В рамках проекта 
планируется заменить микроволновые излучатели, которые нагревают плазму 
на обычные инжекторы пучка нейтральных частиц, в которых электрически 
нейтральные атомы дейтерия передают свою энергию плазме. Однажды 
начавшись, энергия от слияния частиц поддерживает необходимую 
температуру для последующих событий слияния. Отношение давления плазмы 
к давлению магнитного поля при этом на порядок выше, чем в токамаках.  

Вот некоторые другие характеристики термоядерного реактора: 
• Магнитное поле увеличивается, толкая плазму обратно. 
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• Термоядерный реактор имеет очень мало открытых силовых линий . 
• Система нагревает плазму с помощью радиоволн 
Прототип планируется создать сначала размерами 1x2 метра, далее в 

коммерческих образцах отмасштабировать до размеров 2x2x4 метра. 
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Предлагается способ построения бисплайна (векторно-параметрической 

поверхности) с управляющими точками, инцидентными поверхности. Был 
разработан алгоритм получения бикубической поверхности с первым, а потом  
вторым третьим и четвертым порядками гладкости. Приведены тестовые 
примеры полученных бисплайнов. 

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

1. Введение 
Для описания поверхностей и линий применяются различные 

математические алгоритмы, дающие возможность моделировать кривые (а 
равно и порции поверхности являющиеся «строительными элементами» любого 
графического примитива) с наперед заданными свойствами. В современных 
условиях разработчику могут понадобиться кривые с «особыми свойствами», 
например: с высокой степенью гладкости. При этом зачастую возникает 
потребность работать в условиях, когда обвод не принадлежит первоначально 
заданному точечному каркасу. Это особенно актуально при построении 
объектов и аппаратов, работающих в движущейся среде. Примером могут 
служить: обводы судов, авиационной техники, детали машин и аппаратов, 
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(например выпускной коллектор авиационного двигателя, лопатки турбин и т. 
д.). 

Актуальность исследования продиктована потребностью дизайнеров, 
разработчиков промышленности и других пользователей САПР  в расширении 
«инструментария». Что даст пользователю возможность выдавать более 
адекватный современным требованиям, а значит, более качественный продукт.  

2. Объект исследования и его технологический аудит 
Опыт показывает, что аналитически представленные кривые легче 

изобразить на рисунке. В промышленном производстве, например, судо-, 
автомобиле- и авиастроении, окончательная форма в реальном или близком к 
нему масштабе определяется в процессе доводки. 

Автоматизация этого процесса представляла значительный интерес для 
машинной графики. Для описания пространственных кривых накоплен 
большой багаж алгоритмов. Это, в частности сплайны (кубические, 
нормализованные кубические  сплайны, кривые Безье, Фергюссона,  В-сплайны 
и др.). Например, форма математического сплайна повторяет контур 
физического сплайна, т. е. гибкой деревянной или пластмассовой линейки, 
проходящей через определенные точки. Для изменения формы сплайна 
используются свинцовые грузики. Меняя их количество и расположение, 
получившуюся кривую стараются сделать более гладкой, красивой и «приятной 
для глаза». 

Иногда требуется аналитическое представление кривой, первоначально 
заданной точками. С математической точки зрения это проблема интерполяции. 
Для того чтобы провести кривую через все заданные точки, применяется метод 
кусочной полиномиальной интерполяции.  

Но, часто, при построении гладких обводов возникает необходимость 
работать с управляющими точками инцидентными (принадлежащими) кривой. 
Неудобство возникает, когда управляющие точки не принадлежат 
первоначально заданному точечному ряду. К тому же, существует опасность 
волнообразования (осцилляций). 

3. Цель и задачи исследования 
Цель исследования заключается в облегчении проектирования гладких 

криволинейных обводов с управляющими точками, принадлежащими кривой. 
Причем скорость затухания осцилляций будет выше, чем у кубических 
сплайнов. 

Для достижения поставленной цели необходимо выполнить такие задачи: 
1. На базе полинома пятой степени построить гладкую кривую с 

управляющими точками, инцидентными (принадлежащими) кривой. 
2. На основании гладкой кривой получить векторно-параметрический 

сплайн пятой степени. 
3. Описать бисплайн пятой степени на основе сегмента полинома пятой 

степени по заданным двум точкам и первым и вторым производным в них. 
4. Построить бисплайн с управляющими точками, инцидентными 

поверхности, со вторым порядком гладкости. 



95 
 

4. Анализ литературных данных 
Для описания гладких кривых и поверхностей разработан богатый 

инструментарий: на основе функций Ферюсона, Безье, на основании 
рациональных функций [1, 2, 11], на основе кривой в форме Фергюсона и 
строятся векторно-параметрические кубические сплайны. 

На практике не всегда можно определить касательные векторы, а тем 
более определить их длину, что влияет на форму кривой. Как правило, в 
машиностроении первичными данными является точечный ряд точек без 
касательных. Таким образом актуальным является последующее исследование 
в разработке других вариантов представления кривых. А именно: с 
управляющими точками, инцидентными кривой (в форме Лагранжа). Что дает 
возможность более удобно конструировать реальный объект, руководить 
кривизной и гладкостью. 

5. Материалы и методы исследований 
Показана методика получения бисплайна с управляющими точками, 

инцидентными поверхности, с достижением гладкости вплоть до четвертого 
порядка. Применен подход получения формулы полинома  в форме Лагранжа. 
По методу получения векторно-параметрического сплайна они задаются в виде 
𝑟 = 𝑟(𝑢), что означает: по каждой координате существуют отдельные кривые, а 
именно: 𝑥 = 𝑥(𝑢),𝑦 = 𝑦(𝑢), 𝑧 = 𝑧(𝑢). 

Методы получения сплайнов высших степеней [1-3, 11, 16] а на их основе 
и бисплайнов показали, что решение необходимых систем линейных уравнений 
во многих случаях является устойчивым и однозначным. 

6. Результаты исследований и их обсуждение 
Полином пятой степени определяется по формуле: 

2 3 4 5
0 1 2 3 4 5 .y a a x a x a x a x a x= + + + + +              (1) 

Очевидно, что полином пятой степени полностью определяется шестью 
коэффициентами, а значит, шестью геометрическими условиями. Эти условия 
можно представить в разных вариантах. Предлагается один из наиболее 
приемлемых на практике способов задания сплайна – это определение сплайна 
заданными двумя конечными точками, первыми и вторыми производными в них 
[4]. 

В этом случае полином будет иметь вид:  

0

' ' 2 '' ''
0 0 1 1 0 1 1 0 0 1 1( ) ( ) [ ( ) ( ) ] [ ( ) ( ) ],y u y u y h u y u y h u y u yα α β β γ γ= + + + + +   (2) 

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

точках, 
𝑢 = (𝑥 − 𝑥0)/(𝑥1 − 𝑥0), 
𝑎𝑖(𝑢),𝛽𝑖(𝑢), 𝛾𝑖(𝑢) – функции от параметра 𝑢. 
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Из полинома (2) предлагается сконструировать векторно-
параметрический сплайн пятой степени на базе полинома по заданным двум 
точками и первым и вторым производным в них. 

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

или 
( )
( )
( )

,

,

.

x x u

y y u

z z u

=

=

=
                (4) 

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

На основании формулы (2) можно записать: 
( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( )' ' '' ''

0 0 1 1 0 0 1 1 0 0 1 1 ,r u r u r u r u r u r u rα α β β γ γ= + + + + +        (5) 
где  

( )
( )
( )
( )
( )
( )

3 4 5
0

3 4 5
1

3 4 5
0

3 4 5
1

2 3 4 5
0

3 4 5
1

1 10 15 6 ,

10 15 6 ,

1 6 8 3 ,

4 7 3 ,

0.5 1.5 1.5 0.5 ,

0.5 0.5 .

u u u u

u u u u

u u u u

u u u u

u u u u u

u u u u

α

α

β

β

γ

γ

= − + −

= − +

= − + −

= − + −

= − + −

= − +

 

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

В результате исследований: 
На базе полинома пятой степени построена гладкая кривая с 

управляющими точками, инцидентными (принадлежащими) кривой. 
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УДК 656.6 
ТРЕБОВАНИЯ К СУДОВОДИТЕЛЮ ПО КОНТРОЛЮ ЗА 

СОСТОЯНИЕМ ECDIS С ЦЕЛЬЮ СВОЕВРЕМЕННОГО ВЫЯВЛЕНИЯ 
ОШИБОК В РАБОТЕ СИСТЕМЫ 

Козачок А.Е., 
курсант III-го курса специализации «судовождение»  

Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина  
 
ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) - это электронная 

картографическая навигационно-информационная система, объединяющая 
информацию технических средств навигации и других судовых систем для 
отображения  местоположения судна, навигационной и другой обстановки на 
электронной навигационной карте, отвечающая требованиям главы V 
Конвенции СОЛАС-74/95 в отношении откорректированной навигационной 
карты, и автоматизации решения основных задач судовождения. 

Несмотря на удобства и преимущества электронных карт перед 
бумажными картами, ECDIS имеют недостатки в работе о которых 
судоводители должны знать и учитывать в своей профессиональной 
деятельности.  

От выполнения перехода с использованием БНК судовождение с 
использованием ECDIS имеет значительные отличия. Одним из них является 
сигнализация и индикация о ситуациях и состояниях, требующих немедленных 
мер и внимания штурмана. Оповещения ECDIS в зависимости от области, к  
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которой они относятся, можно разделить на следующие виды: 
- системные; 
- навигационные; 
- по виду карт; 
- уведомляющие; 
- операционные; 
Системные оповещения сигнализируют о нештатных состояниях 

аппаратного обеспечения ECDIS, ненадежности или отсутствии информации 
любого из присоединённых к системе датчиков. Так как ECDIS сопряжен 
практически со всем навигационным оборудованием, в частности ARPA, AIS, 
GPS, GYRO, LOG, Autopilot, Echo-sounder, то информация о сбоях и 
отклонения в работе названных систем предупреждает судоводителя с 
помощью сигнализации или «ALARM». В качестве примеров таких 
сигнализаций можно привести следующие: 

- Position Data alarm - уведомление о погрешности в позиции судна; 
- Radar Data  Alarm – уведомление о погрешности при совмещении ЭК с  

радаром; 
- Target Track Data Alarm – сигнализация об ошибках при совмещении 

ECDIS с САРП; 
- GYRO Data Alarm – уведомление об ошибке при совмещении системы с 

гирокомпасом; 
- LOG Data Alarm – уведомление об ошибке при совмещении системы с 

лагом; 
- Autopilot Data Alarm – сигнализация о погрешности при совмещении с 

авторулевым; 
Навигационные оповещения. Данный вид оповещений дают возможность 

судоводителю контролировать навигационную обстановку, и в случае 
нештатных ситуаций оповещают его о возможной опасности. Навигационные 
оповещения можно разделить на 4 группы: 

- оповещения контроля навигационных опасностей. Например: 
«Approaching Wreck» (приближение к опасностям), «Crossing Safety Contour» 
(пересечение параметра безопасной глубины). 

- оповещения контроля следования судна по заданному маршруту. 
Например: «WTP approach» (приближение к поворотной точке), «Off Course» 
(отклонение судна от заданного курса). 

- оповещения предупреждения столкновений. Например: «Losttarget» 
(потеря опасной цели). 

- оповещения контроля пересечения навигационных зон. 
«TrafficSeparationzone» (предупреждение о наличии системы разделения 
движения), «CautionArea» (приближение к району, в котором следует 
соблюдать особую внимательность). 

Управление сигнализацией на мостике должно быть централизованным и 
осуществляться с помощью специального  интерфейса (CAM-HMI – Central 
alertma nagement human machine interface). Он должен обеспечить возможность: 
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- отображения, как индивидуальных оповещений, так и их совокупности; 
- привлечения внимания команды мостика с помощью звуковой и 

визуальной сигнализации; 
- дублирования звуковых сигналов оповещений индивидуального 

оборудования и дисплеев, установленных на мостике; 
- четкого различия оповещений разных приоритетов; 
- получения по запросу объяснения или обоснования оповещения; 
- немедленного подтверждения тревог и предупреждений в 

индивидуальном порядке; 
- временного заглушения всех звуковых сигналов одним действием; 
- отображения одновременно, по меньшей мере, 20 последних 

оповещений; 
- по умолчанию представления оповещений сгруппированными по 

приоритету (в пределах одного приоритета оповещения должны отображаться в 
порядке их возникновения); 

- появления новых оповещений при отображении списка прошлых; 
- представления оповещений в виде функциональных групп. 
Взависимостиотприоритета оповещения делятся на четыре группы: 
- Аварийное оповещение. Оповещение самого высокого приоритета, 

которое требует от судоводителя немедленного принятия мер для обеспечения 
безопасности. Как правило такое оповещение сигнализирует об опасности для 
человеческой жизни или самого судна. Например: «Man Over Board», «Risk of 
Collision» 

- Тревога. В отличии от предыдущего оповещения имеет более низкий 
приоритет, но также очень важный. Данный вид оповещения требует 
немедленного внимания или срочного действия судоводителя для поддержания 
безопасности. Пример: «Risk of Grounding» 

- Предупреждение. Данное оповещение указывает на ситуацию, которая 
требует постоянного пристального внимания команды, но не срочного 
принятия мер судоводителя. Как правило, к таким оповещением относятся те, 
которые информируют штурманов об изменившихся условьях, которые на 
данный момент не являются опасными, но могут стать такими если 
судоводители не выполнять определенный ряд действий. Например 
«ApproachingtoWPT» 

- Предостережение. Это оповещение самого низкого приоритета, которое 
информирует судоводителя о состояниях, которые требуют большего 
внимания, чем в стандартных условиях судовождения. Пример: Изменение 
погодных условий. 

Возможности ECDIS имеют значительные преимущества перед 
выполнением навигационных задач на мостике судна вручную. 

Однако, судоводитель, кроме грамотной эксплуатации ECDIS, должен 
знать недостатки и ограничения всех частей этой системы, использовать любую 
возможность для её проверки, включая визуальные определения и применение 
независимых технических средств контроля движения судна, чтобы исключить 
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возможное негативное влияние ограничений ECDIS на безопасность 
судовождения. 

Необходимо помнить, что ECDIS – это только техническое средство, как 
и любые другие навигационные приборы. Оно не освобождает судоводителя от 
обязанности выполнения непрерывного визуального наблюдения, как это 
требуется СОЛАС 74, от анализа получаемой информации, от необходимости 
оценки навигационной ситуации, от принятия решений по управлению судном 
и ответственности за эти решения. 
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Основой рабочего процесса получения инертных газов (ИГ) на танкерах 

является сжигание дизельного топлива в генераторе ИГ. Он является 
отдельным устройством и в совокупности с элементами системы ИГ не входит 
в контур подготовки и подачи топлива на танкере. Во время сжигания 
дизельного топлива получаемые ИГ (продукты сгорания) после проведения 
операций по их очистке и снижению температуры направляются в грузовые 
трюма танкера. За счет вытеснения воздуха из грузовых трюмов ИГ 
способствуют созданию безопасных условий, которые делают невозможным 
возникновение взрывов или пожаров при загрузке новых грузов в танкер. 

Стандартная схема системы ИГ танкера показана на рис. 1. Все 
технологические контуры производства, обработки и подачи ИГ, входящие в 
систему ИГ танкеров являются универсальными. Они содержат в большинстве 
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Рисунок 1. Контур производства и подачи ИГ на танкере 

1 – топливные насосы; 2 – компрессоры; 3 – линия подачи топлива; 
4 –байпасный топливопровод; 5 – форсунка; 6 – генератор ИГ; 7 – скруббер; 

8– линия подачи ИГ; 9 – гидрозатвор; 10 – пневматический аккумулятор. 
 

случаев однотипное оборудование и магистрали. По этой причине можно 
утверждать, что основные технические проблемы, которые возникают при их 
работе, также являются идентичными. В ходе исследований при изучении 
причин аварий, возникавших в системах ИГ на танкерах, был выполнен анализ 
аварийных отчетов в количестве 28 штук. В конечном итоге был сделан вывод о 
том, что наиболее часто, возникавшие на судах проблемы, были связаны 
именно с техническими недостатками системы ИГ. К ним относятся: 

- плохая сепарация топлива и, как следствие, слабая фильтрация тяжелых 
фракций в сжигаемом мазуте, что выражается в изменениях производимых 
объемов ИГ во времени и срыву процесса горения в рабочей камере генератора 
ИГ. 

- некачественное сжигание топлива в генераторе ИГ, что выражается в 
повышенном генерировании сажи и заниженных объемах получаемого 
основного продукта горения в виде углекислого газа 𝐶𝑂2. 

- нарушение герметичности скруберной водяной системы охлаждения ИГ 
в результате чего на местах стоянки танкера происходят выбросы 
нефтепродуктов с их аварийными разливами на морской поверхности портовых 
акваторий. 
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Для научного решения первых двух недостатков были проведены 
исследования. Их основная направленность заключалась в повышении качества 
подготовки топлива, которое подается на сжигание в генератор ИГ.  

При диспергировании топлива повышается степень однородности его 
частиц и, как следствие, выравниваются вязкие напряжения во всем его объеме. 
Для получения однородной структуры частиц топлива было предложено 
использовать процесс кавитации. Как показано на рис.2 кавитационная полость 
создавалась в области рабочей камеры за счет локального увеличения скорости 
потока на выходе из спиралевидных каналов. При закрутке топлива в 
направляющих каналах область кавитации, находилась в цилиндрической 
камере узла обработки топлива.  

 
Рисунок 2. Схема узла кавитации с закруткой потока 

 
При проведении экспериментов была использована оценка степени 

закрутки потока в виде безразмерного комплекса 

    (1) 

где 𝑄 – расход топлива, м3/с; Г – циркуляция потока топлива; 𝑅 – радиус 
трубы, м; 𝑤 – окружная скорость топлива на стенке трубы, м/с. 

Все эксперименты были проведены в диапазоне изменения величины Г𝑤 
от 0,02 до 0,8, что соответствовало изменению объемного расхода от 0,01 до 
0,117 м3/с и скоростей подачи основного потока топлива на входе в узел 
обработки от 15 до 27 м/с. 

В ходе экспериментов было установлено, что при закрутке потока радиус 
зоны кавитации становится близким к радиусу трубопровода, а длина зоны 
кавитации может составлять соответственно от 0,1 до 5,17 диаметров трубы. В 
графическом виде эти результаты показаны на рисунке 3.  

 
Рисунок 3. Влияние степени закрутки потока на длину зоны кавитации 
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Основной направленностью работ по использованию процесса кавитации 
являлось повышение качества работы системы ИГ. По этой причине очень 
важным эксплуатационным параметром является расход топлива, 
потребляемого этой системой. Его величина напрямую характеризует систему 
ИГ вне зависимости от качества и условий ее работы. В ходе экспериментов 
была выполнена оценка качества процесса кавитационного диспергирования 
топлива и степень его влияния на работу системы. На рисунке 4. показано 
сравнение расходных характеристик для потребляемого топлива при двух 
режимах эксплуатации – штатной работе системы ИГ и при установке узла 
кавитационного диспергирования топлива. 

Все три графика были получены в ходе работы системы ИГ в реальных 
условиях эксплуатации танкера. Общее время работы штатной и 
модернизированной системы ИГ отличалось. По этой причине на графиках на 
рис. 4. показаны только те результаты измерений, которые соответствуют 
первым шести часам работы системы. Во всех трех экспериментах расход 
вырабатываемых ИГ составлял свою максимальную величину – 1500 м3/ч.  

 
Рисунок 4. Оценка качества работы системы ИГ по расходу топлива 

Работа системы ИГ: 1 –в штатном режиме; 2, 3 – с обработкой топлива 
 
Две кривые, соответствующие работе системы ИГ с использованием 

процесса кавитации для обработки топлива получены во время разных 
экспериментов. Они были проведены с межрейсовым интервалом в 34 дня. 
Различия их численных значений можно объяснить сменой климатических 
условий, что привело к: изменению температуры и влагосодержания идущего 
на горение воздуха; изменению температуры забортной воды, идущей на 
обработку и охлаждение ИГ. 

Анализ результатов показал, что использование кавитационного 
диспергирования топлива привело к повышению качества работы системы ИГ и 
сокращению общего расхода потребляемого топлива до 23,1 %. 
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Merchant seafaring is considered to be the second most unsafe profession in 

the world. Statistics says that around 2,000 seamen perish every year. It is not a secret 
that great percentage of accidents at sea happen due to poor knowledge of the English 
language. Nowadays when the crew is mostly made up of representatives of different 
countries, the problem of misunderstanding between the crew members becomes 
rather serious. That is why it is so important for cadets from maritime academies to 
master Maritime English. To make the communication between the crew members 
effective, each interlocutor must not only have knowledge of the IMO SMCP, but 
also speak fluent every day English. When a trainee gets on board a ship it can 
become a problem for him to learn something from experienced officers in case he 
does not speak good English and in case the officers who are not English native 
speakers cannot explain important information.  

To teach cadets good professional English maritime academies have to take 
definite measures. It is necessary to remember that only well-qualified lecturers can 
train gualified cadets. Thus, special attention should be given to the training of the 
English lecturers. For example, Li Bingbing and Du Hualiang state that Maritime 
Universities “should provide ... maritime English lecturers ... good research 
environments through inter-college and transnational academic communication” 
[p.5]. To the point of view of the Chinese investigators, it will enable literature and 
linguistics graduates to gain more knowledge of maritime English teaching, and to 
join the group of maritme English teaching.  

Another important measure to be taken is to use different simulators (for 
example, integrated bridge simulation systems) to contextualize the practice of the 
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mandatory part of the IMO SMPC, to involve the cadets into playing various roles in 
the environment close to realistic one.  

Besides, at the English lessons lecturers have to use examples of everyday 
interaction such as “short conversations like chit-chats, narration of short stories 
based on personal experience, simulation of conversations when a problem appears, 
negotiation process, rituals, bits of Seafarers’ language and other methods and 
strategies that will go beyond the traditional course syllabus and are closer to the real 
life” [3]. 
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Від сучасних фахівців морської галузі вимагають вміння вести ділову 

кореспонденцію іноземною мовою, отримувати службову інформацію, читати 
фахову літературу з метою пошуку та отримання інформації, спілкуватися з 
носіями іноземної мови як на професійну тематику так і на загально-побутові 
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теми. Для цього курсанти морських вишів повинні володіти морською  
лексикою та вільно нею оперувати. Проблема навчання лексиці є однією з 
провідних в процесі навчання іноземної мови. Формування іншомовної 
лексичної компетенції досліджувалась у працях таких вітчизняних і зарубіжних 
учених як: В.О. Артемов, Л.В. Банкевич, І.В. Баценко, І.М. Берман, 
А.Є. Боковня, В.А. Бухбіндер, Н.Г. Вишнякова, Ю.О. Жлуктенко, 
В.С. Коростильов, Е.В. Мірошниченко, О.Б. Тарнопольський, Н.С. Форкун, 
О.В. Чічкова, С.П. Шатілов, R. Carter, M. McCarthy, R. Ellis, R. Gairns, 
D.L. Taylor та іншіх.[1] Вони дослідили засоби формування лексичних навичок; 
проаналізували дію лексичного механізму в різних видах мовленнєвої 
діяльності; вивчили процес функціонального опанування лексики з 
урахуванням закономірностей породження мовленнєвих висловлювань; 
розробили нові типи та види вправ для навчання термінологічної лексики; 
визначили критерії й описали процедуру відбору лексичних одиниць для 
формування словника-мінімуму. Формування лексичних навичок у курсантів на 
заняттях з англійської мови є актуальною проблемою в даний час. У методиці 
навчання іноземних мов підкреслюється важливість формування лексичних 
навичок як дуже важливого вміння, без оволодіння яким немислимо 
спілкування мовою. В даний час актуальність цієї проблеми обумовлюється та 
стоїть перед викладачем завданням в формуванні комунікативної компетенції 
майбутніх фахівців морської галузі. 

Відповідно до виду мовленої діяльності необхідно сформувати у 
курсантів такі види навичок: репродуктивні лексичні навички (вживання 
лексичного активного мінімуму в говорінні та письмі згідно із ситуацією 
спілкування і метою комунікації); рецептивні лексичні навички (навички 
розпізнавання і розуміння лексичного активного і пасивного мінімумів при 
читанні та аудіюванні); навички обґрунтованої здогадки; навички користування 
різними видами словників.[1] У процесі засвоєння лексичного матеріалу існує 
багато засобів. 

Робота на слуховий основі. Метою цього етапу роботи є звукове 
пред'явлення слова, знайомство з вимовою даного слова й підготовка курсантів 
до відтворення даного слова в процесі подальшої роботи над ним. Далі вони 
навчаються семантизація слова, тобто повідомлення його смислу. Ефективність 
семантизації  залежить від обраного способу з’ясування смислу і значень. До 
основних з них належать: короткий виклад (визначення) смислу, переклад на 
рідну мову, опора на наочність (малюнки, реальні речі), здогадування за 
контекстом, вживання слова в мікроситуації. Спосіб семантизації залежить від 
рівня та віку учнів, складності лексичних одиниць, мети ознайомлення 
(активний чи пасивний словник). 

Робота на графічній основі. Вправи на графічній основі готують курсантів 
до вживання слова в письмовій мові (читання, письмо). Вони підкріплюють 
звуковий образ слова. Крім того, вправи розширюють діапазон сполучуваності 
слова і тим самим створюють додаткові зв'язки, що забезпечують більшу його 
активність. 
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Ще один засіб формування лексичних навичок – це вживання 
синонімумів, антонімумів та дефініцій. Для ефективного запам’ятовування 
лексики  необхідно, щоб на підсвідомості в людини формувалися нерозривні 
зв’язки.[3] Прийоми робот із синонімами та дефініціями створюють такі 
зв’язки. Зустрічаючи у тексті одне слово, ми автоматично будемо згадувати 
його синоніми чи антоніми, що зробить процес запам’ятовування більш 
ефективним. Дійсно, заучуючи одночасно синонімічні/антонімічні пари, ми 
допомагаємо створити на підсвідомості міцні зв’язки, що дають змогу 
запам’ятати інформацію надовго. Викладачі використовують синоніми для 
розкриття значення понять при роботі з курсантами. Дуже часто однієї дефініції 
недостатньо для розкриття значення слова. Слово має бути визначено в 
контексті. 

Знання іноземної мови курсантами безперечно пов’язане із знанням 
лексики. Без цілеспрямованого вивчення лексичного матеріалу, наполегливого 
й систематичного накопичення учнями лексичних знань, навичок і вмінь 
успішне оволодіння професійною іноземною мовою неможливе. При роботі з 
навчальним матеріалом вчитель повинен брати до уваги індивідуальні 
особливості психічної діяльності курсантів, тобто пам’яті та уваги. Викладач 
має абсолютну свободу у виборі шляхів опрацювання лексичного матеріалу від 
презентації окремих слів до самостійного оперування в усному мовленні, він 
запропонує найефективніші вправи та завдання, беручи до уваги специфіку 
роботи майбутніх фахівців морської галузі. 

Інформаційні джерела 
1. Боднар С.В. Когнітивний підхід до формування англомовної лексичної 

компетентності студентів економічних спеціальностей / С. В. Боднар // Наука і 
освіта. – 2014. – № 10. – С. 34–37. 

2. Гез Н.И. Система упражнений и последовательность развития речевых 
умений и навыков / Н. И. Гез // Иностранные языки в школе. – 1969. – № 6. – С. 
29–40. 

3. Мартинова Р.Ю. Цілісна загальнометодична модель навчання 
іноземних мов : [монографія] / Р. Ю. Мартинова. – К. : Вища шк., 2004. – 454 с.  
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ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫЕ СИСТЕМЫ В СУДОВОЖДЕНИИ 

Коротченков Н.П., 
ст.преподаватель кафедры Навигации и управления судном 

Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 
 
Сегодня все сферы деятельности человека немыслимы без 

информационных технологий и в большей степени деятельность людей зависит 
от их способности эффективно использовать информацию технических средств. 

В наши дня происходит своего рода техническая революция, связанная с 
проникновением передовых информационных технологий в разные сферы 
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нашей жизни, и даже в морскую отрасль, которая традиционно отставала от 
остальных отраслей в применении последних разработок Искусственного 
Интелекта (Artificial Intelligence). 

Компания Moller-Maersk испытала на борту одного из своих новых 
контейнеровозов ледового класса Winter Palace систему оценки ситуации, 
основанную на Искусственном интеллекте (ИИ). Компанией Sea Machines взяла 
на себя обязательство установить систему машинного зрения, использующую 
идентификацию и определение дальности с помощью света (LiDAR), а также 
программное обеспечение для распознавания. 

Sea Machines заявили, что в их разработке используется Искусственный 
интеллект для улучшения понимания ситуации, идентификации и 
отслеживания объектов. Эта разработка использует датчики для сбора 
непрерывного потока информации из окружающей судно среды, производит 
определение и отслеживания потенциальных конфликтов и отображение всей 
обработанной информации в рулевой рубке. 

Представители компании Maersk сообщили, что цель этого проекта 
состоит в том, чтобы показать, что технология автоматической оценки 
ситуации помогает морякам, и может устранить ограничение видимости с 
навигационного мостика, а также позволит обеспечить инфраструктуру для 
будущей автономной системы предотвращения столкновений судов. 

Компания Transas также занимается разработкой и внедрением системы 
поддержки принятия решения для судовождения с использованием 
Искусственного интеллекта. Transas выпустила свой первый пакет приложений, 
основанный на единой облачной платформе для управления операциями по 
всей ширине морского сегмента. В своих разработках компания использует 
новейшие методы машинного обучения, чтобы уменьшить потенциальные 
ошибки человека на навигационном мостике или неверные решения в другом 
месте, которое находится в рабочей цепочке судна. 

Английская компания Rolls-Royce подписала соглашение со шведской 
паромной компанией Stena Line в сфере дальнейшего сотрудничества в 
развитии своей первой интеллектуальной системы предупреждения 
столкновений. Тем самым, Rolls-Royce совершила еще один шаг вперед к 
достижению своей цели создания автономных судов. 

Ожидается, что данная система будет функционировать по средствам 
непрерывного обрабатывания и интеграции статической и динамической 
информации от судовых датчиков, таких как : АИС, РЛС, а также данных с 
глобальных информационных систем и других источников. Цель системы 
весьма актуальна- она состоит в том, чтобы вывести безопасность 
судовождения на новый уровень. Предоставить экипажу судна более точную, 
более оперативную и более эффективную систему предупреждения 
столкновения. Инновация позволит судоводителям более обширно и 
детализировано изучать и воспринимать внешнюю информацию при 
конкретной навигационной обстановке. Разработка интеллектуальной системы 
предупреждения столкновений позволит также изучить, как наилучшим 
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образом адаптировать и интегрировать новые технологии с системами, которые 
уже находятся на борту судна, тем самым оказав неоценимую помощь 
судоводителю, предоставляя расширенный инструмент поддержки принятия 
решений, повышающий безопасность судовождения. На первом этапе работа 
системы будет больше сводиться к некоему консультативному решению, 
которое впоследствии будет предоставляться судоводителю на борту. 

В компании Stena система пока тестируется на одном пассажирском 
судне, следующим одним и тем же маршрутом, на котором встречается 
множество мелких лодок и других препятствий. Специалисты компании Rolls-
Royce также долгое время проводили исследования в области применения 
сенсорных технологий с точки зрения их эффективности. Пробные проекты 
показали, каким же наиболее лучшим способом возможно адаптировать данные 
технологии к потребностям судов и экипажей коммерческого флота. Компания 
также провела серию испытаний системы в различных эксплуатационных и 
климатических условиях на борту парома Finferries Stella. 

Следующим шагом в направлении автономного судоходства является 
увязка интеллектуальной системы предупреждения столкновений с недавно 
запущенной компанией Rolls-Royce автоматизированной системой управления 
(АСУ), которая будет использоваться новыми электрическими паромами Fjord1 

Интегрированная система автоматизации и управления (АСУ) Rolls-
Royce предназначена для управления и мониторинга эксплуатационных систем 
судов. Модернизация системы может быть предоставлена в виде полной 
интегрированной системы или в виде отдельных систем, включая 
сигнализацию и мониторинг, а также управление отдельными техническими 
устройствами, в зависимости от требований судна. 

Компания Rolls-Royce является пионером в разработке дистанционно 
управляемых и автономных судов, применяя технологии, навыки и опыт со 
стороны своих предприятий. Опыт компании RollsRoyce в сфере аналитики 
данных в области гражданской авиации, обороны, ядерной энергетики и 
морских перевозок идеально подходит, чтобы играть ведущую роль в 
определении будущего судоходства в сотрудничестве с промышленностью, 
научными исследованиями и правительством. 

Морское подразделение Rolls-Royce уже поручилось стратегическими 
партнерскими отношениями с Техническим исследовательским центром VTT в 
Финляндии, Технологическим университетом Тампере (TUT), Норвежским 
университетом технологии и науки (NTNU) и Технологическим университетом 
Наньян (NTU) в Сингапуре. 

В заключении можно сказать ,что информационные технологии в своем 
развитии выходят сегодня на более качественный уровень, способствующий 
высокоэффективной организации управления безопасностью на морском 
транспорте. 

Информационные источники : 
1. Электронный ресурс http://www.rolls-royce.com/ 
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2.Московцев, Ю.П. Принципы создания АСУ ТП Гражданских судов// 
Наука.- 2000. –258 с. 

3. Benjamin C. Kuo Automatic Control Systems ( 3rd.ed.)  
4. ГубернаторовС.С.Навигация будущего-стратегическая программа. 
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У сучасній психологічній науці існують спроби цілісного осмислення 

особистісних характеристик представників екстремальних видів діяльності, які 
забезпечують їх успішну адаптацію з життєвими та професійними  
труднощами. 

Адаптаційні властивості людини залежать від психологічних 
особливостей особистості. Саме ці особливості визначають можливість 
адекватного реагування фізіологічних станів. Чим вищими є адаптаційні 
можливості, тим вищою є ймовірність того, що організм людини збереже 
нормальну працездатність й високу ефективність діяльності при впливі 
психогенних факторів зовнішнього середовища. 

Ми вважаємо, що адаптаційні властивості людини піддаються оцінки 
через оцінці рівня розвитку психологічних характеристик які є найбільш 
значущими для регуляції психічної діяльності й самого процесу адаптації. Так, 
чим вище рівень розвитку цих характеристик, тим вище імовірність успішності 
адаптації людини й тим більше є діапазон факторів зовнішнього середовища, до 
якого вона може пристосуватися.  

Особистісний адаптаційний потенціал включає наступні характеристики: 
нервово-психічну стійкість; самооцінку, яка є нічим іншим як ядром 
саморегуляції; відчуття соціальної підтримки; рівень конфліктності 
особистості; досвід соціального спілкування (2). 

Життєстійкість особистості– це сукупність ціннісних установок і 
диспозицій, що дозволяє сформулювати позитивний життєвий проект, 
раціонально оцінити існуючі та потенційні ресурси, актуалізувати раціональні 
потреби і позитивно адаптуватися в заданих умовах. На нашу думку, 
життєстійкість людини  характеризується як ступінь спроможності особистості 
витримувати стресову ситуацію, при цьому зберігаючи внутрішню 
збалансованість і не знижуючи успішності діяльності.  

Аналіз проблеми життєстійкості включає в себе два компоненти: 
життєздатну поведінку і життєздатне ставлення. Життєздатна поведінка 
передбачає активне подолання кризових ситуацій, мобілізацію сил, уникнення 
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крайнощів, орієнтацію на збереження і заощадження власного здоров’я, 
особистісних ресурсів. Ця поведінка спрямована на особистісний розвиток у 
кризових ситуаціях. 

Так, життєздатне ставлення особистості відображається у сприйнятті 
життєвих подій, їх суб’єктивній оцінці як менш значущих, травмуючих, 
кризових. За рахунок усвідомлення власної сили долати життєві кризи, 
впевненості у своїх силах, творчого підходу до вирішення життєвої кризи, 
гнучкості поведінки суб’єкт здійснює позитивну переоцінку значущості події, 
отримуючи для себе цінний, позитивний досвід. 

Розглядаючи атитюд, як  психічний стан схильності суб'єкта до певної 
активності в певній ситуації. Так, важлива характеристика атитюду є ставлення 
до себе і навколишнього світу й характеру взаємодії між ними, а також  
мотивує людину до реалізації, лідерства, здорового способу думок і поведінки. 
Вона дає можливість відчувати себе значущим і достатньо цінним, щоб 
повністю  включатися у вирішення життєвих завдань, незважаючи на наявність 
стресогенних факторів і змін. 

Структура атитюду утворюють когнітивний, афективний та поведінковий 
компоненти: 1. когнітивний компонент містить у собі судження оцінного 
характеру, думки про об’єкти. На основі цих думок об’єктам приписуються 
якості корисні - шкідливі, бажаності - небажаності, прийнятності – 
неприйнятності. 2. афективний компонент містить у собі почуття щодо 
соціального об’єкта: задоволення – невдоволення; симпатія – антипатія; любов 
– ненависть тощо. Деякі автори вважають емоційний компонент серцевиною 
атитюду й зв’язують із ним мотивуючу функцію соціальної установки. 3. 
поведінковий компонент містить у собі тенденції готовності до поведінки щодо 
соціальних об’єктів й означає готовність до дії. 

Таким чином,  імовірність успішності адаптації майбутнього моряка 
залежить  від діапазону факторів зовнішнього середовища, до якого він може 
пристосуватися .  
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Основным нормативно-правовым актом национального законодательства 

Украины, регламентирующим отношения в рассматриваемой сфере, является 
Закон Украины «О карантине растений». Кроме того, Кабинетом министров 
Украины на основании и во исполнение указанного закона принят ряд 
подзаконных актов, которые, впрочем, также не содержат норм, 
распределяющих обязанности и ответственность участников правоотношений 
по обеспечению наличия на судне специальных средств, необходимых для 
безопасной фумигации груза. 

На национальном уровне в Украине действуют также Государственные 
санитарные правила для морских судов Украины (ДСП 7.7.4-057-2000), 
утвержденные постановлением Главного государственного санитарного врача 
Украины от 20.12.2000 №57, которые, согласно Закону Украины «Об 
обеспечении санитарного и эпидемического благополучия населения», 
являются обязательными. 

Объем экспорта продукции растительного происхождения в 2017 году 
составил 21% , от общего объема экспорта. 

Такие грузы обладают специфическими характеристиками, и к ним 
предъявляются особые требования в соответствии с законодательством о 
карантине. Соблюдение таких требований обеспечивается в том числе за счет 
фумигации грузов, осуществляемой субъектами хозяйствования с 
соответствующей специализацией (фумигаторами). 

Фумигация зерновых грузов – один из наиболее эффективных и 
популярных методов борьбы с насекомыми – вредителями зерна, как во время 
хранения на складах, так и в процессе морской перевозки. Фумигация 
заключается в обработке зерна газами-инсектицидами (фумигантами), самыми 
распространенными среди которых являются фосфид водорода (фосфин) и 
бромистый метил.  

Особую специфику имеет фумигация зерна в трюмах судна во время 
морской перевозки. Закладка фумигирующих таблеток фосфида алюминия 
производится в загруженный трюм. Фосфин чрезвычайно токсичен для 
человека, и в случае утечки газа из негерметичного трюма экипаж судна 
подвергается существенному риску. Неоднократны случаи отравления и даже 
гибели моряков от воздействия фосфина. Это обстоятельство выдвигает ряд 
дополнительных требований, как к конструкции судна, так и к процедуре 
фумигации и вентиляции трюмов. Особые требования выдвигаются также к 
наличию на судне специальных средств, необходимых для безопасной 
фумигации груза во время перевозки и защиты экипажа. 
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На данный момент правовыми нормами как национального, так и 
международного уровня недостаточно урегулирована ответственность по 
обеспечению наличия на борту судна таких специальных средств. Документы 
ІМО, BIMCO и GAFTA в большинстве своем не имеют обязательного 
характера. Рекомендации IMO предусматривают, что фумигационная компания 
должна при необходимости обеспечить судно надежными средствами 
газоанализа и индивидуальной защиты, однако не указывают, за чей счет такое 
оборудование должно поставляться. На практике проблема сводится к одному 
вопросу: кто именно – фрахтователь или судовладелец – должен оплачивать 
оборудование, если оно поставляется на судно фумигационной компанией? 

На международном уровне правовое регулирование фумигации грузов на 
борту судов осуществляется посредством ряда правовых актов, в частности: 

— Конвенцией SOLAS-74; 
— Международным кодексом морской перевозки твердых навалочных 

грузов (IMSBC) IMO; 
— Рекомендациями ІМО о безопасном использовании пестицидов на 

судах (MSC.1/Circ.1358, 30.06.2010); 
— Рекомендациями ІМО о безопасном использовании пестицидов на 

судах, применимых для фумигации грузовых трюмов (MSC.1/Circ.1264, 
27.05.2008 с учетом изменений к ним, внесенных MSC.1/Circ.1396, 16.11.2011); 

— пересмотренными Рекомендациями о безопасном использовании 
пестицидов на судах, применяемых для фумигации грузовых транспортных 
единиц ІМО (MSC.1/Circ.1361, 27.05.2010); 

— Кодексом практики по безопасности и эффективности морской 
фумигации Международной морской организации фумигации (IMFO); 

— а также иными документами, изданными международными 
организациями (IMO, BIMCO, GAFTA). 

Основополагающим международно-правовым актом в этой сфере 
является Конвенция SOLAS, положения которой являются обязательными и 
для Украины. SOLAS устанавливает общий подход к решению этого вопроса, в 
частности предусматривает, что соответствующие меры предосторожности 
должны быть приняты при использовании пестицидов на судах, в особенности 
для целей фумигации. 

Список использованной литературы: 
1. Я.Б. Мордкович, Г.Г. Вашакмадзе «Карантинная фумигация» - 2011, 

320 с.; 
2. Г.А. Закладной «Битва за зерно: мы или насекомые?»  
3. http://www.grasp.com.ua, Рекомендации Международной Морской 

Организации. 
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УДК 621.039 
РАЗРАБОТКА МЕТОДА ОЦЕНКИ СТЕПЕНИ БЛИЗОСТИ  ТОЧКИ 

ВСКИПАНИЯ НА ОСНОВЕ АНАЛИЗА СПЕКТРА АКУСТИЧЕСКОГО 
ШУМА ЖИДКОСТИ 

Кратко В.М.,1 Шпаченко В.В.,2 
1ст. преподаватель каф. навигации и управления судном 

2курсант ІІ – курса специализации «судовождение» 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 

 
В технологических процессах использование воды в теплообменниках, 

котлах, парогенераторах требует постоянного контроля за параметрами 
жидкости. Особенно важна оценка степени  приближения к кипению и 
контроль кипения. Кипение, как процесс перехода жидкости в пар, проходит 
различные  стадии. Многие исследователи отмечают три стадии кипения. 
Момент перехода к третьей стадии-бурному кипению, приводящему к 
сильному парообразованию, наиболее важный и ответственный. 

Одной  из задач контроля является регистрация приближения к кипению 
и самого факта  кипения воды [2]. Методы регистрации основаны на анализе 
характеристик воды, меняющихся в зависимости от стадии кипения. 

В [5] предложено контролировать изменение свойств воды при переходе 
из жидкого в газообразное состояние. Наблюдая электрические, 
диэлектрические характеристики кипящей воды, можно обнаружить стадию 
кипения воды. Обнаружить кипения можно оптическим методом, пропуская 
луч над поверхностью воды и регистрируя его прохождение. При кипении над 
поверхностью возникают брызги, в которых происходит рассеяние луча. 
Приемный датчик регистрирует модуляцию интенсивности света, и по уровню 
модуляции делается вывод о факте кипения. 

При кипении происходит изменение электрических характеристик воды. 
Для регистрации этих изменений внутри ёмкости должны быть установлены 
электроды, подключенные к прибору измерителю  электрической 
проницаемости. 

При кипении происходит затухание  акустического сигнала, 
пропущенного через ёмкость или трубопровод с водой. Этот метод также 
требует установки излучателя и приемника сигнала внутри котла. 

В работе [7] предложен способ обнаружения начала кипения по 
интенсивности акустического шума кипящей жидкости. Замечено, что перед  
закипанием воды уровень шума максимальный, после чего значительно 
снижается.  

Стадия кипения может определяться, когда это возможно, по  
интенсивности  выхода пара [6]. 

Описанные методы обнаруживают кипение, но не дают информацию о 
близости момента закипания. 

Многие технологические процессы не допускают возникновения кипения. 
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Для случаев охлаждения реакторов на быстрых нейтронах сама 
регистрация начала кипения охлаждающей жидкости, если это не 
предусмотрено режимом, уже запоздалая и аварийная. 

В некоторых технологических процессах требуется удерживать тихое 
кипение без образования паровых пузырей.  

При дистилляции спиртосодержащих жидкостей бурное кипение является 
нежелательным. При бурном кипении над поверхностью жидкости возникает 
облако аэрозолей, которые с паром конденсируются. При  этом нарушается 
чистота дистилляции и в конденсате спирта присутствуют сторонние фракции.  

Методика исследования 
Для разработки метода обнаружения подхода к бурному кипению,  были 

исследованы спектры акустических шумов в процессе нагрева жидкости. 
Исследования проводились с водопроводной водой. В качестве ёмкости с 
нагревателем  использовался электрочайник. Шум исследовался программными 
измерителем шумов и анализатором спектра на ОС Андроид. Известно, что на 
разных стадиях нагрева и кипения воды, сопровождающий шум имеет 
различный характер.  Спектрограммы снимались при начальной температуре , и 
далее по мере нагревания воды. Начиная с температуры 90 градусов 
спектрограммы снимались примерно каждые 30 секунд. На Рис. 1 показана 
спектрограмма шума на подходе к стадии кипения. При приближении к 
бурному кипению зарегистрирован максимальный шум в полосе 500-1000 Гц с 
уровнем  -54дБ. В полосе 6-8 кГц уровень шума составляет около -65дБ. 

 
Рисунок 1. 

 
Рисунок 2. 
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При непосредственной близости к точке закипания амплитуда шума в 
полосе частот 300 - 400 Гц начинает увеличиваться (Рис.2). При дальнейшем 
нагреве отмечен спад интенсивности шума в полосе частот 6-8 кГц, а шум на 
низких частотах порядка 100-200 Гц несколько увеличивается. На слух это 
воспринимается в уменьшении громкости шумов более высокочастотного 
диапазона и увеличение низкочастотного звука  в виде бурления. 

Было обнаружено, что при подходе к точке вскипания вначале на 
спектрограмме появились одиночные сигналы в низкочастотной части спектра 
в полосе 50-100 Гц, затем возникло образование одиночных крупных паровых 
пузырей, и только  при начатом бурлении воды через 2-3 секунды снизился 
общий уровень шумов. Таким образом, определение начала кипения методом 
анализа амплитуды акустических шумов происходит с задержкой, что не 
отмечено в [7]. 

Контролируя уровни шумов полосах 100-200Гц, 500-1000Гц и 6-8кГц  
можно оценить режим и по динамике изменений шумов в исследуемых полосах 
частот определить текущее состояние относительно точки кипения.  

По причине высоких собственных шумов анализатора спектра, 
зарегистрировать с достаточной надежностью малые изменения амплитуды 
шумов нагреваемой воды в низкочастотном диапазоне с достаточной 
точностью, не удалось. Будет целесообразным выполнить в лабораторных 
условиях измерения с использованием малошумящего анализатора спектра и 
шумомера с полосовым фильтром. 

Выводы. 
По результатам исследования:  
1. Возможность обнаружения факта кипения методом анализа диннамики 

спектрограмм подтверждена. 
2. Обнаружена задержка между началом бурного кипения и снижением 

уровня шумов пузырькового кипения. 
По методике исследования: 
1. Необходимо использовать малошумящие анализатор спектра и 

шумомер с полосовыми фильтрами, возможно аппаратной реализации. 
2. Спектрограммы при температуре, близкой к точке кипения, снимать 

каждые 2-3 секунды. 
3. Предусмотреть снижение мощности нагрева для расширения 

временного диапазона исследования при использовании низкоскоростного 
анализатора спектра. 

4. Разработать метод визуальной или приборной оценки степени бурного 
кипения. 

Литература: 
1. Г.И. Шараевский. Методология определения режима начала кипения в 

тепловыделяющих сборках твэлов путем анализа акустического шума УДК 
621.039.68:536.4 
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МАЩЕННЯ ПІДШИПНИКА ТУРБОКОМПРЕСОРА ДВЗ 
Кубіч В.І.,1 Мануйлов Е.В.,2 

1к.т.н., с.н.с., доцент каф. автомобілів 
Запорізький національний технічний університет, м. Запоріжжя, Україна 

2магістр, здобувач, м. Гамбург, Німеччина 
 
Вдосконалення методик експериментальних досліджень при вирішенні 

задач триботехнічного призначення є супутньою складовою розробки та 
впровадження нових заходів підвищення надійності об’єктів машинобудування. 

Для експериментальної оцінки мащення підшипника турбокомпресора 
(ТК) запропоновано методичне забезпечення у вигляді динамометричного 
випробувального стенду двигунів внутрішнього згорання та додаткового 
обладнання, яке використано у системі впуску, випуску, змащування двигуна 
ВАЗ 2101 та вимірювального комплексу для отримання сигналу акустичної 
емісії. Для цього були виконані технічні втручання у систему випуску 
відпрацьованих газів для направлення потоку газів до силової турбіни ТК, у 
систему змащування для відбору та подачі оливи до підшипникового вузла ТК. 
Основні елементи експериментальної установки наведено на рис.1. Для 
виконання експериментів був використаний ТК GARRETT GT1749, що 
встановлюється на дизельний двигун робочим об’ємом двигуна 1,8 л. 
Попередньо теоретично встановлено - обраний ТК задовольнить умовам 
отримання критерію мащення при різному швидкісному навантаженні на 
двигун. Випробування проводились на режимі пуску двигуна при падінні тиску 
в лінії подачі оливи до ТК до 0,07 кгс/см2 та при частотах обертання 
колінчастого вала від 800 хв−1 до 4200 хв−1.  

Запропоновано визначати наступні параметри випробувань. 
1. Замір часу запізнення подачі оливи 𝜏зап до корпусу підшипників ТК 

при пуску двигуна при 𝑝м = 0,07 кгс/см2, починаючи з моменту включення 
стартеру в роботу. Було проведено три пуску двигуна та визначене середнє 
статистичне значення часу затримки подачі оливи 𝜏зап, яке склало 5,6 с. 
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2. Запис сигналу акустичної емісії на частотах обертання колінчастого 
вала 800, 2900, 3300, 3700, 4800, 5600 хв−1 та режимі прокручування валу 
двигуна стартером.  

3. Заміри тиску подачі оливи рм, температури оливи 𝑡м, температури 
охолоджувальної речовини 𝑡о.ж.на протязі часу випробування 𝑡.  

Результати вимірювань наведено у табл.1. 

   
а б в 

 
г 

а - вид двигуна збоку, зі сторони під’єднання до системи змащування: 
1 - трубка подачі оливи до ТК; 2 - повітропровід навантаження компресора ТК; 
3 - ресивер; 4 - манометр контролю тику оливи; 5 - трубопровід зливу оливи з 
ТК; б - вид двигуна збоку, зі сторони включення ТК до системи випуску газів: 
1,2 - додаткові труби; 3 - компресорний відсік ТК; 4 - трубка підведення оливи; 
5 - вейстгейт; в - ТК з вимірювальними приладами: 1 - провід термопари; 
2 - колектор підведення газів; 3 - провід п’єзодатчика; 4 - підсилювач сигналу; 
г - відбір оливи: 1 - повітряний манометр; 2 - з’єднувач; 3 - трубка манометра 
тиску оливи; 5 - блок циліндрів двигуна 
Рисунок 1. Елементи методичного забезпечення експериментальних досліджень 

Таблиця 1. Результати експериментів дослідження параметрів системи 
змащування в лінії подачі оливи двигуна ВАЗ 2101 до ТК 

Параметр № експерименту 
1 2 3 4 5 

Навантаження, kВт 1,5 
nдв, хв-1 2900 3300 3700 4800 5600 
рм, кгс/см2 3 2 1,75 1,5 1 
tо.ж., oC 85 
tм, oC 43 73 75 73 62 
t, хв. 4 8 12 16 20 
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В результаті проведення експериментальних досліджень отримані 
сигнали акустичної емісії від хвиль, які розповсюджувались у тілі ТК біля 
підшипника ковзання. Сигнал реєструвався  за допомогою цифрового 
осцилографа ZET 302 у вигляді амплітудно-частотної характеристики при 
наступних режимах: пуск двигуна, частоти обертання колінчастого валу - 
2900, 3300, 3700 хв−1 (рис. 2). Результати обробки даних наведено у табл.2. 

  
а б 

  
в г 

а - пуск двигуна; б - режим роботи двигуна при 𝑛дв = 2900 хв−1; в - при 
𝑛дв = 3300 хв−1; г - при 𝑛дв = 3700 хв−1. 
Рисунок 2. Амплітудно-частотні характеристики сигналу тертя робочих 
поверхонь опорного підшипника ТК 

 
Таблиця 2. Амплітуда сигналу при різних режимах навантаження 

підшипникового вузла ТК. 

Параметр сигналу АЧХ 
Умови експерименту 

Пуск 
двигуна 

Частота обертання колінчастого вала nдв, хв-1 
2900 3300 3700 

А, мВ 21000 1025 18000 10000 
 
Критерій мащення підшипника визначався у відповідності з виразом: 

𝐾м = 𝐴т.
𝐴м.г.

         (1)  
де 𝐴м.г. – амплітуда при роботі підшипника при затримці подачі оливи, мВ; 

𝐴т – амплітуда при роботі підшипника поточна, мВ. 
Фізичний сенс даного критерію наступний. При 𝐾м = 1 підшипник 

працює без мастильного матеріалу, при 𝐾м → 0 - граничне мащення та тертя без 
мастильних утворень відсутнє, підшипник працює за умови гідродинамічного 
мащення. 
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Амплітуда сигналу акустичної емісії 𝐴 визначалась як різниця між 
максимальним та мінімальним значеннями вихідного сигналу 𝑈: 

𝐴 = 𝑈max  − 𝑈min  ,      (2) 
де 𝑈max   - максимальне значення напруги, мВ, 𝑈min   – мінімальне значення 
напруги, мВ.  

У відповідності з рис.2 критерії мащення підшипника ковзання на 
швидкісних режимах роботи двигуна 𝑛дв = 2900 хв−1, 3300 хв−1, 3700 хв−1 
визначились як: 𝐾м1 = 1025

21000
= 0,05; 𝐾м2 = 18000

21000
= 0,85;  𝐾м2 = 10000

21000
= 0,47. 

За отриманими значеннями визначеного критерію слід відмітити, що при 
𝑛дв = 3300 хв−1 створюються умови для роботи підшипника ТК в зоні 
граничного мащення, що зменшує його надійність. Таким чином, 
запропоноване методичне забезпечення є обґрунтованим та інформаційним. 
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Дизельный двигатель, в отличие от карбюраторного, при работе 

всасывает в свои цилиндры атмосферный воздух. В цилиндрах воздух сильно 
сжимается, температура при этом возрастает до 700 градусов Цельсия, а 
давление доходит до 900 атмосфер. Этого вполне достаточно, чтобы 
воспламенилось дизельное топливо, с некоторым опережением впрыскиваемое 
в цилиндры двигателя. Это избавляет дизель от необходимости применять для 
воспламенения горючего достаточно капризные и не очень надежные свечи 
зажигания, которые используются в карбюраторных двигателях. 

Однако, решив одну проблему, двигателисты столкнулись с другой – для 
нормальной, равномерной работы дизеля крайне необходим электронный 
впрыск дизельного топлива. И нынешнее, достаточно широкое 
распространение дизелей, в том числе и в легковых автомобилях, стало 
возможным только после разработки и внедрения надежных и сравнительно 
недорогих электронных систем, регулирующих подачу топлива в цилиндры 
двигателя. 

Электронная система управления подачей топлива дизеля имеет заметные 
достоинства: 

Во-первых, встроенная система самодиагностики управления дизельным 
двигателем дает возможность быстро выявлять возникающие неисправности и 
оперативно их устранять. 

Во-вторых, электронный контроль дозирования топлива, впрыскиваемого 
в цилиндры дизельного двигателя (иначе называемый электронный впрыск 
топлива), заметно снижает удельный его расход при одновременном 
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сокращении выброса в атмосферу вредных веществ в отработанных выхлопных 
газах. 

В-третьих, электроникой автоматически регулируются обороты 
холостого хода и ограничивается число оборотов двигателя. 
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При моделировании автоматических систем управления судовых 

механизмов часто приходится включать в состав модели математическое 
изображение центробежного датчика частоты вращения (ЦДЧВ) в виде 
колебательного звена.  

Как утверждает литература [1] принятая модель такого датчика дает 
погрешность по сравнению с натуральным объектом в пределах 3-10%. Такая 
погрешность обусловлена разницей в механической конструкции ЦДЧВ. 
Обычно погрешность в пределах 3-5% является допустимой при 
моделировании с учетом принятых допущений при выводе математической 
формулы динамического процесса. В тоже время, погрешность выше этих 
пределов иногда бывает не допустимой [7].  

Таким образом, в датчик в качестве главной могут быть поставлены три 
вида пружин с переменной жесткостью. Жесткость одной описывается 
квадратичной зависимостью, другой - экспоненциальной зависимостью и 
третья может быть сделана составной из частей разной жесткости, описываемая 
ломаной линией. 
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На рисунке 1 приведены четыре модели датчика частоты вращения 
дизельного двигателя. Одна из них является общепринятой моделью 
соответствующей передаточной функции (1); вторая, показанная на том же 
рисунке модель, имеет коэффициент (декремент затухания)  , который может 
изменяться по квадратичному закону (2); у третьей модели декремент 
изменяется экспоненциально (3); у четвертой - жесткость имеет зависимость в 
виде ломаной линии, что присуще составной пружине (4). 

Все модели выполнены на компонентной базе программного комплекса 
VisSim v.6. В блок формирования характеристического уравнения на базе 
интеграторов и арифметических звеньев включены соответственно 
квадратичное звено, трансцендентное экспоненциальное звено и звенья, 
формирующие ломаную зависимость вместе с усилителями для возможности 
изменения величины его воздействия. 

 
Рисунок 1. Модели центробежного датчика пружинами разной жесткости: 
1.Стандартный датчик; 2.датчик с пружиной с жесткостью квадратичной 

зависимости; 3. датчик с пружиной с  жесткостью экспоненциальной 
зависимости; 4. Датчик с составной пружиной. 

 
Колебательное звено имеет три изменяемых параметра: 𝑘дат – 

коэффициент усиления, 𝑞 – резонансная частота и декремент затухания 𝜉. Как 
видно из рисунка 1 коэффициенты при переменных выбраны такие же, как и у 
обычного датчика кроме декремента затухания. 

В цепь декремента затухания модели введено трансцендентное звено, 
обеспечивающее изменение соответствующего коэффициента по исследуемым 
кривым. Когда на его входе появляется ступенчатое воздействие, сигнал с 
усилением подается на блок формирования второго коэффициента 
характеристического уравнения (декремента).  

На модели 4 такой коэффициент формируется двумя ступенчатыми 
источниками, сдвинутыми во времени подачи и имеющими разные усилители 
сигнала. Коэффициент представляет собой ломанную кривую имеющую два 
участка с разным усилением. Этим имитируется разность в жесткостях между 
частями составной пружины. 
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Сравним переходные характеристики приведенных на рис.2 моделей 
центробежного датчика частоты вращения. 

 
Рисунок 2. Переходные характеристики моделей датчика с пружинами с 

разными видами жесткости 
 
Исследования показали, что, как видно из рис.2, переходный процесс в 

модели с пружинами, имеющими переменную жесткость, проходит плавно без 
колебаний, перерегулирования, и имеет уменьшенное на 27% время 
переходного процесса. Сравнение полученных результатов с примерами из [4] 
показывает, что все модели центробежного датчика частоты вращения вполне 
отображают реальный процесс и могут быть использованы для изучения 
различных САР, использующих датчик, имеющий главную пружину с 
изменяемой жесткостью. 

Из переходных характеристик видно, что наиболее наилучшие показатели 
среди сравниваемых датчиков имеет датчик с главной пружиной являющейся 
составной. Это происходит потому, что при одинаковых размерах такие 
пружины могут иметь самое большое соотношение между жесткостями 
участков по сравнению с остальными. 

Проверим работу модель №4 датчика на модели САР судового дизеля [8] 
и поставим в ее регулятор исследуемый нами датчик. 

 
Рисунок 3 Модель судового дизеля с датчиком частоты вращения с составной 

главной пружиной 
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Из осциллограммы (рис. 3) видно, что переходные процессы в САР 
дизеля имеют примерно одинаковую форму без перерегулирования. Однако, 
время переходного процесса в САР с датчиком 4 на 30% меньше чем у 
остальных. В этом выражается преимущество датчиков с такими составными 
пружинами. Одновременно, следует отметить, что уменьшение времени 
переходного процесса в САР частоты вращения дизельного двигателя приводит 
к уменьшению вредных выбросов в атмосферу.  

Выводы. 
Таким образом, предложенная в работе новая измененная математическая 

модель центробежного регулятора частоты вращения имеющего главную 
пружину 𝑡𝑟𝑤 с переменной жесткостью работоспособна и пригодна для 
моделирования динамических режимов работы дизельного двигателя. 

Показано, что модель отрабатывает нелинейность жесткости пружины 
(конической, с переменным шагом или составной) как для установившихся, так 
и для неустановившихся режимов, что важно при исследовании на модели 
нестационарного газообмена и кинетики процесса сгорания топлива в динамике 
и других динамических процессов.  

Наилучшие показатели по времени переходного процесса среди 
сравниваемых датчиков при моделировании показал датчик с главной 
пружиной, являющейся составной. Это обусловлено тем, что такая пружина 
имеет более широкий диапазон изменения жесткостей отдельных частей 
пружины, что позволяет достигать лучшего соотношения коэффициентов 
усиления датчика в динамических режимах.  
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Спутниковые системы навигации - комплексные электроннотехнические 

системы, состоящие из совокупности наземного (приемники) и космического 
оборудования (спутники). Они предназначены для определения 
местоположения (географических координат и высоты), а также параметров 
движения (скорости, направления движения и т. д.) для наземных, водных и 
воздушных объектов. Для краткого обозначения этих систем пользуются или 
аббревиатурой GNSS (от англ. Global Navigation Satellites System - глобальная 
навигационная спутниковая система) или NAVSTAR (от англ. NAVigation 
Satellites providing Time And Range - измерение времени и расстояния от 
навигационных спутников). 

Принципы работы спутниковых систем навигации, если не обращать 
внимания на их техническую реализацию, достаточно просты. На околоземную 
орбиту запущены специальные навигационные спутники. Работа приемника 
GNSS заключается в том, чтобы найти четыре или более из этих спутников, 
выяснить расстояние до каждого и использовать эту информацию для 
вычисления собственного месторасположения. 

Поскольку скорость распространения радиосигналов постоянна и равна 
скорости света, расстояние до спутников определяется по задержке времени 
приема сообщения GNSS-приемником относительно времени отправки 
сообщения с борта спутника. GNSS-приемник, зная взаимное расположение 
спутников, вычисляет свои координаты по законам геометрии, т. е. все работает 
по принципу простого школьного уравнения, когда, зная взаимное 
расположение трех точек, ищут положение четвертой, при условии, что 
известно расстояние от четвертой точки до каждой из трех. 

Таким образом, для определения двух координат (широта и долгота) 
GNSS-приемнику нужно знать расстояние до трех спутников и время GNSS-
системы. Для определения координат и высоты приемника, используются 
сигналы как минимум с четырех спутников.Для того чтобы произвести эти 
измерения, приемнику и спутнику необходимы часы, которые должны быть 
синхронизированы до наносекунды. Разработчики GNSS нашли умное и 
эффективное решение этой проблемы. Каждый спутник содержит дорогие 
атомные часы, но сам приемник использует обычные кварцевые, которые он 
постоянно переустанавливает по сигналам со спутников. 

После того как приемник произведет расчеты, он сообщит Вам широту, 
долготу и высоту своего местонахождения. Для того чтобы сделать навигацию 
более удобной для пользователей, большинство приемников привязывают эти 
данные к картам, хранящимся в их памяти. 
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В настоящее время в мире реализовано несколько спутниковых систем 
навигации, которые работают по одним и тем же изложенным выше 
принципам. 

GPS (от англ. Global Positioning System - глобальная система 
позиционирования) разработана, реализована и эксплуатируется 
Министерством обороны США. Первый тестовый спутник выведен на орбиту 
14 июля 1974 г. В 1991 г. на орбиту выведено 24 спутника, которые обеспечили 
полное покрытие земного шара.  Каждый из спутников вращается вокруг 
планеты на высоте примерно 20 000 км, делая два полных оборота каждый 
день. Орбиты расположены так, что в любое время и в любом месте на Земле 
есть по крайней мере четыре спутника, «видимых» в небе. 

Навигационные спутники — расположены на средней орбите и 
предназначены для определения местоположения географических координат 
наземных, водных и воздушных объектов. Спутниковые системы навигации 
также позволяют получить скорости и направления движения приемника 
сигнала. Кроме того могут использоваться для получения точного времени. 
Такие системы состоят из космического оборудования и наземного сегмента 
(систем управления). В настоящее время только две спутниковых системы 
обеспечивают полное и бесперебойное покрытие земного шара —GPSи 
ГЛОНАСС. В некоторых странах применяются свои навигационные 
разработки, но они не являются глобальными и доступ к ним ограничен. К 
примеру, в Китае действует спутниковая система Beidou, в составе которой 4 
спутника на орбите. Но сможет ли она стать глобальной, или останется 
региональной с зоной видимости Китая и сопредельных государств пока 
сказать трудно. 

GPS была разработана Министерством обороны США для нужд военных. 
Ее можно использовать для точного наведения ракет на неподвижные и 
подвижные объекты в воздухе и на земле. 

Система работает одновременно в двух режимах - военном и 
гражданском. Для военных армии США и их союзников, погрешность 
определения координат с помощью GNSS составляет несколько сантиметров. 
Для всех остальных точность составляет около 5 м, в зависимости от условий 
приема. К сожалению, точность навигации сильно зависит от открытости 
пространства, от высоты используемых спутников над горизонтом. Невысокое 
наклонение орбит GPS серьезно ухудшает точность в приполярных районах 
Земли, так как спутники GPS невысоко поднимаются над горизонтом. 

ГЛОНАСС (ГЛОбальная Навигационная Спутниковая Система) - 
советская и российская спутниковая система навигации, разработана по заказу 
Министерства обороны СССР. Основой системы являются 24 спутника, 
движущихся над поверхностью Земли в трех орбитальных плоскостях с 
наклоном 64,8° на высоте 19 100 км.  

Первый спутник ГЛОНАСС был выведен на орбиту 12 октября 1982 г. 24 
сентября 1993 г. система была официально принята в эксплуатацию с 
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орбитальной группировкой из 12 спутников. В декабре 1995 г. спутниковая 
группировка была развернута до штатного состава - 24 спутника. 

Галилео (Galileo) - совместный проект спутниковой системы навигации 
Европейского союза и Европейского космического агентства. Система 
предназначена для решения навигационных задач для любых подвижных 
объектов с точностью менее 1 м. Система Галилео не контролируется 
национальными военными ведомствами. 

Бэйдоу - развертываемая в настоящее время Китаем подсистема GNSS 
предназначенная для использования только в этой стране. Особенность - 
небольшое количество спутников, находящихся на геостационарной орбите. 

IRNSS - индийская навигационная спутниковая система, в состоянии 
разработки. Предполагается для использования только в этой стране. Первый 
спутник был запущен в 2008 г. 

В ближайшей перспективе будут одновременно работать три глобальных 
навигационных спутниковых системы - GPS, ГЛОНАСС и Галилео. Одним из 
основных принципов развития этих систем является отсутствие прямой платы 
за пользование их услугами. Кроме этого, развитию систем способствует 
направленность на международное сотрудничество в области их совместимости 
и взаимодополняемости и как следствие - использование одной системы в 
комбинации с другими спутниковыми или наземными радионавигационными 
системами для повышения точности и надежности навигационных 
определений. 

Несмотря на то, что изначально проекты GPS и ГЛОНАСС были 
направлены на военные цели, сегодня они все чаще используются в 
гражданских целях. 

В настоящее время наиболее развернутой и развитой с точки зрения 
распространенности технических средств является система GPS. В связи этим 
ее название часто используется как нарицательное при любом разговоре о 
спутниковых навигационных системах. 

Независимо от класса и решаемых задач в основе любой навигационной 
системы лежит электронная картография. Спутниковые навигаторы не только 
сообщат координаты Вашего местоположения, но и свяжут его с электронной 
картой. Картографические GNSS системы можно использовать в любых 
приложениях требующих точной временной привязки и привязки положений с 
другой атрибутивной информацией. 

Потребителям предлагаются различные устройства и программные 
продукты, позволяющие видеть свое местонахождение на электронной карте: 
имеющие возможность прокладывать маршруты с учетом дорожных знаков, 
разрешенных поворотов и даже пробок; искать на карте конкретные дома и 
улицы, достопримечательности, кафе, больницы, автозаправки и прочие 
объекты инфраструктуры. GNSS-приемники продают во многих магазинах, 
торгующих электроникой, их встраивают в мобильные телефоны, смартфоны, 
КПК. 
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Наиболее распространенными являются приемники для индивидуального 
использования водителями автомобильного транспорта. Они имеют размер 
карманного калькулятора с клавиатурой и жидкокристаллическим дисплеем. 
Приемник не только укажет ваше место на карте, но также способен 
отслеживать по карте ваши перемещения. Если вы оставите приемник 
включенным, он может находиться в постоянной связи со спутниками GNSS, 
чтобы отслеживать изменение вашего положения. С помощью этой 
информации и встроенных часов приемник может дать вам следующие 
сведения: 

• местонахождение; 
• наиболее короткий и удобный путь до пункта назначения; 
• как далеко вы уже уехали; 
• как долго вы путешествуете; 
• скорость движения (в настоящий момент, максимальная, минимальная, 

средняя); 
• время в пути (прошедшее и сколько еще потребуется). 
Автомобильные GNSS-приемники - это, по сути, электронные лоцманы, 

дающие указания водителю синтезированным голосом, заранее сообщая обо 
всех поворотах, стоянках и прочих особенностях данного маршрута. В большом 
городе иногда сложно сориентироваться даже тем, кто прожил там всю жизнь. 
Что уж говорить о приезжих. Да и за пределами города несложно потеряться. 
Так что GNSS-навигатор - очень полезная и иногда даже необходимая вещь. 
Особенно если речь идет о начинающем водителе или человеке, который 
первый раз оказался в незнакомом городе. 

В последнее время получает широкое распространение весьма удачная 
интеграция радиосвязи и компьютерной техники - диспетчерские 
навигационные системы, предназначенные для централизованного контроля за 
передвижением автомобилей. В этих системах каждый автомобиль оснащен 
GNSS-приемником и радиосвязным оборудованием для контакта с 
диспетчерским пунктом. На экране монитора диспетчера формируется 
электронная цифровая карта территории, которая обслуживается 
транспортными средствами. Закодированная информация о координатах и 
скорости движения автомобилей, получаемая по радиоканалу, позволяет 
отобразить их текущее положение на этой карте. Параллельно этой 
информации по радиолинии могут автоматически передаваться сведения от 
самых разных датчиков, установленных на автомобиле: например, о 
несанкционированном вскрытии контейнеров, о наличии топлива, об 
остановках, ДТП, авариях и т. п. 

Такие диспетчерские GNSS-системы могут успешно использоваться в 
торговых и транспортных компаниях, а также в поисковых и аварийных 
службах, инкассации банков, в МВД и т. п. Элементы таких систем могут 
устанавливаться в автомобилях скрытно. В случае попытки угона устройство 
автоматически сообщит координаты автомобиля, по которым соответствующая 
служба сможет его найти. 
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Системы спутникового мониторинга транспорта решают следующие 
задачи. 

Контроль за целевым использованием транспорта. Проверяется 
действительный маршрут, пройденный транспортным средством, точки 
остановок, скоростной режим, расход топлива, время работы механизмов. 

Контроль соблюдения графика движения. На карте определяются 
контрольные зоны. Проверяется время пересечения границ зон. 

Сбор статистки и оптимизация маршрутов. Проанализировав пройденные 
маршруты на предмет скоростного режима и расхода топлива, диспетчер может 
разработать новые, более эффективные. 

Обеспечение безопасности. Знание местоположения позволяет быстро 
найти угнанное либо попавшее в беду транспортное средство. Автомобили 
специального назначения, такси могут оборудоваться скрытой кнопкой, 
нажатие на которую отсылает тревожный сигнал в диспетчерский центр. 

Помощь водителю в выборе маршрута на местности. Зная 
местонахождение транспортного средства, диспетчер может посоветовать 
водителю маршрут движения в незнакомой местности. 

Система спутникового мониторинга транспорта включает следующие 
компоненты: 

• транспортное средство, оборудованное GPS- или ГЛОНАСС-
контроллером или трекером, который получает данные от спутников и передает 
их на серверный центр мониторинга посредством GSM, CDMA, Wi-Fi, 
Bluetooth или реже космической и УКВ связи; 

• серверный центр с программным обеспечением для приема, хранения, 
обработки и анализа данных; 

• компьютер диспетчера, ведущего мониторинг автомобилей. 
Большинство GNSS-контроллеров и трекеров имеют схожие 

функциональные возможности: 
• вычисление собственного местоположения, скорости и направление 

движения на основании сигналов спутников систем глобального 
позиционирования GPS; 

• подключение внешних датчиков через аналоговые или цифровые входы; 
• считывание данных с бортового оборудования; 
• хранение некоторого объема данных во внутренней памяти на период 

отсутствия связи; 
• передача полученных данных на серверный центр, где происходит их 

обработка. 
Для получения дополнительной информации на транспортное средство 

устанавливаются дополнительные датчики, подключаемые к GPS- или 
ГЛОНАСС-контроллеру, например: 

• датчик расхода топлива; 
• датчик нагрузки на оси транспортного средства; 
• датчик уровня топлива в баке; 
• датчик температуры в рефрижераторе; 
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• датчики, фиксирующие факт работы или простоя спецмеханизмов 
(поворот стрелы крана, работы бетоносмесителя), факт открывания двери или 
капота, факт наличия пассажира (такси). 

Использование систем спутникового мониторинга повышает качество и 
эффективность работы корпоративного транспорта, и в среднем на 20-25 % 
снижают расходы на топливо и содержание автопарка.  

Навигационные возможности систем могут оказать неоценимую помощь 
в поиске и спасении людей, в работе полиции и пожарных при экстренном 
поиске определенного местоположения.  
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Серед основних проблем людства на сучасному етапі своє місце міцно 

зайняла і корозійна проблема. Останнім часом в усіх промислово розвинених 
країнах спостерігається значне зростання збитків від корозії, пов’язане з 
технічним прогресом, розширенням асортименту конструкційних сплавів, 
ускладненням умов експлуатації тощо. Значення корозійних досліджень 
визначається трьома аспектами. Перший з них – економічний – має на меті 
зменшення матеріальних втрат. Другий аспект – підвищення надійності 
обладнання, яке в результаті корозії руйнується з катастрофічними наслідками. 
Третім аспектом є збереження металевого фонду. Адже світові ресурси металу 
обмежені.  

Під корозією розуміють мимовільно виникаючі процеси руйнування 
металів і сплавів у результаті їхньої взаємодії з навколишнім середовищем. Під 
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впливом корозійних процесів склад металів і сплавів змінюється, а самі вони, 
без належних заходів захисту, перетворюються в окисли або солі. 

 
У процесі будівництва та експлуатації судна і суднові конструкції 

найчастіше піддаються двом основним видам корозії – електрохімічній та 
хімічній.  

Електрохімічна корозія, котра супроводжується протіканням 
електричного струму, виникає при появі на металі тонкої плівки атмосферної 
вологи і наявності електролітів: морської води, розчинів кислот, солей, лугів, а 
також газоподібних продуктів кислого або лужного характеру.  

При хімічній корозії зовнішнім середовищем, яке викликає руйнування 
металів, можуть бути рідини, що не проводять електричний струм, наприклад 
бензини, бензол, сірчисті нафти, розчинники, залишки патоки, а також гази у 
вигляді окислів азоту, сірководню, сірчистого газу, хлористого водню тощо. 

Корозія в морській воді – це різновид електрохімічної корозії в 
електролітах. Наявність хлор-іона робить морську воду середовищем, що 
активізує анодний процес розчинення металу. Безперечно, морська корозія 
спричиняє значні збитки. Вироби і конструкції, котрі експлуатуються у 
морській воді, потребують спеціального комплексного захисту. 

Корозійні руйнування, котрі з’являються на поверхні металу, мають 
нерівномірний характер або формуються у вигляді окремих плям. Рівномірна 
корозія на всій поверхні корпусу судна або конструкції трапляється вкрай 
рідко. У деяких випадках корозія зосереджується на відносно малій площі 
поверхні, викликаючи наскрізні або глибокі руйнування у вигляді своєрідних 
виразок або крапок. При неправильному виборі металів руйнування, мало 
помітні з поверхні, виникають уздовж кордонів кристалів, порушуючи між 
ними зв’язок і викликаючи міжкристалічну корозію, яка нерідко 
супроводжується повною втратою міцності. За певних умов корозія цього виду 
може перетворитися на не менш небезпечну внутрішньокристалічну. 
Розрізняють також структурно-вибіркову і підповерхневу корозію, яка 
характеризується спучуванням або розшаруванням металу.  
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Найбільш небезпечні візуально малопомітні види корозії: стрес-корозія, 

корозійна втома, фреттінг-корозія, міжкристалічна, виразкова корозія, котрі 
руйнують матеріали, спричиняючи візуально раптове пошкодження виробів або 
їхніх частин.  

Об’єктами морської корозії, в першу чергу, є частини судна, які 
знаходяться у воді (гребний гвинт, бортова обшивка) або ті, що зрошуються 
морською водою (трюми, палуби, надбудова), будівлі морських портів, пальові 
основи морських платформ та ін. 

Корозія зовнішніх конструкцій судів спричиняється дією електроліту на 
підводну частину корпусу судна, район змінної ватерлінії, надводний борт, 
палуби, надбудови, рубки, механізми та обладнання, розташоване на палубах, 
куди потрапляє морська вода. У внутрішніх приміщеннях корозія є наслідком 
впливу повітря, насиченого дрібно роздробленими частинками води, яка 
містить розчинені гази і солі. Корозія суховантажних трюмів є результатом дії 
морської води або залишків перевезеного вантажу. Особливо інтенсивною 
корозія буває при транспортуванні гігроскопічних вантажів. У баластувальних 
танках спостерігається інтенсивна електрокорозія, викликана дією морської 
води; у вантажних танках інтенсивність корозійних руйнувань залежить від 
агресивності транспортованих вантажів, частоти миття трюмів і танків гарячою 
морською водою й інших умов експлуатації. В результаті корозії поверхня 
металу стає шорсткою, змінюються його колір і міцність. 

У суднових умовах морська вода є електролітом, а роль електродів 
виконують сталевий корпус і бронзові втулки у дейдвудній трубі і рульових 
петлях, а також бронзовий або латунний гребний гвинт. Мідь та її сплави, 
маючи більш високий потенціал, при контакті зі сталлю утворюють катод. У 
результаті сталь, яка є анодом, піддається значному корозійному руйнуванню, 
особливо на ділянках, близько розташованих до місця контакту. При 
відсутності різнорідних металів гальванічні пари утворюють сталь із прокатною 
окалиною, яка має потенціал більш позитивний, ніж потенціал заліза, тому вона 
відносно місць, які не мають окалини, відіграє роль катода. Це викликає 
стрімкий процес електрохімічного руйнування анодних ділянок. Подібним же 
чином діють різні домішки і шлакові включення, що містяться у сталі, а також 
фарбовані ділянки. 
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Боротьба з корозією може проводитись різними способами. Але всі вони є 
різновидом одного з наступних методів: легування, інгібіторний захист, захисні 
покриття та електрохімічний захист. Вибір способу захисту залежить від 
призначення конструкції та специфіки  умов її експлуатації. 

До основних способів боротьби з корозійними процесами належить 
легування. Для підвищення корозійної стійкості сталі в якості легуючих 
елементів застосовують хром, нікель, титан, молібден і деякі інші елементи. 
Але достатня ефективність нержавіючої сталі в морській воді забезпечується 
лише при вмісті в ній легуючих елементів понад 18%, що значно підвищує 
вартість сталі. Тому легування не отримало широкого розповсюдження в 
суднобудуванні. З нержавіючої сталі виготовляють насамперед гвинти і 
підводні крила, а в судновому машинобудуванні вона використовується як 
замінник кольорових металів. 

Інгібіторами, або сповільнювачами корозії, називають такі речовини, які 
при додаванні в невеликих кількостях до агресивного середовища 
сповільнюють або запобігають виникненню корозії. Інгібіторний захист 
використовують лише в закритих приміщеннях. Тому цей вид захисту може 
знайти застосування головним чином на нафтоналивних суднах для 
попередження корозії внутрішніх поверхонь вантажних танків. У такому 
випадку інгібітори можуть вводитися як в нафтопродукти, так і в прийняту 
баластувальну воду. Загальна кількість введеного при цьому сповільнювача, як 
правило, становить кілька сотих відсотка. Зазвичай сповільнювач вводять у 
розчин, яким промивають танки після видалення вантажу або баласту. 

Найбільш простим різновидом захисту від корозії є нанесення на 
поверхню металу захисної плівки. Залежно від виду захисної плівки покриття 
бувають лакофарбові, металеві, неметалеві й оксидні. 

Лакофарбові покриття досить широко застосовують у суднобудуванні. 
Цьому сприяють порівняно низька їхня вартість і простота виконання, а також 
цілком задовільна ефективність у разі якісного виконання всіх підготовчих і 
фарбувальних робіт. Нанесені тонким шаром на поверхню, лакофарбові 
покриття після висихання перетворюються на щільну еластичну плівку, яка не 
лише відокремлює метал від зовнішнього середовища, але і перешкоджає 
утворенню гальванічних пар на поверхні металу. 

Металеві покриття застосовують значно рідше. Як покриття можуть бути 
використані різні метали (мідь, цинк, олово, нікель, хром та ін.). У 
суднобудуванні найбільш широко використовується цинкування, котрому 
піддаються зокрема більшість трубопроводів суднових систем. Цинкове 
покриття, маючи хороше зчеплення з основним металом, характеризується 
порівняно низькою механічною міцністю. Тому його необхідно оберігати від 
ударів твердими і гострими предметами, які можуть спричинити місцеві 
пошкодження та подряпини захисного шару. 

Неметалеві покриття мають низьку вартість. У багатьох випадках їхнє 
застосування дає значну економію коштів. Відсіки подвійного дна і піки 
зазвичай покривають водним розчином цементу, а малодоступні місця 
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заливають бетоном. Цемент і бетон доцільніше використовувати також для 
покриття льял, ватервейсів та інших місць, де може скупчуватись вода. 

На суднах, котрі перевозять вантажі, що сприяють корозійному 
руйнуванню, доречно здійснювати бітумування внутрішніх поверхонь 
вантажних трюмів. Нанесення бітумного покриття вимагає попередньої 
ґрунтовки поверхні сумішшю нафтового бітуму з бензином. Покриття наносять 
на поверхню, котра потребує захисту, вручну або спеціальним насосом. Перед 
нанесенням бітум або мастику нагрівають до температури близько 200°С. 

Повне припинення корозії можливе лише за умови, якщо на поверхні 
металу, що потребує захисту, не буде анодних ділянок. Штучне перетворення 
всієї поверхні металу на катод може бути досягнуте катодним або 
протекторним способом електрохімічного захисту. 

При катодному захисті електропотенціал у морській воді змінюється 
накладенням електричного струму від зовнішнього джерела, для чого об’єкт, 
що захищається, з’єднують із негативним полюсом джерела постійного струму, 
а його позитивний полюс – зі спеціальним електродом (анодом), зануреним у 
воду поблизу об’єкта, що потребує захисту. Захист від корозії цим способом 
забезпечується установкою потужністю 3-5 кВт. Безпека катодного захисту 
досягається застосуванням джерел струму низької напруги (до 24 В). У даний 
час застосовуються залізно-кременеві та платино-титанові аноди. Як правило, 
для забезпечення надійного захисту достатньо встановити 10-12 анодів. Для 
рівномірного розподілу захисного струму аноди необхідно розташувати 
рівномірно по всьому корпусу симетрично на обидва борти. Важливо 
враховувати, що струм краще поглинається поверхнями, котрі ближче 
розташовані до анода. Тому навколо анода роблять своєрідний екран – 
покривають обшивку склопластиком. 

Встановлений на зовнішній обшивці анод обов’язково має бути добре 
ізольованим від корпусу. В якості ізолюючих прокладок зазвичай 
використовують гуму та армовані епоксидні смоли. 

Іншим різновидом електрохімічного захисту є протекторний захист або 
захист гальванічними анодами. Його особливість полягає у відсутності 
зовнішнього джерела струму. Захисний струм у цьому випадку створюють 
гальванічними елементами, які утворюються при установці на корпусі судна 
протекторів із металу з більш низьким потенціалом, ніж у того металу, котрий 
захищається. У такій гальванічній парі корпус відіграє роль катода, а 
протектори є анодом. Завдяки цьому в процесі електрохімічної корозії 
відбувається руйнування протектора, а корпус судна корозії не піддається. 

В якості протекторів можуть застосовуватися метали, які мають 
електродний потенціал нижче, ніж у сталі. На сучасному етапі найчастіше 
використовуються протектори на магнієвій та алюмінієвій основі. 

Протектори на відміну від анодів повинні мати електричний контакт із 
корпусом судна. Як правило, контакт здійснюється через приварні шпильки, за 
допомогою яких протектори кріплять до обшивки. У деяких випадках 
застосовують протектори-вимикачі, які мають вводи всередину судна і 
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замикаються на корпус через регульований опір. У цілому, простота виконання 
і відсутність експлуатаційних витрат забезпечують широкі можливості для 
застосування протекторного захисту. 

Збиток, нанесений нашій планеті корозією металевих виробів, обладнання 
і конструкцій, величезний за своїми масштабами. За оцінками фахівців, світова 
вартість корозії становить 2,5 трильйони американських доларів. Сумарно в 
більшості країн втрати від корозії становлять 4–6% валового національного 
доходу. Для прикладу, тільки в США щорічні втрати від корозії становлять 300 
мільярдів доларів. Використовуючи доступні методи контролю корозії, можна 
припустити, що в глобальному масштабі економія становитиме від 15 до 35% 
вартості корозії; тобто між 375 та 875 мільярдами доларів щорічно.  
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In the world where every teacher understands the concept of a learning style 

and truly makes use of this knowledge when developing a lesson, it is entirely 
impossible to surprise someone with such announcements like Visuals are very 
important or Visuals help to improve students’ perceptive skills. 

The benefits of using visual aids in the classroom are vivid. They help students 
understand and remember concepts more easily, reduce teacher talking time, provide 
a touchpoint you can refer back to throughout the lesson, make the class more 
dynamic and fun [1]. What is really topical nowadays is how to use visuals in a new 
way and produce an entirely progressive activity for students to enhance their 
communicative skills. 

It becomes harder to invent some applications for videos and pictures when 
teaching English for specific purposes as the content of any lesson is closely 
connected to developing professional skills and students’ experience. Usual activities 
with visuals may include: 

 Look at the pictures and name them. 
 Describe what you see in the picture. 
 Compare two (or more) pictures. 
 What is odd / lacking in the picture? 
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 Watch the video and fill in the gaps / complete the table / mark the sentences 
as true or false, etc. 

What I want to call an objective of this study is sharing new ways to apply 
visuals at the lessons of English for specific purposes. The examples will include the 
experience of teaching Maritime English. 

The first way to improve working with visuals which is now competitive is the 
usage of gif-animations. Gif is a type of computer file that contains a still or moving 
image [2]. We are not interested in still images, but such a property as a moving 
image makes this type of files profitable and attractive. One may question the 
practicability of gifs because they don’t see the difference between gifs and videos. 
And here it is. The gif-files are repetitive, short, and less in size. It means, when 15 
second animation is over, it starts playing again. The task Look at the picture and 
discuss what might have caused the collision is invalid due to a simple reason – the 
students cannot physically see what happened, they see a result. Despite this task may 
be used when a teacher wants students to recollect a word collision or enumerate all 
the reasons of this accident, a better way may seem to give the task Watch the video 
and tell what might have caused the collision. And I insist that the usage of a gif-
animation in this task is the best variant. Firstly, gifs are moving, so the students will 
not have to guess, and they won’t be as confused as with a picture. Secondly, gifs are 
repeatable, so the students will have a possibility to watch the collision again and 
again and change their mind after noticing a new detail even while communicating 
and discussing comparing with how they work with a video. 

The second way proposed is to promote the usage of online maps and marine 
tracking web-sites. These will give a chance to introduce a wide range of new 
practically-oriented tasks. A teacher may ask students to find a specific ship, describe 
her dimensions and geographical position, tell about the nearest geographical objects, 
etc. Moreover, they elaborate usage of tasks based on predictions such as Investigate 
ship’s data and guess what her following actions / route, etc. are. In three days or a 
week depending on a task a teacher may ask students to check if their suppositions 
came true and provoke some explanations about why they were wrong, for instance, 
in case when students told that a large bulker would proceed along a river they would 
probably be wrong as the river may appear a narrow channel where the ship cannot 
sail physically. So, the students are expected to explain that a large tanker cannot sail 
in shallow waters and that’s why the ship went to a different port comparing to one 
they predicted. 

The last (but not the least) way to apply visuals is working with 3D models. 3D 
models may seem unobtainable, but there are services where teachers may download 
or watch them online. 3D models are useful when studying the whole ship systems or 
complex units as well as ship types and mechanisms on her board. One can apply 
such visuals while presenting some new information or for the task like List the 
peculiarities of a container carrier structure or State the difference between a winch 
and a windlass. Students will have a possibility to move the model, to enlarge it, to 
look at the details. 
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In a short word, visuals cannot replace the studying process, but no one is 
trying to do this. An unquestionable thing is that visuals really help to diversify 
studying. Gif-animations, marine tracking web-sites, 3D models may be used to 
create some new ways to apply visuals at the lessons of English for specific purposes. 
The massive challenge here lies in the computer literacy and technical possibilities of 
a single teacher and whole educational institutions. 

Resources 
1. 7 Simple Visual Aids You’ve Gotta Use in Your ESL Classroom [electronic 

resource] // FluentFlix Limited – Access mode : https://www.fluentu.com/blog/ 
educator-english/esl-visual-aids/ 

2. Cambridge Dictionary [electronic resource] // Cambridge University Press – 
Access mode : https://dictionary.cambridge.org/ 

 
 

УДК 528.29 
МОДЕЛЬ ФУНКЦІОНУВАННЯ СИСТЕМ ВИСВІТЛЕННЯ НАДВОДНОЇ 

ОБСТАНОВКИ ПРИ ПЕРСПЕКТИВНІЙ СТРУКТУРІ ПІД ЧАС 
ПРОВЕДЕННЯ СПЕЦІАЛЬНИХ ЗАХОДІВ 

Мазур В.Ю., 
кандидат військових наук, доцент, полковник 

Національна академія Державної прикордонної служби України імені Богдана 
Хмельницького, м. Хмельницький, Україна 

 
Державний кордон України є лінія і вертикальна  поверхня, що проходить 

по цій лінії, які визначають межі території України - суші, вод, надр, 
повітряного простору [1]. Забезпечення національної безпеки України потребує 
ефективної охорони державного кордону. 

Охорона державного кордону України є невід'ємною складовою 
загальнодержавної системи захисту державного кордону і полягає у здійсненні 
Державною прикордонною службою України на суші, морі, річках, озерах та 
інших водоймах, а також Збройними Силами України у повітряному та 
підводному просторі відповідно до наданих їм повноважень заходів з метою 
забезпечення недоторканності державного кордону України [1]. 

 Охорона суверенних прав України у її виключній (морській) економічній 
зоні (В(М)ЕЗ) та контроль за реалізацією прав і виконанням у ній зобов'язань 
інших держав, українських та іноземних юридичних і фізичних осіб, 
міжнародних організацій здійснюються Державною прикордонною службою, 
органами рибоохорони Держкомрибгоспу і органами Мінекобезпеки [2]. 

Ефективність охорони державного кордону та захисту національних 
інтересів України у її (В(М)ЕЗ) залежить від ефективного функціонування 
системи висвітлення надводної обстановки (СВНО) в різних умовах. Проти 
суден, що порушують законодавство України про її (В(М)ЕЗ), у відповідь на 
застосування ними сили, а також в інших виняткових випадках вживаються 
зумовлені обставинами заходи, необхідні для припинення порушення та 
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затримання порушників, у порядку, що встановлюється Кабінетом Міністрів 
України [1]. 

В умовах сьогодення, в акваторіях Азовського та Чорного морів існують 
загрози зі сторони Російської Федерації, а саме: 

 невирішеність питань щодо розмежування державного кордону між 
Україною і Російською Федерацією в акваторії Азовського моря; 

 територіальні претензії до України на (В(М)ЕЗ) та територіальне море в 
акваторії Чорного моря. 

Окрім того, існує низка сучасних загроз безпеки на морі (рис. 1). 

 
Рисунок 1. Загрози безпеки на морі 

 
Під час проведення спеціальних заходів з пошуку правопорушників 

модель функціонування перспективної СВНО, на відміну від існуючої, 
здійснюється в аналогічних умовах та за визначеними процедурами (рис. 2). 
При цьому, міжвідомчий морський центр (ММЦ), на чолі із його керівником 
(заступником керівника) повинен здійснювати безпосереднє керівництво 
елементами СВНО для реалізації даних обстановки. 

 
Рисунок 2. Модель функціонування СВНО в перспективній структурі під час 

проведення спеціальних заходів щодо пошуку правопорушників 
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Також, елементи суб’єктів інтегрованого управління кордонами (СІУК), 
через своїх представників у ММЦ, у визначені часові показники та по формату 
змісту інформації, яка необхідна ММЦ, самостійно повинні надавати дані 
надводної обстановки в районі проведення спеціальних заходів та з визначеною 
періодичністю інформувати про її розвиток [3]. Це призведе до оперативного 
отримання повної та достовірної інформації, вчасної її обробки, аналізу та 
оцінки, видачі необхідному користувачу для її реалізації, що є актуальним та 
цінним по часу, місцю та завданням, що виконуються в ході проведення 
спеціальних заходів.  

В разі потреби, за рішенням керівника ММЦ повинна формуватися 
ситуативна аналітична група (САГ), яка повинна складатися з окремих 
представників органів (підрозділів та установ) СІУК. До САГ можуть 
залучатись представники взаємодіючих органів (військової контррозвідки, 
Служби безпеки України (СБУ), Міністерства внутрішніх справ (МВС), 
Міграційної служби, Державної служби з надзвичайних ситуацій (ДСНС), 
Державної фіскальної служби (ДФС), тощо), в залежності від напрямку 
діяльності, в площині якого існує потенційна загроза. Міжвідомчим морським 
центром на початковому етапі здійснення спеціальних заходів щодо пошуку 
правопорушників зібрані та оцінені дані обстановки, прийняті попередні 
рішення керівниками на місцях за напрямками діяльності повинні передаватися 
САГ для подальшої роботи з ними. Одним із головних завдань даної САГ буде 
формування пропозицій та проведення відповідних розрахунків для прийняття 
рішення відповідним керівником СІУК та вивільнення чергової зміни 
оперативно-чергової служби ММЦ для виконання покладених завдань за 
затвердженими алгоритмами дій на інших напрямках ділянки відповідальності 
СВНО, які не входять до району спеціальних заходів. 

Розглянута модель функціонування системи висвітлення надводної 
обстановки під час проведення спеціальних заходів щодо пошуку 
правопорушників забезпечить чітку взаємодію між структурними елементами 
СВНО та останніх із суб’єктами інтегрованого управління кордонами в ході 
усього процесу моніторингу надводної обстановки в районі проведення 
спеціальних заходів, підвищить оперативність дій сил реагування по 
затриманню виявлених порушників законодавства України про державний 
кордон та виключну (морську) економічну зону.  

Список використаних джерел: 
1. Про державний кордон України: Закон України: від 04.11.1991 р. N 

661-IV. Відомості Верховної Ради України. 2003. 04 лип. (№ 27). Ст. 208. 
2. Про затвердження Положення про порядок охорони суверенних прав 

України у її виключній (морській) економічній зоні: Постанова Кабінету 
Міністрів України від 12.06.1996 р. № 642. Офіційний вісник України. 1996. № 
4. С. 2-23. 

3. Мазур В.Ю., Олексієнко Б.М. Міжвідомчий морський центр в системі 
висвітлення надводної обстановки, його завдання та способи їх виконання. 
Актуальні питання забезпечення службово-бойової діяльності військових 
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формувань та правоохоронних органів: зб. тез. доп. наук.-практ. конф., м. 
Харків, 31 жовт. 2018 р. Харків, 2018. С. 97-98. 

 
 

УДК 629.08 
СИСТЕМА СБОРА ДАННЫХ ПО РАСХОДУ ТОПЛИВА В 

СООТВЕТСТВИИ С ПРИЛОЖЕНИЕМ VI К МАРПОЛ-73/78 
Мазур Т.Н., 

ст. преподаватель каф. судовых энергетических установок и систем 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина  

 
С 01.03.2018 вступили в силу поправки к Приложению VI к 

Международной конвенции по предотвращению загрязнения с судов (МК 
МАРПОЛ 73/78), принятые Резолюцией ИМО MEPC.278(70) касательно 
Системы сбора данных по расходу топлива судами.  

В соответствии с данные поправками на борту судов c валовой 
вместимостью 5000 и более и совершающих международные рейсы должен 
быть в наличии «План управления энергоэффективностью судна (Часть II)» с 
описанием методологий и процедур сбора данных по расходу топлива (далее-
План ). 

Данный План должен быть разработан судовладельцем или компетентной 
организацией и направлен в Морскую Администрацию флага или Признанную 
организацию для рассмотрения. Подтверждение соответствия Плана 
требованиям правила 22.2 Приложения VI к МК МАРПОЛ оформляется с 
использованием одноименного документа, который должен храниться на судне 
с 01.01.2019 (форма этого документа представлена на рис.1). 

Начиная с 01.01.2019 на судах необходимо осуществлять сбор данных по 
расходу топлива в соответствии с процедурами и методологиями, изложенными 
в Плане. Этот непрерывный процесс должен продолжаться до 31.12.2019 и 
повторяться в течение каждого последующего календарного года. 

В течение трёх месяцев после окончания каждого календарного года, 
судно должно предоставить Администрации Флага или уполномоченной ею 
организации сведения о количестве израсходованного топлива, пройденном 
расстоянии и времени в пути для проверки (верификации). При положительных 
результатах рассмотрения данных годового отчёта, на судно будет выдаваться 
документ «Удостоверение о соответствии отчётности по расходу топлива», что 
предусмотрено Правилом 6.6 Приложения VI к МК МАРПОЛ (см. рис.2). 

Этап систематического мониторинга энергоэффективности судна 
включает в себя: сбор оперативной информации, относящейся к 
энергоэффективности судна; количественное измерение ключевых 
характеристик, определяющих энергетическую эффективность, с 
использованием одобренных инструментов мониторинга (ЭКЭЭ-
эксплуатационный коэффициент энергоэффективности); периодическую 
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проверку, анализ и оценку текущего состояния энергоэффективности судна, с 
учетом поставленных целей; 

 

  
Рисунок 1. Форма подтверждения для 

ч. ІІ Плана 
Рисунок 2. Форма удостоверения о 

соответствии 
 
Оценка и улучшение являются финальным этапом процесса управления 

энергоэффективностью. Результаты этого этапа являются вводными данными 
для начала следующего цикла управления энергоэффективностью судна, а 
именно для первого этапа цикла -«Планирование». Целью оценки является 
определение степени внедрения и эффективности одобренных энергетических 
мер. 

Целью вступивших в силу 1 марта 2018 года новых требований 
Международной морской организации (IMO) к отчетности расхода судового 
топлива является повышение энергоэффективности международного 
судоходства. Система сбора данных предназначена для снабжения IMO 
конкретными данными по расходу топлива, которые должны помочь 
государствам-членам организации принимать решения о дальнейших мерах, 
необходимых для повышения энергоэффективности, и учитывать выбросы 
парниковых газов при международных перевозках. 

В соответствии с новым Правилом 22А о сборе и представлении данных о 
потреблении судового топлива, судам валовой вместимостью 5000 тонн и более 
будет необходимо собирать данные по расходу каждого вида топлива, которое 
они используют, а также другие, дополнительно указанные данные, включая 
показатели транспортной деятельности. На эти суда приходится примерно 85% 
выбросов углекислого газа от международных морских перевозок. 
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Данные по расходу топлива в соответствии с методологией, включенной 
в ПУЭС, необходимо передавать в базу данных ИМО по форме, приведенной 
на рис.3 

 
Рисунок 3. Форма отчета сбора данных. 

 
Учет потребления топлива на борту должен включать все имеющиеся на 

борту потребители топлива - главный двигатель, вспомогательные двигатели, 
газовые турбины, котлы  для каждого типа топлива, когда судно в движении 
или на стоянке. 

Методы сбора ежегодной информации обеспечиваются в следующем 
порядке: 

1. Метод использующий накладные на топливо (bunker delivery notes -
BDN) определяет ежегодно количество потребленного топлива используя 
данные накладных на топливо (BDN), которые поставляются на борт при 
бункеровках судна и используются в соответствии с требованием 

Конвенции МАРПОЛ-73/78, Приложения VI,  Пр. 18.  
2. Метод, использующий расходомеры определяет ежегодное количество 

потребленного топлива путем подсчета пройденного топлива через 
расходомеры. В случае поломки расходомеров, должен быть использован метод 
замера уровня топлива в танках. Подсчет ежегодного количества 
потребленного топлива может быть определено суммированием ежедневных 
показаний расходомеров. Расходомеры требуемые для контроля топлива 
должны быть расположены таким образом, чтобы обеспечить контроль всего 
потребляемого топлива.  

3. Метод, использующий контроль уровня топлива в танках. Для 
определения ежегодного потребленного топлива – может быть использован 
метод ежедневного замера уровня топлива в танках, используя автоматические 
системы замеров, замерные стекла, замерную рулетку. Замеры в танках должны 
выполняться ежедневно, когда судно в море и каждый раз когда судно 
бункеруется. 
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Пройденное расстояние в течение рейса судна своим ходом должно быть 
включено в сбор данных в отчетных период (календарный год). 

Время в пути, представляемое Администрации,  должно быть подсчитано, 
когда судно движется своим ходом. 

Собранные данные, предоставляемые Администрацией Флага в Базу 
Данных ИМО для рассмотрения расхода топлива, используются для анонимной 
публикации. 

Судовладельцы и операторы тех судов, которые заходят в порты стран 
Евросоюза, также должны принимать во внимание новое европейское 
Постановление (EU) 2015/757 по Мониторингу, Отчетности и Верификации 
выбросов углекислого газа в сфере морских перевозок (Monitoring, Reporting 
and Verification of Carbon Dioxide emissions for Shipping (EU-MRV), 
вступившего в силу с 1 января 2018 г. 

Согласно Постановлению (EU) 2015/757 каждое судно свыше 5000 тонн, 
задействованное в коммерческих перевозках и заходящее в европейские порты, 
обязано отслеживать и сообщать необходимую информацию о выбросах 
углекислого  газа. Это постановление уже затронуло порядка 15000 судов, 
каждое из которых должно будет ежегодно отчитываться Европейской 
Комиссии после прохождения независимой проверки органом, 
аккредитованным в соответствии с международным стандартом ISO 14065. 

Решения, принятые Евросоюзом (ЕС) по судовому топливу входят в 
противоречие с нормами ИМО (Приложение VI к Конвенции МАРПОЛ) и 
определяют более жесткий режим в портах европейских государств.  

Международная палата судоходства, ECSA, Ассоциация судовладельцев 
Азии, Интеркарго и Интертанко обратились в Европейскую комиссию с 
просьбой привести в соответствие региональную директиву по MRV с 
глобальной системой ИМО по расходу топлива, поскольку осуществление 2-х 
режимов по представлению данных об использовании топлива значительно 
увеличивают административную нагрузку на судовладельцев. Системы ЕС и 
ИМО имеют существенные различия по времени предоставления данных, 
частоте предоставления данных, в использовании проверяющих органов, в 
публичной доступности. 

Выводы. 
Судовладельцам и операторам судов необходимо начать рассматривать 

пути сбора данных по расходу топлива, подходящие для каждого отдельного 
судна и пересматривать Планы управления энергоэффективностью судна, 
чтобы уже включиться в этот процесс. 
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ПІДВИЩЕННЯ ЕНЕРГОЕФЕКТИВНОСТІ РОБОТИ ФЛОТУ ЯК ОДИН 

ІЗ СТРАТЕГІЧНИХ НАПРЯМІВ  ЕФЕКТИВНОГО РОЗВИТКУ ТА 
ФУНКЦІОНУВАННЯ СУДНОПЛАВНОЇ КОМПАНІЇ 

Максимов С.Б., 
cт. викладач каф. інженерних дисциплін 

Дунайського інституту НУ «ОМА», м. Ізмаїл, Україна  
 
Функціонування будь якого підприємства пов’язано з наявністю факторів 

впливу на його діяльність, слабких, сильних сторін, загроз та можливостей. 
Перед керівництвом будь якої компанії стоїть завдання розробки плану 
стратегічного розвитку підприємства і визначення відповідних напрямків, 
судноплавні компанії тому не виключення.  

В сучасних умовах постійної нестабільності та мінливості 
гідрометеорологічної обстановки, політичної складової, наявністю впливу 
наслідків світової фінансової кризи на підприємства морегосподарського 
комплексу, саме ефективне управління, розуміння необхідності впровадження 
якісних управлінських рішень, використання потенціалу флоту є запорукою 
функціонування судноплавної компанії з можливостю подальшого розвитку. 

Середній вік суден, що працюють на р.Дунай складає не менш 25 років, 
ПрАТ «УДП» тому не виключення. Причин тому множина, основними з яких 
можна виділити наступні: низька рентабельність перевезень, мінлива 
гідрометеорологічна обстановка, задовільний стан корпусу суден, завдяки чому 
достатньо проводити реновацію або модернізацію з заміною силових 
установок, відсутність державної програми підтримки судновласників, велике 
податкове навантаження. 

Враховуючи те, що ринок Дунайських перевезень є сформованим, 
вантажопотоки традиційні та прогнозовані, ставки фрахту серед перевізників в 
середньому однакові, в більшості випадків потреба в тоннажі (флоті під 
завантаження) прогнозована, ціни на паливо-мастильні матеріали, 
гідрометеорологічна обстановка однакові – можна з впевненістю стверджувати, 
що для успішного функціонування судноплавної компанії необхідно саме 
стратегічне планування та впровадження комплексу заходів щодо підвищення 
рентабельності, конкурентоспроможності роботи підприємства. 
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Ефективність та якість виробничих процесів характеризують техніко-
економічні і експлуатаційні показники роботи флоту, які складаються з 
кількісних та якісних показників.   

К кількісним показникам відносять абсолютні величини: розміри суден, 
затрати часу, обсяги перевезень. 

Якісні показники це відношення різних кількісних показників 
виробничих процесів. 

Кількісні та якісні показники обчислюються за різні періоди часу: як за 
один рейс, так і за весь експлуатаційний період, як для окремого судна, так і по 
флоту. 

В рамках цього дослідження слід визначитися з поняттям 
енергоефективність, показати залежність та взаємозв’язок енергоефективності і 
якості управлінських рішень. 

Енергоефективність – ефективне (раціональне) використання 
енергетичних ресурсів. Використання меншої кількості енергії для 
забезпечення того ж рівня технологічних процесів на виробництві. Розглядаючи 
це питання в контексті роботи суден торгового флоту, можна сказати, що 
енергоефективність судна це коефіцієнт, що показує витрати енергії до одиниці 
перевезеного вантажу. Тобто, у більшості випадків, витрата одиниці палива до 
одиниці вантажу за певний час або відстань. 

Наразі питання підвищення енергоефективності роботи флоту є одним з 
пріоритетних питань, що ставляться перед менеджментом транспортного 
флоту. Ці питання розглядаються не тільки в контексті зниження 
експлуатаційних витрат, а і з точки зору екологічної складової, зниження 
обсягу використання невідновлюваних природних ресурсів, викиду шкідливих 
речовин.   

До основних методів підвищення енергоефективності річкового флоту 
належать: 

1. Планування рейсу. Оптимальний маршрут, скорочення баластних 
переходів (забезпечення зворотного завантаження), непродуктивних простоїв 
сприяє підвищенню енергоефективності. 

2. Погодне планування. На окремих ділянках витрати на подолання 
поганих умов плавання (відсутність прохідних глибин, занадто високі рівні 
Дунаю) можуть бути вище, ніж витрати на залучення зайвого тоннажу за 
рахунок завантаження флоту на меншу осадку, подолання зайвого шляху. 

3. Тимчасове планування. Комунікація з наступним портом дає 
можливість раннього попередження про доступність причалу і, як наслідок, 
можливість планування оптимальної швидкості судна. 

4. Оптимізація швидкості судна. Один з найбільш дієвих методів 
зменшення витрати палива і підвищення енергоефективності. 

5. Оптимізація потужності, що розвивається головним двигуном. 
6. Оптимальне керування судном. Включає в себе завантаження на 

оптимальну осадку, поліпшення набігаючого потоку води. 
7. Обслуговування корпусу.   
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8. Оптимізація роботи суднової енергетичної установки. Реновація та 
модернізація, впровадження сучасних методів контролю витрати палива. 

Для наочності ствердження того, що якість управлінських рішень має 
безпосередній вплив на підвищення енергоефективності роботи флоту, можна 
проаналізувати співвідношення витрат палива на одиницю перевезеного 
вантажу (таблиця 1).  

Таблиця 1. Співвідношення витрат палива на одиницю перевезеного 
вантажу 

Рік 
Кількість 

використаного 
палива (тн) 

Кількість 
перевезеного 

вантажу 
(тис.тн) 

Витрати 
палива на 

перевезення 
одиниці 
вантажу 
(кг/тн) 

Витрати палива 
на перевезення 

одиниці 
вантажу по 

відношенню к 
початку 

аналізованого 
періоду, % 

Витрати палива 
на перевезення 

одиниці 
вантажу по 

відношенню к 
попередньому 

періоду, % 

2010 34973,722 3349,592 10,44 0 0 
2011 23061,371 2397,346 9,62 92,15 92,15 
2012 17388,848 2298,905 7,56 72,41 78,59 
2013 14519,830 2002,100 7,25 69,44 95,9 
2014 13943,016 2203,320 6,33 60,63 87,31 
2015 14826,748 2096,910 7,07 67,72 111,69 
2016 15297,816 2473,500 6,18 59,19 87,41 
2017 15556,453 2305,999 6,75 64,66 109,22 

 
В зазначений період тип суден, їх вік, суднові енергетичні установки в 

зазначений період не змінювалися. Впровадження раніш зазначеного комплексу 
заходів щодо підвищення енергоефективності на рівні управлінських рішень 
дозволило скоротити витрати палива на перевезення однієї тони вантажу більш 
ніж на 30 відсотків.  

Попередні розрахунки показують, що заміна суднових енергетичних 
установок (головні двигуни, дизель-генератори) на нові, аналогічної 
потужності, дозволить: 

- скоротити витрати палива на 25-30%; 
- скоротити термін знаходження судна поза експлуатації (ремонт, 

очікування ремонту); 
- скоротити витрати на ремонт, технічне обслуговування (наприклад, 

вартість запчастин для встановлених на буксирах ПрАТ «УДП» дизель-
генераторів в 5-8 разів більше, ніж для сучасних аналогів ). 

Враховуючи, що витрати на паливо в по деяких випадках можуть 
досягати 50% загальних витрат судноплавної компанії, суттєве зниження 
собівартості перевезення вантажів дозволяє судновласнику за рахунок 
здобутого прибутку здійснити підвищення конкурентоспроможності 
транспортного флоту пароплавства шляхом реновації, поповнення його новими 
несамохідними суднами та вдосконаленням організації роботи тих, що зараз 
здійснюють перевезення вантажів. 
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Процес горіння зневодненого палива в усіх суднових дизельних двигунах 

організований таким чином, що на виході з форсунок водо– паливна емульсія у 
вигляді факела, що складається з дрібнодисперсних крапель, починає рухатися 
в навколишньому газовому просторі робочої камери. Оскільки згоряння палива 
відбувається не в усьому обсязі, а лише в локально виділеній частині простору 
камери, в ході такого руху температура в початковій частині факела істотно 
відрізняється від температури навколишнього середовища. При цьому уздовж 
осі факела вона також постійно змінюється в бік збільшення до граничних 
значень, що відповідають температурі спалаху [1-3]. 

Розподіл значень температури по поперечному перерізу затопленого 
струменя є якісно ідентичним розподілу швидкості в цьому ж самому перерізі 
[4]. На початковій ділянці факела, в ядрі струменя де величина швидкості може 
прийматися однаковою, температура струменя також є величиною постійною. 
Слід зазначити, що цей висновок не підходить до периферійної частини 
струменя, де профіль швидкості є суттєво видозміненим. 

З ростом відстані від джерела струменя надлишкова температура на осі 
потоку буде спадати, а температурні межі струменя розширюються. Характер 
такого розподілу в прикордонному шарі симетричного струменя показано на 
рисунку 1 [4]. На рис. 1: 𝛥𝑇 – різниця температур в поточній точці струменя і 
навколишньому просторі, ℃; 𝛥𝑇0 – різниця температур спочатку струменя і в 
навколишньому просторі, ℃; 𝛥𝑦𝑐 – відстань між точкою вимірювання 
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температури і точкою, зі значеннями швидкості що є вдвічі менше, ніж 
значення швидкості в ядрі струменя, м; 𝛥𝑦𝑏 – відстань між точками, в яких 
величина швидкості складає 90 % і 10 % від швидкості незбуреного потоку, м. 

 
Рисунок 1. Профілі швидкості і температури в осесиметричному струмені [4] 

 
На підставі аналізу результатів досліджень [1–7] та отриманих 

результатів чисельних та експериментальних досліджень були зроблені два 
істотних висновка: безрозмірні профілі надлишкової температури і швидкості 
між собою збігаються якісно; чисельні значення безрозмірних величин 
швидкості і температури в ідентичних поперечних перетинах струменя, на 
однакових відстанях від його джерела між собою ніколи не збігаються. 

У більшості випадків всередині робочої камери суднового дизельного 
двигуна просторова форма струменя є симетричною. Поточний радіус її 
конусного факела в міру віддалення від форсунки можна розраховувати як [1] 

3 xkr =        (1) 
де 𝑘 – коефіцієнт наростання товщини прикордонного шару (𝑘 = 0,61−  0,82); 
𝑥 –відстань між розрахунковим перетином та джерелом струменя, м. 

Оскільки швидкість в ядрі струменя є постійною то величину провалу 
швидкості на осі симетричного сліду можна визначати за виразом [1] 
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= ,       (2) 
а зміну швидкості уздовж осі симетричного сліду [1] 
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Під час аналізу даних досліджень було отримано висновок, що профілі 
концентрації домішки в аналогічних перетинах турбулентного струменя 
збігаються з профілями температури в аналогічних перетинах. Іншими словами, 
розподіл водної компоненти в водо–паливній емульсії, яка впорскується в 
робочий циліндр двигуна може вивчатися по полю температур в цьому 
струмені. 
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Рівняння збереження кількості руху в струмені для поздовжньої складової 
швидкості було записано у вигляді 
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Рівняння теплообміну в струмені було записано у формі 
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а двовимірне рівняння теплового балансу струменя було записано у вигляді 
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До основного технологічного показника водо–паливної емульсії 
відноситься кут розкриття факела на виході з форсунки. Концентрація води в 
паливі  впливає на ступінь диспергування емульсії і саме ступінь розкриття 
факела забезпечує повноту і час повного згоряння обводненого палива.  

Результати досліджень процесу розпилу водо-паливної емульсії показані 
на рис. 2-4. 

Отримана залежність кута розкриття від вхідної швидкості потоку 
наведена на рис. 2, де видно, що малі швидкості витікання практично не 
впливають на факел, що одержується. При значеннях швидкості від 0 до 12 м/с 
кут розкриття змінюється в дуже вузькому діапазоні від 0 до 1,27 градуса. 
Робочими швидкостями потоку можна вважати значення, що перевищують 
значення 20 м/с. У цьому випадку як видно на рис. 2 зміна вхідної швидкості на 
величину 5 м/с призводить до збільшення кута розкриття факела на 2 градуси. 
Величина швидкості витікання 30 м/с є граничною оскільки вона обмежена 
порогом кавітаційної стійкості водної компоненти при русі в каналі форсунки.  

 
Рисунок 2. Вплив швидкості подачі водо–паливної емульсії на кут розкриття 

факела 
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Рисунок 3. Зміна маси краплі водо–паливної емульсії по довжині струменя 

Швидкість подачі емульсії: 1 – V=20 м/c; 2 – V=25 м/c; 3 – V=30 м/c 
 

 
Рисунок 4. Вплив діаметра краплі водо–паливної емульсії на довжину розпилу 
Швидкість подачі емульсії: 1–V=15 м/c; 2–V=20 м/c; 3–V=25 м/c; 4–V=30 м/c. 

 
Рух водо–паливної емульсії в факелі це потік крапель, що отримані після 

розпилу в форсунці. Під час руху маса кожної краплі є величиною змінною. Ці 
результати розрахунку показані на рис. 3. В ході розрахунків було встановлено, 
що концентрація води в паливі безпосередньо впливає на зміну маси краплі. 
Потік, що містить воду у великих кількостях, піддається кращому розпилу, а, 
отже, характеризується більшою довжиною факела, що одержується. Також, 
при підвищеній місткості вологи маса краплі водо–паливної емульсії в ході 
свого руху зменшується більш плавним чином.  

Ступінь розпилу водо–паливної емульсії крім кута розкриття конуса 
факела також безпосередньо визначається дальністю польоту краплі. Ця 
величина показана на рис. 4. Як видно на графіку вона була розрахована для 
різних діаметрів краплі, що мають різні початкові швидкості руху. 
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УДК 629.5.052 
МАНЕВРИРОВАНИЕ ПРИ ПОДАЧЕ БУКСИРНОГО КАНАТА В 

УСЛОВИЯХ ОТКРЫТОГО МОРЯ И ВОЛНЕНИЯ ДЛЯ АВАРИЙНОЙ 
БУКСИРОВКИ 

Малюга В.И., 
ст. преподаватель каф. навигации и управления судном 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина  

 
Статья описывает действия экипажа при возникновении необходимости 

аварийной буксировки судна в условиях открытого моря и волнения и 
содержит выработанный морской практикой опыт действий капитанов и 
экипажей судов в данной ситуации. 

Настоящие процедуры не ограничивают капитана в принятии иных 
решений, если он посчитает их более эффективными в конкретных условиях и 
обстоятельствах. 

Буксирующее судно (далее - буксир ) выполняет маневры в соответствии 
с расположением принимаемого судна относительно ветра и волн. Буксир 
может подходить к дрейфующему судну как с наветренной так и с 
подветренной стороны. При подходе с наветренной стороны буксир, пройдя 
вперед относительно носа судна (рис. 1, а - положение I ), останавливается, а 
затем, работая малым ходом назад, медленно приближается к его наветренному 
борту. Если ветер и волнение допускают подход на расстояние, достаточное 
для подачи бросательного линя (положение II), то линь подают на буксируемое 
судно непосредственно, вручную. Если же сближение судов может привести к 
аварии, применяется линеметательное устройство, передача линя на шлюпке 
либо при помощи плавающих предметов. 
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Рисунок 1. Подход с наветренной стороны буксира 

 
Если надводный борт принимаемого на буксир судна настолько высок, 

что может затруднить подачу линя с буксира, последний подходит к судну с 
подветренной стороны (рис. 1,б). Бросательный линь в этом случае подается по 
ветру с бака принимаемого на буксир судна. Как правило, во всех случаях 
бросательный линь легче подавать по ветру, и, если этому не препятствуют 
другие условия, судно, подающее канат, должно располагаться с наветренной, а 
принимающие канат - с подветренной стороны. 

В случае дрейфа судна, принимаемого на буксир, при сильном волнении 
выполняется следующий маневр (рис.2). Когда  буксирный канат на судне А 
подготовлен к подаче, а на судне Б (буксире) обеспечено быстрое крепление 
каната, судно Б проходит с подветренной стороны вблизи носовой части судна 
А, держась по возможности против ветра. Проходить мимо судна А 
необходимо с такой скоростью, чтобы невозможен был навал одного судна на 
другое, но можно было успеть подать бросательный конец и канат-проводник. 
Когда средина судна Б минует форштевень судна А (рис.2, положение I), 
следует во избежание навала немного переложить руль в наветренную сторону . 
В это время с судна А  и подают бросательный линь. Крепить буксирный канат 
сразу за бросательный линь при таком маневре не рекомендуется. Правильнее 
пускать за линем проводник из тонкого стального каната, так как вследствие 
большой инерции крупное транспортное судно может уйти на такое 
расстояние, при котором бросательный линь окажется недостаточно прочным, 
чтобы обеспечить подачу тяжелого буксирного каната. В этом случае 
желательно применять линеметательное устройство. Приняв бросательный 
линь и выйдя на ветер за дрейфующее судно, следует остановить ход и лечь в 
дрейф носом к ветру (рис.3, положение II ) на время подачи и закрепления 



154 
 

буксирного каната. Когда канат закреплен, обтягивать его нужно на таких 
оборотах машины, которые сначала выводят судно Б, а затем судно А из 
дрейфа и ставят последнее в кильватер буксиру. Только после этого можно 
постепенно увеличивать обороты машины, доведя скорость хода до предельно 
возможной или такой, какую позволяют развить прочность и длина поданного 
буксирного каната. 

 
Рисунок 2. Проход мимо судна 

 
Если дрейфующее судно находится лагом к волне (рис.3), подходить к 

нему и с наветра и с подветра неудобно, так как нужно ставить свое судно 
почти вдоль волны, что вызовет сильную бортовую качку, весьма 
затрудняющую прием буксира. К судну, дрейфующему лагом к волне, следует 
подходить со стороны носа, держась по возможности прямо против ветра и 
волны. 

 
Рисунок 3. Дрейфующее судно находится лагом к волне 
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Проходить мимо дрейфующего судна необходимо с небольшой 
скоростью. Если подать линь сразу не удалось, можно не повторяя всего 
маневра, спуститься задним ходом  из положения I в положение  II и метнуть 
линь снова. При этом между линем и буксирным канатом также должен 
включаться проводник. 
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Эконмический эффект использования тепловой энергии топлива в целом 

для всего судна зависит не только от эффективного к.п.д. главных двигателей, 
он определяется также затратами энергии на привод вспомогательного 
оборудования, систему теплоснабжения и т.д. Рациональное использование 
отходов тепла дизелей и газовых турбин на судах может дать значительную 
экономию топлива, что позволит снизить себестоимость перевозимых грузов, а 
также улучшить условия обитаемости без дополнительных затрат мощности. 
Имеющиеся вторичные энергоресурсы на судах велики, но их использованию 
уделяется ещё недостаточно. 

Статья посвящена вопросам использования отходов тепла главных 
двигателей на транспортных судах с дизельными и газотурбинными 
установками. Изложены основы расчёта количества вторичных энергоресурсов 
в зависимости от типа и мощности главных двигателей. Рассмотрены 
существующие способы утилизации тепла и перспективы их развития. 
Основное внимание уделено использованию отходов тепла в системах 
теплоснабжения для получения электроэнергии в утилизационном 
турбогенераторе, а также для получения пресной воды и искусственного холода 
с использованием холодильных машин. Описаны перспективные схемы 
утилизации тепла, в которых отходы тепла используются для получения 
электроэнергии в циклах с низкокипящими веществами. Рассмотрены также 
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вопросы повышения температурного уровня во втором контуре системы 
охлаждения дизелей при помощи тепловых насосов. 

Установленные на современных судах двигатели внутреннего сгорания, 
которые в настоящее время считаются наиболее эффективными машинами для 
преобразования тепловой энергии в работу, которые используют менее 50% 
тепловой энергии топлива. (Эффективный к.п.д. современных судовых дизелей 
изменяется в пределах 0,36 – 0,42, значительное его повышение маловероятно, 
что подтверждается общеизвестными положениями термодинамики).  

Современные специализированные, скоростные, крупнотоннажные суда 
(контейнеровозы, лихтеровозы, ролкеры, а также рефрижераторы и рудовозы) 
требуют достаточно высокой мощности судовых электростанций, а, 
следовательно, и дополнительных топливных расходов. Причина заключается в 
том, что у этих судов растут затраты мощности на привод вспомогательного 
оборудования, обслуживающего ГД, на привод грузового оборудования, 
производительность которого непрерывно возрастает. Возникает потребность в 
обеспечении холодом значительного числа рефрижераторных контейнеров, 
систем трюмного кондиционирования. Большие мощности затрачиваются на 
вентиляцию трюмов ролкеров. Всё это послужило стимулом для 
совершенствования структуры дизельных электроустановок, рациональной 
комплектации их оборудованием, интенсификации по повышению 
эффективности систем глубокой утилизации тепла в новых условиях. А это: 
повышение экономичности турбогенераторов; создание паровых котлов с 
развитыми поверхностями нагрева; использования теплоты охлаждения 
надувочного воздуха и охлаждающей воды, а также высокотемпературного 
охлаждения ГД; использование низкокипящих жидкостей в системах 
охлаждения ГД и парожидкостном цикле утилизационных турбин; применение 
валогенераторов в сочетании с утилизационными турбогенераторами. В связи 
со значительно возросшим к.п.д. турбонагнетателей оказалось возможным 
образовавшиеся излишки теплоты уходящих газов использовать в силовых 
газовых турбинах, что привело к созданию принципиално новых систем 
утилизации теплоты. 

Использование отходов тепла главных двигателей в системах 
теплоснабжения, во вспомогательных паротурбогенераторорах, холодильных и 
опреснительных установках позволит существенно повысить экономичность 
судовых энергетических установок и в целом их к.п.д. 

 
УДК 621.436 

ОБРАБОТКА ТОПЛИВА НА СУДНЕ 
Мельников Б.П.,1 Потапов В.Н.2 

1,2ст. преподаватель каф. судовые энергетические установки и системы, 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 

 
В процессе эксплуатации судовых двигателей внутреннего сгорания 

(ДВС) возникают различные неисправности, причиной которых является 
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топливо. С момента приёма на борт до попадания в цилиндр топливо  
подвергается подогреву, фильтрации, различным очисткам и перекачиваниям. 
Качество поставляемого топлива не всегда соответствует характеристикам, 
предписанным заводом изготовителем, из-за не качественной поставки, 
поэтому процесс подготовки топлива может быть более сложным. 

В большинстве случаев, выход из строя ДВС, связан с использованием 
тяжелого топлива (НFО). В основном повреждение деталей двигателей ложится 
на долю абразивных частиц, засорения шламом фильтров и вследствие 
смешивания несовместимых сортов топлива. 

По этому следует  остановиться на некоторых важных моментах 
связанных с обработкой топлива на судне и важностью подготовки членов 
экипажа по предотвращению ситуаций эксплуатационного характера и с 
повреждением двигателей. 

Тенденция использования жидких топлив с пониженным содержанием 
серы (малосернистых топлив LSFO) повлекло за собой изменение технологии 
приготовления и очистки топлива, в результате чего на суда поступает тяжелое 
топливо ухудшенного качества. Содержание серы в жидком топливе, 
используемом на судне, не должно превышать 0,10% по массе. Смешивание 
разнообразных компонентов с целью оптимизации содержания серы, зачастую 
приводит к побочным эффектам, таких как нестабильность, несовместимость и 
повышение содержания абразивных частиц. Поэтому очень важное значение 
имеет знание экипажем свойств, характеристик получаемого топлива и 
необходимости предварительной обработки топлива в судовых условиях, 
особенностях подогрева, отстоя, фильтрации и сепарации. Оставшиеся в танках 
хранения влага из-за конденсации паров воды, остатки и осадки топлива, 
загрязняют свежее получаемое топливо, а смешивание разных сортов топлива 
может вызвать их несовместимость. Под действием штормовой погоды осадки 
механических частиц взбалтываются и повышают их общую концентрацию в 
топливе. В таких ситуациях экипаж должен уделять повышенное внимание 
регулярному удалению воды и шлама из расходных и отстойных цистерн, как 
правило, каждую вахту или не менее 3-х раз в сутки при без вахтенном 
обслуживании. Особое внимание уделять выполнению любых операций с 
топливом  при плавании в стеснённых условиях, при прохождении узкостей, 
подходах к портам и иных  маневровых работах. 

Получение бункера, желательно, выполнять сразу с приходом судна в 
порт для того чтобы иметь возможность получить результаты анализа топлива в 
случае разногласия с бункерной базой по качеству топлива. 

Одним из главных процессов (элементов) подготовки топлива на судне 
является его подогрев. Подогрев топлива необходим для обеспечения 
прокачиваемости, предотвращения кристаллизации парафина (на 5-8℃ выше 
температуры помутнения), поддержания нормальной вязкости (для IFO-180 и 
IFO-380 их следует подогревать до температуры не ниже 31 и 43℃ 
соответственно). Температура топлива перед форсункой должна быть 
достаточной для обеспечения нормального распыливания. Для этого вязкость 
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должна составлять 10-15 сСт. Необходимо помнить, что при вязкости топлива 
ниже 4 сСт смазывающая способность его резко снижается и это может 
привести к задирам прецизионных деталей топливной аппаратуры. С ростом 
температуры возрастает скорость окислительных процессов, вызывающих 
коррозию элементов топливной аппаратуры. 

Отстаивание топлива является самым простым и наиболее 
неэффективным способом очистки из-за зависимости от времени процесса; 
температуры, высоты уровня, плотности; состояния моря. Предварительная 
очистка топлива от нерастворимых примесей и воды производится в отстойных 
цистернах. 

Фильтрация в процессе подготовки топлива имеет важное назначение - 
задержание и удаление механических примесей. Фильтры характеризуются 
пропускной способностью, тонкостью отсева и коэффициентом очистки.  
Различают фильтры предварительной очистки, грубой очистки (ФГО) и 
тонкой очистки (ФТО). 

Первые предназначены для крупных механических примесей;  вторые – 
отделяют частицы размером выше 40 мкм; третьи – очищают топливо от 
примесей размером 10-15 мкм. В зависимости от принципа действия и 
конструкции различают фильтры поверхностного и объёмного типов. 
Состояние загрязненности фильтров контролируют по величине перепада 
давлений на них. Нормальным считают перепад на чистом фильтре 0,02-
0,05 МПа. Увеличение перепада и 1,5-2 раза говорит о загрязнении фильтра, а 
снижении перепада является признаком повреждения элемента фильтра. 

Сепарирование топлива основано на действии центробежной силы, 
перемещающей механические примеси от оси к периферии барабана. Для 
достижения эффективности удаления инородных веществ и материалов из 
топлива (механические примеси, вода, окалина, ржавчина) следует строго 
соблюдать рекомендации изготовителей сепараторов. Поддержание 
температуры тяжелого топлива на входе около +98℃, правильное задание 
характеристик потока и выбор гравитационного диска позволяет достичь 
эффективности очистки. Сепараторы следует включать в последовательный 
режим работы при котором первый работает на осветление (кларификацию), 
второй на очистку (пурификацию), но при минимальной характеристике 
потока. Распространенной причиной малоэффективной работы сепаратора в 
процессе эксплуатации является неправильная сборка их после очистки и 
промывки. 

Гомогенизация топлива заключается в разрушении смолистых веществ, 
которые могут присутствовать в нём в виде плёнок, желеобразных сгущений, 
мазеобразных агломератов и водотопливных эмульсий. Все они являются 
горючими, и при всех иных способах очистки переходят в отходы фильтрации 
и сепарации. По характеру обработки топлива гомогенизаторы выполняются 
различных типов: гидродинамического, вибродинамического, 
электромагнитного и ультразвукового действия. Экономическая эффективность 
очистки от примесей гомогенизатором в системах топливоподготовки 
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достигается за счет - сокращения потерь горючей части топлива и  снижения 
количества отходов сепарации около 0,5-3% от общей массы обработанного 
топлива; повышение экономических показателей двигателей за счет 
интенсификации процессов горения топлив с повышенной вязкостью. Однако 
при всей привлекательности гомогенизации, существует значительная 
вероятность повреждения деталей двигателя остаточными, сухими продуктами 
процесса, из-за незнания или не выполнения  судовым экипажем регламента 
очистки фильтра после гомогенизатора. Для обеспечения безопасности судна, 
экипажа, груза, а также снижения затрат и периодов вывода судна из 
эксплуатации по причине неисправности двигателя, необходимо уделять особое 
внимание подготовленности машинной команды. Знание особенностей 
топливоподготовки и обработки топлива, а также регулярная техническая 
подготовка (учеба), залог безопасней технической эксплуатации судовой 
энергетической установки. 

 
 

УДК 656.61.08 
СТОЛКНОВЕНИЕ СУДОВ И ИХ ПРИЧИНЫ 

Митин Ю.А., 
асистент каф. навигации и управления судном 

Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 
 
Проблема расхождения судов в море занимает одно из важнейших мест в 

управлении судном. Учитывая возрастающую плотность судопотоков на всех 
международных морских коммуникациях, сохранить и обеспечить приемлемый 
уровень безопасности движения в последние десятилетия удается благодаря 
внедрению современных радиотехнических средств в судовождении. По этой 
причине проблему расхождения судов в море необходимо рассматривать в 
комплексе использования интегрированных навигационных систем, 
обеспечивающих повышение навигационной безопасности мореплавания и 
эффективности морских перевозок. 

Обеспечение безопасности мореплавания высокоавтоматизированных 
крупнотоннажных сухогрузных судов, танкеров, нефтерудовозов, 
лихтеровозов, пассажирских лайнеров, имеющих водоизмещение десятки и 
сотни тысяч тонн, развивающих скорость от 15 до 30 уз  и более, находится в 
прямой зависимости от способностей и умения капитанов и их помощников 
выбрать эффективные формы управления судном. 

При оценке степени тяжести столкновений судов, независимо от 
официальной классификации случаев, принимаются средние технические 
убытки, включая расходы на спасение по каждому анализируемому признаку. 

Наиболее тяжелые столкновения происходят в открытом море, проливах 
или на фарватерах, что объясняется повышенными скоростями; наименее 
серьезное повреждение получаются при осторожном маневрировании, т.е. на 
акваториях портов и рейдах. 
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В реках и каналах, где движение очень интенсивно и многочисленные 
расхождения происходят зачастую на малых дистанциях, убытки от 
столкновений судов в большинстве случаев не столь велики, как в открытом 
море, в проливах и на фарватерах. Это объясняется еще и тем, что скорость 
движения судов в реках и каналах ограничена и различие в тяжести 
столкновений из-за времени суток не проявляется. 

Столкновения с судами, стоящими на якорях, при подходе к местам 
якорных стоянок имеют некоторые особенности по сравнению с обычными 
столкновениями, которые отличаются, прежде всего, тем, что суда, стоящие на 
якорях, очень ограничены в возможностях действовать активно, т.е. 
маневрировать. 

Необходимо еще раз напомнить, что наиболее тяжелые столкновения 
происходят в открытом море, в проливах и фарватерах в условиях 
ограниченной видимости или в темное время суток, что объясняется 
превышением скорости и повышенной трудностью наблюдения, особенно это 
касается районов интенсивного судоходства. 

Столкновение судов в условиях нормальной видимости 
Основные причины столкновений судов в условиях нормальной 

видимости: 
- различная интерпретация ситуации на встречных курсах; 
- ошибочная оценка ситуации и вероятность действий другого судна; 
- нарушение при обгоне; 
- чрезмерная скорость в стесненных условиях; 
- нарушение при плавании в узкостях; 
- неудовлетворительное наблюдение; 
- запоздалый маневр; 
- неиспользование или неправильное использование РЛС; 
- неучет или ошибочная оценка гидрометеорологических условий; 
- столкновение из-за потери управляемости. 
Столкновение судов в условиях ограниченной видимости 
Причины столкновений судов в условиях ограниченной видимости: 
- неудовлетворительное радиолокационное наблюдение; 
- неудовлетворительное наблюдение в сочетании с высокой скоростью; 
- бездействие при своевременном обнаружении; 
- неоправданный поворот влево; 
- небольшие последовательные изменения курса и/или скорости; 
- психологические и объективные предпосылки столкновений. 
Для того чтобы своевременно и правильно принимать ответственные 

решения, судоводитель, наряду с традиционным практическим опытом 
управления судном, должен обладать знаниями, навыками и методами работы с 
автоматизированными системами судовождения, осуществлять контроль за их 
работой, знать их ограничения и возможности . 

В то же время имеется широкий круг обязанностей и задач, которые 
может  выполнить только человек, поэтому освободить судоводителя от них 
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пока невозможно: оценка гидрометеоинформации и выбор маршрута плавания, 
управление судном в стесненных навигационных условиях, выполнение 
операций расхождения с опасными судами, обеспечение мореходности судна и 
т.д. . 

Эргономические аспекты обеспечения безопасности плавания 
Эргономика (от греческого «ergon» – работа, «nomos» – закон) изучает 

человека (или группу) и его (их) деятельность в условиях современного 
производства с целью оптимизации орудий, условий и процесса труда. 

Основной объект исследования эргономики – система «человек-машина», 
в том числе эргатическая система, т.е. сложная система управления, составным 
элементом которой является человек-оператор (или группа операторов), 
например, система управления судном, диспетчерская служба и т.д. 

Другими словами, это общее название группы наук, занимающихся 
комплексным изучением человека в производственной деятельности и 
оптимизации средств и условий труда, которое заключается в методе его 
исследования и системного подхода к нему. 

Термин «эргономика» обозначает группу наук о человеке-операторе, 
объединяющих инженерную психологию, психологию и физиологию труда, 
профилактику и безопасность труда, гигиену труда, художественное 
конструирование, антропологию (от греческого«anthropos» – человек, 
относящийся к человеку). 

Решение проблемы совместимости человека и машины в 
функциональную единую структуру, наилучшим образом реализующую 
процесс управления судном, имеет два аспекта: системный и эргономический. 

Системный аспект совместимости заключается в проектировании 
конкретных функций между человеком-оператором и машиной; обычно на 
уровне эксплуатации оператор может только оценивать удобство практической 
работы, учитывая при этом недостатки, которые проявляются совместно с 
техническими средствами. 

Эргономический аспект проблемы совместимости состоит в обеспечении 
оптимальной реализации выбранных на системном уровне проектирования 
функциональных обязанностей человека в системе путем оптимальной 
организации деятельности человека-оператора на рабочем месте. 

Информационные источники: 
1.  Международные правила предупреждения столкновений судов в море 

(МППСС-72). – М.: Моркнига, 2009 – 146 с. 
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223 с. 
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Одним із пріоритетних завдань, які висуває перед військовою освітою 

Державна національна програма «Освіта» (Україна XXI століття) є 
забезпечення державних потреб у висококваліфікованих, відданих справі 
захисту Батьківщини військових фахівцях, зокрема майбутніх охоронцях 
кордону [1]. Професійна підготовка прикордонників у Національній академії 
Державної прикордонної служби України імені Б. Хмельницького спрямована 
на підготовку військового фахівця, який володіє фундаментальними 
спеціальними знаннями у сфері охорони та захисту державного кордону, 
спроможного вирішувати складні завдання професійної діяльності, здатного до 
саморозвитку, самонавчання й самовиховання. Цілі навчання, визначені 
стратегічними документами, впливають на зміст навчання, на засоби його 
реалізації [2, с. 54]. Навчальна дисципліна «Іноземна мова за професійним 
спрямуванням» передбачає вивчення професійно-спрямованих тем, які 
підготують курсантів до ефективного виконання службових обов’язків, що 
потребують володіння іноземною мовою. Прикордонники повинні 
демонструвати навички та вміння здійснити взаємодію на належному рівні у 
процесі виконання безпосередніх професійних обов’язків, правильно 
перевірити документи, з’ясувати необхідну інформацію, усунути проблеми, що 
виникають, вдатись до потрібних заходів, при цьому зберігаючи етикет 
спілкування та дотримуючись норм культури спілкування під час здійснення 
прикордонного контролю [3, с. 69]. З метою забезпечення курсантів сучасними 
матеріалами кожен викладач іноземної мови займається відбором навчальних 
матеріалів у процесі підготовки до занять і стикається з проблемою 
автентичності. Автентичність – це ступінь відповідності навчальних матеріалів 
якостям природної усної чи письмової мови. Однак, немає єдиної думки про те, 
який текст можна визнати автентичним в методичному плані. Автентичність – 
поняття відносне. Якщо визнати автентичними лише тексти, призначені 
авторами для носіїв мови, це може створити нездоланні перепони для 
використання автентичних матеріалів у навчанні. Разом з тим спрощення мови 
відповідно до потреб реципієнта є невід'ємною частиною природної 
комунікації. Наприклад, розмова дорослого з дитиною або носіїв мови з 
іноземцем; спрощеною, доступною мовою пишуться туристичні буклети, 
інструкції, рекламні тексти. Максимально спрощена і мова телеграми, 
залишаючись при цьому автентичною. Отже, просте не означає неавтентичне. 
Можна зробити висновок, що допускається методичне опрацювання тексту, що 
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не порушує його автентичності, як і спеціальне складання тексту в навчальних 
цілях. Отже, визначаючи допустимим і навіть необхідним методичне 
опрацювання навчальних текстів, ми все таки вважаємо, що вони повинні 
відповідати певним вимогам. До таких вимог належать: використання 
автентичної лексики, фразеології і граматики, зв’язність тексту, адекватність 
використовуваних мовних засобів в запропонованій ситуації, природність цієї 
ситуації, відображення особливостей культури і національної ментальності 
носіїв мови, інформативна й емоційна насиченість та ін. Ці та інші параметри 
автентичності тексту відрізняють цілісний мовленнєвий твір від простого 
набору речень. 

Основною функцією тексту є комунікативна функція, а призначення 
тексту полягає в передачі певної інформації. Тому й у навчальному тексті 
головною є все-таки змістовна сторона, зміст. Будь-який природний текст 
містить певну нову інформацію, що на думку автора, зацікавить читача. Ця 
вимога дійсна і для навчального тексту: його зміст підбирається відповідно до 
вікових особливостей та інтересів тих, що навчаються, інформація оцінюється з 
точки зору її значущості для курсантів та доступності. Текст можна вважати 
інформативно автентичним, якщо він викличе природний інтерес у читача чи 
слухача. Досвід переконує, що в навчальних умовах необхідні адаптовані або 
спеціально створені тексти, оскільки можливості використання текстів з 
оригінальних джерел обмежені. Методично автентичні тексти – це реальна 
модель природних текстів – вони зберігають основні властивості автентичних 
творів мовлення з поправкою на конкретні завдання навчання і мовний рівень 
тих, що навчаються. На занятті іноземної мови інформація – не самоціль, а засіб 
підвищити мотивацію тих, що навчаються, викликати зацікавленість у 
розумінні прочитаного. Ретельний підбір текстів і різноманітність тематики 
дають змогу зробити мову засобом розвитку і формування особистості 
курсанта. 
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В останні роки загострюється питання впливу на діяльність фахівців 

морської галузів новітніх технологій, які пов’язані, зокрема, з автоматизацією 
всіх її функціональних напрямів. Зокрема, в розвинених країнах 
першочергового поширення набирають гнучкі автоматизовані інформаційні 
системи, що керуються особистими комп’ютерами. 

Зазначене, у свою чергу, спричиняє потребу звернення до навчальних 
програм циклу професійної підготовки, на формування технічних 
компетентностей фахівців із судноводіння, зокрема в процесі профільного 
технічного навчання. Згідно цього, до профільних дисциплін відносяться 
навчальні дисципліни.[1] Однак, враховуючи, що всі означені дисципліни 
пов’язані із вивчення англійської мови , що дозволяє: 

 користуватися навігаційними картами та різними навігаційні засобами 
та посібниками англійською мовою;  

 розбиратися в потоках метеорологічної інформації та розуміти 
повідомлення щодо безпеки судна та його експлуатаційних особливостей;  

 встановлювати та підтримувати зв’язки з іншими суднами та 
береговими установами;  

 користуватися «Стандартним морським навігаційним словником-
розмовником».  

Відкриття перспектив формування технічної компетентності майбутніх 
фахівців судноводіння у процесі навчання технічних дисциплін стає 
результативним за умови вивчення практичного досвіду морських вишів в 
ракурсі розв’язання проблемних професійних ситуацій минулий задач, 
наближенні вивчення фахово-планових технічних дисциплін до професійної 
діяльності, шукання шляхів підсилення їх мотивації до навчання в ДІ НУ 
«ОМА». 

Аксіоматичний підхід вказує на недостатність вирішення виокремленої 
проблеми без широкоформатного вивчення та узагальнення поряд з 
вітчизняним зарубіжного досвіду, поновлення та удосконалення традиційних 
методикформування технічних компетентностей фахівців із судноводіння. 

Навчальні програми цілком відповідають освітньому стандарту 
Міністерства освіти та ІМО. Важливим планом підтримки високого рівня 
підготовки є використання лабораторних установок, які містять 25 
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спеціалізованих тренажерів і ISO 9001 система менеджменту якості освіти, що 
здійснюється в інституті. 

Але незважаючи на це, в Україні існує розгорнута національна система 
підготовки, перепідготовки та підвищення кваліфікації моряків. Сьогодні вона 
включає 26 вищих навчальних закладів та біля 40 центрів підготовки. Основна 
діяльність вищих морських навчальних закладів спрямована на початкову 
підготовку морських спеціалістів як офіцерського, так і рядового плавскладу у 
відповідності до стандартів, що затверджені Міністерством освіти і науки 
України, а діяльність центрів підготовки спрямована на додаткову підготовку 
плавскладу на курсах, що продиктована вимогами з боку ІМО, Міністерства 
транспорту та зв’язку України та судновласників» [2, С.14]. 

«Освітньо-професійна програма підготовки бакалаврів забезпечує 
одночасне одержання базової вищої освіти за фахом і кваліфікації бакалаврів. 
Зазначена програма складається з навчальних дисциплін професійного 
напрямку й різних видів практичної підготовки, а також включає окремі 
дисципліни освітньо-професійної програми підготовки бакалавра. Нормативний 
строк навчання на базі базової загальної середньої освіти не перевищує 
чотирьох років, що дає можливість професійної діяльності як штурмана малого 
плавання. Для молодших спеціалістів судноводіїв  – це посади  вахтових 
помічників капітана, лоцмана; капітана, у випадку роботи на морських суднах 
валовою місткістю до 500 реєстрових тонн. Працюючи в посадах молодшого 
командного складу вони будуть підвищувати свою професійну майстерність і 
надалі одержувати кваліфікацію бакалавра відповідно до Болонського 
процесу». 

З метою модернізації системи організації освітнього процесу у закладі 
високо оцінюється важливість наближення своєї освітньої діяльності до 
європейських стандартів організації навчання курсантів на основі 
компетентнісного підходу і з урахуванням вимог Закону України «Про вищу 
освіту» та Національної рамки кваліфікацій. Зокрема, на сьогодні співробітники 
установи можуть поділитися досвідом розробки і впровадження інноваційного 
експериментального курсу «Менеджмент морських ресурсів» (2010 р.), який 
було створено за активної підтримки та ініціативи компанії 
«МарлоуНавігейшн». Важливим досягненням такої роботи є те, що означений 
курс з часом було введено до нормативної частини галузевих стандартів вищої 
освіти напряму підготовки «Морський та річковий транспорт» [3]. 

Аналогічні проблеми вирішуються у Дунайському інституті 
Національного університету «Одеська морська академія», де систему 
підготовки повною мірою адаптовано до вимог Конвенції з підготовки і 
дипломування моряків та несенню вахти 1978 р. з поправками 1995 р. (STCW 
78/95). Важливим досягненням цього навчального закладу є те, що всі 
випускники отримують диплом про вищу освіту та робочі дипломи та 
сертифікати, які дозволяють займати командні посади на суднах будь-якої 
судноплавної компанії світу. Тобто високий рівень підготовки в Академії 
відповідає вимогам ІМО. Доповненням до її високого рейтингу є те, що 
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провідні фахівці, які представляють факультети та спеціальності 
(«Експлуатація суднових енергетичних установок», «Автоматизація 
технологічних процесів», «Радіоелектронні системи та комплекси», 
«Електричні системи та комплекси») активно співпрацюють з англійськими 
колегами. У останні роки в навчально-виховній діяльності Академії особливе 
специфічне місце відводиться тісному партнерському співробітництву з 
морськими навчальними закладами, науковими та науково-технічними 
інститутами, судноплавними та крюїнговими компаніями різних морських 
держав. Провідною метою закладу є підвищення якості підготовки фахівців 
морських спеціальностей і приведення її рівня до міжнародно визнаних норм. 

Щодо забезпечення неперервності процесу підвищення рівня іншомовної 
компетентності, слід констатувати, що 1998 р. в Академії було створено 
Українське відділення IMarEST, на базі якого створено «Англійський клуб». 
Навчально-дидактичне середовище відкриває для молодих фахівців 
перспективи у поліпшенні професійної мови, обізнаності щодо останніх 
досягнень науки і техніки, використанні технічних журналів, бюлетенів 
інституту та іншої науково-технічної літератури останніх років [5]. 

У розробленні авторських підходів та шляхів піднятої у роботі проблеми 
також важливими є особисті її частинні рішення або пропозиції окремих 
науковців та практиків. Наприклад, розробка моделі і педагогічних умов 
формування професійної компетентності майбутніх судноводіїв І. В. Соколом 
здійснювалася на засадах системного, особистісно-діяльнісного і 
андрагогічного підходів, з урахуванням структури професійної діяльності 
судноводія (на рівнях експлуатації і управління судном) і доробку вчених 
стосовно процесу її формування. В основу технології навчання курсантів 
фахових дисциплін покладено задачний підхід як один із різновидів 
діяльнісного, що передбачає трансформацію змісту дисципліни у систему 
навчальних задач професійного спрямування. Враховуючи основні вимоги до 
навчальних задач, як елемента навчального впливу, визначено вимоги до їх 
застосування у навчальному процесі, до складу яких включено наступні [5, 
С.9]: 

 «конструюватися має не одна окрема навчальна задача, а набір задач, 
підбір яких має бути націленим на засвоєння загальних способів дій, засвоєння 
взірців і алгоритмів розв’язування професійних задач певного класу; 

 при конструюванні системи задач треба прагнути, щоб вони 
забезпечували досягнення не тільки ближніх навчальних цілей, а й віддалених; 

 навчальні задачі мають забезпечувати засвоєння системи дій, 
необхідних і достатніх для успішного виконання навчальної і професійної 
діяльності; 

 навчальна задача має конструюватися так, щоб відповідні засоби і 
способи діяльності, засвоєння яких планується під час розв’язування задачі, 
виступали як прямий продукт навчання. 

Проблема формування технічної компетентності майбутніх фахівців 
судноводіння ще не стала об’єктом окремого дослідження, за результатами 
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якого можна робити теоретичні висновки, й упровадження яких у практику 
судноводіння надасть можливість істотно поліпшити безпеку в морській галузі.  
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Как известно судовой двигатель испытывает множество сил влияющих на 

все его рабочие части во время работы. Одним из этих сил являются 
вибрационные моменты, которые чаще всего приходятся на остов двигателя. 

Чаще всего это касается длиноходких двигателей: они вырабатывают 
большее количество энергии, чем коротокоходкие, однако и испытывают 
больше нагрузок. 

С этой проблемой пытаются бороться разными путями. Одним из 
основных является добавление прокладок к клиньям. Однако результаты 
действий не оправдывают своих ожиданий. Клинья из металлов не особо 
эффективны из-за того, что нужно точно изготовлять сами прокладки ведь есть 
угроза неравномерного распределения нагрузки на фундамент, крепящиеся 
болты и корпус машин и устройств. Придумывали разные способы решений 
этой проблемы, но закрепился только один - регулировка прокладок при 
помощи добавления недостающих, однако это не сильно помогало. 
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Начали экспериментировать с резиновыми прокладками, но быстро 
поняли, что и они не эффективны да и еще сильно затратные. 

И поэтому начали экспериментировать с пластмассовыми прокладками и 
получили на данный момент найлучшие результаты в связи с ее простотой и 
дешевизной. Более детально про пластмассовые прокладки описано в самой 
научной работе.  

Польская судостроительная промышленность, стремясь к независимости 
(в 60-х годах) от дорогого импорта и монтажных технологий западных стран, 
обратилась в 1969 г к Щецинской политехнике с инициативой начала 
проведения исследовательских работ над получением собственных (польских) 
химически отвердевающих композиций для фундаментных подкладок, а также 
технологии монтажа на них машин и судовых устройств. Разработанные и 
испытанные в Отделе технической механики Щецинской политехники 
пластмассы, обозначенные символами EP-551, EP-571 и EP-578 получили 
признание Польского регистра судов, а также начали использаваться в 
польской судостроительной промышленности. Авто рами этих работ были: dr 
inż. J. Lorkiewicz, dr inż. K. Grudziński mgr inż. W. Jaroszewicz. Первые 
монтажные работы на плавающем объекте были выполнены Щецинской 
политехникой в 1974 году на учебно-грузовом судне м/с „Kapitan Ledochowski”. 
На фундаментных подкладках из пластмассы EP-551 были поставлены 
электрический агрегат и три насоса в машинном отделении. 

Разработанная пластмасса и технология монтажа полностью себя оправ 
дали и постепенно стали применяться на практике в польских верфях и 
судоремонтных заводах. В ноябре 1976 года на Щецинской судоверфи им. А. 
Варского, на пароме „Karsibor 1” впервые была использована пласт масса EP-
551 для изготовления фундаментной подкладки под главный двигатель (НСР-
Sulzer 6 AL25/30). Этот двигатель с совместно подвешенным к нему двигателем 
был закреплен на единой раме, а затем вся конструкция установлена на 
фундаменте с использованием подкладок из литой пластмассы . 

Установка машин и устройств на литых пластмассовых подкладках 
Развитие химии и инженерии материалов, происшедшее в 40-ые годы XX 

века, создало большие возможности разработки специальных конструкционных 
материалов и технологий, применение которых привело к значительным 
техническим, экономическим и эксплуатационным эффектам. Примером таких 
материалов оказались химически отвердевающие пластмассы созданные на 
основе эпоксидной смолы и используемые как фундаментные подкладки машин 
и судовых механизмов, так и многих объектов на суше, требующих точной 
установки и надежного крепления. 

Химически отвердевающие пластмассы с точно определенными 
свойствами, с течением времени оказались материалом почти идеальным для 
применения в качестве фундаментных подкладок для машин благодаря 
следующим факторам: 

— возможность литья, без дополнительной обработки фундаментных 
подкладок, различных размеров и форм на месте их применения, 
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— хорошие механические и эксплуатационные свойства отвердевающей 
пластмассы, 

— значительное сокращение времени и снижение стоимости монтажа 
машин и устройств на фундаментах. 

Фундаментные подкладки из пластмасс, литые „на месте”, 
непосредственно под соответствующим образом, установленной машиной (рис. 
1.4) точно заполняют предусмотренное для них пространство между 
поверхностью фундамента и основой машины и обеспечивают хорошее 
соприкосновение их монтажных поверхностей. 

Значительные технико-экономические и эксплуатационные эффекты, 
получаемые при применении новых материалов и современной технологии 
монтажа подтвердились на практике и явились поводом для того, чтобы такая 
технология стала в настоящее время стандартом при установке машин и 
судовых устройств . Она широко применяется в Польше на судостроительных и 
судоремонтных заводах. Благодаря многим преимуществам эта технология 
применяется также, во все большом объеме, для монтажа много численных 
объектов на суше. 

 
Рисунок 1. Литая фундаментная підкладка из пластмасы: 1 – основание 

машины, 2 – фундамент, 3 – лобовая стенка (жесть), 4 – фундаментный болт, 
5 – підкладка из пластмассы, 6 – форма из пены 

 
Характеристика монтажа на металлических подкладках и подкладках 

литых из пластмасс. 
С целью более яркого представления проблемы монтажа, а также 

происходящего прогресса в области материалов и технологии остановимся 
более детально на характерных особенностях способов установки машин и 
судовых устройств традиционным методом — с использованием металлических 
подкладок и современным — на литых подкладках из пластмасс.  

Применение химически отвердевающих подкладок литых из пластмасс 
изготовляемых прямо в форме на фундаменте (металлическом или бетонном) 
под машиной (рис. 1) установленной в эксплуатационном положении, 
исключает много работ, упрощает монтаж и значительно сокращает время 
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выполнения задачи. Кроме черновой механической очистки и вытравления 
поверхности фундамента, не требуется никакой другой специальной 
подготовки. Проблемы связанные с присутствием различного типа 
неровностей, коррозионных раковин, непаралельностей поверхностей, несущие 
за собой дополнительные трудности или вообще исключающие возможность 
применения традиционных металлических подкладок, в случае отливки 
подкладок из пласт масс становятся решенными. Подкладки литые „на готово” 
под машиной с применением соответственной технологии, точно 
соприкасаются с опорными поверхностями фундамента и машин  и заполняют 
все неровности этих поверхностей (рис. 2, б), что представляет особый случай 
соединения, в котором истинная поверхность контакта больше номинальной 
поверхности стыка. 

 
Рисунок 2. Схемы фундаментного болтового соединения: а) с металической 

подкладкой; б) подкладкой литой из пластмассы 
 
Это обстоятельство гарантирует лучшее распределение истинных 

нормальных давлений на контактные поверхности соединяемых элементов, а 
также большую величину эффективного коэффициента трения (близкого или 
большего единицы), что благоприятно влияет на действие касательных усилий 
на опорные поверхности . 

Фундаментные подкладки из пластмассы лучше амортизируют колебания 
и являются эффективным барьером материальных шумов . На контактных 
поверхностях подкладок с основой машины и фундамента не выступает 
коррозия трения (fretting), выбивка поверхностей и другие формы износа.  

Вывод: Следуя из данных по научной работе стало ясно, что 
использование пластмассы как источник для гашения вибраций в остове 
двигателя является на данный момент самым эффективным и дешевым 
способом. Связи полимера с металлом получаются достаточно крепкими и 
энергостойкими, тем самым гася колебания. 
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УДК 656.61.08 
БОРТОВЫЕ СИСТЕМЫ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ СТОЛКНОВЕНИЙ 

Павловский О.О., 
курсант III-го курса специализации «судовождение» 

Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 
 
Общие сведения 
На оживленных трассах, особенно в точках их пересечения, в узкостях, на 

подходах к портам интенсивность движения может быть очень высокой, когда в 
быстро изменяющейся обстановке без специальных технических устройств 
затруднительно обеспечивать безопасное расхождение судов. Наиболее 
эффективными средствами предотвращения столкновений признаны бортовые 
комплексы радиотехнических и компьютерных устройств, получившие 
название бортовых систем предупреждения столкновений (СПС). Английское 
название этих комплексов – Collision Avoidance System (CAS). 

Система функционирует независимо от наземного оборудования и 
представляет информацию о ситуациях, которую могут создать другие суда в 
различных навигационных условиях. СПС информирует вахтенного 
помощника об обстановке в районе плавания посредством предоставления 
визуальной и речевой информации, обеспечивает своевременное обнаружение 
представляющих угрозу судов, осуществляет классификацию судов по степени 
их опасности, выдает рекомендации на выполнение соответствующего маневра. 
СПС осуществляют наблюдение за судами в окружающей акватории в радиусе 
до 24 миль от собственного судна. 

Это позволяет определять траекторию относительного движения каждой 
встречной «цели», оценивать риск столкновения собственного судна с другими 
объектами, которые появляются в контролируемой акватории. С помощью 
средств связи может быть проведена с другими судами координация 
намечаемых маневров. 

Основные виды СПС 
Условно выделяют три вида бортовых систем предупреждения 

столкновений, которые ниже сокращенно обозначаются: “СПС1, СПС2, СПС3”. 
СПС1 включают: радиолокатор, гирокомпас, относительный лаг, средства 

автосопровождения «целей» и прокладки их пути. Эта система представляет на 
экране монитора результаты обработки радиолокационной информации, 
способствующие принятию действий по расхождению. Но она не располагает 
возможностью отображения текущего места судна на электронной 
навигационной карте и выработки обоснованных рекомендаций по разрешению 
угрозы столкновения. 

СПС2 дополнительно к системе первого вида использует данные 
приемника GPS, транспондера АИС, имеет картографическую базу данных, 
позволяющую отображать ситуации сближения судов на электронной карте.  
СПС2 не включает экспертную систему и не предоставляет обоснованных 
рекомендаций по расхождению. 
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СПС3 обладает всеми достоинствами СПС2, но кроме этого, она 
сопряжена с бортовой системой вождения по маршруту (СВМ) и содержит 
экспертную систему, вырабатывающую рекомендации довольно высокого 
качества по мерам предупреждения столкновений. Рекомендация по 
расхождению представляет собой план движения, обеспечивающий 
эффективное расхождение с другими судами. Получив такую рекомендацию, 
судоводитель может ее принять или отвергнуть. При утверждении оператором 
предложенного плана движения, СПС задает его для отработки системе 
вождения по маршруту, основной частью которой является авторулевой. 

Основные функции СПС 
Главная функция СПС, состоит не только в том, чтобы предупреждать об 

опасности столкновения, но, самое главное, обеспечивать возможность 
выработки эффективных действий по предотвращению столкновений. 

СПС служит для решения следующих задач: 
- обнаружения объектов; 
- автосопровождения «целей»; 
- предупреждения об угрозе столкновения и о других, требующих 

внимания обстоятельствах; 
- отображения информации в виде, облегчающем оценку ситуации и 

выбор маневра расхождения; 
- выработки рекомендаций по мерам для предупреждения столкновений. 
Состав СПС 
СПС включают следующие основные части: аппаратные средства; 

информационное обеспечение; программное обеспечение; лингвистическое 
обеспечение. 

• Аппаратное обеспечение включает датчики информации, устройства ее 
обработки, дисплеи для отображения обстановки и результатов обработки. 
(радиолокатор, транспондер АИС, гирокомпас, лаг, приемник GPS). 

• Информационное обеспечение содержит - данные и знания, требуемые 
при решении задач предупреждения столкновений, а также средства 
кодирования, декодирования. 

- Базу данных, содержащую картографическую, навигационно-
гидрографическую, статическую, динамическую инф. о своем судне. 

- Библиотеку целей, которые могут быть главными при расхождении 
(остановка движения, маневр курсом, изменение скорости, возвращение к 
прежнему пути и т.д.). 

- Программное обеспечение - это совокупность всех программ и пакетов 
программ, находящихся в памяти СПС. Оно состоит из: 

- программных средств для приема и выдачи данных (драйверов), 
обеспечивающих съем данных с датчиков и выдачу информации на средства 
отображения, управления и на другие технические устройства; 

- операционной системы, организующей работу СПС и управление ее 
ресурсами;  
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- прикладного программного обеспечения (библиотеки прикладных 
программ для решения задач предупреждения столкновений). 

- Лингвистическое обеспечение включает средства, обеспечивающие 
общение и взаимопонимание СПС и оператора. Оно включает систему 
условных обозначений, методы, формы и режимы отображения данных, виды 
сообщений, предупреждений и запросов, типы ввода данных. 

Информационные источники: 
- Вагущенко Л.Л. “ Интегрированные Системы Ходового Мостика” -78с. 

Научный руководитель: асистент каф. 
навигации и управления судном 
Дунайского института Национального 
университета «Одесская морская 
академия» Митин Ю.А. 

 
 

УДК 629.123 
МЕТОДИКА ПРОВЕДЕННЯ ГАЗОАНАЛІЗУ ВИХЛОПНИХ ГАЗІВ 

ДВИГУНІВ ВНУТРІШНЬОГО ЗГОРЯННЯ СУДЕН РІЧКОВОГО ТА 
МОРСЬКОГО ФЛОТУ 

Парасiнчук В.В.,1 Залож В.I.,2 
1курсант III-го курсу спеціалізації «судноводіння» 

2ст. викладач каф. інженерних дисциплін 
Дунайського інституту НУ «ОМА», м. Ізмаїл, Україна 

 
ІМО останнім часом ініціює посилення вимог до викидів з суднових 

двигунів. Починаючи з 1 січня 2015 року в особливих зонах плавання (SECA), а 
це практично сьогодні уся Європа, США та ін. райони, повинні 
використовувати  паливо зі змістом сірки не більше 0,1 %. Важкi сорти палива є 
основними у використанні судами на морському флоті, де ще до недавнього 
часу неможливо було практично отримати такий низький відсоток змісту сірка. 
Судновласники вимушені переходити на низькосірчисті сорти палива, що 
значно здорожує перевезення, підвищує бункерну складову кожного чартеру. 

Уся прогамма вимог підзвітних ООН організацій - практично для частини 
країн не здійснима. Так, вимоги Додатка VI МАРПОЛ відносно третього рівня 
викидів оксиду азоту, яке набувають чинності після 01.01.2016: 

- 3,4 г/кВт*ч для малооборотних двигунів; 
- 9n (- 0,2) г/кВт*ч для середньоборотних двигунів, де n - число оборотів 

двигуна; 
- 2,0 г/кВт*ч для високооборотних двигунів. 
Вводиться середньорічний експлуатаційний коефіцієнт енергоефективні з 

параметрами моніторингу: 
𝐶𝑂2 = 𝐴 × Э , 
- де 𝐶𝑂2 - зміст діоксиду вуглецю, г; 
- 𝐴 - активність роботи судна, тон-милі; 
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- Э - енергоефективність витрати палива, г/тон-милi 
Цей коефіцієнт визначений ІМО для судів будови після 1 липня 2015 р., 

де в судновому свідоцтві враховуватиметься тип, розмір судна, розрахунок 𝐶𝑂2 
[1]. 

Відповідно до вимог шостого додатку MARPOL і Паризької конференції 
ООН по програмі ЮНЕП вводиться обмеження на вміст шкідливих речовин у 
вихлопних газах судових двигунів внутрішнього згорання, зокрема 
посилюються вимоги щодо викидів оксиду азоту 𝑁𝑂х, для всіх видів 
транспорту і промислових підприємств на паритетних умовах домовленості, 
також вводиться зниження діоксиду вуглецю (𝐶𝑂2). Кількість викидів оксидів 
азоту 𝑁𝑂𝑥 і 𝑆𝑂𝑥 строго регламентується правилом 13 Додатку VI Міжнародної 
конвенції MARPOL 73/78. 

Ця програма поширюється на: 
а) всі судна з дизельною установкою потужністю понад 130 кВт; 
б) дизельні двигуни, які використовуються для забезпечення аварійних 

ситуацій, такі як судновий аварійний дизель-генератор, двигуни рятувальних 
шлюпок і катерів, звільняються від вимог цього додатка; 

в) правила не застосовуються до суднового дизельного двигуна, якщо 
судна здійснюють рейси в межах кордонів держави, що знаходяться під її 
юрисдикцією. 

г) адміністрація має право надати виключення з цих правил, якщо  
судновий дизель був встановлений на судні, побудованому до 19 травня 2005 
року і дане судно здійснює рейси в межах держави заявника даного 
виключення [2]. 

Значними забруднювачами  атмосфери залишаються дизельні двигуни 
морських судів, які є високоенергетичними установками. Так, при  спалюванні 
1 кг дизельного палива виділяється 80 ÷ 100г токсичних компонентів (20 ÷ 30 г 
оксиду вуглецю, 20 ÷ 40 г оксидів  азоту, 4 ÷ 10 г вуглеводнів, 10 ÷ 30 г оксидів 
сірки, 0,8 ÷ 1,0 г альдегидів, 3 ÷ 5 г сажі). 

Вихлопні гази дизельних двигунів являють собою складну газову суміш, 
яка містить більше 200 компонентів. Чотири компонента азот (𝑁2), кисень (𝑂2), 
діоксид вуглецю (𝐶𝑂2) i вода (𝐻2𝑂) становлять 99 ÷ 99,9% обсягу димових 
газів. З точки зору екології  ці гази  не представляють  інтересу,  оскільки  
нетоксичні. Решта 0,1 ÷ 1% обсягу вихлопних газів - компоненти, які  
представляють екологічну небезпеку. Їх небезпека оцінюється двома 
характеристиками: токсичністю і димністю. 

Проба усіх компонентів неочищених газів може відбиратися за 
допомогою одного або двох пробовідбірників, розташованих у безпосередній 
близькості від аналізаторів, і розподілятися по різним аналізаторам. Необхідно 
звертати увагу на те, щоб ні в однiй точці аналітичної системи не відбувалося 
конденсація компонентів газів (включаючи воду і сірчану кислоту). 

Пробовідбірники викидів газів повинні встановлюватися щонайменше на 
відстані 10 діаметрів труби після випускного отвору двигуна, турбонагнітача 
або останнього пристрою подальшого очищення, залежно від того, який з них 
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знаходиться на найбільшій відстані на стороні випуску, але також щонайменше 
в 0,5 м або на відстані трьох діаметрів труби від вихідного отвору 
газовипускної системи, залежно від того, що більше. Для короткої випускної 
системи, яка не розташовується відповідно до цих обох технічних вимог, 
альтернативне розташування пробовідбірника повинне підлягати схваленню 
Адміністрацією [3]. 

Температура газів в пробовiдбiрнику НС повинна складати щонайменше 
190°С і щонайменше 70°С в пробовідбірниках для інших вимірюваних газів, 
якщо вони розташовуються окремо від пробовiдбiрника НС. 

У разі багатоциліндрового двигуна з розгалуженим випускним 
трубопроводом вхід пробовідбірника має бути досить віддалений від циліндрів 
на стороні випуску для забезпечення того, щоб проба представляла 
усереднений викид газів з усіх циліндрів. У разі багатоциліндрового двигуна з 
окремими групами трубопроводів допускається відбір проби окремо з кожної 
групи і розрахунок усередненого викиду газів. В якості альтернативи також 
допускається відбір проби з окремої групи для отримання усередненого викиду 
газів за умови що Адміністрацією може бути підтверджено, що викиди з інших 
груп ідентичні. Зі схвалення Адміністрації можуть використовуватися інші 
методи, які, як продемонстровано, подібні вищезгаданим. Для розрахунку 
викиду газів повинна використовуватися повна масова витрата газів. 

Якщо на склад газів впливає яка-небудь система подальшого їх 
очищення, то проба газів повинна відбиратися на стороні випуску цього 
пристрою. 

Впускний отвір пробовідбірника повинен розташовуватися так, щоб 
запобiгалося всмоктування води, яка нагнітається у випускну систему з метою 
охолодження, регулювання або зменшення шуму. 

Впродовж кожного режиму випробувального циклу після початкового 
перехідного періоду задана частота обертання повинна підтримуватися в межах 
+/-1% від номінальної частоти обертання або +/- 3 мін-1, залежно від того, що 
більше, за винятком малих оборотів холостого ходу, які мають бути в межах 
допусків, заявлених виготівником. Заданий обертальний момент повинен 
підтримуватися так, щоб його середнє значення за період вимірів відхилялося в 
межах +/- 2% від номінального моменту обертання при номінальній частоті 
обертання двигуна.  

Після стабілізації вихідні сигнали аналізаторів повинні реєструватися як 
під час випробувань, так і під час усіх перевірок нульового і перевірочного 
сигналів, використовуючи систему збору даних або стрічковий самописець. 
Період реєстрації має бути не менше 10 хвилин при аналізі газів або не менше 3 
хвилин для кожної перевірки нульового і перевірочного сигналів. Для систем 
збору даних повинна використовуватися мінімальна частота відбору проб, що 
становить три відбори в хвилину. Виміряні концентрації 𝐶𝑂, 𝐻𝐶 і 𝑁𝑂𝑥 повинні 
реєструватися в показниках млн-1 або в рівноцінних показниках щонайменше 
до найближчого цілого числа. Виміряні концентрації 𝐶𝑂 і 𝑂 повинні 
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реєструватися в показниках відсотків або рівноцінних показниках не менше 
чим до двох десяткових розрядів [3]. 

В якості прикладу приведемо аналізатор димових газів testo 350, 
рисунок 1, який забезпечує виконання широкого спектру задач з професійного 
аналізу димових газів, вимірювання промислових викидів та аналізу даних [5]. 

   
Рисунок 1. Аналізатор димових газів testo 350 

 
Портативний аналізатор викидів суднових дизелів схвалений для 

застосування Germanischer Lloyd (GL) у відповідність до MARPOL 73/78 Annex 
VI, NOx Technical Code і MEPC.103(49) і Морським Регістром РФ. 

Відбір димових газів здійснюється через спеціально розроблений зонд 
відбору проби, який може бути легко змонтований за допомогою фланця. 
Схвалені для застосування та практичні електрохімічні вимірювальні сенсори 
(ECS) вимірюють концентрацію димових газів 𝑂2, 𝐶𝑂 та 𝑁𝑂𝑥 (𝑁𝑂 + 𝑁𝑂2 
окремо) з високою точністю і з довгостроковою стабільністю. Концентрація 
𝐶𝑂2 вимірюється з допомогою схваленого ІК вимірювального сенсора. Для 
відповідності важких умов експлуатації в море, весь комплект, включаючи 
приладдя,  поставляється в міцному захисному кейсі. 
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Стратегічним планом розвитку морського транспорту на період до 2020 

року на виконання рекомендацій з боку Міжнародної морської організації (далі 
– IMO), членом якої є Україна, передбачено утворення Морської адміністрації 
України як одного з пріоритетних заходів реформування системи державного 
управління у галузі морського транспорту.  

Новостворена вітчизняна Морська адміністрація (серпень 2018 р.) 
переживає процес реформування. Завданням номер один стало утворення 
Сервісного центру морського і річкового транспорту, проект якого знаходиться 
на узгодженні в Міністерстві інфраструктури. Метою роботи Сервісного центру 
є впровадження  цифрової бази даних, яка буде вести моряка від початку його 
кар'єри. Інформаційна база зосередить в собі дані професійного шляху фахівця, 
які надає крюїнг: навчання, підготовку в навчально-тренажерному центрі, 
отримання практичного досвіду, підвищення кваліфікації, тощо. Вся 
інформація буде зберігатися в єдиній базі, яка захищена від стороннього 
доступу, а зміни будуть вноситися тільки адміністратором.  

Україна є частиною Чорноморського меморандуму, і кожен інспектор 
повинен відповідати вимогам цього меморандуму. Наша країна має достатню 
кількість професіоналів з досвідом, які прийшли з флоту і можуть проводити 
портовий контроль.  

Морська адміністрація несе відповідальність за життя моряків, і тому 
одним з  її важливих завдань є відстеження того, щоб жодне судно не покинуло 
порт до усунення причин всіх зауважень, які впливають на безпеку 
мореплавання. З цією метою має бути запроваджений електронний 
документообіг в сфері PSC (Port State Control – контроль держави порту). В 
цьому напрямку планується використання спецтехніки – мобільних 
лабораторій, які представлені набором устаткування, за допомогою якого, як це 
і прописано в конвенції, будуть проводитися заміри. Наприклад, вимірювання 
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тиску в системі пожежогасіння за допомогою спеціальної насадки, або 
перевірка системи очищення води.  Необхідність відеофіксації зумовлена тим, 
щоб зрозуміти чи відповідають дійсності ті зауваження, які були зроблені під 
час огляду судна. 

Важливим фактором, що гальмує розвиток морського транспорту в 
Україні, є недосконале законодавство, яке перешкоджає вигідному 
суднобудуванню в країні. І, тому, пріоритетним завданням стає спільна праця з 
міністерствами по підготовці якісного законопроекту і внесенню змін до 
податкового кодексу. Ця праця дасть преференції і надасть можливість 
будувати судна і поверне втрачені країною позиції. 

За словами голови Державної служби морського та річкового транспорту 
Дмитра Петренка: «Морська адміністрація налаштована на позитивні 
результати роботи за підтримки Кабінету Міністрів України, Верховної Ради 
України, Міністерства інфраструктури в сфері морського і річкового 
транспорту». Ця думка надихає на позитив, адже тільки скоординована робота 
дозволить відродити статус України як сильної морської держави, яка має 
величезний потенціал подальшого розвитку. 
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Использование дронов в повседневной жизни и во многих профильных 

направлениях с каждым днем получает все большее распространение. Исходя 
из такой интенсивной динамики, можно с уверенностью сказать, что данная 
тенденция будет не только сохранять свои позиции, но и активно развиваться. 
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На это указывают многие факторы, один из весомых - увеличение 
количества новых компаний в этой сфере: по данным CBInsights за I квартал 
2017 года совершено 32 сделки с инвесторами на общую сумму 113 миллионов 
долларов.  

По прогнозам аналитиков ABI Research, продажи дронов будут расти год 
от года, и если в 2014 году в мире было продано 4,9 миллионов беспилотников, 
то к 2025 году объем продаж должен вырасти до 90 миллионов штук. [1] [2] 

 
Рисунок 1. Диаграмма прогнозов на 2025 г. 

 
«Дрон» или «беспилотник» – (от англ. drone — трутень) это мобильный 

беспилотный аппарат, запрограммированный на выполнение каких-либо 
действий. Чаще под этим понятием имеется в виду аппарат, который либо 
программируется заранее, либо пилотируется человеком дистанционно. [3] 

Если ввести краткую историческую справку, то формально первое 
практическое применение т.н. «беспилотников» считают времена Итальянской 
революции, а именно 12 июля 1849 год, когда австрийские войска применили 
аэростаты оснащённые механизмами для автоматического сбрасывания 
боеприпасов против мятежной Венецианской республики. Первый же дрон на 
радиоуправлении приписывают известному физику и инженеру-изобретателю. 
Никола Тесла в 1898 году на озере в Мэдисон-сквер-гардене в Нью-Йорке 
продемонстрировал первую лодку на радиоуправлении. И Queen Bee - 
самолеты-мишени – от которых и получено слово «трутень – дрон». Они 
успешно служили в составе королевского ВМФ Великобритании, а затем и 
других стран с 1934 по 1943 годы в основном как тренировочные для 
корабельных и сухопутных зенитчиков и пилотов. [4] 

Классификация современных дронов в первую очередь делаться по типу 
управления и связи: 

• беспилотные неуправляемые; 
• беспилотные автоматические; 
• беспилотные дистанционно управляемые. 
Так же принято делить по таким взаимосвязанным параметрам, как масса, 

время, дальность, высота и/или глубина действия. Выделяют следующие 
классы аппаратов: 

• «микро» (условное название) массой до 10 килограммов, временем 
действия около 1 часа; 
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• «мини» — массой до 50 килограммов, временем действия несколько 
часов; 

• средние («миди») — до 1 000 килограммов, временем 10—12 часов; 
• тяжёлые — более 1 000 килограмм и временем действия 24 часа и более. 
Для определения координат и земной скорости современные 

беспилотники как правило используют GPS, углы ориентации и перегрузки 
определяются с использованием гироскопов и акселерометров. Программное 
обеспечение пишется обычно на языках высокого уровня, таких так С#, C++, 
Modula-2(>Pascal), Oberon и др. В качестве аппаратного обеспечения как 
правило используются специализированные вычислители на базе цифровых 
сигнальных процессоров или компьютеры формата PC/104, MicroPC. Также 
могут применяться операционные системы реального времени, такие как QNX, 
VME, VxWorks, XOberon. [5] 

И так же классификация по применению: 
• Подводные (исследования океанов, ликвидация последствий морских 

авариях, океанография – мониторинг подводных течений и температур, 
наблюдение за морскими животными в их среде обитания, система 
мониторинга токсичности океана и контроль загрязнения окружающей среды); 

• Надводные (перевозки грузов, наблюдение и мониторинг за 
окружающей средой, погодой, течениями, интенсивностью судоходства и т.д.); 

• Воздушные (наблюдение: надзор портовыми властями за соблюдением 
законов, инспекция труднодоступных мест, воздушный поиск и спасение, 
создание карт, измерение температур и давления; логистика: доставка 
небольших грузов). [6] 

Пример небольшого подводного дрона OpenROV Trident –  это 
подводный дрон для наблюдений от первого лица. Имеет новейшие стандарты 
от HTML5 и webRTC до WebVR и WebGL – т.е. это сопряжение со всеми 
возможными современными устройствами и так же дополнительно простое 
управление через подключение VR (как пример Oculus Rift). Он способен ловко 
и весьма аккуратно маневрировать в ограниченном пространстве и проникать в 
труднодоступные затопленные места. [7] 

Средний надводный дрон от Ocean Aero – совсем не требует каких либо 
дозаправок или иных источников питания – он, используя энергию Солнца и 
силу ветра, курсирует заданными маршрутами и собирает всевозможные 
метеоданные. Полностью автономный, имеет неопрокидываемый корпус, 
складной парус, снабжён чувствительными эхолотами-гидролокаторами, 
приспособлен для патрулирования и охраны границ от субмарин. [8] [9] 

Воздушный дрон Collision-tolerant Unmanned Aerial System (UAS). 
Бесконтактный дрон с защитой от ударов позволяет удаленно и безопасно 

проводить инспекцию судов, попадая во все возможные труднодоступные и 
опасные места и ускорять техническое обслуживание и ремонт, обеспечивая 
мгновенную обратную связь, производить контроль и периодический осмотр 
целостности груза и т.п. [10] 
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Промежуточный итог: 
Использование небольших и средних дронов помогает более подробно 

изучать подводную среду и её обитателей, даёт возможность автоматизировать 
мониторинг территорий и сбор данных на них и так же снижает затраты, 
повышает эффективность и значительно снижает риски для жизни человека. 

Но стоит учитывать, что это всё промежуточные, можно сказать тестовые 
исследовательские проекты которые всё ещё находятся в стадии активной 
разработки. А запуск же полномасштабного промышленного производства тех 
же автономных электрических барж как планирует компания DNV GL [11] или 
же просто крупных морских судов с удалённым управлением как планирует 
компания Rolls-Royce[12], которые находятся только на стадии 
концептуального планирования, связан с определёнными рисками и 
проблемами реализации. 

Неоднородность и неоднозначность законодательного поля –  
бюрократические и юридические риски.  Уже во многих странах видны 
попытки законодательно урегулировать использование дронов, но пока что 
законодательство не соответствует растущей отрасли. В каждой стране этот 
вопрос решается по разному и на данной момент нет единой системной 
законодательной база в которой бы четко прописывались все спорные моменты.  

Риски непредсказуемых внешних воздействий – влияние морской стихии. 
Как известно основная задача  ИМО – созвучная с их девизом это: «безопасное, 
защищенное и эффективное судоходство в условиях чистых океанов». Но 
влияние моря на судно невозможно просчитать и предугадать полностью на сто 
процентов, а в условиях, когда на судне нет экипажа как такового, быстрое 
реагирование на любые возможные поломки в оборудовании фактически 
невозможно, что делает данное судно не соответствующим стандартам, 
ненадёжным и несущим угрозу окружающим судам и природной среде.  

Несовершенство автоматических систем – аналогии подобной проблемы. 
Если рассматривать удалённое управление, то проведя аналогию с военными 
БПЛА[5], где спутникового канала связи на определённую территорию 
покрытия спутника хватает на 2-3 одновременных функционирования 
аппаратов. Если сравнивать с интенсивными районами судоходства, где судов 
сотни – становиться очевидна сложность реализации данного способа 
управления. 

И так же можно провести аналогию с прототипами беспилотных 
автомобилей от Nissan, Tesla, Google Car, Uber, и др. [9] – реализация идей 
разработчиков автономных машин позволит покончить со многими 
проблемами. Однако это потребует комплексного обновления инфраструктуры 
разметки и знаков, разрешения множество правовых.  

На данный момент доверить управление любым транспортным средством 
другой цифровой технике можно только при наличии идеальных внешних 
условий и под постоянным наблюдением человека, и в ввиду наличия ещё 
многих неразрешённых проблем, и слабой защищённости программного 
обеспечения от всевозможных систем глушения и кибератак. [14] [15] 
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Возможное оптимальное промежуточное решение масштабного 
использования морских дронов для грузоперевозок – это объединение 
нескольких электрических самоходных барж в т.н. «караван» с общей 
синхронизированной системой и центром управления на флагманском судне. С 
флагмана производиться наблюдение, корректировка общего курса для 
каравана или отдельно для каждого судна. Так же на флагмане располагаются 
вахтовые группы управления караваном и дежурные ремонтные группы, 
которые случае необходимости могут быстро добраться до неисправности и 
устранить её. Юридический статус для данного каравана можно применять 
согласно правилам МППСС-72 и другим вытекающим из них и дополняющие 
их относительно «буксировки» барж . 

Караванное преобразование беспилотных судов позволяет оптимально 
решить вопросы юридического характера, проблемы доступа к дронам 
ремонтных групп и постоянно взаимодействовать и обеспечивать контроль 
автоматизированной системы. 

Так, одна из китайских компаний - Yunzhou Tech (Zhuhai Yunzhou) уже 
проводит практические тестирование системы синхронизации,  на данной 
стадии в уменьшенном масштабе. Флагманское судно в виде небольшой яхты и 
56 масштабированных моделей малоразмерных надводных беспилотных 
аппаратов синхронизировано успешно провели ряд испытаний и манёвров в 
районе архипелага Ваншань в Южно-Китайском море. Отработка обхода 
препятствий, прохода мостов, синхронная циркуляция, маневры на 
расхождения и схождения, перестроения группами, построение различных 
форм. [16] [17] 

Выводы: Дальнейшее практические использование морских дронов будет 
стремиться к пику своего развития – к полной автоматизации, но как минимум 
ещё 10-15 лет ситуация кардинально не измениться и экипаж останется всё той 
же необходимой частью морского судна. 
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В 2016 году компания MAN начала выпуск судовых двигателей с третьим 

контуром охлаждения. Этот контур был поставлен на двигатели моделей B&W 
ME. Изначальная проблема для устранения которой был создан третий контур 
охлаждения – коррозия зеркала втулок и района рубашек блока цилиндров.  
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Данный контур подведен к цилиндровым втулкам и блокам цилиндров, 
температура охлаждающей воды составляет от 125 до 128 градусов С.  

После испытаний системы LDLC и подтверждения снижения коррозии 
зеркала втулок, были так же обнаружены незначительные улучшения таких 
показателей как: 

• Увеличение 𝜂𝑡 
• Улучшение сгорания топлива 
• Уменьшение расхода топлива 
• Уменьшение выбросов 𝑁𝑂𝑥 в атмосферу 
Благодаря этим положительным изменениям повысилось качество работы 

двигателя. 
В следствии этого данная технология начинает получать свое 

распространение в новых моделях двигателей MAN B&W.  
Принцип работы Load Dependent Cylinder Line Cooling Water System 
В современных двигателях влага после продувки цилиндров удаляется 

так называемыми Cather’ами, но этого было недостаточно и она все же 
попадала внутрь цилиндровой втулки. Для этого и был создан третий контур. 
Благодаря повышению температуры конденсат испаряется и выходит вместе 
воздухом. При повышении температуры теряется часть заряда, но благодаря 
уменьшению количества воды – качество сгорания улучшается. 

 
Рисунок 1. Вид схема LDLC на двигателе ME-ECS 1312 

 
Охлаждающая жидкость подводится в двух местах: 
• В цилиндровую втулку 
• В крышку цилиндров 
В цилиндровую втулку вода подводится под температурой до 130 

градусов. В рубашках охлаждения цилиндровых втулок в двигателях с третьим 
контуром, в качестве покрытия служит керфалит – полимер, который имеет 
высокие огнеупорные свойства: Устойчивость к высоким температурам до 1700 
градусов без плавления или спекания, низкое тепловое расширение для 
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предотвращения прожига. Для подачи воды были установлены два новых 
насоса охлаждающей воды Выход воды производится через отдельные трубы. 

 
Рисунок 2. Подача воды в цилиндровую втулку 

 
Сравнение двигателя без третьего контура и вместе с ним 

Таблица 1. Сравнениепа будут предоставлены два двигателя: 
 S70ME-C ME-ECS 1312 
Мощность 23660 24000 
Удельный расход топлива 155 г/кВ*ч 145 г/кВт*ч 
Суточный расход топлива 88 тонн/сутки 83,5 тонн/сутки 
Термический КПД 53% 55% 
КПД 54% 55,5% 
Выброс 𝑁𝑂𝑥 3,3 г/кВт*ч 3 г/кВт*ч 

 
В данной таблице видно, то что двигатель ME-ECS 1312 имеет немного 

большие показатели, нежели S70ME-C 
Вывод 
Подводя итоги введение третьего контура произвело небольшую 

революцию в мире судовых двигателей. Благодаря этой технологии снизилась 
коррозия зеркала втулок и так же косвенно положительно сказалась на такие 
важные аспекты как: улучшение качества работы двигателя, улучшения 
сгорания топлива, расход топлива, снижения загрязнения окружающей среды. 
На таблице, приведенной выше, наглядно видно, как изменились эти показания 
в сравнении с предыдущей моделью двигателя.  

В данный момент система LDLC не столь широко распространена, но в 
ближайшее время на новых судах можно будет все чаще увидеть двигатели с 
данной системой следовательно будет улучшена экономическая и 
экологическая составляющие мирового торгового флота. 
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Выпускники ДИ НУ ОМА работающие в условиях автономности 

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

Именно такие требования выдвигает Международная конвенция о 
ПОДГОТОВКЕ И ДИПЛОМИРОВАНИИ МОРЯКОВ И НЕСЕНИИ ВАХТЫ 
(ПДНВ), где чётко регламентируется уровень теоретической подготовки, 
понимания и профессиональных навыков. 

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

Благодаря контролю преподаватель может оценивать и влиять на 
динамику усвоения учебного материала, контролировать и повышать 
действительный уровень владения системой знаний, умений и навыков и 
вносить соответствующие коррективы в организацию учебного процесса. 

Отказ от модульного контроля, отсутствие на стационаре, по ряду 
дисциплин, аудиторных контрольных работ (АКР) и уменьшение объёма 
лекционных часов существенно ухудшают учебный процесс, так как не 
побуждает курсантов к регулярным самостоятельным занятиям, 
совершенствованию своих знаний и умений.  

Организация регулярного текущего контроля несомненно повысит 
эффективность учебного процесса, будет стимулировать курсантов повторять 
изученный материал при подготовке к контролю; подготавливать их к 
восприятию нового материала. Анализ результатов контроля позволит 
преподавателю откорректировать подачу учебного материала на лекциях. 
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Дефицит учебного времени накладывает определённые требования на ор- 
ганизацию текущего контроля это:  
 объективность которая предусматривает, что требования контроля 

нельзя завышать или занижать; 
 экономичность. Она предполагает возможность при минимальных 

затратах времени достоверно оценить уровень знаний каждого курсанта. 
 стабильность подразумевает регулярное проведение контроля в 

процессе изучения учебных дисциплин. 
 действенность возможность использования результатов оценки знаний 

курсантов для улучшения качества преподавания дисциплин. 
Основными методами контроля являются: устный опрос, тестирование, 

письменная и практическая проверка. 
С учётом перечисленных требований и вида занятий: лекция, 

практические или лабораторные, из различных методов контроля 
представляется целесообразным использование письменного контроля, 
практической проверки и тестирования в различных формах. 

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

Каждый метод контроля имеет свои достоинства и недостатки и область 
применения, ни один не может быть единственным способным диагностики для 
всех аспектов процесса обучения. Цели контроля определяют выбор методов. 

Устный опрос - устанавливается непосредственный контакт между 
преподавателем и студентом. В процессе опроса преподаватель получает 
широкую возможность контроля уровня усвоения курсантами учебного 
материала, владения терминологией, умением грамотно и доступно излагать 
свою мысль. Но этот метод требует от преподавателя большой затраты времени 
при малом количестве опрошенных курсантов. Этот метод не экономичен. 

Письменные работы: решение задач и примеров, диктанты 
(математические, чертежные, технологические и др.), выполнение различных 
чертежей и схем, подготовка различных отчётов (лабораторных работ).  

Продолжительность контрольных работ может быть от 10-15 мин до 
одного академического часа в зависимости от объёма проверяемого на усвоение 
учебного материала. Это время можно выделить на лекции чтоб определить 
уровень знаний учебного материала каждого курсанта потока. 

К недостаткам следует отнести большие затраты времени на подготовку 
заданий и проверку работ. 

Диктант обычно проводится в самом начале занятия. Текст вопросов 
простой, легко воспринимаемый на слух, требующий краткого ответа, знаний 
терминологии, обозначений, размерностей, законов, формул, умения их 
применить при несложных вычислениях. Метод удобен для 
общеоброзовательных и технических дисциплин. Пауза между следующими 
друг за другом вопросами разной продолжительности и зависят от времени для 
записи ответа. Подготовка материалов аналогична подготовке заданий к 
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проведению тестирования открытой формы, но достаточно одного варианта. 
Так как время ответа на каждый вопрос дозируется преподавателем, в 
зависимости от его объёма и сложности, то списывание практически 
исключается. Курсанты, для ответов, могут использовать любые листы. 

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

Недостатки: затраты времени на проверку, хоть и небольшие. 
Тесты как инструмент контроля знаний, могут быть машинными или 

безмашинными и удобны тем, что они выполняются в короткий срок. 
Машинное тестирование удобно при проведении контроля с ограниченным 
количеством курсантов при проведении практических или лабораторных 
занятий для проверки готовности к выполнению лабораторных работ. 
Тестирование любым способом удовлетворяет всем четырём выше изложенным 
требованиям. 

Существуют разные формы тестовых заданий: 
- задания закрытой формы, в которых курсанты выбирают правильный 

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

- задания открытой формы, требующие при выполнении 
самостоятельного формулирования ответа. При ответе на открытое задание 
курсант дописывает формулу, число или размерность.  

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

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

В одном тестовом задании возможно использование нескольких форм 
одновременно.  

Без машинный вариант тестирования напоминает диктант, но при этом 
вопросы распечатываются по вариантам на бланках которые раздаются 
курсантам. 

Каждый бланк с вариантом такого тестового задания имеет свой номер. 
После получения бланка с заданием, обучаемый в своём расходном 

материале указывает номер варианта задания, которое досталось ему, свою 
фамилию и номер своей учебной группы, записывает номера вопросов и 
напротив каждого номера варианта записывает ответ или номер ответа, если 
они заданы, который он считает верным. 

Основные цели обучения студентов в ССУЗ — не только усвоение ими 
определенной системы знаний, но и главным образом формирование 
профессиональной готовности решать практические 
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Практически, во всех работах, касающихся организации учебного 

процесса, авторы считают, что контроль знаний и умений студентов - один из 
важнейших элементов учебного процесса. От его правильной организации во 
многом зависят эффективность управления учебно-воспитательным процессом 
и качество подготовки специалиста. Обучение не может быть полноценным без 
регулярной и объективной информации о том, как усваивается студентами 
материал, как они применяют полученные знания для решения практических 
задач. Благодаря контролю знаний между преподавателем и учащимися 
устанавливается «обратная связь», которая позволяет оценивать динамику 
усвоения учебного материала; действительный уровень владения системой 
знаний, умений и навыков и на основе их анализа вносить соответствующие 
коррективы в организацию учебного процесса. Понятие «обратная связь» взято 
из кибернетики.  

Кибернетика в современном понимании — это наука об общих 
закономерностях процессов управления и передачи информации в машинах, 
живых организмах и обществе, термин впервые был предложен Норбертом 
Винером в 1948 году. Кибернетика включает изучение обратной связи, чёрных 
ящиков и производных концептов, таких как управление и коммуникация в 
живых организмах, машинах и организациях, включая самоорганизации. 

Для правильной организации обратной связи разберёмся что она собой 
представляет. 

Учебный процесс представляет собой систему работы с информацией. В 
ней присутствует: передача информации от преподавателя студенту, 
восприятие и усвоение (обработка) этой информации студентом и дальнейшее 
её использование (приобретение умений и навыков).  

В кибернетике, по типу управления, системы подразделяются на 
замкнутые и разомкнутые. В разомкнутых системах на выходе мы видим 
только результат работы системы. В замкнутых системах на выходе находится 
контролирующий (измерительный) орган который, в случае отклонения 
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выходного параметра, передаёт сигнал, на регулирующий орган, который, в 
свою очередь, воздействует на входной параметр. Это и есть обратная связь. 

Обучение не может быть полноценным без регулярной и объективной 
информации о том, как усваивается студентами материал, как они применяют 
полученные знания для решения практических задач. Благодаря контролю, 
между преподавателем и студентами устанавливается «обратная связь». 

Рассмотрим какие виды контроля учебного процесса выполняют роль 
обратной связи и в какой степени. 

В педагогической литературе обычно выделяют следующие виды 
контроля: предварительный, текущий, рубежный (периодический), итоговый. 
Нас интересуют последние три так как они являются составной частью 
учебного процесса.  

Текущий контроль проводят в процессе усвоения нового учебного 
материала. Текущий контроль является одним из основных видов проверки 
знаний, умений и навыков студентов. Ведущая задача текущего контроля - 
регулярное управление учебной деятельностью студентов и ее корректировка. 
Этот контроль является органической частью всего учебного процесса, он тесно 
связан с изложением, закреплением, повторением и применением учебного 
материала. Он позволяет получать непрерывную информацию о ходе и качестве 
усвоения учебного материала и на основе этого оперативно вносить изменения 
в учебный процесс. Этот контроль способствует организации обратной 
связи. 

Другой важной задачей текущего контроля является стимуляция 
регулярной, напряженной и целенаправленной работы студентов, активизация 
их познавательной деятельности. Но это может быть реализовано при 
регулярном, планомерном проведении этого контроля.  

Рубежный контроль применяют для проверки усвоения значительного 
объема изученного материала (темы, раздела, приеме курсового проекта или 
расчётно-графической работы). 

Периодический (рубежный) контроль позволяет определять качество 
изучения студентами учебного материала по разделам, темам, предметам. 
Такой контроль может проводиться несколько раз в семестр. Примером такого 
контроля могут служить контрольные работы, контрольно–учебные и 
обобщающие занятия. Так как этот контроль проводится по окончании 
изучения темы или раздела то на процесс их изучения он не влияет т.е. 
обратная связь при этом контроле не реализуется, хотя его результаты 
некоторым образом могут быть учте- ны преподавателем при изложении 
следующей темы или раздела.  В тоже время сам факт проведения контрольных 
работ заставляет студентов готовиться к ним. 

С помощью итогового контроля выявляют степень овладения учебным 
материалом по предмету: на экзаменах, защите дипломного проекта. Итоговый 
контроль направлен на проверку конечных результатов обучения, т.е. 
реализуется разомкнутая система. Контроль на выходе позволяет нам только 
оценить степень освоения студентами знаний, умений и навыков, полученных в 
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результате изучения отдельного предмета или ряда дисциплин. Итоговый 
контроль осуществляется на семестровых и переводных экзаменах, 
квалификационных испытаниях, государственных экзаменах, защите 
дипломной работы или проектов. Таким образом этот вид контроля обратную 
связь, как таковую, не создаёт. Хотя способствует повышению качества 
обучения стимулируя изучение дисциплины студентом при написании 
курсового проекта (работы), подготовкой к экзамену или систематизации 
знаний по нескольким дисциплинам перед написанием дипломной работы 
(проекта). 
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A new four-stroke engine from MAN Diesel & Turbo reveals the engineer’s 

belief in the future of the cruise market. And contrary to some predictions, MAN 
believes the sector will continue to be driven by diesel.  

Until last month, it was nearly ten years since MAN Diesel & Turbo had 
launched a new four-stroke engine. The Copenhagen-based company clearly does not 
take such launches lightly, which makes the new 45/60CR medium-speed engine – an 
eventual replacement for the stalwart 48/60CR and due in service from 2020 - an 
important update to the more powerful side of MAN’s four-stroke portfolio. 

The rationales given for the new 450mm bore engine run long: with 1,300Kw 
of output per cylinder, an rpm of 600 and a specific fuel oil consumption of around 
166g/kWh – all significant upgrades versus the 48/60CR – the need for modern 
performance standards was clearly a key reason. 

Part of that thinking was how to deploy up-to-date engine technology to 
improve efficiency, power density and – crucial for the passenger vessels which form 
a key target sector for the new engine – noise and vibration levels. To that end, key 
features include two-stage turbocharging, updated common rail technology and 
variable valve timing (to make full use of the efficiency gains from the turbocharger) 
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and a new version of MAN’s mapping software ECOMAP that optimises injection 
characteristics depending on engine load. 

The mapping software is deployed via an automation system – MAN’s safety 
and controls or SaCoS system – that has itself been modernised. SaCoS 5000 uses 
compact modules integrated into the engine, rather than one big unit with multiple 
access points. The result is a decentralised automation system that requires less 
cabling (due to shorter cable routes) and is easier to upgrade by simply adding new 
modules. ‘Plug-and-play’ functionality, particularly the automatic detection of new 
modules, make maintenance, retrofitting and upgrading a much simpler task. 

There are other reasons too for shipyards to welcome this evolution in MAN’s 
four-stroke design ethos. After discussion with its customers MAN worked on 
simplifying the interfaces between the engine and the ship. This is evident 
particularly in the addition of a front auxiliary box (FAB) containing lubrication 
treatment (cooling and purification) that would previously been part of the separate 
engine room plant. Similarly, the engine turning gear – enabling engineers to 
manoeuvre engine components for servicing – is also integrated to the side of the 
engine instead of on a separate skid. This means yards have less to worry about when 
it comes to designing and laying out engine rooms, reducing the space needed and the 
complexity of the build. 

 
Pic. 1. The 12-cylinder vee-line MAN 45/60CR will be among the first to be 

launched in 2020 
 
Power density. 
The power density of the engine is also intended to simplify installation and 

enable a smaller engine room. Although the 12V version comes in at seven tonnes 
heavier than the comparable 48/60CR, it offers a further 1.2MW of power output and, 
at 166g/kWh, a 4% decrease in specific fuel oil consumption. Koerber notes that the 
extra weight is due to reinforcing the engine base and the addition of the two-stage 
turbocharger as well as extras like the FAB. 

All this contributes to what MAN believes is an attractive lifecycle cost offer. 
Sokrates Tolgos, head of sales, cruise and ferry, MAN Diesel & Turbo notes that 
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cruise operators are more likely than tanker owners, for example, to pay more for an 
efficient engine as they pay for the fuel themselves. 

MAN claims that, based on a representative load-profile of a cruise vessel, a 
ship operating with a 45/60CR engine would enjoy a fuel-oil cost benefit of 5-12% in 
comparison with a vessel powered by an equivalent engine from other manufacturers. 
For a cruise vessel of around 120,000-150,000gt, with 60-65MW of installed power 
(and an assumed fuel price of €500/tonne), this translates into annual savings of €0.9-
2.4 million. 

Representative of the company MAN says: “The focus is mainly on the cruise 
sector, which is why it makes sense for us to launch now: most of the cruise yards are 
full and we are already talking with companies about projects that will be delivered in 
2021 and 2022.” 

He anticipates that, driven by growth in Asian interest, the cruise building 
boom will continue unabated for at least ten years. The company already claims to 
have benefited more than other engine makers from accelerating cruise building – 
saying it has gained significant market share in recent years – and hopes the 
MAN45/60CR will drive that trend further. 

The 12V and 14V versions - boasting power outputs of 15,600kW and 
18,200kW respectively - will be launched first, towards the end of 2020. The in-line 
range will be introduced later, in 2022. The engine is intended to be the start of a new 
family, and other variants including a dual-fuel LNG engine will be launched at a 
later stage. 

It may seem surprising that MAN is not putting more development emphasis 
on the dual-fuel version, given a spate of cruise newbuildings contracted over the last 
18 months to be powered by gas. But I want to note, that MAN’s growth in the sector 
has come purely from liquid fuel engines, and he notes the company’s conviction that 
cruiseships will be predominantly driven by diesel until at least 2030. 

The 12-cylinder vee-line MAN 45/60CR will be among the first to be launched 
in 2020 
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Одним из основных элементов, определяющих живучесть корабля, 

являются подшипники скольжения валопроводов. Изначально подшипники 
скольжения имели циркуляционную систему смазки, в которой масло 
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подводилось под давлением от напорной магистрали. Системы 
циркуляционной смазки, в которые входят масляные насосы, масляные системы 
с маслоохладителями, громоздки, сложны в обслуживании и пожароопасны. 

В настоящее время изготавливаются  автономные подшипники с 
индивидуальной системой смазки, при которой масло подается к трущимся 
поверхностям за счет внутренней циркуляции без применения насоса, 
фильтров, трубопроводов. 

Существующие автономные подшипники применяются только до 
окружных скоростей на шейках валов не более 15 м/с, что создает большие 
ограничения их использования. В целях снижения массогабаритных 
характеристик судового оборудования целесообразно увеличить окружные 
скорости на шейках валов до 30 м/с. 

Таким образом, тему работы, направленной на создание автономных 
подшипников скольжения с большей окружной скоростью следует считать 
актуальной. 

Целями  работы являются теоретическое обоснование создания и 
обеспечение высоких характеристик надежности работы высоконагруженных 
высокоскоростных автономных подшипников скольжения валопроводов, 
судовых турбин, турбогенераторов. 

Теоретическая значимость результатов темы заключается в создании 
расчетных методик для определения параметров судовых высокооборотных 
подшипников скольжения и разработке рекомендаций по улучшению технико-
экономических и эксплуатационных характеристик элементов подшипниковых 
узлов. 

Практическая значимость темы заключается в использовании ее 
результатов при создании высокоскоростных автономных подшипников 
жидкостного трения. 

Методологической основой  исследования явилась совокупность 
общенаучных и специальных методов научного познания. Применены 
статистические, теоретико-эмпирические методы, а также методы 
математического и физического моделирования. 
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Розробка заходів впливу на закономірності протікання процесів, що 

мають місце при утворені сил опору переміщення поршня у гідравлічних 
амортизаторах різного застосування, є актуальним науково-практичним 
завданням. Особливо це значимо, якщо є потреба у примусовому корегуванні 
коефіцієнта демпфірування. Відомо, що в’язкість рідини, яка дроселює через 
систему клапанів у гідравлічних амортизаторах, є одним із параметрів, на який 
можливо впливати під час розробки нових та подальшого вдосконалення 
існуючих технічних рішень, направлених на часову зміну їх характеристик 
опору [1, 2]. Таким рішенням є створення магнітного поля та керування їм у 
клапанному вузлі в амортизаторах з магнітно-реологічною рідиною, що 
знайшло застосування в активних підвісках легкових автомобілів. Однак великі 
витрати на виготовлення магнітно-реологічних рідин та наявність відповідних 
ефектів від їх використання у автомобільних амортизаторах викликає технічну 
зацікавленість у розробці альтернативних їх рідин – магнітно-активних рідин. 

Запропоновано створення магнітно-активних рідин на базі 
амортизаторної рідини АЖ-12Т та індустріальної оливи И-40А з додаванням 
дрібнодисперсних магнітних часток, які застосовуються у картриджі лазерних 
принтерів, з наступним масовим вмістом: 2,4%; 4,7%; 9,1%; 13%, рис. 1.  

Для визначення впливу магнітного поля на в’язкістний стан виготовлених 
сумішей використана методика оцінки в’язкості рідин за допомогою капілярної 
трубки, у відповідності з якою визначався час заповнення зазначеного її об’єму 
[4]. Об’єм дорівнювався 10 мл. Кількість дослідів для кожної суміші складала 
не менше п’яти.  
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1 - магнітоактивні частинки; 2 - рідина з 𝐶мч = 2,4%; 3 - рідина з  𝐶мч = 4,7%; 

4 - рідина з 𝐶мч = 9,1%; 5 - рідина з 𝐶мч = 13%; 6 - капілярна трубка; 
7 - амортизаторна рідина АЖ-12Т; 8 – індустріальна олива И-40А 

Рисунок 1. Матеріали для виготовлення магнітоактивних рідин 
 
Для створення магнітного поля використано статор стартера СТ-2 та 

електричний ланцюг керування постійним струмом. При цьому суміші у 
скляній банці розміщувались у циліндричній порожнині статора, а струм 
підводився до всіх обмоток. Розроблене обладнання наведено на рис. 2. На 
даному етапі досліджень за технічними можливостями створювали струм у 20, 
25, 30А. 

 
1 - акумуляторна батарея ; 2 - мультіметр для визначення напруги; 

3 - реостат для зміни опору; 4 - обмотка збудження статора; 5 - капілярна 
трубка; 6 - амперметр для визначення сили струму; 7 - вимикач 

Рисунок 2. Методичне забезпечення дослідних робіт 
 
В результаті обробки отриманих даних побудовані графічні залежності, 

рис. 3. 



197 
 

 
а 
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а - И-40А; б - АЖ-12Т; 1- базова рідина; 2 - 𝐶мч = 2,4%; 3 - 𝐶мч = 4,7%; 
4 - 𝐶мч = 9,1%; 5 - 𝐶мч = 13% 

Рисунок 3. Час перетікання магнітно-активної суміші 
 
Аналіз отриманих результатів показав наступне. По-перше, виявлено 

прояв зміни у в’язкості сумішей за непрямим параметром оцінки. По-друге, 
графічні залежності мають ділянки з лінійним та нелінійнім характером змін. 
По-третє, швидкість зміни в’язкістного стану сумішей неоднозначна. 

Напрямом подальших досліджень є імітаційно-фізичне моделювання в 
лабораторних умовах впливу магнітного поля на в’язкістний стан рідин АЖ-
12Т з відповідною концентрацією магнітних часток, і, як наслідок, визначення 
характеристики опору гідравлічного амортизатора, наприклад, легкового 
автомобіля ЗАЗ-1105. 
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In the modern methodology of teaching foreign languages, according to the 

documents of the Council of Europe on the standardization of language education, the 
main purpose of teaching is the formation of communicative competence (1). 

It may be identified several of its components: 
1) linguistic 
2) sociolinguistic, 
3) sociocultural, 
4) strategic, 
5) discursive, 
6) social competence. 
Analysis of the methodological literature (2, 3) showed the ability to highlight 

a number of competencies (general and communicative), necessary when using a 
language, including in its training, and to make the structure of speech competencies.  

General competencies consist of knowledge, skills, life experience, and 
learning. 

Knowledge is understood as the result of formal education (academic 
knowledge). Academic knowledge, of course, plays a large role in the understanding 
of foreign language texts, but knowledge in the sphere of everyday life, in the public 
or personal spheres (sociocultural) is essential for the organization of foreign 
language speech activity. Knowledge of common values and ideals adopted in 
another society (religious beliefs, taboos, gestures, facial expressions, etc.) 
(intercultural) are essential in intercultural communication. 
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Practical skills include: 
1) social skills (the ability to act in accordance with accepted rules of 

behavior); 
2) the skills of daily life (the ability to successfully perform normal activities - 

wash, dress, walk, cook, eat food, etc .; to do about the house, repair it, etc.); 
3) professional and technical skills (ability to perform special actions necessary 

to implement professional duties); 
4) leisure-related skills and abilities (the ability to effectively perform the 

activities necessary for recreation: 
a) in art - painting, sculpture, playing musical instruments, etc.; 
b) in manual types of work - knitting, embroidery, weaving, woodworking, 

etc.; 
c) in sports - team games, athletics, race walking, jogging, swimming, etc .; 
d) hobby - photography, gardening, reading, etc. 
Intercultural skills include: 
• the ability to compare the native culture and the culture of a foreign-language 

society; 
• cultural sensitivity and the ability to choose the right strategies for 

communication with members of a foreign-language society; 
• successfully resolve intercultural conflicts and misunderstandings. 
Life experience is a subjective factor associated with the individual 

characteristics of behavior, motivation, values, ideals, type and personality traits. 
Linguistic and communicative consciousness consists in the fact that 

knowledge and understanding of the principles of the organization of a language 
contributes to the deposition of new experience in the form of an ordered structure 
and its acceptance as a means of enriching existing experience. 

Phonetic abilities (the ability to distinguish unfamiliar sounds, connect 
unfamiliar sound segments, separate the audio stream and accept it as a meaningful 
number of phonetic elements) differ from the ability to speak in a certain language. 

Learning skills include the ability to effectively use learning opportunities 
created by learning situations and to participate in the communication process. 

Heuristic skills consist of: 
• the ability to perceive new experiences (new language, new people, new ways 

of behavior, etc.) and use other competencies in order to act in a specific situation of 
learning; 

• the ability to find, understand and transmit new information; 
• ability to use new technologies. 
Linguistic communicative speech competence consists of lexical, grammatical, 

semantic, phonological, orthographic and orthoepical competencies and requires 
mastery of a certain amount of formal knowledge and corresponding skills related to 
various aspects of language: vocabulary, phonetics, grammar, semantics, phonology, 
orthography, Orthoepy. The emphasis of teaching is not language as a system, but 
speech. 



200 
 

Sociolinguistic competence is associated with the knowledge and skills 
necessary to accomplish the social aspect of using a language and consists of 
linguistic markers of social relations, rules of politeness, expressions of popular 
wisdom, registry differences, dialects and accents. This competence is expressed in 
the ability to select language forms, use them and transform them according to the 
context. 

For example, when greeting a friend or a good friend, you can simply say 
“Morning!” In response to a wish for good morning, and with rising intonation, but 
speaking to a respected, unfamiliar person, you should pronounce the whole phrase, 
and even falling intonation. 

At the level of vocabulary, the lack of this competence will be even more 
noticeable. For example, it’s unnatural for a child to contact their mother, calling her 
“mother”, and for a teacher it’s absolutely impermissible to contact their students 
“Hey, guys!” 

Determining the choice of grammatical structures, it will be strange to invite a 
friend to eat, saying: “Will you deign to eat a hamburger with me at noon?” And, 
conversely, call the chief for lunch as follows: “Hey, buddy, let's have a snack than 
god sent.” The goal of strategic and discursive competences is the need to have 
certain skills and abilities to organize speech, to be able to build it logically, 
consistently and convincingly, set goals and achieve the goal. 

As for social competence, it implies the willingness and desire to interact with 
others, self-confidence, the ability to put oneself in the place of another and the 
ability to cope with the situation. 

Analysis of any authentic material gives a lot of examples, valuable both in 
practical and in developmental and educational plans. Language reflects the 
characteristics of people's lives. Studying the diversity of expression plans, one can 
understand a lot and learn about the culture of different countries of the language 
being studied, which leads to the need to develop sociocultural competence. Now, 
saying that the purpose of learning is to communicate in a foreign language, we mean 
not just a dialogue at the level of individuals, but readiness and ability to maintain a 
dialogue of cultures, which implies knowledge of one’s own culture and the culture 
of the countries of the language being studied. 

By culture, in this case, is meant everything that defines the lifestyle that has 
developed over the centuries and the nature of thinking, the national mentality, and 
not just art, which, in turn, is also a part of culture, reflects and forms it. 

One cannot but agree with the structure of the sociocultural component, which 
is presented in the English Language Program for Universities / Institutions (3). In 
the presented scheme, socio-cultural content is divided into socio-cultural knowledge 
(linguistic and non-linguistic) and skills and abilities (practical and intercultural). 

If the linguistic component includes learning, correct use of non-equivalent 
vocabulary (Tower, pub, City) and familiarization with the socio-cultural conditions 
that affect the functioning of the language (for example, communication, including 
gratitude, apology, invitation, start and end of the conversation, etc.), the non-
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linguistic component contains general categories and concepts related to another 
society: 

• spheres of activity of the people (topics of conversation, norms and values); 
• verbal and non-verbal behavior (gestures, facial expressions, models 

behavior); 
• explicit information about English-speaking countries (history, geography, 

etc.). 
If practical skills and abilities consist of: social skills (the ability to act 

according to custom and adhere to certain rules); everyday skills (the ability to 
effectively perform daily activities - dressing, walking, cooking, etc.); professional 
skills and abilities (the ability to perform special actions necessary for the 
performance of professional duties); skills of leisure (art, sports, hobbies, etc.), then 
intercultural skills include: the ability to connect the culture of the countries of the 
language being studied with the culture of the native country; possession of cultural 
sensitivity for the use of different ways of communication with representatives of 
other cultures; the ability to be a cultural mediator between their culture and the 
culture of the countries of the language being studied, as well as to effectively resolve 
conflicts and problems of intercultural misunderstanding. 

Literature: 
1. Common European Framework for Reference for European Citizenship. - 

Council of Europe, 1996, 1 
2. Загальноєвропейські Рекомендації з мовної освіти: вивчення, 

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

3. Програма з англійської мови для університетів / інститутів 
(п’ятирічний  курс навчання): Проект / Колектив авт.: С.Ю. Ніколаєва, М.І. 
Соловей (керівники), Ю.В. Головач та ін.; Київ. держ. лінгв. ун-т та ін. – Київ, 
2001. – 245 с., c.7 
 
 
УДК 656.612.088 
МЕТОДОЛОГИЧЕСКАЯ БАЗА ОПРЕДЕЛЕНИЯ КОЛИЧЕСТВА ГРУЗА 

ПО ОСАДКАМ 
Рудниченко Н.Д.,1 Петров И.М.,2 

1к.т.н., доцент каф. информационных технологий 
Одесский национальный политехнический университет, г. Одесса, Украина, 

2к.т.н., профессор каф. морских перевозок, к.д.п., 
Национальный университет «Одесская морская академия», г. Одесса, Украина 

 
После окончания погрузки навалочного груза на судно старший 

помощник и сюрвейер определяют его количество путем визуальных замеров 
осадок. Требуется точно рассчитать чистое водоизмещение судна, учтя все 
сопутствующие поправки. Это может быть достигнуто путем применения 
подходящих методик для конкретных условий эксплуатации судна. 
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В настоящее время в мире существую более 20-и методик определения 
количества груза по осадкам. В практике производства расчетов в основном 
используются иностранные методики. Их основными разработчиками являются 
P&I Клубы и компания SGS. Положительное отличие методики SGS от 
национальной заключается в том, что каждый этап, будь-то съем замеров на 
марках углубления, приведение осадок к перпендикулярам или учет коррекций 
на дифферент, рассматривается для простых геометрических фигур. На 
немногих отечественных судах передовые иностранные методики не всегда 
применимы. Появилась надобность в методиках расчетов, скорректированных к 
нашей действительности. Недостатком отечественных методик является то, что 
в них расчеты приведены в готовых формулах, а знак коррекций 
устанавливается исходя из определенных зависимостей. На наш взгляд, для 
отечественных судов более подходящей будет методика, которая может быть 
применена в случаях субстандартности судна, отсутствия на судне таблиц, их 
износа, забитости мерительных трубок, отсутствия или обмерзания марок 
углубления в районе действующей ватерлинии и подобных факторах. 

В рамках исследования проведен сравнительный анализ факторов, 
учитываемых в различных методиках, и сформулированы рекомендации по их 
применению. Исключить успех при решении задачи определения количества 
груза по осадке судна могут: атмосферные явления; конструктивные 
особенности судна; его возраст; наличие необходимой документации; 
квалификация судового персонала; техническая оснащенность сюрвейера. 
Специалисту приходится иметь дело с самыми различными типами, размерами 
и национальной принадлежностью судов, поэтому необходимо знать и 
понимать систему обозначений и принципы представления информации в 
документах различных технических школ. В основном приходится иметь дело с 
двумя типами обозначений и принципов расчета.  В западной системе принята 
система знаков, при которой положение ц.т. площади ватерлинии в нос от 
миделя считается отрицательным (-Fwd), а дифферент на корму 
положительным (+Aft), в отличие от отечественной, при которой все наоборот. 
Это нужно учитывать, чтобы не ошибиться при расчетах, выбирая данные из 
судовых гидростатических таблиц. 

Настоящая работа основывается на наблюдениях во время работы одного 
из авторов на судах «река-море», на которых существует значительный перегиб 
до 40-60 см относительно осадки, снимаемой с мидельной марки углубления. 
Поэтому при общем дифференте судна на корму, носовая часть корпуса судна 
может иметь дифферент в нос. В этом случае нарушается общее правило знаков 
вводимых коррекций для приведения осадок к перпендикулярам. В расчетах 
для этого типа более применима методика, когда корпус судна делится на две 
части - носовую и кормовую, тогда носовой дифферент представляет собой 
Trim fore = Тм - Тн, а кормовой Trim aft = Тк - Тм.  

Такие расчеты используются многими сюрвейерскими компаниями, 
специализирующимися по судам «река-море». Методика проходит апробацию, 
предполагается ее признание таможенными органами и P&I клубами. Величина 
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ошибки зависит и от точности замеров запасов. Замеры должны производиться 
сертифицированной рулеткой с применением водореагирующей пасты. При 
отсутствии калибровочных таблиц считается, что мертвый (не откачиваемый) 
запас равен 2-2,5 % от емкости танка (для междудонных). В подвесных, 
подпалубных танках и диптанках при нулевых замерах танки считаются 
абсолютно пустыми. Также необходимо замерить плотность воды в балластных 
танках, так как в противном случае при большом количестве балласта появится 
ощутимая ошибка. Для недопущения задержки погрузки, чаще плотность воды 
определяется по месту заполнения танков. При заполнении таблицы замеров 
танков следует указывать замеры в цифрах. Для остальных танков (топливных, 
сточных, пресной воды), то при непродолжительной стоянке их заполнение 
принимается по заявлению судовой администрации с разумной нормой расхода 
топлива и воды за период грузовых операций, В методиках определения 
количества груза по осадкам не учитывается поправка на дифферент объемов 
балластных танков, что может привести к существенной ошибке в определении 
массы груза, особенно в рейсах, когда судно должно разгружаться поэтапно в 
разных портах. Многие методики рекомендуют снимать осадки с точностью до 
1 см, а при расчете средней осадки сохранять четыре знака после запятой. Но 
это не соответствует практике инженерных расчетов. Также часто 
используются ошибочные и недостаточно теоретически обоснованные 
рекомендации, усложненные формулы. Во многих методах при расчетах вводят 
поправки на крен. Но в порту крен невелик и вряд ли будет больше 2°. Поэтому 
исключение этой поправки не снизит точность расчетов. Также некоторые 
методики предлагают определять осадку с другого борта с помощью весьма 
громоздких таблиц, а искомую осадку предлагают считать равной полусумме 
этих осадок. Простые расчеты показывают, что это неверно ввиду не 
вертикальности бортов.  

Выводы: Методологическая база определения количества груза по 
осадкам требует дальнейшего совершенствования. Следует обращать внимание 
на следующее: 

- водоизмещение судна определяется по средней осадке, точность снятия 
которой и усреднение дают ошибку для средних судов порядка 45-60 т; 

- погрешность в определении плотности воды на 0,0005-0,001 дает 
ошибку в определении водоизмещения 5-20 т (для средних судов); 

- в зависимости от масштаба грузовой шкалы или кривой водоизмещения 
ошибка в среднем достигает 20 т; 

- ошибка в определении количества судовых запасов практически 
составляет 30-40т. 

Суммарная ошибка определения количества груза по осадке судна может 
составлять при тщательных замерах 0,5-1,0 % массы груза. Погрешность 
измерений тем больше, чем меньше судно. 
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УДК 629 
ПЕРСПЕКТИВА ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ГЛОБАЛЬНОЙ СИСТЕМЫ 

ВСЕМИРНОЙ НАВИГАЦИИ GALILEO ДЛЯ МИРОВОГО ТОРГОВОГО 
ФЛОТА 

Рыжков Ю.В., 
асистент каф. навигации и управления судном 

Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина  
 
15 декабря 2016 года, Европейская комиссия ввела в эксплуатацию 

навигационную систему Galileo. Кроме стран Евросоюза в проекте приняли 
участие Украина, Китай, Израиль и Южная Корея. Также ведутся переговоры с 
представителями Аргентины, Австралии, Бразилии, Чили, Индии и Малайзии. 

Galileo - глобальная система всемирной навигации, созданная 
Европейским Союзом и Европейским Космическим Агентством.  

Создание европейской системы навигации Galileo началось в 1999 году. 
Проект сразу предлагался как "мирная" альтернатива американской системе 
GPS и российской ГЛОНАСС, которые контролируются военными 
ведомствами этих стран. Для усложнения ориентации противника в случае 
военных действий сигнал навигации можно было ухудшить настолько, что им 
просто невозможно было бы пользоваться. 

Таким образом эта система нивелирует политические амбиции двух 
сверхдержав. 

Между тем сегодня без спутниковых данных не может работать не только 
военная техника, но и спасатели, и даже общественный транспорт. 

Сейчас спутниковая группировка насчитывает 18 космических аппаратов 
Galileo. 

Еще 8 будут запущены в течение двух лет, а на финальной стадии проекта 
орбитальная группировка будет состоять из 30 спутников. 

Пока система работает в начальном режиме и иногда использует сигнал 
спутников американской системы GPS. 

По принципу работы Galileo схожа с американской GPS, китайской Baidu 
и российской ГЛОНАСС. Для определения местоположения пользователя 
используется спутниковая группировка на средневысокой орбите и сеть 
наземных станций. Все приемники сигнала Galileo будут оснащены функцией 
одновременного получения информации с нескольких навигационных систем. 
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Такое объединение позволит получить более точные координаты, особенно в 
сложных погодных условиях, а также в городской застройке. При этом и 
скорость геолокации повысится. 

Спутники Galileo делают оборот вокруг Земли за 14 ч 4 мин 42 с, а их 
орбиты расположены в трех плоскостях, наклонённых под углом 56° к 
экватору. На финальном этапе проекта это обеспечит одновременную 
видимость как минимум четырех космических аппаратов одновременно из 
любой точки Земли. Кроме спутниковой группировки, Galileo использует два 
наземных центра связи. Один недалеко от Мюнхена (Германия), другой в 
Фучино (Италия). Штаб-квартира европейской системы навигации находится в 
Праге (Чехия). 

Одно из главных преимуществ системы - бесплатные услуги навигации. 
Сигнал во всем мире будет позволять определять местоположение с точностью 
до одного метра. При этом, "метр" гарантируется даже на широте Полярного 
круга, а на более низких широтах точность геолокации может составлять 30 см. 
Это превышает точность всех конкурирующих навигационных систем. При 
создании Galileo особое внимание уделялось тестированию покрытия и 
улучшению качества геолокации в условиях города. В авиации и судоходстве 
могут быть использованы двухдиапазонные приемники. Это позволит в случае 
понижения точности геолокации (помехи, плохие погодные условия) сразу 
использовать дополнительные данные и не терять точность. 

Для строго контролируемого круга абонентов предусмотрен отдельный 
кодированный и высокозащищенный сигнал - его невозможно симулировать 
или подделать. Такая опция предназначена для полиции, береговой охраны, 
спецслужб и армии, а также на случай чрезвычайных ситуаций. 

Для мирового гражданского флота система  крайне полезна, т.к. на борту 
спутников  установлены транспондеры для приема и геолокации сигналов 
бедствия. Galileo дополнит, а затем и заменит существующую международную 
поисково-спасательную систему Коспас-Сарсат. В европейской системе 
навигации предлагается более уверенный прием сигнала ввиду лучшего 
расположения спутников Galileo. Спутники моментально передадут сигнал 
бедствия с передатчика или радиомаяка в Координационный центр обеспечения 
безопасности (RCC) , который приступит к поисковым операциям. Уникальной 
возможностью Galileo является обратный канал. После того, как спасательные 
службы определят координаты бедствия, на маяк будет отправлен 
подтверждающий сигнал. Эта функция - серьезное улучшение по сравнению с 
существующими системами оповещения. Система спасения разработана в 
соответствии с директивами Международной морской организации (IMO) и 
должна быть включена в Глобальную морскую систему связи при бедствиях и 
для обеспечения безопасности мореплавания (ГМССБ). 

Самым важным элементом спутниковых систем навигации являются 
сверхточные часы, которыми должны быть оснащены как наземные станции, 
так и спутники орбитальной группировки. Для максимально высокой точности 
позиционирования в каждом из спутников Galileo использовано несколько 
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атомных часов с уникальной погрешностью. Допустимое отставание или 
опережение - всего одна секунда на три миллиона лет. В перспективе на борту 
спутников могут устанавливаться оптические часы с использованием трех 
лазеров¸ точность которых в несколько сот раз выше атомных. 

 
Рисунок 1. Оптические часы 

 
На данном этапе система Galileo работает в ограниченном режиме. За 

время, отведенное на запуск остальных спутников, на рынке появятся 
смартфоны, планшеты, навигаторы и другие устройства, которые позволят 
использовать новую систему в полную силу. Производители чипов уже 
объявили, что европейская система навигации будет использоваться в новых 
мобильных устройствах на базе Intel, Broadcom, Mediatek, Qualcomm и STM. 
При этом для многих современных устройств, уже имеющихся на рынке, 
достаточно будет просто установить новое программное обеспечение. 

Рыжков Ю.В. По материалам официальных сайтов. 
 
 

УДК 331.44:656.612 
ЭКО-ОСТРОВ GRAND CANCUN — ОЧИСТИТЕЛЬ ОКЕАНА 

Семко Н.В. 
курсант III-го курса специализации «судовождение»  

Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина 
 
Как известно, наша планета покрыта мировым океаном на 71%, поэтому 

человечество всегда мечтало изучить его, как можно ближе. На сегодняшний 
день океан изучен всего на 3%, что кажется смешным за время существования 
человечества — около 2,5 миллионов лет. Но сколько бы люди не старались 
изучить океан, основной  проблемой связанной с ним остается его загрязнение. 

По данным европейских экологов, загрязнение океанов достигло 
огромных показателей  и с каждым годом только возрастает. Ученые 
утверждают, что если так пойдет дальше, то к 2050 году, пластика в океанах 
будет больше чем рыбы. На сегодняшний день, по всему миру разрабатываются 
различные варианты очищения мирового океана от мусора. Но существует 
такой проект, аналогов которого пока что нет - это постройка автономного эко-
острова. 
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Такая идея посетила итальянского архитектора Ричарда Морита 
Кастильо. Он назвал свой проект - Grand Cancun, в честь одного из самых 
известных курортов на Земле, Канкуна, расположенного в Мексике. 
Разрабатывая этот проект, архитектор руководствовался мыслью решить 
различные проблемы экологического характера, от которых сейчас страдает 
мировой  океан, да и человечество в целом. 

Уникальность этого города в том, что он абсолютно автономен, то есть он 
не нуждается в электричестве, а вырабатывает его сам. Вся поверхность 
огромной морской платформы будет представлять собой одну большую 
солнечную батарею. Кроме того, архитектор предусмотрел и другие способы 
получения экологически чистой энергии с помощью ветра и подводной мощи 
приливной волны. Все эти меры помогут обеспечить зелёной энергией не 
только эко-комплекс, но и всю курортную столицу, основное население 
которой (не считая туристов) превышает 500 тысяч человек.  Также в связи с 
глобальным потеплением на планете, архитектором была придумана система 
сбора дождевой воды, которая в сочетании с мини-заводом по опреснению 
океанических вод для нужд посетителей, сделает этот комплекс полностью 
самодостаточным. Сточные воды тоже не будут пропадать, они будут 
очищаться и повторно использоваться для садов.  

Но на этом экологичность проекта не заканчивается. Платформа так же 
будет фильтровать воду от пластика и различного рода загрязнений (к примеру, 
сбрасываемые транспортными и грузовыми судами углеводороды), 
обеспечивая тем самым чистую среду обитания для морской флоры и фауны. 
Зелёное мышление создателя проявляется ещё и в том, что он решительно 
отказался от идеи создания грандиозной конструкции на сваях, отдав 
предпочтение плавучему эко-острову. Тем самым он добился минимального 
воздействия  на морскую экосистему. Этот зеленый город будет также 
включать в себя современные рестораны под водой, отели, кинотеатры и 
другую развлекательную инфраструктуру. 

Проект Grand Cancun, уже перешел в стадию постройки. Автор обещает 
осуществить свою задумку до 2020 года. Плавучий город будет находиться в 
Мексиканском заливе, рядом с одноименным курортом. Аналитики 
прогнозируют большой успех этому замыслу. 

Литература: 
1. https://facepla.net/the-news/3819-grand-cancun.html 
2. http://www.vzavtra.net/eko-zdaniya/grand-kankun-pervyj-proekt-morskogo-

eko-ostrova-kotoryj-ochishhaet-okean-i-generiruet-energiyu.html 
3. http://royaldesign.ua/ru/eko-ostrov-grand-cancun.bX63T/ 
4. http://re-actor.net/architecture/10709-eco-island.html 

Научный руководитель: к.т.н., доцент 
каф. инженерных дисциплин Дунайского 
института Национального университета 
«Одесская морская академия» Тарасенко 
Татьяна Владиславовна 
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УДК 629.5. 052. 
БАЗОВЫЕ ПРИНЦИПЫ, ЭТАПЫ РАЗВИТИЯ И ВНЕДРЕНИЕ е–

НАВИГАЦИИ 
Слюсаренко А.И., 

ст. преподаватель каф. навигации и управления судном 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина  

 
В последние годы в различных документах международных организаций, 

связанных с организацией и нормативным регулированием морского 
судоходства, а также в специальных морских журналах появился новый 
термин, такой термин, как - e-Navigation. Приоритет во введении в обращение 
этого термина приписывается специалистам маячной службы Великобритании. 
Его первоначальный общий смысл заключался в формировании такой системы 
навигации, которая бы не только удешевила, но облегчила процесс управления 
судном в рейсе, а также позволила бы реализовать дополнительные 
возможности, предоставляемые современной наукой и техникой. Внедрение 
этих технологий на морских судах коренным образом изменило практику 
работы судоводителей, что потребовало внесения изменений, как в обучение, 
так и в идеологию современной навигации, а в более широком смысле, в саму 
концепцию судоходства. 

е-Навигация – это концепция, разработанная IМО морским комитетом по 
БЕЗОПАСНОСТИ (MSC), 94-я СЕССИЯ 17 - 21 НОЯБРЯ 2014 ГОДА, в 
которой затронут вопрос  «РАЗРАБОТКА И ОСУЩЕСТВЛЕНИЕ е-
НАВИГАЦИИ» и в основе которой лежит координация систем морской 
навигации и вспомогательных береговых служб в соответствии с 
потребностями пользователей; 

- обучение судоводителей, к пониманию и восприятию интегрировании и 
гармонизации существующих методов навигации, технических средств 
судовождения и связи, в более широком и целостном, чем существующие в 
настоящее время интегрированные системы мостика или навигационные 
автоматизированные системы; 

- судоводителям должна быть дана возможность выполнять в полном 
объеме планирование рейса судна, с учетом всей получаемой необходимой 
информацией, картографической базой морских навигационных ЭК, базы 
корректур, почасовая метеоинформация, рекомендованных путей, сведения о 
портах захода и т. д.; 

- помимо этого, нужно понимать, что для безопасного плавания 
необходима своевременная и высокоточная информация о времени и 
координатах судна, в рамках е-Навигации, поэтому судоводителям должна 
предоставляться вся информация о предстоящей навигации с использованием 
всех имеющихся источников информации своего судна - МК, гирокомпас, 
радар, САРП, АИС, GPS, эхолот, лаг, нагрузки на корпус судна, система оценки 
и оптимазация пути и т.д.; 
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- судоводителям потребуется постоянная возможность автоматической 
передачи всех необходимых навигационных сообщений в соответствующие 
береговые организации; 

- судоводители и береговые операторы нуждаются в ясной и эффективной 
приоритезации всей используемой информации; 

- судоводителям и береговым операторам необходимо 
стандартизированное графическое представление об используемой 
информации, простой и быстрый выбор стандартного режима работы системы, 
а также международные стандартизированные интерфейсы и органы 
управления; 

- судоводители и береговые операторы нуждаются, чтобы все 
сигнализации, тревоги и предупреждения, включая информацию о 
безопасности мореплавания, были гармонизированы, стандартизированы и 
основаны на принципах как световой, так и звуковой эргономики с учетом их 
восприятия человеком; 

- береговым операторам и судоводителям должна быть дана возможность 
облегчения оценки интенсивности судопотока в данный момент времени и 
инструменты для принятия решения по мониторингу и избежания 
столкновений. 

По определение IMO: «е-Навигация – гармонизированные мероприятия 
по сбору, интеграции, обмену, представлению и анализу навигационной 
информации, касающейся судоходства, на судах и в береговых службах 
посредством электронных технологий для повышения уровня безопасности 
мореплавания, качества и эффективности работы соответствующих служб 
обеспечения безопасности мореплавания, охраны на море и защиты 
окружающей среды». 

В качестве основы для исполнения задач, операторами будут 
использованы три основных базовых компонента, такие как:  

1. судовые системы,  
2. береговые системы 
3. инфраструктура связи.  
Из них: 
- бортовые навигационные системы, объединенные в единый комплекс 

бортовых датчиков, и обеспечивающие необходимую информацию для 
оператора-судоводителя, соединенную в единую систему управления 
охранными зонами и оповещением. Базовые элементы такой системы являются 
электронными средствами позиционирования с высоким уровнем интеграции и 
электронным позиционированием, такие как электронные навигационные 
карты (ENC) и аналитическая функция системы, которая позволяет 
минимизировать влияния человеческого фактора, и которая позволяет снизить 
нагрузку на судоводителя-оператора; 

- единая система управления движением судов и работа соответствующих 
береговых служб, использующая все имеющие схемы поддержки и 
координации комплексных данных, а также обмен ими в информационных 
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целях, и в форматах понятных для операторов береговых служб, которые 
обеспечивают постоянную безопасность и эффективность движения морских 
судов; 

- инфраструктура, обеспечивающая авторизованную прямую передачу 
информации на борту судна, и между судном и берегом, а также между всеми 
береговыми службами и другими сторонами, со всеми сопутствующими 
преимуществами, включая минимизацию вероятности влияния человеческого 
фактора на их работу. 

Отсюда мы можем прийти к выводу, что капитан, ВПКМ и береговые 
службы должны быть обеспечены современными и надежными системными 
устройствами, использование которых позволит сделать морское судоходство и 
системы связи более надежными, безопасными и удобными, что приведет к 
сокращению числа ошибок принятия решений. Поэтому и ставится 
повышенные цели внедрения е-Навигации для того чтобы, это повышение было 
в высшей степени безопасно и эффективно для мореплавания. Для этого 
ставится цель по: 

- создания единой информационной среды для судовых и береговых 
штурманов;  

- сервис построения ориентированной архитектуры всех служб и систем;  
- готовности всех систем к использованию новых сервисов e-Навигации 

по мере их появления и усовершенствования.  
И чтобы не возникала опасность того, что разработка морских 

навигационных систем будет затруднена, для этого и создается единые 
стандарты взаимодействия бортовых и береговых систем, и совместимость 
бортового оборудования судов с высоким уровнем сложности современных 
приборов. Несомненно, что е-Навигация повысит уровень безопасности 
морского судоходства за счет снижения числа факторов риска, что будет 
способствовать, как предотвращению загрязнения окружающей среды, так и 
минимизировать опасность столкновения судов, и посадке их на мель. 
Возможно, в будущем, что е-Навигация поможет сократить объем выбросов в 
атмосферу углерода, серы и азота посредством выбора более эффективного 
алгоритма прокладки маршрута и обслуживания корабля, а также есть 
вероятность использовать е-Навигацию и в качестве финансового инструмента 
для расчета исков о компенсации ущерба. 

В сложившейся ситуации создания и применения е-Навигации 
необходимо понимать, что это комплексная долгосрочная концепция, которая 
объединяет различные заинтересованные стороны может и окажет влияние на 
морское судоходство в целом. Среди тех, чьи профессиональные интересы 
наверняка будут затронуты, можно назвать моряков, лоцманов, производителей 
оборудования, судостроительные заводы, службы управления движением 
судов, прибрежные государства, государства порта и государства флага, 
гидрографические организации, владельцев судов, операторов судов и 
фрахтователей, поэтому стратегия е-Навигации должна быть не только 
технически ориентированной, но и разрабатываться в целом, в соответствии с 



211 
 

требованиями времени. Конечно, понятно, что развитие концепции е-
Навигации потребует доработки методик подготовки, обучения судового 
персонала и эксплуатации судов. 

При реализации концепции е-Навигации особое внимание уделяется 
человеческому фактору, причем как на уровне разработки технических 
решений, интерфейсы, режимы воспроизведения информации, учет 
особенностей судового состава, учет особенностей операторов систем 
управления движением судов, так и в части профессиональной подготовки, как 
судоводителей, так и операторов береговых служб. Очевидно, что внедрение в 
практику судовождения принципов е-Навигации потребует коренного 
пересмотра программ подготовки судоводителей. При этом потребуется найти 
и соблюсти необходимый баланс между методами традиционной навигации и 
требования концепции е-Навигации. Концепция е-Навигации предусматривает 
улучшение и наращивание, как традиционных средств навигации, так и путем 
создания сложной арготической (человеко-машина) системы. Электронная 
аппаратура - это прекрасный инструмент для осуществления непрерывного 
контроля при выполнении стандартных операций, таких как сравнение 
различных источников входных данных - задача, которую человек не может 
решить настолько быстро как система и поэтому считает слишком трудоемкой. 
Но преимущество людей заключается в том, что они обладают интуитивным 
знаниями и могут заниматься решениями абстрактных проблем. Поэтому е-
Навигация, в начальной разработке, будет только дополнением, и на данное 
время, не сможет заменить традиционную навигацию. 

В связи с развитием концепции е-Навигации, на мой взгляд, уже сегодня 
следует смотреть по-новому на роли пользователей, так как применение новых 
технологий изменят, в большой мере, саму методику работы штурманов и 
береговых операторов служб, обеспечивающих безопасность судоходства. Из 
всего сказанного, можно сделать вывод, что развитие и применения новых 
технологий должно изменить, в первую очередь, методику обучения работ, 
связанных с этими технологиями, что в свою очередь приведет к повышению 
грамотности принятия своевременных решений в критических ситуациях и 
повысит уровень безопасности мореплавания. Также, необходимо принять во 
внимание, что при принятии решений, связанных с безопасностью морского 
судоходства, категорически недопустимо ставить во главу угла 
интегрированные автоматизированные системы. Ведь всем нам понятно, что 
они могут служить, в данное время, только как источники информации об 
окружающей нас обстановке и сложившейся ситуации, а конкретные решения 
должен принимать оператор-судоводитель, опираясь на собственный опыт и 
хорошую морскую практику. 
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Електричні автомобілі - це транспортні засоби, що використовують один 

або більше моторів з повною електроенергією, що зберігаються в 
акумуляторних батареях або іншого типу батарей. На відміну від гібридів, в 
електричних машинах немає двигуна внутрішнього згоряння (ДВЗ). Електричні 
автомобілі мають приблизно в 3 рази вище ефективність у порівнянні з 
автомобілями з ДВЗ. Найбільш поширено використання електромобілі в США, 
за якими йдуть Японія та Західна Європа. 

Електричні машини з'явилися набагато років до машин з двигунами 
внутрішнього згоряння. Перший прототип електромобілів був створений ще в 
1835 році, ці автомобілі набули своєї популярності в кінці 19 століття та 
початку 20 століття, після прогресу у технологіях двигунів внутрішнього 
згоряння та масовому виробництві дешевих бензинових машин, що призводять 
до падіння використання електричних транспортні засоби.  

Енергетичні кризи 1970-х і 1980-х років спровокували недовговічний 
інтерес до електромобілів, хоча ці машини не виходять на масове виробництво, 
як це було в 21 столітті. З 2008 року контролює ренесанс електромобілів, 
завдяки прогресу в Україні акумуляторні технології та контролери, турбуються 
про підвищення цін на нафту та необхідність скорочення викидів парникових 
газів.  

Майбутнє електромобілів сильно залежить ступінь вартості батареї. Щоб 
вирішити цю проблему, багато хто виробники автомобілів створили спільні 
підприємства з виробниками акумуляторів. Експерти вважають, що в 
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наступному десятилітті вартість акумуляторів буде значно знижено, що суттєво 
вплине на вартість автомобілів. 

Також передбачається, що по мірі того, як технологія прогресує, вона 
збільшить максимальна відстань, яку можна проїхати одним навантаженням. 
Межі відстані на момент сьогодення знаходяться в середньому між 100 і 400 
км. Це обнадійливе, бо технологія поліпшується щодня, і відстані, що може 
проїхати автомобіль стають все більш важливими при процесу обирання 
автомобілю. Кількість всесвітніх зарядних станції зростають, і, навіть, деякі 
виробники електромобілів створюють сонячні електростанції, які мають 
забезпечити безкоштовне користування споживачами електроенергії. Однак 
більша частина автолюбителів вважають, що пробіжка на одну милю невелика і 
час для заряджання протягом тривалого часу (близько 8-10 годин), що робить їх 
придатними на відносно близьких відстанях (міські автомобілі).  

Також у різних частинах світу індивідуально розвивається 
інфраструктура задля електромобілів - у містах достатньо станцій, але місцями 
вони відсутні, але всі недоліки можна ігнорувати тим фактом, що ці автомобілі 
є екологічні, мають дуже низьку ціну на пройдений кілометр, КПД в часи вище, 
ніж звичайні автомобілі, а вони є набагато тихішими при русі на дорогах. 

 
Рисунку 1. Прогнозовані продажі електричних транспортних засобів 
 
На рис. 1 показано прогнозований нами збут до 2040 року. При проведені 

нами наукового дослідження, можемо констатувати, що ціни на електромобілі 
та легкові автомобілі з ДВЗ від 2020 року - 2025 р. треба надолужити, що 
змусить користувачів орієнтуватися максимально на електричні транспортні 
засоби. Всесвітні електромобілі будуть транспортом майбутнього. 
Передбачається, що після 2050 року. автомобілі з ДВЗ будуть вилучені 
назавжди з використання в Європейському Союзі, куди наша держава має 
пряме спрямування.  

Майбутнє електромобілів є перспективним, але все одно необхідно для 
поліпшувати технології інноваційної сучасності, а витрати, потрібно скоротити, 
щоб мати можливість змагатися безпосередньо з автомобілями з ДВЗ. Нам 
здається, що електромобілі будуть надходити на український ринок дуже 
швидко і практично повністю замінять транспортні засоби з ДВЗ. 
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На ефективність професійної діяльності моряків впливають такі 

психологічні екстремальні чинники, як емоційне напруження, монотонія, 
гіподинамія, жорстка регламентація режимів праці та відпочинку, сну та 
бадьорості, дефіцит інформації, обмеження потоку подразників природного та 
соціального середовищ, характер внутрішньо групових взаємовідносин, тривале 
перебування в ізольованому середовищі, згуртованість та сумісність особового 
складу підрозділів екіпажу судна, самотність тощо. Оскільки більшість 
сучасних суден та плавзасобів характеризуються великою площею судна та 
незначною кількістю членів команди, умови ізольованості дій екіпажу на своїх 
вахтових робочих місцях та часто – операторський характер діяльності, 
сприяють посиленню впливу на моряків в умовах ймовірності екстремальних 
ситуацій психологічного чинника самотності. Негативні психічні стани, що 
його супроводжують та обумовлюють (тривога, страх, депресія, зневіра у 
власних силах, невпевненість у діях тощо) деформують на фоні відчуття 
самотності відношення фахівців екстремального профілю до виконання своїх 
службових обов’язків, до власного життя та життя інших людей. Деструктивні 
прояви стану самотності та емоційного напруження в умовах плавання значно 
знижують психологічну готовність фахівців морських спеціальностей до 
ефективних дій в ситуаціях екстремальності подій, до організації 
конструктивної протидії виниклій загрозі для безпеки екіпажу та судна. 

Професійна діяльність моряків внаслідок екстремальних фахово-
обумовлених впливів здійснюється в умовах достатньо високого ризику для 
життя. Наслідком цього у морських фахівців є виникнення станів 
психоемоційного напруження, тривожності, страху, депресій, невротичних 
станів, порушень сну та інших дезадаптивних проявів, які негативно впливають 
на безпеку плавання [4, с. 36–42]. Г. Криворотько звертає увагу, що в умовах 
екстремальних ситуацій морської діяльності, відповідно до процесів збудження 
або гальмування, стан емоційного напруження в моряків може виявлятися у 
формах як гіперактивності, яка характеризується підвищеними руховими 
реакціями, метушливістю, говірливістю тощо, а також гальмуванням, для якого 



215 
 

характерні пригнічення, сповільнені реакції реагування на різні подразники [3, 
с. 405–407]. 

Причинами емоційної напруженості стають надлишкова мотивація, зайво 
нагнітається почуття відповідальності за доручену справу, виражене відчуття 
серйозної небезпеки, високої тривожності та ін. Розвитку цього негативного 
психічного стану сприяють низька емоційно-вольова стійкість, виражена 
особистісна тривожність, невпевненість у своїх силах. Додатковими причинами 
емоційної напруженості можуть бути недостатня професійна підготовка, низька 
готовність до вирішення поставлених завдань, виконання заданих дій. Але все 
ж головними чинниками, що викликають емоційну напруженість, залишаються 
зайві емоційність і вмотивованість.  

Оскільки емоційна напруженість виникає в результаті усвідомлення 
фахівцем морського транспорту певної життєвої ситуації як такої, що створює 
труднощі і перешкоди на шляху успішного досягнення мети значущої для нього 
діяльності, природним представляється припущення, що корисним для моряка 
результатом найбільш оперативне «вирішення» цієї складної ситуації і вихід з 
неї. Саме досягнення подібної мети і є тією внутрішньою ситуацією, яка 
управляє перебудовою функціональної системи в цілому. Дослідники вказують 
на два способи досягнення заданої мети:  

1) мобілізація всіх зусиль для того, щоб якнайшвидше досягти бажаного 
результату і задовольнити потребу, що спонукає до дії;  

2) пасивна відмова від діяльності.  
Вибір того чи іншого способу виходу із складної ситуації, ймовірно, 

залежить від того, якою мірою людина використовує систему реальних значень 
як основу для програмування своїх дій. Виконання складних задач в 
екстремальних ситуаціях діяльності має, як правило, з одного боку, доцільно 
необхідний характер, а з іншого – нерідко пов'язане із мірою особистісного 
благополуччя і навіть із ризиком для життя. Це ставить його перед різного роду 
альтернативами. Як правило, людина прагне діяти в екстремальних умовах у 
відповідності з об'єктивною необхідністю. Проте в стані емоційного стресу 
спостерігається і відмова від діяльності, що сигналізує про переключення уваги 
суб'єкта із задач зовнішніх на задачі самозбереження, в ході якого людина 
стимулює себе до реакції уникнення. 

 Емоційне напруження моряка після виконання особливо відповідальної 
роботи супроводжується психічним виснаженням (функціональною астенією) 
різного ступеня. Відмічаються слабкість процесів збудження (недостатня 
рухливість, пасивність, сповільнення мислення) або гальмування (помірно 
виражена рухова суєтність, неглибокий аналіз і оцінка подій). Такий стан може 
тривати протягом 1 – 3 год (рідше добу), після чого з’являються головні болі, 
стомленість, апатія, неглибокий сон. Відмічаються погіршення пам’яті, 
сприймання. Тривалі і сильні емоційні напруження оператора негативно 
впливають на його діяльність, часто призводять до нервово-емоційних зривів. 

Основними напрямками зменшення емоційного напруження і підвищення 
надійності роботи моряка є науково обгрунтований професійний відбір і 
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тренування, врахування і погодження особливостей конструкцій машин з 
можливостями людини при проектуванні людино-машинних систем; 
раціональна організація робочого місця. 

Психологічні характеристики і умови діяльності моряків визначаються 
також чинниками високої відповідальності за виконання поставлених завдань, 
дефіциту часу, тривалого перебування в стані емоційного напруження, 
гіподинамії, недостатності сенсорної інформації, соціальної депривації – 
відірваності від соціального середовища, сім’ї, обмеження можливості зняття 
емоційного напруження, жорсткої регламентації життя та діяльності на судні, 
потенційного та безпосереднього ризику для життя тощо.  
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Системы GPS (Global Positioning System) вместе с ECDIS (Electronic Chart 

Display & Information System) произвели революцию в современной навигации. 
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Из искусства навигация превратилась в точную науку, настолько точную, что 
большинство функций судоводителя на себя приняла навигационная система и 
все, что нам осталось, это ее контролировать. 

Резолюция ИМО А.953(23) «Всемирная радионавигационная система» 
принятая в 2003 году, отменила резолюцию А.529(13) «Стандарты точности 
навигации» 1983 года, что послужило концом переворота подхода к 
определению позиции судна и оценки ее точности. 

В резолюции А.529(13) приведены стандарты точности судовождения, по 
которым может оцениваться эффективность работы систем, предназначенных 
для определения места судна, следующего со скоростью не более 30 уз: 

– в портовых водах и водах, где свобода маневра ограничена, стандарт 
точности определяется в зависимости от местных обстоятельств;  

– в остальных водах ошибка места не должна превышать 4% расстояния 
до навигационной опасности и при этом ее максимальное значение должно 
быть не более 4 миль; 

- позиция судна должна быть определена с вероятностью 95%. 
- при этом частота определения позиции системой в данном циркуляре 

лежит в пределах 9 – 300 мин. 
В документе дается следующее определение навигационной опасности: 

навигационной опасностью считается всякий признанный или нанесенный на 
карту элемент либо граница, которые могут представлять или очерчивать 
опасность для судна, либо ограничивать район плавания. 

Важно на данном этапе отметить, что обе эти резолюции предъявляют 
требования к определению места судна при помощи навигационных систем, а 
не классическими методами, производимыми вручную (по пеленгам, 
дистанция, светилам и т.п.) 

Очевидно, что именно поэтому первая резолюция устанавливает в 
качестве основных методов определения места судна в портовых и прибрежных 
водах: визуальный, по компасным пеленгам, радиолокатору т.д. В то время как 
использованию радионавигационных систем отводится второй план. 

Резолюции ИМО А. 953 (23) в свою очередь определяет следующие 
эксплуатационные требования к всемирной радионавигационной системе (для 
судов со скоростью < 30 узлов): 

- при плавании на входах в порты, подходах к портам и в прибрежных 
водах с различной интенсивностью судоходства и различным уровнем риска: 
погрешность определения места с вероятностью не менее 95% - 10 метров,  
обновление координат – 1 раз в 10 секунд, надёжность системы – более 99% 
для 3-часового периода, предупреждение о нерабочем состоянии системы 
должны поступать в пределах 10 секунд; 

- при плавании в океанских водах: погрешность определения места с 
вероятностью не менее 95% - 100 метров,  предупреждение о нерабочем 
состоянии системы должны поступать в ближайший, практически возможный 
срок. 
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Согласно правила 19.2.1.6. конвенции SOLAS  “Все суда, независимо от 
их размера, должны иметь  приемник для глобальной навигационной 
спутниковой системы или наземной радионавигационной системы или другие 
средства, пригодные для использования в любое время в течение 
предполагаемого рейса для установления и обновления положения судна 
автоматическими средствами” 

Резолюция А. 953 (23) стала результатом требования, приведенного 
выше, что определило новую философию определения позиции: ввиду 
предъявляемых требований к точности и надежности основным средством 
определения места судна стала GPS  (Global Positioning System), а средством 
контроля его – остальные способы обсервации. 

При этом, конвенция ПДНВ c поправками 2010 года (Ch. VIII Standards 
regarding watchkeeping) устанавливает следующее: “ Определения должны 
производиться через частые промежутки времени и должны выполняться более 
чем одним методом, если позволяют обстоятельства. При использовании 
ECDIS должны использоваться навигационные карты  соответствующего 
масштаба, а положение судна должно проверяться независимым средством 
определения места через соответствующие интервалы времени “. А в таблице 
A-II/2 ПДНВ, предъявляющей требования к навигации на уровне управления, 
записано что: “Судоводители должны знать и уметь способы определения 
местоположения судна и точность полученной позиции в различных условиях 
всеми доступными способами:   

- с помощью астрономических наблюдений; 
- с помощью береговых наблюдений, в том числе возможностью 

использовать соответствующие карты, извещения мореплавателям и другие 
публикации для определения точности полученного обсервованного места; 

- с использованием современных электронных навигационных средств,  
знание особенностей их принципов работы,  источники ошибок, принципов 
обнаружения искажения информации и методов коррекции для получения 
точного местоположениясудна. 

И здесь напрашиваются следующие выводы. 
Несмотря на высокие требования, предъявляемые к радионавигационным 

системам, высокую их точность и надежность, никто не отменял требования к 
судоводителям знать и уметь не только как определить позицию судна 
различными способами, но и как определить точность такой позиции в случае 
обсервации «вручную». 

В случае же автоматического определения позиции необходимо знать 
принципы работы, ограничения и источники погрешностей 
радионавигационной системы, а также уметь определить неправильно 
интерпретированную системой информацию и исправить ее так, чтобы 
получить точную позицию и обеспечить безопасный переход судна. 
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Управление энергоэффективностью в морском судоходстве имеет 

значительные отличия по сравнению с судоходством на внутренних водных 
путях, что объясняется существенными отличиями путевых условий плавания и 
навигационной обстановки, а также применением различных технологий 
перевозок, к которым относятся проводки и паузки при недостаточных 
проходных глубинах фарватера. 

Работа судов во внутреннем судоходстве технологически отличается от 
морского судоходства в связи с ограничениями по внешним условиям плавания 
– участки мелководья, «узкие» места, извилистость фарватера, проходящего по 
руслам рек, разная скорость течения реки на различных участках, пр. Кроме 
того, например, в дунайском судоходстве большая часть перевозок 
осуществляется барже-буксирными составами до 9 несамоходных судов, 
приводимых в движение буксиром-толкачом. Такая технология речных 
перевозок на большие (до 2000 км) расстояния оправдана экономически и 
технически. Однако большие составы при движении по речному руслу 
сталкиваются с необходимостью осуществления проводок, при которых состав 
расформировывается и буксир совершает маневры, поочередно переводя 
несамоходные единицы флота в узкостях. Кроме того, у каждой несамоходной 
единицы может быть свой порт назначения.  

В морском судоходстве основная часть рейса совершается в условиях 
неограниченного фарватера, и при этом путевые условия характеризуются 
интенсивностью и направлением волнения, ветра, вследствие чего расход 
топлива на единицу пути является функцией следующего вида: 

( )w% ,h;;,fB ϕυυυ= 3вттч  ,     (1) 
где – скорость движения судна; ℎ3% – высота волны 3-х процентной 
обеспеченности; – курсовой угол. 

Скорость движения судна зависит не только от режима работы силовой 
установки, но и от типа движителя. Если на судне работает винт регулируемого 
шага, то скорость движения судна зависит от угла поворота лопастей при 
постоянной частоте вращения 𝑛 = 𝑐𝑜𝑛𝑠𝑡. Если же в качестве движителя 
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применяется винт фиксированного шага, то скорость движения судна зависит 
от частоты вращения гребного вала, т.е.  𝑛 = 𝑣𝑎𝑟. 

Для условий плавания на внутренних водных путях в общем случае 
часовой расход топлива является функцией не только частоты вращения 𝑛, но и 
скорости течения 𝜐т; скорости лобового ветра 𝜐вт; глубины и ширины 
фарватера, соответственно 𝐻 и 𝐵; его извилистости (русла рек); локальных 
ограничений, количества 𝑘 судов в составе и их загрузки 𝐷𝑤1…𝑘, т.е. 

( )r;B;H;;;Dw;k;nfB k... втт1ч υυ=  .   (2) 
Если сопоставить выражения (1) и (2), а также если принять во внимание 

пропорциональную зависимость энергоэффективности от количественных 
показателей расхода топлива, то очевидным становится наличие большего 
количества факторов влияния на энергоэффективность во внутреннем 
судоходстве по сравнению с морским. 

Наличие отличительных особенностей в технологии управления 
энергоэффективностью на судах внутреннего плавания по сравнению с 
морскими судами при наличии установленных ограничений по компонентам 
вредных выбросов в атмосферу оставляет актуальными дальнейшие 
исследования возможностей одновременного достижения экономичности, 
энергоэффективности и экологичности во внутреннем судоходстве. При этом 
оптимистичные прогнозы по дальнейшему увеличению объемов перевозок по 
внутренним водным путям Европы позволяют сделать предположение об 
ожидающемся при этом естественном росте объемов энергетических затрат. 

Рынок внутреннего судоходства не является одинаково развитым на всех 
внутренних водных путях. В частности, дунайское судоходство отличается 
относительной слабостью и неустойчивостью в связи с отсутствием на 
сегодняшний день решений по обеспечению круглогодичных благоприятных 
навигационных условий при общем понимании необходимости направленных 
действий на достижение проходной осадки 2,5 м на всем протяжении Дуная. В 
этой связи вызывает сомнения готовность дунайских судовладельцев к 
дорогостоящим решениям в области обновления и модернизации флота с целью 
повышения его общей экологичности и энергоэффективности. 
Дополнительным аргументом в пользу такой версии является хорошее 
состояние элементов движитель-корпус пропульсивной установки 
существующих судов, что логично приводит к решению в пользу частичной 
либо полной модернизации силовой установки вместо значительно более 
затратного нового строительства. 

Активные поиски взаимосвязи понятий энергоэффективности в 
судоходстве и снижения вредных выбросов в атмосферу продолжаются, тем 
самым создается дополнительная основа для применения новых  технологий в 
судовых энергетических установках как в морском, так и во внутреннем 
судоходстве [5]. 

Европейские стандарты в части ограничений вредных выбросов в 
атмосферу еще с середины 90-х годов претерпевают постоянные изменения в 
сторону ужесточения не только выбросов 𝐶𝑂2, но и других вредных выбросов 
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(𝐶𝑂,𝐻𝐶,𝑁𝑂𝑥,𝑃𝑀) в выпускных газах судовых двигателей, что значительно 
усложняет задачи исследования в поисках рациональных технологий 
управления энергоэффективностью. В 2019-2020 годах вступят в силу 
стандарты ЕС, которые ограничат допускаемые уровни выбросов 𝑁𝑂𝑥 
следующим образом: 

• для судовых дизелей номинальной мощностью 19 кВт ≤ 𝑁н < 75 кВт – 
допускаемый уровень выброса 𝑁𝑂𝑥 будет установлен 0,3 г/кВт.ч; 

• при 75 кВт ≤ 𝑁н < 130 кВт – 0,14 г/кВт.ч; 
• при 130 кВт ≤ 𝑁н < 300 кВт – 2,1 г/кВт.ч; 
• при 𝑁н ≥ 300 кВт – 1,80 г/кВт.ч; 
При этом проблема снижения 𝑁𝑂𝑥 как мировом морском судоходстве, так 

и для ВВП, оказалась наиболее сложной по сравнению с другими 
компонентами вредных выбросов. По результатам проведенных исследований 
[3] различают два принципиальных метода уменьшения выбросов 𝑁𝑂𝑥 в 
дизелях. Первичный метод преследует цель уменьшения 𝑁𝑂𝑥, образующегося в 
процессе собственно сгорания топлива, а вторичный метод преследует цель 
удаления 𝑁𝑂𝑥 из отработавших газов. Первичные методы направлены на 
уменьшение максимальной температуры цикла, однако это влечет за собой и 
уменьшение максимального давления сгорания, а значит и уменьшение 
термического КПД цикла, и соответственное увеличение удельного расхода 
топлива – а значит увеличение количества других компонентов вредных 
выбросов. Таким образом, имеет место дилемма, известная как дизельная 
дилемма – «Diesel Dilemma» [4, 6], исходя из которой определяется зона 
рационального выбора режима работы судового пропульсивного комплекса в 
целом и энергетической установки в частности. 

Исполнение предписаний по ограничениям выбросов стали основной 
проблемой для последующей политики эксплуатации судов постройки до 2003 
г. (свыше 83% действующего флота на ВВП Европы в 2017 г.).  

Сложность проблемы заключается в том, что стоимость внедрения 
дорогостоящих технологий снижения уровней выбросов для судовых 
энергетических установок с небольшими мощностями или с малым остаточным 
ресурсом будет составлять значительную долю его общей остаточной 
стоимости и возможно при этом возникнет необходимость полной замены СЭУ. 
Рекомендуемые в проекте «Stage V» предельные уровни выбросов при 
применении известных  методов (прежде всего SCR catalysts and DPF – diesel 
particulate filter) даже для новых судов возможно будут  достигаться, если будут 
введены специальные методы экономического стимулирования. 

Наличие устойчивой взаимной зависимости показателей 
энергоэффективности и экологичности при отсутствии нормативных 
ограничений по компонентам вредных выбросов позволяет использовать 
управление энергоэффективностью для одновременного достижения 
определенных прогнозируемых уровней вредных выбросов.   

Введение и последующее ужесточение норм вредных выбросов судовых 
СЕУ на ВВП Европы ставит дополнительную задачу разработки методики 
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экономико-экологической оценки эффективности производства транспортной 
продукции (т∙км) в сочетании с методами повышения энергоэффективности 
судоходства. 
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Євроінтеграційні процеси висувають нові вимоги до підготовки сучасних 

фахівців різних галузей, які спроможні ефективно, мобільно і креативно 
реалізовувати себе в умовах ХХІ століття. Модернізація освітніх процесів у 
технічних ВНЗ вимагає високого рівня професіоналізму науково-педагогічних 
працівників, які створять педагогічні умови формування інтелектуально 
розвиненої, духовно багатої особистості майбутнього фахівця. Це можливо 
здійснити, активізувавши гуманітарну підготовку в технічному ВНЗ, змістове 
наповнення якої сприяє формуванню і розвитку творчої особистості, актуалізує 
підвищення уваги до людини, як до основної цінності.  

Поєднання гуманітарної підготовки з професійною кваліфікацією 
майбутніх спеціалістів – одна з найактуальніших проблем діяльності вищих 
навчальних закладів технічного профілю. Проблема гуманітарної підготовки 
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спеціалістів технічного профілю не нова, але інтерес до неї не спадає. Сьогодні 
в сучасному технічному навчальному закладі домінує так зване техноцентричне 
становище, для якого характерним є культ технічних дисциплін і другорядне 
ставлення до гуманітарних. Нині гуманітарні кафедри знову стоять перед 
завданням доводити свою необхідність. Таке середовище не здатне забезпечити 
духовний та моральний розвиток студента. 

До середини ХХ ст. гуманітарні науки в технічних закладах були 
представлені мінімально. Ситуація докорінно змінилася внаслідок бурхливого 
розвитку НТР, комп’ютеризації, автоматизації, роботизації. Якщо раніше від 
технічного працівника з вищою освітою вимагали лише високу кваліфікацію 
для того, щоб він вчасно міг розпізнати і ліквідувати різні неполадки на 
виробництві, то нині це в змозі зробити технік чи механік за допомогою різних 
технічних засобів. Проте, від технічних спеціалістів з вищою освітою 
вимагають передусім творчої роботи. Сьогодні висококваліфікований 
працівник – це організатор виробництва і творець. Тому не дивно, що в Японії 
інженер, який за рік не вніс пропозицій щодо поліпшення виробництва, може 
бути звільнений зі своєї посади, як людина, що їй не відповідає. 

Ректор Народної української академії, професор В. І.Астахова зазначає: 
«Однією з головних задач, сформульованих в освітніх програмах США, 
Франції, Німеччини й інших цивілізованих країн, стала принципова зміна 
стратегій вищої школи – не вузькопрофесійна, прикладна підготовка фахівця, а 
формування високоосвіченої і культурної людини, підготовка її до життя і 
праці в складному світі, що швидко змінюється» [1, № 39, 18 вересня 2004 р.].  

В другій половині ХХ ст. різко зростає роль гуманітарної освіти. Так, у 
Франції в усіх університетах вона становить не менше 35%, США – 25-30%, в 
інших розвинутих країнах світу – не менше. В Україні – 18%, і то разом з 
фізкультурою, яку в інших країнах не відносять до гуманітарних дисциплін. 
Якщо її відкинути, то отримаємо лише близько 10%, а можливо й менше. 

Основною тенденцією розвитку університетської освіти у XXI столітті є 
гуманітаризація викладання. Мета гуманітаризації освіти – сформувати 
фахівця, культурну людину, що знає історію свого народу, традиції; вміє 
працювати в колективі; може реалізовувати свої творчі здібності. Випускники 
технічних вузів, крім професійних знань і навичок повинні бути носіями 
високої загальної культури, яка формується гуманітарними, 
суспільствознавчими дисциплінами. Гуманітарні знання допомагають фахівцеві 
стати професіоналом-творцем, а не тільки виконавцем. Тому однією з суттєвих 
та актуальних проблем вищої технічної освіти сьогодні є: одночасно з 
високоякісною  спеціальною фаховою підготовкою надавати студентам 
гуманітарну підготовку та  проводити  гуманізацію і гуманітаризацію вищої 
освіти.  

Реформування вищої освіти в Україні теж здійснюється за напрямами 
гуманізації і гуманітаризації. Однією з головних проблем залишається 
обмежена кількість годин, виділених на гуманітарні дисципліни (історія, 
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філософія, політологія, психологія, культурологія та ін.). Наслідком цього стає 
фрагментарність та поверховість знань студентів. 

Гуманізація і гуманітаризація освіти повинні відновлювати єдність 
культури та освіти. Будь-який спеціаліст мусить відчувати, де починаються 
моральні аспекти його діяльності і в чому полягає його особиста 
відповідальність за її результати. Від гуманізації освіти багато в чому залежить 
інтелектуально-творчий потенціал особистості. Гуманітарна підготовка 
повинна спрямовуватись на виховання індивіда як активного і вольового 
суб'єкта, здатного до самостійних зусиль у навчанні. А сучасні методи 
викладання гуманітарних дисциплін частіше затемнюють зміст, ніж 
розкривають його. Це добре відчувається на прикладі студентів, які спроможні 
переказати все те, що їм викладали, але не в змозі використати здобуті знання у 
новій ситуації. Їх знання скоріше визначаються шириною обхвату, ніж 
глибиною розуміння. Вуз повинен вчити студента мати власну думку, повинен 
стати школою мислення, а не школою запам'ятовування і відтворення 
інформації. 

Потреба в самоосвіті, в духовній самостійності, критична спрямованість 
мислення, її продуктивність у засвоєнні знань і людської культури – це риси 
яких не вистачає нинішньому студентові. Це складові гуманітарної культури, 
яка формується на всіх рівнях педагогічного процесу в навчальній, науковій і 
культурній діяльностях студентів. При цьому освіта і виховання слугують 
підґрунтям, яке формує тенденції гуманізації суспільства, його основні якісні 
характеристики, рівень цивілізованості. 

На мою думку, гострою залишається потреба активізації гуманітарної 
підготовки, незважючи на той факт, що в цій сфері накопичений значний 
досвід. Гуманітарні дисципліни, хоча й не є профілюючими, повинні 
розглядатися студентами, і перш за все викладачами як обов’язкові, а не 
додаткові. Необхідні зміни у ставленні до гуманітарної підготовки студентів 
технічних вузів, бо це зумовлено сучасною соціокультурною, політичною, 
економічною та екологічною ситуацією.  

Отже, суспільству потрібні спеціалісти, які здатні до змінної творчої 
діяльності, володіють високім рівнем культури технологічного мислення, 
характеризуються емоціональною стабільністю та розвиненою самосвідомістю. 
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The situation of energy efficiency in the sector of modern container shipping is 

discussed. Sea transportation plays a significant role in the entire global economy and 
covers about 80% of the entire global transportation of goods. As a result of the 
analysis of the modern merchant fleet, indicators have been revealed of an increase in 
the size of modern merchant ships that affects the energy efficiency in general. The 
“container revolution” led to a significant increase in the container fleet. It should be 
noted that not only the number of vessels increased, but also their cargo capacity by 
almost 2.8 times. Taking into account this factor, fuel consumption and emissions 
have increased. 

Energy efficiency is also an important measure to save the environment. A 
more rational use of fossil fuels in order to generate energy reduces emissions of 
harmful substances into the atmosphere. The energy that has been saved can be used 
instead of the newly created one, thus reducing environmental pollution. Energy 
saving is also very profitable from the economic side. 

Today, the world community is aware that reducing energy consumption is an 
important way to minimize the negative impact on the environment. This issue is 
being addressed by many international organizations, such as IMO. From 9 to 13 
April 2018, the seventy-second session of the Marine Environment Protection 
Committee takes place in London, at the headquarters of the International Maritime 
Organization (IMO). At the session, special attention is paid to the prevention of 
environmental pollution and the reduction of greenhouse gas emissions from ships. 
According to the report of the European Parliament, today the international shipping 
sector accounts for about 2.5-3% of global greenhouse gas emissions. If you leave the 
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process of carbon dioxide emissions unregulated, then by 2050 the volume of its 
emissions into the atmosphere from ships will be 17%. [2] 

Also, many companies have developed and implemented a program of energy 
saving and energy efficiency, aimed at the efficient use of fuel and energy resources 
and improving the environmental safety of the fleet. In recent years, new systems and 
tools for monitoring and reporting energy efficiency have been developed and 
implemented, the neglect of which can lead to additional costs and fines of the 
shipowner. Environmental management systems are in place, built in accordance with 
the principles, goals and objectives of environmental policy. The system covers the 
activities of employees of all structural divisions of the fleet, starting with the crews 
of the ships and ending with the top managers. Energy efficiency systems should be 
integrated around the world in all areas related to cargo transportation by sea, so this 
important issue should be relevant not only for shipping companies and international 
organizations, but also for international sea trading ports as well. They should be 
aware of the degree of their responsibility and strive to improve the elements of 
transport logistics, cooperate with operators and shipowners as efficiently as possible, 
as well as directly with the courts by introducing innovations and staff development. 

Based on the growth trend of the global merchant fleet, the importance and 
relevance of energy efficiency in the shipping sector is growing. The “container 
revolution” in maritime transport led to a rapid increase in the traffic of so-called 
general cargoes – finished goods and semi-finished products. Sea transportation is 
provided by the sea merchant fleet, the total tonnage of which exceeds 456 million 
tons. In 2017, 211 new container ships were delivered, which is less than half of the 
record high volume of shipments in 2016 (436 ships). However, since the size of 
vessels in this market segment increased significantly, in terms of the carrying 
capacity of vessels in 2017, an unprecedented volume of container shipments was 
noted. In 2017, shipyards delivered container ships with a total capacity of 1,680,000 
TEUs, which is 12.7% more compared to 2016 and 12.4% compared with the 
previous peak supply level specified in 2008. Over the past seven years the average 
size of new container ships has increased by 132%. In particular, the average carrying 
capacity of container ships has increased: for example, the average size of container 
ships built 15-19 years ago is 28,516 tons of deadweight, while ships built over the 
past four years, an average of 2.8 times more, with an average capacity 79,877 tons 
deadweight. In the early 2000s, typical bulk carriers and tankers were 2-3 times more 
than container ships, while at present the container fleet is ahead of other groups of 
ships in terms of the average size of ships. [2] 

Currently, the following approaches to improve energy efficiency are applied 
in the world: Just in Time (JIT) and Slow steaming. 

The JIT system was developed by the Japanese company Toyota in 1954. But 
in practice it was widely used in maritime freight transport in the tanker fleet in 2011 
by the tanker company Fathom shipping. The principle of the system is to optimize 
the speed of the vessel for immediate mooring without expectations and delays. If the 
ship did not manage to arrive at the stated time, fines should be imposed. [4] In 
practice, this system is not always effective and may be applicable, since the non-
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charter vessel does not have reliable information about the situation in the port and 
the date of mooring does not correspond of reality. This problem is particularly acute 
in smaller ports. 

The “Slow Steaming” approach began to be applied in 2007–2008, at the 
moment when the global market began to experience excess tonnage, lower freight 
rates and an increase in bunker prices. Reducing average speed has enabled many 
companies to cut costs and remain liquid. It is known that the shipping market is 
cyclical, fuel prices have dropped, freight rates have risen. Nevertheless, this concept 
is still relevant in the bulk fleet. [3] 

Based on the world practice, the “slow steaming” approach often cannot be 
applied to a modern container fleet. Therefore there is an urgent need to develop and 
introduce systems and algorithms in modern shipping that would help to reduce 
inefficient fuel consumption, in turn, would reduce carbon dioxide emissions and 
environmental pollution. Several years ago, due to the global crisis and high oil 
prices, the world merchant fleet was forced to reduce the speed of ships. Now that the 
economy is gaining momentum and oil prices are falling, we see that the largest ships 
– tankers and large container ships are beginning to accelerate again. Of course, it 
burns more fuel and increases the amount of harmful emissions into the environment. 
The total fuel consumption increased from 291 million tons to 298 million tons (+ 
2.4%) from 2016 to 2018. Total CO2 emissions increased from 910 million tons to 
932 million tons (+ 2.4% ) from 2016 to 2018. 

The greatest savings in fuel consumption are achieved by reducing the speed of 
the vessel. Container ships sometimes reach speed up to 20 knots, wasting a lot of 
expensive fuel. This can be justified if the ship can approach the berth immediately 
upon arrival. But such a high speed and fuel consumption are inefficient and 
unacceptable when the ship has to wait for the berthing on arrival. Often such 
inefficient operation of the vessel is associated with the lack of feedback between all 
participants in the process (vessel – charter – port). Usually, the vessel informs the 
charter about its position, estimated time of arrival, etc. and this charter in turn 
interacts with the port. But at the moment there is no effective feedback algorithm 
between the port ship and the charter. [1] 
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Професійне спілкування сучасних фахівців морської галузі відбувається 

здебільшого англійською мовою, саме ця мова є lingua franca для 
мультинаціональних екіпажів торгівельного флоту та регламентується 
Міжнародною Конвенцією з підготовки, дипломування моряків та несення 
вахти, з Манільскими поправками (ПДНВ 1978/95). Формування готовності 
курсантів морських ВНЗ до професійного іншомовного спілкування є одним із 
пріоритетних завдань дисципліни «Англійська мова за професійним 
спрямуванням». Як відомо, кінцевою метою іншомовної освіти в цілому є 
іншомовна професійна компетентність, яка являє собою сукупність окремих 
компетенцій і яка дозволяє на основі автономного пошуку і використання 
інформації іноземною мовою в усіх видах мовленнєвої діяльності здійснювати 
свою професійну діяльність, підвищуючи її ефективність і тим самим 
створюючи передмови для професійного і кар’єрного зростання особистості [1]. 

Для виконання цієї цілі необхідно виробити у курсантів позитивно 
спрямовану мотивацію спочатку до вивчення морської англійської мови, 
розвинути інтерес до дисципліни та сформувати бажання продовжувати 
самостійну іншомовну підготовку. У випадку з моряками мова йде про 
вивчення мови протягом професійного життя. Слід зазначити, що розвиток 
комунікативної мотивації сприятиме покращенню рівня сформованості 
професійної іншомовної компетентності засвоєння англійської мови.  

Комунікативна мотивація є різновидом внутрішньої мотивації та 
базується на людській потребу в спілкуванні. Саме внутрішня мотивація має 
найбільшу спонукальну силу. Мотив – внутрішня рушійна сила, що спонукає 
людину до діяльності. Комунікаційні мотиви – це відносно стійкі атрибути 
особистості, які задовольняють її інтереси шляхом спілкування з оточуючими. 
Мотиви органічно пов’язані з потребами, які породжуюсь інтереси і 
спонукають людину на комунікацію [2]. У педагогіці мотивація вважається 
найбільш безперечним і вивченим чинником успішності навчання в цілому і 
вивчення англійської мови зокрема. Вона запускає будь-яку діяльність. Аналіз 
наукових праць І. Зайцевої, О. Яцишина, R. Gardner, W. Lambert показує, що 
дослідники проблеми мотивації оволодіння іноземною мовою наголошують на 
вагомості домінуючих мотивів у структурі мотиваційної сфери суб’єкта учіння, 
тобто курсанта. Її структуру складають усі види спонукань (потреби, мотиви, 
інтереси, прагнення, цілі, мотиваційні установки, ціннісні орієнтації, 
переконання, погляди, ставлення до професійного іншомовного спілкування), 
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які в своїй сукупності відображають готовність курсантів до професійного 
спілкування.  

Питання підвищення комунікативної мотивації курсантів необхідно 
вирішувати комплексно. Це, по-перше, створення спеціальної системи завдань, 
по-друге, залучення виховних заходів та розширення кола використання 
англійської мови. Слушним вважаємо педагогічні умови, які виокремила та 
обґрунтувала дослідниця С. В. Тимченко. Ці умови визначають ефективність 
формування комунікативних умінь майбутніх авіадиспетчерів у процесі 
вивчення професійно орієнтованих дисциплін. Вони також можуть бути вжиті у 
процесі викладання англійської мови за професійним спрямуванням, а саме 
діалогічна взаємодія, яка забезпечує сприятливий психологічний мікроклімат, 
активізує міжособистісну взаємодію та створює позитивне комунікативне 
середовище для професійного спілкування; активне навчання, яке уможливлює 
занурення у спеціально створену реальну атмосферу спілкування та стимулює 
комунікативну активність студентів; поза аудиторну діяльність, яка містить у 
собі більше можливостей для неформального спілкування викладача й 
студентів, сприяє перетворенню кожного її активного учасника з об‘єкта на 
суб‘єкт комунікативного процесу. [3].  

Навчання англійської мови за професійним спрямуванням відповідно до 
вимог ІМО проводиться за комунікативною методикою. Комунікативна 
мотивація забезпечується в межах самого комунікативного методу. Цьому 
зазвичай сприяє індивідуалізація навчання іншомовній діяльності як засіб 
комунікативної мотивації. Слід відзначити провідну роль в комунікативній 
мотивації особистісну індивідуалізацію, яка впливає безпосередньо на 
створення комунікативної мотивації, в той час як індивідна і суб’єктна тільки 
опосередковано. Необхідно також наголосити на доцільності використання 
нових інформаційних технологій у навчанні іноземних мов. Це сприяє 
інтенсифікації навчального процесу, зацікавленості студентів, активізує 
навчальну діяльність студента, відкриває можливості для індивідуального 
навчання, створює умови для практичного використання знань і навичок, 
посилює комунікативну мотивацію. [4]. 

Виділяємо також необхідність організації зовнішнього зворотнього 
зв’язку (контроль викладач-курсант), що сприяє самоконтролю й адекватної 
самооцінки з боку курсантів. Погоджуємося з думкою М.  Лили щодо 
активізації навчальної діяльності при наявності внутрішньої активності, не 
потрібно ніяких додаткових прийомів активізації, бо студент вирішує мовно-
розумову задачу, яка зачіпає його як особистість і сам охоче вступає в контакт. 
[5]. 

Таким чином, реалізація визначених умов сприятиме, на нашу думку, 
якісному навчальному процесу, спрямованому на формування комунікативної 
мотивації та усвідомлення майбутніми фахівцями морської галузі життєвої 
необхідності володіння англійською мовою, що, в свою чергу, покращить 
власну самооцінку та шанси на отримання роботи на міжнародному ринку 
праці. 
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Успішна інтеграція України у світове морське співтовариство потребує 

підвищення рівня вимог до майбутніх фахівців морської галузi. В умовах 
глобалізаційних процесів та модернізації сучасної судноплавної галузі перед 
вітчизняними вищими морськими навчальними закладами стоїть завдання 
підготувати курсантів до ефективного іншомовного професійно- орієнтованого 
спілкування на рівні компетентного володіння. Як наслідок, виникає нагальна 
необхідність у розробленні та впровадженні нового навчального курсу з 
підготовки майбутніх фахiвцiв, або в доповненні та оновленні діючих робочих 
програм та наявних навчальних матеріалів з метою поліпшення якості та 
ефективності підготовки означених спеціалістів до іншомовного професійно 
орієнтованого навчання. Впровадження нових методик та підходів сприятиме 
формуванню готовності до ефективної міжкультурної комунікації, що є 
надзвичайно важливою умовою для встановлення належного робочого 
середовища та культури безпеки на борту судна. До проблеми ефективного 
іншомовного професійно орієнтованого спілкування в судновому середовищі 
наразі звертаються вітчизняні (С. Барсук, Н. Бобришева, С. Козак, та ін.) та 
зарубіжні дослідники (T. Andres, H. Iakovaki, C. Cole, A. Noble, A. Gabrielli, та 
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ін.). У своїх працях вони зазначають, що проблема підготовки фахівців 
морського транспорту у цьому напрямі є своєчасною, адже сприятиме більш 
якісному виконанню моряками своїх професійних обовязків в умовах 
суднового екіпажу. 

Під професійно-орієнтованим навчанням іноземної мови розуміється 
навчання, яке в центрі уваги ставить потреби курсантiв у вивченні іноземної 
мови з орієнтацією на особливості майбутньої професії, спеціальності. Такий 
підхід передбачає поєднання процесів оволодіння професійно-орієнтованою 
іноземною мовою з розвитком особистісних якостей курсантiв, знанням 
культури країни мови, що вивчається та набуття спеціальних навичок, що 
базуються на професійних і лінгвістичних знаннях. Практична мета ПОНІМ 
полягає у досягненні випускниками морського вишу такого рівня іншомовної 
професійно-орієнтованої комунікативної компетенції, який дозволить їм 
використовувати іноземну мову у своїй професійній діяльності на рівні 
міжнародних стандартів.  

Головною вимогою професійно-орієнтованого навчання іноземної мови є 
необхідність наблизити зміст і методи її викладання до практичних та 
майбутніх професійних потреб курсантiв. Основним інструментом реалізації 
мети ПОНІМ є зміст, який передбачає поєднання загального та професійного 
компонентів. Загальний компонент покликаний здійснювати загальноосвітню 
мовну підготовку, а професійний – безпосередньо орієнтований на практичну 
професійну діяльність. Зміст навчання ПОНІМ визначається на основі 
діяльнісно-орієнтованого, компетентнісного, плюралінгвістичного та 
міжкультурного підходів [5, 33-37]. ПОНІМ передбачає професійну 
спрямованість не тільки змісту навчальних матеріалів, а й діяльності, яка 
включає в себе засоби та прийоми, що формують професійні вміння. 
Професійна спрямованість діяльності, по-перше, вимагає інтеграції дисципліни 
«іноземна мова» з профілюючими дисциплінами; по-друге, ставить перед 
викладачем іноземної мови завдання навчити майбутнього спеціаліста на основі 
міжпредметних зв’язків використовувати іноземну мову як засіб 
систематичного поповнення своїх професійних знань та як засіб формування 
професійних умінь і навичок; по-третє, передбачає використання форм і 
методів навчання, покликаних забезпечити формування необхідних 
професійних умінь і навичок майбутнього фахівця [3, 39]. Викладання 
професійної мови передбачає тісну взаємодію викладачів мовних та профільних 
кафедр на всіх етапах навчання, включаючи сумісне викладання. 

До структурних елементів змістовного компонента моделі професійно-
орієнтованого навчання іноземній мові можуть входити: 

1. Комунікативні вміння за видами мовленнєвої діяльності (говоріння, 
аудіювання, читання, письмо) на основі загальної та професійної лексики. 
Кінцевою метою професійно-орієнтованого навчання діалогічного мовлення є 
розвиток уміння вести бесіду, цілеспрямовано обмінюватися інформацією 
професійного характеру з певної теми.  



232 
 

2. Мовні знання та навички, що включають знання фонетичних явищ, 
граматичних форм, правил словотворення, лексичних одиниць, термінології, 
характерної для певної професії та є складовою частиною складних умінь – 
говоріння, аудіювання, читання, письма. 

3. Соціокультурні знання, які на думку дослідниці Гальскової Н. Д., 
мають на меті ознайомлення студентів не лише із новим способом мовного 
спілкування, а й з культурою народу мови, що вивчається [1, 14]. 

Резюмуючи вищевказане, слід зазначити, що формування професійної 
іншомовної комунікативної компетентності курсантiв вузів морського профiлю 
вимагає підпорядкування цілей навчання іноземної мови цілям вищої 
професійної освіти і відповідно розробки системи навчання, орієнтованої на 
практичні потреби майбутніх фахівців. Основою іншомовного навчання 
повинні стати міжпредметна взаємодія викладачів та тісний взаємозв’язок 
загальнопрофесійних, спеціальних дисциплін і дисципліни іноземна мова 
професійного спрямування. Іншомовна комунікативна компетентність 
забезпечить випускнику вузу можливість повноцінно працювати з 
закордонними інформаційними джерелами, знайомитися з новими світовими 
технологіями та тенденціями в певній галузі, встановлювати контакти з 
зарубіжними партнерами в процесі професійної діяльності, сприятиме 
входженню у світове професійне співтовариство та забезпечить успішне 
функціонування в ньому. 
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УДК 331.1 
ЕРГАТИЧНІ СИСТЕМИ УПРАВЛІННЯ ЯК ФАКТОР ПІДВИЩЕННЯ 

КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНОСТІ ПІДПРИЄМСТВА 
Тірон-Воробйова Н.Б., 

к.т.н., ст. викладач каф. загальнонаукових дисциплін 
Дунайського інституту НУ «ОМА», м. Ізмаїл, Україна 

 
Ергатична система – це складна ієрархічна система керування, в якій 

людина може брати участь на будь-якому рівні. 
Підприємство (незалежно від його форми власності) в умовах 

квазіконкурентного ринку можна визначити як складну ергатичну систему (і 
люди, і техніка). Практично всі компанії в світі бажають відійти від труднощів і 
«розквітати» в майбутньому, тобто бути конкурентоспроможними. Одним з 
ключових моментів конкурентоспроможності є «оптимальна» система (шлях) 
менеджменту (системний підхід), який виконують спеціалісти в галузі 
інформаційних тех-нологій, які включають також системи управління. 

Функціонування підприємства в умовах швидко змінного зовнішнього 
середовища призводить до проблеми забезпечення стійкості такого 
підприємства. Техногенні і природні катастрофи, дії конкурентів, забастовки 
робочих, неефективний менеджмент негативно впливають на структуру 
організації і виконуючі нею функції [1]. 

Важливо, що саме проблема забезпечення довгострокової стійкості 
особливо актуальна в сучасному бізнес-середовищі. І для досягнення стійкості 
підприємства важливим фактором успіху та подальшого розквіту є підтримання 
в рамках ергатичної системи визначеного рівня конкурентоспроможності 
випущенної продукції. Але останнє не може забезпечити навіть новітнє 
обладнання без участі людських ресурсів. 

Розглянемо, наприклад, промислове підприємство, як складну ергатичну 
систему в рамках дослідження систем управління машинобудувального 
комплексу. Технічні системи – це системи, які включають в якості елементів 
технічні пристрої та можуть функціонувати на протязі деякого проміжку часу 
без участі людини. До терміну «ергатичні системи управління» додаються, 
зокрема, люди, які взаємодіють з цими системами. При цьому повинні бути 
передбачені: забудькуватість, помилки, нестійкість уваги оператора. 

Для ефективного функціонування подібних систем (підвищення 
ефективності роботи) необхідно вибирати раціональні способи взаємодії людей 
з технікою на підставі висновків ергономії. 

Успіху на терені конкуренції промислове підприємство може досягти за 
допомогою безупинної уваги не лише до техніки та персоналу окремо, а тільки 
тоді, коли воно буде розглядати процеси функціонування хозсуб’єкту 
наслідком створення ергатичної системи, виготовлення конкретних видів 
продукції [2]. 

Тобто, зважаючи на вищевикладене, можна заключити наступне: 
ергатичні системи – це складні системи, створені для можливого поліпшення 



234 
 

умов людської праці, зменшення «енерговитрат» людини у складі «людина-
оператор», належній відповідності людської праці (за певних умов) тому чи 
іншому виду діяльності в контексті «ергатична система». Та, щоб визначити 
суттєву ефективність роботи складних ергатичних систем, необхідно 
скористатися певними людськими чинниками у складі «людина-техніка» 
(навіть освітою – за родом діяльності): розумом, плідною працею (за/без 
необхідності), людським потенціалом, вмінням. 
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Процедура ідентифікації осіб і транспортних засобів є обов’язковою при 

здійсненні прикордонного контролю у пунктах пропуску через державний 
кордон. 

Урахування результатів аналізу наукової літератури, зокрема досліджень 
Є. Брижатого (2015), О. Михайлишина (2007), С. Серховця (2016) та М. Недбая 
(2008), а також особливостей професійної діяльності інспекторів прикордонної 
служби щодо ідентифікації осіб і транспортних засобів дозволяє зробити 
висновок, що в структурі їх професійної готовності до ідентифікації осіб і 
транспортних засобів доцільно виокремити ціннісно-особистісний, когнітивно-
пізнавальний та операційно-діяльнісний компоненти. 

Значення ціннісно-особистісного компонента готовності інспекторів 
прикордонної служби до ідентифікації осіб і транспортних засобів 
обумовлюється тим, що саме мотиваційна сфера охоплює найбільш значимі 
характеристики готовності до ідентифікації осіб і транспортних засобів, які 
стосуються розуміння інспектором призначення своєї діяльності, бачення себе 
в професії, бажання гідно виконувати свої професійні обов’язки та ін. [1] 

Цей компонент відображає усвідомлене ставлення прикордонника до 
своєї виконання професійних обов’язків, цінностей професійної діяльності та 
прикордонного контролю. Інспектор прикордонної служби має ототожнювати 
себе з представником Української держави на кордоні. Це передбачає повагу до 
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національної історії, культури, мови, традицій та одночасно і повагу до 
інтересів, прав, самобутності інших народів. Фактично йдеться про 
толерантність і патріотизм. 

Важливими характеристиками інспектора прикордонної служби мають 
бути також професійна честь та гідність, дотримання загальнолюдських 
моральних норм, гуманістичні життєві установки, тобто повага до інших людей 
незалежно від статусу, посади чи національної належності. Інспектор 
прикордонної служби повинен забезпечити стандарти високої якості щодо 
надання послуг у пункті пропуску та протидіяти різним корупційним впливам 
на кордоні. Він повинен уміти швидко вчитися, чесно і відповідально 
виконувати службові обов’язки, бути ініціативними й мотивованими до 
належного надання визначених законодавством послуг громадянам у пунктах 
пропуску. 

Ціннісно-особистісний компонент готовності інспекторів прикордонної 
служби охоплює також ті особистісні характеристики, що необхідні для 
належного здійснення ідентифікації. До основних вимог (за Б. Єрошиним), які 
висуваються до особи інспектора, слід віднести: високий рівень 
загальноосвітньої підготовки (стійкі знання), логічність і самостійність думки; 
високий рівень розвитку психічних пізнавальних процесів (увага, обсяг, 
інтенсивність, концентрація, переключеність, стійкість до перешкод); 
професійна спостережливість; наочне й абстрактно-логічне мислення 
(швидкість і точність операції); довготривалу пам’ять; оперативну пам’ять; 
короткочасну зорову та професійну пам’ять; емоційно-вольову стійкість; 
здатність до зберігання й підвищення працездатності в умовах недостатньої 
інформації та під впливом різноманітних екстремальних ситуацій; високу 
продуктивність і стійкість до стомленості [2, с. 20–21]. 

Окремо слід вказати на важливість для інспектора прикордонної служби 
витривалості, працездатності, розважливості, емоційної стійкості, впевненості в 
своїх силах, рішучості, оптимізму й наснаги, уміння мобілізувати сили для 
виконання поставленого завдання. 

У свою чергу когнітивно-пізнавальний компонент готовності інспекторів 
прикордонної служби до ідентифікації осіб і транспортних засобів у пунктах 
пропуску охоплює необхідні предметні й спеціальні знання. Зокрема, предметні 
знання – це відомості із габітоскопії, теорії ідентифікації та ін. Спеціальні 
знання стосуються особливостей організації та здійснення ідентифікації у 
пунктах пропуску. 

Інспектор прикордонної служби для здійснення ідентифікації повинен 
також знати особливості документів, що посвідчують особу та мету її подорожі, 
зокрема знати методику вивчення реквізитів документів; порядок виявлення 
відповідності реквізитів документа встановленому зразкові; способи заміни 
фрагментів документа; засоби виявлення заміни фрагментів документа; візи і 
відмітки прикордонних служб та ін. 

Важливе значення має і знання інспектором особливостей психологічного 
спостереження у пунктах пропуску. 
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Окрім ідентифікації особи та документів, офіцер-прикордонник повинен 
знати особливості ідентифікації транспортних засобів. Йдеться про знання 
порядку здійснення Державною прикордонною службою України контролю за 
транспортними засобами, які перетинають державний кордон; особливостей 
організації їх перевірки під час перетинання державного кордону; затримання 
викрадених транспортних засобів та ін. 

Операційно-діяльнісний компонент готовності інспекторів прикордонної 
служби охоплює комплекс умінь, необхідних для організації та здійснення 
ідентифікації осіб і транспортних засобів у пунктах пропуску. 

Йдеться про те, що, здійснюючи ідентифікацію за зовнішністю, 
інспектори прикордонної служби повинні уміти проводити дослідження 
зовнішності за фотографією в документі; визначати стать і вік людини за 
зовнішніми ознаками, поведінкою, голосом; характеризувати антропологічний 
тип людини; виявляти і порівнювати окремі елементи обличчя людини, її 
функціональні ознаки; виявляти помітні ознаки зовнішності людини і сліди 
пластичних операцій; визначати за особливостями поведінки національну 
належність людини; складати «словесний портрет» порівнювати обличчя 
людини з його зображенням на фотографії у документі за окремими 
елементами зовнішності або тільки за характерними прикметами та ін. 

Важливо також, щоб інспектор прикордонної служби умів здійснювати 
порівняння обличчя людини з його зображенням на фотографії малого розміру 
в умовах недостатнього освітлення, за значних світлотіней та світлових блисків 
на обличчі пасажира. Інспектор повинен також уміти здійснювати порівняння 
обличчя людини з фотографією в документі при зміні зачіски, використанні 
косметики, частково прикритого окулярами, одягом, в різних погодних умовах, 
а також визначати зміни зовнішності людини, викликані, хворобою, травмою, 
мімікою та ін. 

Для ідентифікації за документами інспектор прикордонної служби 
повинен уміти визначати реквізити документів, виявляти ознаки 
невідповідності реквізитів встановленому зразку чи заміни фрагментів 
документів, а також визначати дійсність віз і відміток прикордонних служб та 
виявляти суперечності у візах і відмітках прикордонних служб і т.д. 
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Дунайського інституту НУ «ОМА», м. Ізмаїл, Україна 

 
Українське суспільство сьогодні перебуває на крутозламі історії. 

Особливістю сучасних умов становлення самоцінності людини є те, що всілякі 
революції: політичні, технологічні, екологічні, інформаційні, енергетичні тощо 
та самі кризи створюють нові ситуації та проблеми, що владно вторгаються у 
суспільну та індивідуальну картину світу, при цьому досить помітно змінюючи 
її. В процесі такої трансформаційної «роботи» виникає безліч інших обставин, 
з’являються нові засоби життєвого вибору та соціального самовизначення 
індивідів, змінюються зміст та механізми функціонування моральних цінностей 
особистості. Особистісність – особлива якість людини, набута в 
соціокультурному середовищі у процесі спільної діяльності  і спілкування; 
соціальне обличчя людини. Розглядаючи особистість як соціальне обличчя 
людини,  реальну динамічну сутність кожного з нас та  ситуації, в які вона 
активно  активно прагне потрапити, щоб засвоїти щось важливе, слід зазначити, 
що необхідно  зробити наступний крок на шляху саморозвитку, самотворення, 
тому що може виникнути криза  особистості, яка полягає в психологічній 
спрямованості усіх структур самосвідомості на руйнівну діяльність, під час якої 
спостерігаються стійке зниження оптимізму, соціальна апатія та анемія, 
поширюються акти антисоціальної поведінки.  

На українській землі слід будувати українське суспільство — багате, 
цивілізоване, гідне людини. «З огляду на проблеми громадян особистості 
важливе місце належить мові, бо вона виступає базою культури, 
життєтворчості народу в Україні. Мова — не лише засіб комунікації чи 
оформлення думки — в ній закодована історична пам’ять нації, її духовність, 
культура, через яку і здійснюється процес національної ідентифікації. Мова — 
засіб усвідомлення буття нації, народу. Ось чому виховання особистості тісно 
пов’язане з народом як найважливішим національним чинником. «Хто не 
любить свого народу, — писав М. Бердяєв, – той не може любити людство», 
оскільки «людина входить у людство через національну індивідуальність як 
національна людина, а не безлика людина» [2, 87]. 

Сучасний український соціум в освіті, науці, діяльності державних 
інституцій послуговується українською літературною мовою, що консолідує 
націю, з’єднує покоління між собою, збирає та зберігає інтелектуальні надбання 
нації. Саме тому одним із найважливіших завдань сучасної вищої освіти в 
Україні є виховання фахівців нової ґенерації, висококваліфікованих, грамотних, 
з високим інтелектуальним потенціалом, які вільно володіють українською 
мовою, користуються нею в усіх сферах життєдіяльності, особливо у 
професійній. Слід додати, що формування мовно-професійної компетенції 
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фахівця можливе лише за умови належної лінґвістичної підготовки. Проте у 
суспільстві панує легковажне ставлення до мовної освіченості майбутнього 
фахівця, що зумовлене поверхневим розумінням сутності мови і зведенням її 
функцій до однієї – комунікативної. 

Психологія українського суспільства повинна змінитися, змінюючи при 
цьому психологію кожної людини. Насамперед потрібно замінити в людей 
психологію меншовартості на психологію державного народу, усвідомити, що 
держава як суспільний інститут мусить слугувати людині. Якщо взяти 
особистість, яка, опинившись у кризі, а таких людей в Україні більшість (в 
основному безробітні та пенсіонери), не може задовольнити свої найперші 
потреби, то це стає базовою основою кризових станів людини і суспільства 
загалом. 

Для більшості населення мовні проблеми відступають на задній план 
порівняно з питаннями, що стосуються основ повсякденного життя — 
підвищення рівня зарплат, пенсій, стипендій, зниження цін на продукти, 
зменшення платні за квартиру, комунальні послуги і товари першої 
необхідності, боротьба з корупцією і злочинністю, поліпшення медичного 
обслуговування, подолання безробіття, пенсійна реформа, охорона природи. Це 
створює стресовий стан у людей та поганий соціально-психологічний клімат у 
самому суспільстві. Свого часу В’ячеслав Липинський писав: «Щоб збудувати 
й зберегти державу, треба егоїстичні інстинкти облишити, бо необмежений 
егоїзм правлячих веде до руйнуючого державу зловживання владою та силою» 
[3, 10]. Це важлива деталь у пошуках власне свого, українського суспільства; 
український народ повинен шукати власне свій шлях, ми не повинні 
послуговуватися «чужими» моделями, для нашого менталітету, на мою думку, 
вони неприпустимі, ми можемо взяти лише дещо зі світового досвіду, а він, цей 
досвід, безмежний. 

Отже, мова – це  засіб порозуміння між людьми, захист їхніх мовних прав 
у повсякденних життєвих ситуаціях. У мові нація закодовує всю свою історію, 
багатовіковий досвід, здобутки культури, духовну самобутність. Мова для 
кожного народу стає ніби другою природою, що оточує його, живе з ним всюди 
і завжди. Без неї, як і без сонця, повітря, рослин, людина не може існувати.  

На думку українського громадського діяча, поета Павла Мовчана, який 
пише у своїй статті: "Мова – це п'ята ефірна стихія, яка облягає національний 
простір, і зменшення її сфери призводить до утворень своєрідних озонних 
отворів, через які вривається чорна енергія, що деморалізує народ... Мова – це 
певним чином і антропологія. Зміна мови не може не позначатись на зміні 
антропологічного типу. Зменшується об'єм пам'яті, відповідно зазнають змін і 
півкулі мозку. Якщо замість 40 найменувань криги у балкарців чи 30 назв снігу у 
ненців вживається лише одна – просто "сніг", і просто "крига", то, зрозуміла 
річ, це не може не позначитись на всіх параметрах того чи того генотипу" [1, 
164]. 

Українська мова - одна з прадавніх слов'янських мов і є рідною для 
десятків мільйонів людей. Кожний народ - творець своєї рідної мови. Для 



239 
 

українців рідна мова - мова нашої нації, мова предків, яка зв'язує нас між собою 
і з попередніми поколіннями, їхнім духовним надбанням. Згадаймо слова В. 
Сосюри: "Без мови рідної, юначе, й народу нашого нема".  Тому знати, берегти 
і примножувати рідну мову - це обов'язок кожної людини. Народ, який не 
усвідомлює значення рідної мови, її ролі в розвитку особистості, не плекає її, не 
може розраховувати на гідне місце у суцвітті народів. 

Отже, одним з головних завдань кожного розвинутого суспільства, 
показником його самосвідомості і визначником розвитку культури є, поряд з 
турботою про збереження природних багатств і примноження цінностей 
духовної культури, постійна турбота про екологію мовного середовища [4 , 45].  

Українська мова своєю красою і багатством давно привертала увагу 
вчених. З другої половини ХІХ ст. загострюються аспекти соціальної історії 
мови, її соціального функціонування і соціально-класової диференціації, 
актуалізуються суспільні функції мов, характер мовних контактів, проблеми 
виникнення людської мови в результаті еволюції людського суспільства. Ці 
проблеми окреслили коло питань соціальної лінгвістики в широкому аспекті. 
Сучасна українська літературна мова виконує різноманітні суспільні функції - 
комунікативну, мислетворчу, естетичну, культуроносну та інші. Комунікативна 
функція полягає в тому, що мова використовується для спілкування, 
інформаційного зв'язку між членами суспільства; мислетворча функцію є 
засобом формування думки. Адже вільне володіння мовою вважається тоді, 
коли людина мислить і говорить цією мовою одночасно. Додамо, що думання 
відбувається у формі тієї мови, якою ми найкраще володіємо, тобто рідної. 
Отже, сам процес мислення має національну специфіку, яка обумовлена 
національним характером. Справедливі в цьому плані слова Г. Гегеля: "Коли всі 
мислять однаково, значить ніхто не мислить". Оригінальність нашого мислення 
залежить від знання мови і здатності користуватися нею під час думання; 
естетична функція мови полягає в тому, що вона є першим джерелом культури, 
знаряддям і водночас матеріалом створення культурних цінностей; 
культуроносна функція мови реалізується на особистісному рівні. Людина, 
пізнаючи мову свого народу, прилучається до джерел неповторної духовності 
нації, з часом стає її носієм і навіть творцем.  

Знання рідної (державної) мови не обмежує можливості вивчати інші 
мови - споріднені і не споріднені. Вислів "Скільки ти знаєш мов - стільки разів 
ти людина" ніколи не втратить своєї актуальності [ 5, 27]. 

В Україні двомовність - природне явище. Але володіння двома мовами 
вимагає правильного користування ними. На жаль, наші "білінгви" часто 
говорять змішаною мовою, яку в побуті називають суржиком. Тому серед 
мовних обов'язків наших громадян слід виділити ще один - дотримуватись 
культури українського мовлення. Належний рівень мовної культури є 
свідченням розвинутого інтелекту людини, її вихованості. Культура мовлення 
має велике національне і соціальне значення: вона забезпечує толерантне 
спілкування людей, облагороджує їхні стосунки, сприяє підвищенню загальної 
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культури як окремої людини, так і суспільства в цілому. Тому кожний з нас 
повинен дбати про свою мовну культуру і вимагати цього від інших. 

Роблячи загальний висновок, слід відмітити, що українська мова – 
національне надбання українського суспільства, вона повинна охоронятися та 
підтримуватися державою. Мовна політика як одна із складових частин 
державної має бути спрямована на забезпечення оптимального функціонування 
української мови в усіх сферах життя українського суспільства, їх подальшого 
розвитку та взаємодії тому, що на нашу думку в основу розв’язання мовного 
питання в Україні має бути покладено принцип абсолютної самоцінності 
кожної мови і кожної культури, аналогічно до визнання абсолютної 
самоцінності кожної людини і кожного народу. Сучасна державна мовна 
політика має поєднувати в собі цілеспрямованість і рішучість із розсудливістю, 
тактовністю і навіть обережністю в засобах. Для того, щоб зріс престиж і 
зміцніли позиції української мови як державної, її носіями  має стати якомога 
більша кількість успішних, освічених людей .Тільки тоді вона зможе стати 
потужним чинником у формуванні суспільної мовної свідомості  особистості. 
[6, 67]. 
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Физика – фундаментальная наука. В основе всех технических наук так 

или иначе лежат физические законы и явления. В настоящее время все больше 
и больше уделяется внимания подготовке высококвалифицированных 
специалистов, способных не только выполнять определенную работу, но и 
подходить к ней творчески. Каждый специалист должен уметь работать с 
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необходимой для данной профессии техникой, а также понимать суть 
технологических процессов. [1] Так же и судоводитель должен понимать суть 
работы приборов, которые находяться на капитанском мостике. 

Открытия в области физики, которые легли в основу технических 
устройств, применяемых на судах:  

1. лазерная локация;  
2. лазерная связь;  
3. системы лазерной швартовки; 
4. зелёные источники энергии. [1] 
Лазерная локация. LIDAR (англ. Light Detection and Ranging, лида́р) — 

технология получения и обработки информации об удалённых объектах с 
помощью активных оптических систем, использующих явления отражения 
света и его рассеивания в прозрачных и полупрозрачных средах. 

Принцип действия LIDAR не имеет больших отличий от радара: 
направленный луч источника излучения отражается от целей, возвращается к 
источнику и улавливается высокочувствительным приёмником (в случае 
LIDAR — светочувствительным полупроводниковым прибором); время 
отклика прямо пропорционально расстоянию до цели. 

Лидары используются для спасение людей на море. В 1999 ВМС США 
запатентовали конструкцию авиационного лидара, применимого для поиска 
людей и человеческих тел на поверхности моря; принципиальная новизна этой 
разработки — в применении оптического маскирования отражённого сигнала, 
снижающего влияние помех. [2] 

 
Лазерные системы связи. В настоящее время лазерная техника открывает 

новые возможности для совершенствования систем связи, локации и 
радиоуправления. Эти возможности связаны с огромным коэффициентом 
усиления передающих оптических антенн, что позволяет получить большое 
отношение сигнал/шум в приемнике в широкой полосе частот при маломощных 
передатчиках и с возможностью использовать очень широкие полосы частот 
при передаче и приеме оптических сигналов. [3] 

Лазерные системы дают возможность передачи информации с очень 
высокой скоростью при относительно малой мощности передатчика и малых 
габаритных размерах антенны. Сегодня лазерные линии связи могут обеспечить 
передачу информации со скоростью до 102 Гбит/с и более. При временном 
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уплотнении каналов можно в многоканальной линии связи получить 
результирующую частоту следования импульсов более 100 ГГц, что превышает 
всю полосу радиочастотного спектра, используемого сегодня. 

Системы лазерной швартовки Trelleborg. Система лазерной швартовки 
судов предназначена для гарантированного повышения безопасности 
швартовых операций и исключения риска навала судна на причал.  

Лазерная система швартовки актуальна в первую очередь для портов, 
осуществляющих погрузку и перевалку опасных грузов-нефти, СПГ, сланцев, 
угля и др.  

Автоматическая лазерная швартовка SmartDock - вспомогательная 
Система докования (DAS) обеспечивающая контроль и безопасность швартовки 
судна путем лазерного измерения расстояния, скорости и угла расположения 
судна в критическом диапазоне от 200 до 0м линии швартовки. Благодаря ней  
можно предотвратить и избежать аварийной ситуации в случае подхода судна к 
причалу на слишком большой скорости или под слишком большим углом. [4] 

Зелёная энергия в судостроение. Под словами «зелёная энергия» стоит 
понимать солнечную энергию и ветровую энергию. С учетом новых 
ограничений Международной морской организации по выбросам вредных 
веществ, организации начали задумываться о внедрении новых технологий на 
суда.  

Технология использования солнечной энергии на судах не является 
новой. Однако трендом последних лет стал рост размерений судов, 
использующих солнечную энергию, а также интеграция её в инновационные 
проекты энергоэффективных эко-судов будущего. 

Пока солнечная энергия прижилась только на пассажирских судах. Одной 
из причин тому является важность имиджа компании-перевозчика для клиента, 
в данном случае, туриста. Круизные компании дорожат своей репутацией, и 
каждая из них борется за звание владельца самого экологичного флота в мире. 
Для перевозчиков же грузов важнейшим аргументом для внедрения той или 
иной технологии является, конечно, энергоэффективность. [5] 

Ветроэнергетика является одним из примеров использования 
возобновляемых источников – перспективной технологии будущего. Однако, 
идея использовать ветер, чтобы привести судно в движение не нова. 
Человечество на протяжении многих веков эксплуатировало морские суда, 
имеющие многочисленные паруса. Наполняемые ветром паруса позволяли 
судну преодолевать огромные расстояния.  

Ветер  в качестве движущей силы практически не используется, хотя есть 
довольно много организаций и компаний, которые в настоящее время 
разрабатывают соответствующие технологии, в сочетании с тем, что энергия 
ветра позволит сократить объемы потребления судового топлива. Этот факт и  
послужил причиной проведения исследования по барьерам и потенциалам 
ветроэнергии в судоходстве. 

Исследователи CE Delft проанализировали четыре различных вида 
ветряных установок:  
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Было смоделировано 6 образцов судов (с маленькой и большой 
грузоподъемностью в каждой категории): два контейнеровоза, два танкера и 
два балкера с двумя парусами различной скорости (низкой и высокой). 

Чтобы не углубляться в детали обширного исследования, можно сказать, 
что за короткий промежуток времени роторы и жесткие паруса дают 
наилучшие результаты: достигается экономия топлива в два раза при 
использовании их на больших судах. 

Абсолютная экономия топлива при использовании ротора и жестких 
парусов возрастает с увеличением скорости судна. 

Увеличение количества судов, работающих на энергии ветра, окажет 
положительное влияние на окружающую среду. По предварительным оценкам 
объемы выбросов 𝐶𝑂2 в атмосферу снизятся от 3,5 до 7,5 млн тонн к 2030 году. 
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Огромная масса вод Мирового океана формирует климат планеты, 

служит источником атмосферных осадков. Более половины кислорода 
поступает в атмосферу из океана, и он же регулирует содержание углекислоты 
в атмосфере, поглощая ее избыток. Последние десятилетия знаменуются 
усилением антропогенных воздействий на морские экосистемы, приводящих к 
загрязнению морей и океанов, что стало важнейшей международной 
проблемой. Сложно переоценить целесообразность охраны океана и развитой в 



244 
 

нем жизни от загрязнений токсичными веществами. Значительный ущерб 
морской среде и обитающей в ней гидробионтам наносят токсичные выбросы 
судовых дизелей. Последние три десятилетия XX в. и первое десятилетие XXI 
в. характеризуются бурным развитием морского судоходства. Однако 
одновременно с усовершенствованием конструкций с целью повышения 
мощностных показателей судовых дизелей увеличивается количество вредных 
выбросов с отработавшими газами (ОГ), оказывающих негативное воздействие 
на состояние окружающей среды [1] 

Ежегодно более 52 000 судов, пересекающих океанские торговые 
маршруты, сжигают более 2 миллиардов баррелей мазута. Тяжелый мазут 
содержит концентрации серы в 1800 раз выше, чем дизельное топливо, 
сжигаемое на магистралях США.  

Воздействие судов на окружающую среду происходит сразу по  
нескольким каналам: 

– морские и речные суда загрязняют биосферу отходами, получаемыми в 
результате эксплуатационной деятельности; 

– загрязнение происходит в результате аварийных происшествий, во 
время которых происходит выброс токсичных грузов (в большей части, нефти и 
нефтепродуктов); 

– происходит выброс парниковых газов; 
– шумовое загрязнение; 
– слом и затопление судов несут в себе колоссальный ущерб для 

окружающей среды. 
Выхлопные газы с судов считаются значительным источником 

загрязнения воздуха. Это объясняется огромной мощностью судовых 
двигателей, вследствие чего они потребляют большое количество топлива в 
виде мазута, который, как известно, имеет очень высокое содержание серы.  

Загрязнение воздуха судами производится дизельными двигателями, 
которые сжигают масло с высоким содержанием серы, также известное как 
бункерное масло, производящее двуокись серы, оксид азота и частицы, а также 
моноксид углерода, диоксид углерода и углеводороды. Выхлоп дизельного 
топлива был классифицирован EPA как вероятный канцероген человека. Среди 
общего объёма глобальных выбросов в атмосферу выбросы судов составляют 
от 18 до 30% оксида азота и 9% оксидов серы. [10] Сера создаёт кислотный 
дождь, который наносит непоправимый ущерб окружающей среде. Известно, 
что ингаляционное воздействие серы вызывает проблемы с дыханием и даже 
увеличивает риск сердечного приступа. Частицы серы, поступающие из 
топлива корабля, изначально в течение недели охлаждают атмосферу. 
Благодаря своему крошечному размеру, они проникают в лёгкие и кровоток, в 
результате чего кровеносные сосуды сгущаются и возрастает риск развития 
рака лёгких, респираторных заболеваний и инсульта [2] 
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Прогнозируемая преждевременная смертность от рака легких и сердечно-

сосудистых заболеваний из-за загрязнения серы от судов в 2020 году, если 
выбросы не будут сокращены. Исследование Джеймса Виндбрека, Джеймса 
Корбетта и других исследователей, CC BY-SA 

Концентрация окиси азота и двуокиси серы происходит, в основном, 
вблизи от источников загрязнения, что говорит о локальном характере 
воздействия на окружающую среду. Что касается мелкодисперсной пыли, 
которая образуется при выбросах, то она загрязняет атмосферу на гораздо более 
обширных территориях, чем все прочие компоненты судовых выхлопов. 

От 3,5 до 4% всех выбросов (в первую очередь, углекислого газа), 
усугубляющих процесс изменения климата, произведены судами. [3]. 

 В апреле 2018 года стало известно, что Международная морская 
организация, ООН, регулирующая глобальное судоходство, разрабатывают 
новые правила, которые касаются ограничения выбросов парниковых газов 
судами до 2050 года [4]. 

Недавнее исследование, проведённое учёными Университета 
Вашингтона, показало, что выхлопные газы судов провоцируют образование 
молний. Результаты изучения ситуации над транспортными путями в 
Индийском океане и Южно-Китайском море свидетельствуют о том, что в этих 
районах частота образования молний в два раза больше, чем обычно. Согласно 
исследованиям, аэрозольные частицы, которые находятся в выхлопных газах 
судна, оказывают влияние на грозовые облака. 

Результаты этих исследований предоставляют доказательства того, что 
человечество изменяет образование облаков на постоянной основе. 
Образование облаков влияет на осадки и изменяет климат [5]. 
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Верхняя карта показывает годовую среднюю плотность молнии с 

разрешением около 10 километров (6 миль), с 2005 по 2016 год. На нижней 
карте показаны выбросы аэрозолей с судов, пересекающих маршруты в 
Индийском океане и Южно-Китайском море от 2010. 
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Сьогодні морська галузь є мультинаціональною. Усі види діяльності 

ґрунтуються на взаємодії та співробітництві між представниками різних країн 
та культур. Така ситуація призводить до необхідності розгляду проблеми 
порозуміння серед членів суднового екіпажу (на внутрішньому рівні), між 
судном та береговими службами (на зовнішньому рівні). 

Відтак, виникає потреба під час підготовки майбутніх морських фахівців 
до професійної діяльності звертати увагу на процес міжкультурної комунікації 
як запоруку уникнення бар’єрів у спілкуванні. Саме тому, у рамках нашого 
дослідження спробуємо виокремити основні бар’єри, що виникають під час 
міжкультурної комунікації, з’ясувати найбільш ефективні шляхи їх подолання. 
У широкому сенсі поняття «бар’єри» позначає проблеми, що виникають у 
процесі взаємодії і знижують його ефективність. Так, Ф. Бацевич виокремлює 
термін «бар’єри комунікативні» як «різноманітні труднощі, непорозуміння, 
конфлікти, які виникають у міжособистісному спілкуванні». Дослідник також 
вважає, що комунікативні бар’єри визначаються «лінгвістичними, 
когнітивними, соціальними, психологічними причинами» [1, с. 23].  

Підготовка майбутніх морських фахівців до міжкультурної комунікації 
вимагає моделювання цілісного контексту цього процесу, якому в реальному 
спілкуванні властиві такі особливості: 

1) врахування екстралінгвістичних факторів: професійні обставини (нічні 
вахти, перевтома), канали сприйняття та подачі інформації (поганий 
радіозв’язок, шум, вібрація). 

У практиці несення навігаційної вахти на містку використовується 
універсальна та надійна комунікативна стратегія щодо виконання маневрів при 
керуванні судном. Для запобігання помилок та непорозуміння, відправник 
повідомлення має подавати команду стандартними фразами [3] та чіткою 
вимовою. Наприклад: 

Вахтовий помічник капітана: «Руль п'ятнадцять вліво» (Port fifteen) – 
команда на початок маневру судна.  

Кермовий: «Руль п'ятнадцять вліво» (Port fifteen) – підтверджує повторно 
команду і перекладає кермо на п'ятнадцять градусів вліво. 
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Кермовий: «Руль п'ятнадцять вліво» (Wheel on port fifteen) – доповідає, 
що руль вже перекладено в заданому напрямку і він знаходиться у положенні 
п'ятнадцять градусів. 

Повтор отриманої команди має важливе значення для зворотного зв’язку, 
гарантує розуміння правильного виконання дій. При несенні навігаційної вахти 
використовується принцип «повтору», що дає змогу відправнику повідомлення 
переконатися в правильності розуміння отримувачем команди до того моменту, 
як він розпочне діяти. Така комунікативна стратегія дає можливість 
відправнику оцінити наступні дії отримувача і попередити їх, якщо вони 
виявляться неправильними. У випадку наявності помилок у повторі відправник 
дає команду – «відбій» і знову повторює повідомлення. 

Такий принцип передачі інформації (команд, завдань, доручень) 
використовується на судні особливо в мультинаціональних екіпажах, коли мова 
спілкування є нерідною для багатьох членів команди [2, c. 56–57]; 

2) лінгво-соціокультурних факторів (вік, статус, національно-етнічні 
особливості учасників розмови). 

У процесі співпраці та взаємодії у мультинаціональному екіпажі важливо 
знайти шляхи до порозуміння між офіцерським та рядовим складами команди, 
різними віковими категоріями, представниками «чужих» культур. У морській 
практиці використовується система зовнішніх показників різних соціальних 
груп та статусів. Засобами розпізнавання посад слугують уніформа, погони. 
Вбрання для рядових членів екіпажу значно відрізняється від офіцерської 
уніформи та знаків на підтвердження статусу. Система розрізнення моряків 
торгівельного флоту допомагає налагодженню ефективного діалогу між 
підлеглими та керівниками; 

3) паралінгвістичних засобів спілкування (темпо-ритмічні і мелодико-
інтонаційні особливості мовлення). У кожній мові є визначений набір 
інтонаційних моделей та вигуків, що беруть участь у вираженні суті 
висловлювання. 

Спілкуючись на борту судна переважно нерідною, а саме англійською 
мовою (офіційною робочою мовою у морській галузі), члени 
мультинаціональної команди оформлюють своє мовлення за допомогою 
однотипних і схожих інтонацій та вигуків, властивих їх рідній мові. Зважаючи 
на те, що мелодико-інтонаційні та темпо-ритмічні системи кожної мови 
різняться, варіанти вимови англійської мови у межах суднової команди по-
різному «звучать». На жаль, це може призвести до погіршення професійної 
комунікації; 

4) вживання засобів проксеміки (рухові і просторові зміни, відстань між 
учасниками, переміщення під час спілкування). 

Під час комунікації майбутні морські фахівці можуть краще порозумітися 
з членами екіпажу, використовуючи як зовнішні, так і внутрішні показники. 
Зовнішніми показниками можуть слугувати поза, дихання, ритми рухів, а 
внутрішні показники характеризуються через найбільш стійкі канали органів 
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почуттів, які використовуються для сприйняття інформації та обдумання 
рішення – зір, слух тощо [2, c. 35]. 

Дуже важливим для членів мультинаціональної суднової команди є 
врахування їх інтересів та потреб з боку керівництва. Наприклад, при 
привітанні з колегами бажано міцно потиснути їм руку, звернутися до них на 
ім’я. Під час проведення брифінгів, зборів з організаційних питань доцільно 
дотримуватися дистанції ділового спілкування (орієнтовно 1 м). Іноді у процесі 
обговорення робочих моментів, керівник (капітан, старший помічник), не 
готовий до аргументованого аналізу виконаних професійних завдань. Тому 
замість переконання в необхідності чіткого дотримання інструкцій, починає 
критикувати, робити різкі зауваження, з’ясовуючи недоліки виконаних робіт. 
Природно, що в цей момент вплив керівника зводиться нанівець [2, c. 35–36]; 

5) засобів кінетики (жести, міміка, пантоміміка). 
Система цих знаків надає спілкуванню певних нюансів, які можуть бути 

неоднозначними при використанні однакових жестів, міміки в різних 
національних культурах (наприклад, кивання головою в українській культурі 
означає погодження, філіппінці ж, часто киваючи головою у середині розмови, 
демонструють розуміння того, про що йде мова, а не погодження). 

Саме такі особливості кінетичних засобів невербальної символіки можуть 
призвести, як мінімум, до непорозуміння, а як максимум, до важких наслідків. 
Тому, використання невербальних засобів спілкування на судні є небажаним, а 
у деяких взагалі недопустимим. 

В той же час, ряд команд підкріплюється невербальними символами, 
адже практика знає багато випадків, коли при переході до місця зміни курсу в 
каналі або вузькості лоцман давав команду на початок перекладки керма на 
один борт, а рульовий перекладав його на інший. Тому морська практика 
рекомендує команди, які пов’язані із напрямом перекладки керма, 
супроводжувати вказівним жестом тієї ж руки.  

Отже, проведене дослідження дозволило визначити ефективні шляхи 
подолання різного роду бар’єрів міжкультурної комунікації, які майбутні 
морські фахівці можуть використовувати у своїй професійній діяльності задля 
забезпечення ефективної міжкультурної взаємодії в судновій команді. 
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В настоящее время большую актуальность приобретает использование 

экспертных систем для решения трудно формализуемых задач в различных 
предметных областях. Эти задачи характеризуются: сложностью формальных 
алгоритмов решения; неполнотой и нечеткостью исходной информации; 
нечеткостью достигаемых целей. 

Данные особенности приводят к необходимости использования в 
процессе решения данных задач знаний, полученных от экспертов в 
предметной области, и разработки экспертных систем, осуществляющих сбор и 
управление этими знаниями, принимающими решения об оптимальном способе 
достижения целей в условиях неполноты и нечеткости. База знаний экспертов о 
решении задач в таких условиях, также имеют нечеткий характер. Для их 
формализации в настоящее время успешно применяется аппарат теории 
нечетких множеств и нечеткой логики, основоположником которой является 
профессор Лотфи А.Заде из университета в Барклей, USA [1]. Нечеткие 
понятия в данном случае формализуются в виде нечетких и лингвистических 
переменных, а нечеткость действий в процессе принятия решения – в виде 
нечетких алгоритмов. Экспертные системы, способные формализовывать 
нечеткую информацию и обрабатывать ее в рамках нечетких алгоритмов, 
получили название нечетких экспертных систем [2]. 

В данных тезисах анализируются варианты построения нечетких 
экспертных систем для решения задач безопасного судовождения. Основной 
характерной чертой таких задач   является неопределенность, нечеткость и 
неполнота знаний о том, где и в какой промежуток времени может произойти 
аварийная ситуация. Это связано с тем, что каждая ситуация, сложившаяся при 
движении судов, является по-своему уникальной и зависящей от множества 
факторов: Международных правил предупреждения столкновений судов 
(МППСС) [3], правил судоходства на конкретной акватории, особенностей 
морской среды, погодных условий, особенностей движения других судов, 
находящихся на акватории и т.д.  

Таким образом, судоводителям требуются специальные средства 
поддержки принятия решений, способные учесть максимальное количество 
факторов, влияющих на безопасность движения и помогать планировать 
оптимальную траекторию движения судна.  

Схема работы экспертной системы изображена на рисунке 1. 
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Рисунок 1. Схема работы экспертной системы 

 
Степень адекватность экспертной системы обеспечивается выбором: 
1) Лингвистических переменных; 
2) Базой нечетких правил (полный набор функций принадлежности и 

правил системы нечеткого управления, включая результаты экспертиз, опыт 
операторов).  

Примеры экспертных систем в судовождении на основе нечетных 
множеств представлен в работах [4-7].  

На примере экспертной системы с использованием нечеткой логики, 
предложенной в работе [7], рассмотрим, как определяются лингвистические 
переменные.  

Например, лингвистическая переменная - CPA (Closest Point of Approach) 
– дистанция наибольшего сближения судов (судно-судно). Дистанция 
измеряется в метрах и вычисляется по формуле, учитывающей курсы и 
скорости рассматриваемых судов, продольное и боковое расстояние между 
судами. Функции принадлежности CPA: ноль, малая, средняя, большая и очень 
большая.  

Пример еще одной лингвистической переменной – EC (Environmental 
Conditions) -  условия окружающей среды, такие как направление ветра, 
скорость ветра, направление и скорость течения, состояние моря и видимость. 
Три функции принадлежности: никакого влияния, небольшое влияние и 
высокое влияние. 

В данной экспертной системе 12 лингвистических переменных, которые 
характеризую риск посадки на мель судна (UKC (Under Keel Clearance) - 
рассчитывается расстояние между килем и морское дном, осадка судна; SM 
(Safety Margin) - входной параметр «запас прочности» регулирует UKC, 
который считается безопасным для конкретного судна; DA (Drifting Angle) – 
угол дрейфа и DS (Drifting Speed) – скорость дрейфа) и риск столкновения 
(CPA (Closest Point of Approach), TCPA (Time to Closest Point of Approach) – 
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время движения до точки наибольшего сближения судов, BCR (Bow Cross 
Range to the target ship) - радиус секторов корабельного домена, ET (Encounter 
type) – тип расположения встречных судов в соответствии с МППСС, EC 
(Environmental Conditions), Intentions (Previously shown intentions for performing 
a collision avoidance manoeuver) - индекс безопасности столкновения, GTS 
(General Traffic Situation) , MAN (Vessel’s maneuverability) - маневренность 
судна. 

Такой набор лингвистических переменных характеризует высокую 
степени адекватности экспертной системы. 

Путь дальнейшего развития технологий обеспечения безопасности 
движения судов видится в повышении уровня автоматизации судовождения: 
разработке и внедрении систем, позволяющих максимально застраховать 
судоводителя от принятия заведомо ошибочных управленческих решений. 
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ГІДРОХІМІЧНОГО МОНІТОРИНГУ ГИРЛОВОЇ ОБЛАСТІ ДУНАЮ 
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асистент каф. навігації і управління судном 
Дунайського інституту НУ «ОМА», м. Ізмаїл, Україна  

 
Канал Дунай - Черное море - глубоководний судоходный канал, 

прокладений через гирло Быстре в дельті Дуная. Розташований на території 
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Одеської області України. Канал проходить через територію Дунайського 
біосферного заповідника. Довжина сухого ходу по природним руслам - 172,36 
км, протяжність штучного морського підхідного каналу - 3,4 км, ширина по дну 
на прямолінійному ділянці - 85 м, на криволінійному - 100 м, проектна осадка 
судна - 5,85 м. Глубоководний судновий канал Дунай - Чорне море є 
альтернативою румунським каналам і становить для них значну конкуренцію, 
так як вартість проходу по українському каналу нижче румунських на 40%.     

Судноплавство в українській частині гирла Дунаю відновилося після 
багаторічної перерви тільки в 2007 році, коли почалася регулярна проводка 
суден по фарватеру через гирло Бистре. До цього, якщо не брати до уваги 
експериментальної експлуатації цього ж каналу в 2005-му, постійного 
судноплавства тут кілька років не було - основний потік судів йшов по 
румунському території Сулинського гирла. 

Цілі та завдання моніторинга. Початок продовження робіт з 
експлуатаційного днопоглиблення ГСХ Дунай - Чорне море, рекомендованих 
головою МПУ вимагає організації та проведення комплексного моніторингу в 
дельті Дунаю, який дозволить своєчасно зафіксувати зміни характеристик 
навколишнього природного середовища, пов'язані з будівництвом та 
експлуатацією судового ходу. 

Рисунок 1. ГСХ каналу на карті Wikimapia 
 
В результаті отриманих спостережень повинні бути виявлені тенденції 

природних та техногенних змін природних процесів у дельті Дунаю, 
розроблено прогноз цих змін та надані науково обґрунтовані практичні 
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рекомендації щодо мінімізації негативного впливу ГСХ на навколишнє 
природне середовище. 

Задачі гідрометеорологічного та гідрохімічного моніторингу в 
Дунайській дельті можуть бути сформовані таким чином: 

1) продовження регулярних спостережень за стандартними програмами 
на мережах діючих метеорологічних станцій, гідрометеорологічних постів та 
гідрометричних створів, а також у пунктах контролю 
забрудненнянавколишнього природного середовища; 

2) організація додаткових пунктів стандартного спостереження за 
елементами гідрометеорологічного та гідрохімічного режиму; 

3) організація та проведення поглиблених спостережень та специфічних 
досліджень (у тому числі експедиційних) гидролого-морфологічних та 
гідрохімічних процесів. 

Зміст моніторингу. Всі гідрологічні та гідрохімічні спостереження, що 
проводяться в українській частині Дунайської дельтики, можуть бути розділені 
на стандартні та спеціальні. 

Вся існуюча мережа стандартних гідрометеорологічних та гідрохімічних 
спостережень в українській частині дельти Дуная повинна бути збережена і 
модернізована. 

Крім того, необхідно відновити спостереження на гідрологічних постах, 
що раніше існували на початку рукава Бистрий і в гирлі рукава 
Старостамбульського, а також відкрити спеціалізовані гідрометеорологічні 
станції в гирлі рукава Бистрого.  

Спеціальні спостереження повинні бути спрямовані на отримання 
кількісних оцінок впливу експериментально-експлуатаційних прорізів та ГСХ 
на гідрологічні, морфологічні, гідрохімічні та екологічні процеси в гирлі 
Дунаю. Найбільш важлтвими є наступні спостереження: за динамікою 
устьєвого бару рукa Бистрого і за динамікою всього морського краю дельты; за 
динамікою гидрографічної сітки дельти Дунаю у целому; за перерросподілом 
стоку води і наносів за рукавами дельти; за стоком наносів. 

Для координіції досліджень доцільно скласти спеціальну програму. 
Список використаної літератури: 
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Головними факторами розвитку будь якої педагогічної системи є 

внутрішній і зовнішній інформаційний обмін, що у свою чергу визначає 
наявність і характер мети саморозвитку у суб’єкта виховання й освіти [1]. 

Внутрішній інформаційний обмін є організаційним, стабілізуючим, 
консервативним фактором –  фактором збереження порядку й зміцнення 
системи, а зовнішні взаємодії – фактором відновлення, прогресивного 
випадкового вибору необхідного для розвитку студентів.  

Метою саморозвитку, що формується у студентів морського профілю в 
процесі взаємин його з викладачами, є міра взаємодії двох зазначених 
структурних факторів: збереження та відновлення. 

 Як тільки проявлятися фактор відновлення, він  починає впливати на 
структуру системи, підсилюючи необхідність у зовнішніх і зменшуючи 
необхідність у внутрішніх взаємодіях, і тим самим веде систему до розпаду й 
пошуку суб’єктами підстав для нових освітньо-виховних взаємодій – нових 
завдань розвитку, нових педагогів, що організують взаємодії. 

Розглянемо більш детально стани елементів педагогічної системи під 
впливом виділених факторів. Кожний з них по суті є прикладом 
інформаційного стану елементів педагогічної системи в її різних 
функціональних проявах. 

Перший стан характеризується процесами збереження порядку у вигляді 
організаційної структури внутрішніх взаємодій - правил, понять, постулатів, 
цінностей. Іншими словами, організуючих факторів, які переходять у 
внутрішній план в результаті розвитку системи (задають ту або іншу структуру  
дій студента, утворюють нові зв'язки й пріоритети в картині його світогляду).  

Другий стан направлений на споживання зовнішньої інформації – 
підживлення системи. Цей стан формує в системі взаємодії динамізм, новизну, 
багатоваріантність, випадковість, крім того, встановлює зв'язки з різноманіттям 
людських взаємин. 

Під впливом факторів розвитку педагогічної системи підготовки 
спеціалістів морського профілю формується мета саморозвитку у студента, яка 
базується на організації внутрішнього плану розвитку особистості поза 
педагогічними взаємодіями[2]. 

Відповідно до визначених факторів та станів педагогічної системи, 
загальну кількість інформації в неї можна вважати показником рівня її 
розвитку. Причому, цикл розвитку взаємин між викладачем та студентом, 
можна визначити трьома циклічними етапами, які обумовлені комбінаціями дій 
виділених факторів. На першому етапі викладачем формується зовнішня 
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інформація. На другому етапі студентом формується внутрішня інформація. На 
третьому етапі формується функціональний фактор мети саморозвитку 
студента. Перелічені етапи формують спіралеподібну динаміку розвитку. 

У цих умовах при якісній побудові педагогічних взаємодій з конкретної 
дисципліни, наявності мотивації й вольових якостей у студентів педагогічна 
система може досягти самостійного рівня. В цьому випадку студенти 
продовжують самостійну самоосвітню, самовиховну й дослідницьку діяльність 
в освоєній ними області. 

Література. 
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410-430. 
2. Чимшир В.І. Механізм розвитку внутрішньої організаційної системи 

студента [Текст]/ Збірник наукових праць "Педагогічні науки" № 81. Херсон: 
ХДУ, 2018. – С.48-56. 
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В даний час суспільству потрібні фахівці конкурентоспроможні на ринку 

праці, компетентні, відповідальні, які вільно володіють своєю професією і 
здатні до ефективної роботи за фахом на рівні світових стандартів, готові до 
постійного професійного зростання. 

Випускники морських вищих навчальних закладів  денного та заочного 
відділення працюють у суднових компаніях, галузевих підприємствах і 
співпрацюють з судноплавними і крюїнговими компаніями різних країн. 

Навчальні заняття  курсантів тісно пов'язані з реальними умовами роботи 
майбутніх фахівців. Так, наприклад, вміння професійно використовувати 
комп'ютери, що моделює обладнання та тренажери, які дозволяють розвивати 
практичні навички експлуатації морехідної техніки, тим самим значно 
підвищують ефективність і якість навчального процесу. 

Курсанти та студенти морських навчальних закладів, спеціалізації яких 
пов'язані з морем, дуже часто вже під час навчання отримують перший досвід 
роботи, проходячи стажування за  кадетськими програмами, а це є 
довгостроковий рейс. За цей період їм потрібно якісно підготуватися та скласти  
іспити з фахових предметів. Основною формою роботи щодо засвоєння 
навчального матеріалу є виконання курсантами та студентами курсових 
проектів, контрольних, розрахункових робіт та індивідуальних завдань. Це 
передбачає спілкування курсантів та студентів з викладачами для отримання 
якісної консультації на відстані та в зручний час. 
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Основою нової освітньої парадигми стала дистанційна освіта – якісно 
прогресивний вид навчання, що базується на активному використанні у 
навчальному процесі сучасних інформаційних технологій та засобів 
комунікації, а, отже, дозволяє викладачеві та курсанту , студенту, роз’єднаним 
у просторі, інтерактивно взаємодіяти на всіх етапах навчального процесу. 

Характерні риси дистанційної освіти: 
- курсанти та студенти, що здобувають дистанційну освіту, в основному 

не відвідують регулярні заняття , а навчаються у зручний для себе час; 
- навчання здійснюється одночасно з професійною діяльністю, тобто 
проходження довгострокового стажування; 
- в основу програми дистанційної освіти покладається модульний 

принцип; кожний окремий курс створює цілісне уявлення про окрему 
предметну сферу, що дозволяє з набору незалежних курсів-модулів сформувати 
навчальну програму, що відповідає індивідуальним чи груповим потребам; 

- одночасне звернення до багатьох джерел навчальної інформації великої 
кількості курсантів та студентів, спілкування за допомогою 
телекомунікаційного зв’язку студентів між собою та з викладачами; 

- використання в навчальному процесі нових досягнень інформаційних 
технологій, які сприяють входженню людини у світовий інформаційний 
простір; 

- дистанційна освіта розширює і оновлює роль викладача, робить його 
наставником-консультантом, який повинен координувати пізнавальний процес, 
постійно удосконалювати ті курси, які він викладає, підвищувати творчу 
активність і кваліфікацію відповідно до нововведень та інновацій; 

- підвищення творчого та інтелектуального потенціалу людини, що 
здобуває дистанційну освіту завдяки самоорганізації, прагнення до знань, 
використання сучасних інформаційних та телекомунікаційних технологій, 
вмінню самостійно приймати відповідальні рішення; 

- якість дистанційної освіти не поступається якості очної форми навчання, 
оскільки для підготовки дидактичних засобів залучається найкращий 
професорсько-викладацький склад і використовуються найсучасніші 
навчально-методичні матеріали; передбачається введення спеціалізованого 
контролю якості дистанційної освіти на відповідність її освітнім стандартам. 

Дистанційне навчання може бути настільки ж ефективним, як і аудиторне 
навчання, якщо методи і технології відповідають завданням. Дистанційне 
навчання – це перш за все  взаємодія між курсантами та вчасний зворотний 
зв’язок між викладачем та курсантами. Успішні програми дистанційного 
навчання базуються на послідовних і комплексних зусиллях студентів, 
викладачів й адміністрації. 

Досить часто дистанційне навчання плутають із заочною освітою, але це 
не одне і теж. Якщо, навчаючись на заочному, студент зустрічається з 
викладачем на вичитування лекцій та іспитах, а основний матеріал освоює 
самостійно і до всього доходить сам, то дистанційне навчання має на увазі, що 
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обидві сторони знаходяться на зв'язку практично постійно і спілкуються за 
допомогою передових технологій. 

Незважаючи на досить об’ємний перелік позитивних якостей 
дистанційної освіти, як і в будь – якій іншій формі навчання, в ній можна 
виділити кілька недоліків: 

- ускладнена ідентифікація дистанційних курсантів та студентів під час 
складання екзаменів; 

- низька пропускна спроможність електронної мережі під час навчальних 
занять та екзаменів; 

- недостатній безпосередній контакт між викладачем та курсантом, 
оскільки бракує кількість досвідчених викладачів, знайомих з новітніми 

технологіями дистанційного спілкування. 
Дистанційна освіта в Україні повинна переймати досвіт європейських 

країн для швидкого його розвитку та реформування, тому,  що  головною 
метою створення системи дистанційної освіти є забезпечення 
загальнонаціонального доступу до освітніх ресурсів шляхом використання 
сучасних інформаційних технологій та телекомунікаційних мереж і створення 
умов для реалізації громадянами своїх прав на освіту. 

Література: 
1. Концепція розвитку дистанційної освіти в Україні ( затверджено  

Постановою  МОН України В. Г. Кременем 20 грудня 2000р.) 
2. Осадчий В.В. Сучасні тенденції використання інформаційних 

технологій у навчальному процесі вищої педагогічної школи / В.В. Осадчий // 
Педагогічний процес: теорія і практика : Збірник наук. Праць. – К. : 
Видавництво П/П «ЕКМО», 2009. – Вип. 2. 
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курсант III-го курса специализации «эксплуатация судовых энергетических 

установок» 
Дунайского института НУ «ОМА», г. Измаил, Украина  

 
В современном мире четко просматривается тенденция требовать 

снижение загрязнения морских и речных акваторий с судов, необходимость 
внедрения новых природоохранных технологий. Это обусловлено ростом как 
количества судов, так и их негативного влияния на экосистему. Именно 
поэтому экологическая обстановка во многом зависит от количества выбросов 
вредных и токсичных веществ. 

В настоящее время разработанные способы снижения токсичных 
выбросов с ОГ подразделяются на первичные и вторичные мероприятия. 
Первичные мероприятия связанны с организацией процессов смесеобразования 
и сгорания, совершенствованием систем турбонаддува и впрыска топлива, а 
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также использованием альтернативных топлив, таких как природный газ. К 
вторичным мероприятиям относятся: рециркуляция отработавших газов, 
увлажнение рабочей смеси, каталитическая очистка отработавших газов. 

Исследования фирм Wartsila (Finland) и AVL List GmbH (Austria) 
показали, что довольно эффективным способом снижения выбросов оксидов 
азота путём уменьшения наполнения цилиндра и снижения температуры газов в 
цилиндре является использование цикла Миллера (с ранним закрытием 
впускного клапана). Однако этот метод даёт резкое увеличение содержания 
сажи. 

С другой стороны, фирма MAN (Germany) проводила заводские 
испытания рециркуляции отходящих газов. Идея рециркуляции заключается в 
уменьшении концентрации кислорода в наддувочном воздухе с целью 
снижения температуры сгорания. Определенным недостатком данного метода 
является необходимость использования дорогостоящего малосернистого 
топлива или даже дистиллята во избежание коррозии деталей двигателя. 

Также одним из способов снижения вредных выбросов является 
использование скрубберов барботажного типа. Пропуская отработавшие газы 
через аммониевый раствор, мы добиваемся снижения выбросов оксидов азота и 
серы в ущерб двукратного увеличения углекислого газа, который сегодня 
жестко нормируется международными документами. Данный вид 
катализаторов себя изжил, так и не получив широкого развития в судовых 
дизелях из-за своей громоздкости, дороговизны производства и технического 
обслуживания. 

Исследования Дунайского института. 
Изучив современные методы и технологии снижения вредных выбросов в 

ОГ судовых дизелей, инженеры и ученые Дунайского института НУ «ОМА» 
совместно с научно-производственным предприятием «Эко-Авто-Титан 
Украина» и государственной судоходной компанией Украинское Дунайское 
пароходство приступили к научно-исследовательской работе с применением 
катализатора топлива. Для контроля вредных выбросов в атмосферу в 
отходящих газах главных двигателей судов, был номинирован институт 
Проблем экологии и энергосбережения Украины.  

С этой целью был произведен КТ для судовых дизелей мощностью более 
1000 кВт, первым судном, на котором велись исследования по снижению 
вредных выбросов в ОГ, стал портовый буксир «Портовый-22».  

В ходе испытаний были обнадеживающе результаты в экономии топлива 
и снижении выбросов летучей сажи на 50%. Результаты данной работы были 
заслушаны на заседании Дунайской комиссии в Будапеште и получили 
высокую оценку работы института и рекомендации на дальнейшие 
исследования по снижению вредных выбросов. 

Фильтр-преобразователь топлива. 
Устройство представляет собой конструкцию цилиндрической формы, 

камерно-кассетного типа. Имеет три камеры, в которых и происходит 
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обработка углеводородного топлива, с целью оптимизации его состояния для 
достижения более качественного и интенсивного сгорания в камерах ДВС.   

 
Рисунок 1. Схема топливного катализатора Fuel Well ФПТ 14 ДМ 

 
В первой камере осаждаются тяжелые фракции, попавшие в топливо, а 

также происходит селективная очистка дизельного топлива от сернистых 
соединений и смол. Во второй камере топливо каталитически обрабатывается 
путем контакта его углеводородных молекул с высокопористой активной 
поверхностью гранулированного катализатора, в состав которого входят 
соединения металлов и каталитически активных органических включений. 
После этого топливо обрабатывается на молекулярном уровне таблетками-
присадками, солями металлов, которые под воздействием высоких температур 
и давления в камере сгорания двигателя в виде молекул металла осаждаются на 
поверхности деталей цилиндропоршневой группы. В третьей камере за счет 
применения титановых стаканов активаторов модифицированное топливо 
подвергается дополнительной активации и стабилизируется. Эффект 
каталитической обработки топлива сохраняется в течение 30-40 секунд, что 
вполне достаточно для сжигания его в камере сгорания двигателя. Комплексная 
обработка топлива увеличивает полноту сгорания, за счет чего уменьшается 
расход топлива и выхлоп в атмосферу вредных веществ с отработанными 
газами. 

Использование разработанной технологии каталитической подготовки 
топлива, происходит ступенчато с улучшением молекулярного состава топлива 
методом каталитической обработки и насыщением его солями плакирующих 
металлов, что обеспечивает следующие отличительные особенности и 
преимущества катализатора топлива: 

 снижение износа двигателя за счет снижения трения и восстановления 
геометрии поверхностей цилиндропоршневой группы двигателя; 

 снижение расхода топлива 5-20%;  
 снижение массы загрязняющих веществ в выхлопных газах;  
 увеличение срока службы моторного масла; 
 способность работать в широком температурном диапазоне от –40° до 

+ 850℃; 
 повышение мощности и КПД двигателя. 
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Медіапростір став предметом дослідження у другій половині ХХ ст. Саме 

тоді до уваги вчених були запропоновані різні аспекти використання мови, 
починаючи із традиційно лінгвістичних  методів дослідження мови та  
закінчуючи новими напрямами, а саме: лінгвістики тексту, когнітивної 
лінгвістики, прагмалінгвістики, дискурсивної лінгвістики, комунікативної 
лінгвістики та інших. 

Однією з найпоширеніших форм функціонування мови на сучасному 
етапі є тексти масової інформації, вивченням яких займається медіалінгвістика, 
пропонуючи комплексний, інтегрований підхід до аналізу медіамовлення, яке 
дозволяє не тільки зрозуміти його зовнішні особливості, а й розкрити внутрішні 
механізми його породження та поширення, а також впливу на масову 
аудиторію. Для медіатексту характерно розширення меж розуміння «тексту». 
Медіатекст не обмежений тільки вербальним засобом передачі інформації, він 
може використовувати звук, зображення або відеоряд [1, с. 47]. 

Наше дослідження спрямоване на вивчення комунікативних технологій, 
стратегій та тактик в англомовних промовах на сайті TED. TED – це 
некомерційний проект, метою якого є організація конференцій, де провідні 
світові діячі розповідають про свої ідеї, гідні розповсюдження. На даний 
момент концепція конференцій включає в себе безліч тем: науку, освіту, 
мистецтво, дизайн, політику, культуру, бізнес, глобальні проблеми тощо. 
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Поставлену комунікативну мету оратор досягає шляхом реалізації 
запланованих комунікативних стратегій. О.С.Ісерс визначає комунікативну 
стратегію як план комплексного мовного впливу, свого роду «насильство» над 
адресатом, спрямоване на зміну його моделі світу, на трансформацію його 
концептуальної свідомості [3, с. 102]. Комунікативною тактикою слід вважати 
одну або кілька дій, які сприяють реалізації стратегії [3, с. 16]. 

Риторичні дискурси, до яких відносяться конференції TED, припускають 
усвідомлений вибір риторами комунікативних стратегій. Тексти в риторичних 
дискурсах є підготовленими, так як розробляються і готуються заздалегідь як 
складний мовленнєвий твір, що має свою структуру, стилістичну і риторичну 
тональність.  

Одна з використовуваних комунікативних стратегій – це стратегія 
самоідентифікації. Маніпулятивна природа соціуму є базою для управління 
людьми («своїми»), в тому числі і за допомогою мовного впливу. Це знаходить 
відображення в одній з базових семантичних категорій персуазивной 
комунікації – в категорії «своє коло» [3, c. 45]. Комунікативна стратегія 
самоідентифікації включає в себе тактику інклюзивності або консолідації. 
Використання так званого інклюзивного «we» є мовним засобом реалізації 
даної стратегії. Автор включає себе в коло людей, до яких він звертається: And 
the third part of this is that we've all agreed, nonetheless, on the really extraordinary 
capacities that children have – their capacities for innovation. 

Тактика  залучання дає можливість слухачам уявити себе у якійсь 
ситуації. Промовець вживає займенник «you», наче  він  розповідаю про людей, 
які сидять у залі: What do you do before you go into a job interview? You do 
this. You're sitting down. You're looking at your iPhone – or your Android, not trying 
to leave anyone out. 

Стратегія формування емоційного настрою (емоційно-діяльна стратегія) 
включає тактику привертання уваги, що здійснюється за рахунок риторичних 
питань, несподіваного початку виступу. Промова «Your body language shapes 
who you are» починається  дуже несподівано: оратор обіцяє видати секрет, але 
перед цим вимагає слухачів змінити позу на дві хвилини: So I want to start by 
offering you a free no-tech life hack, and all it requires of you is this: that you change 
your posture for two minutes. But before I give it away, I want to ask you to right now 
do a little audit of your body and what you're doing with your body. 

Ще одна тактика  стратегії формування емоційного настрою –  це тактика 
позитивної оцінки.  У виступу «American Civil War»  автор позитивно оцінює 
роль фільмів  у презентуванні молоді історичних подій: Such films tend to play 
a more significant role in evoking the students’ empathy and stimulating their 
interests toward history in in-class history teaching. 

Тактика застосування жарту, коли виступаєш перед великою аудиторією, 
допомагає утримувати увагу та створює позитивний емоційний настрій. 

Аргументативна стратегія включає тактику апеляції до авторитету. Це 
може біти історична фігура з минулого: Picasso once said this, he said that all 
children are born artists. The problem is to remain an artist as we grow up. Це 
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також може бути авторитет досліджень сьогодення: For example, Nalini 
Ambady, a researcher at Tufts University, shows that when people watch 30-second 
soundless clips of real physician-patient interactions, their judgments of the 
physician's niceness predict whether or not that physician will be sued. 

Тактика повтору –  одна з найчастіше застосованих тактик,  вона 
допомагає зосередити увагу на тому, що важливе в аргументації.  

Тактика посилання на експеримент є дуже ефективною, тому що люди 
вважають, що експеримент – це науковий спосіб підтвердження гіпотези,  один 
з основних методів наукового дослідження.  

Тактика ілюстрування проявляється у використанні фактів і прикладів. 
Ілюстрований тип аргументу вважається одним з найпоширеніших засобів 
впливу. Оратор наводить конкретні приклади, статистичні дані, цитати і те ін. 

The first 2.5% of our population are our innovators. The next 13.5% of our 
population are our early adopters. The next 34% are your early majority, your late 
majority and your laggards. The only reason these people buy touch-tone phones is 
because you can't buy rotary phones anymore. 

Інформаційно-інтепретаційна або пояснювальна стратегія покликана 
сформувати певне уявлення про предмет. Вона включає в себе прийоми 
дефініції, інтерпретації, аналогії і порівняння. 

У кінці виступу характерно використання закличної стратегії. На 
мовленнєвому рівні заклична стратегія представлена дієсловами у формі 
наказового способу: Give it away. Share it with people, because the people who can 
use it the most are the ones with no resources and no technology and no status and 
no power. 

Маніпуляція свідомістю передбачає використання модальності в рамках 
стратегії модифікації ілокутивної сили висловлювання. Мовні засоби 
модальності пов'язані з тактиками категоричної / некатегоричної номінації 
(відомої також як хеджинг) [2, c. 11]. Модальні фрази надають автору проповіді 
велику ілокутівну силу: I think, I believe, as it seems, no doubt, we know from 
experience. 

У риторичних дискурсах дуже часто застосовується стратегія 
«storytelling». Термін «storytelling» не є власне лінгвістичним, так як бере свій 
початок в бізнес-дослідженнях. Автором терміна вважається глава міжнародної 
компанії «Armstrong International» Девід Армстронг. В книзі «Managing by 
Strorying Around: A New Method of Leadership» він сформулював концепцію 
«розповідання історій» в ситуаціях, коли необхідно підтримувати залученість 
слухача в процес комунікації для кращого сприйняття інформації (на ділових 
зустрічах, нарадах, обговореннях, при навчанні персоналу і т.д.) [5].  

Інша спроба опису стратегії «storytelling» зроблена в роботі Аннет 
Сіммонс «Сторітеллінг. Як використовувати силу історії». У цій книзі А. 
Сіммонс розглядає «storytelling» як техніку переконання, що володіє великим 
потенціалом: «якщо ваша розповідь надихне слухачів, якщо вони прийдуть до 
тих самих висновків, що і ви, то, можете вважати, що вам вдалося до них 
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достукатися» [4, с.17]. Історії викликають інтерес, допомагають 
запам'ятовувати інформацію і переводять її з абстрактного рівня на конкретний. 

I heard a great story recently – I love telling it – of a little girl who was in a 
drawing lesson. She was six, and she was at the back, drawing, and the teacher said 
this girl hardly ever paid attention, and in this drawing lesson, she did. The teacher 
was fascinated. She went over to her, and she said, "What are you drawing?" And the 
girl said, "I'm drawing a picture of God." And the teacher said, "But nobody knows 
what God looks like." And the girl said, "They will, in a minute." 

Таким чином, на сучасному етапі мовленнєвий вплив все частіше 
проявляється в комунікативних стратегіях, покликаних увібрати в себе всю 
силу мови і можливості впливу на свідомість людини. 
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A rotor ship is a type of ship designed to use the Magnus effect for propulsion. 

The ship is propelled, at least in part, by large vertical rotors, sometimes known as 
rotor sails. 

German engineer Anton Flettner was the first to build a ship which attempted 
to tap this force for propulsion, and the ships are sometimes known as Flettner ships. 

The Magnus effect is an observable phenomenon that is commonly associated 
with a spinning object moving through a fluid. The path of the spinning object is 
deflected in a manner that is not present when the object is not spinning. The 
deflection can be explained by the difference in pressure of the fluid on opposite 
sides of the spinning object. 
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Rotor Sails are installed on the deck of the vessel with vessel-tailored 

foundations, which are installed during a yard stay. The rotors are installed on the 
foundations with a bolt connection. 

 
When the installation of the foundations has been completed, the rotors can be 

lifted on the vessel and attached to the foundations during a normal harbour stay. 
Installation of Rotor Sail: 
• Rotor Sails, which deliver the forward thrust  
• A control panel, which gives the captain full control of the operation and 

performance of the Rotor Sail Solution  
• A fully automatic control system, which optimizes the forward thrust of the 

Rotor Sails  
• A low-voltage electrical power supply to each Rotor Sail. 
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The sails, featuring 30 meters in height and five meters in diameter, were 
installed on the product tanker vessel in the port of Rotterdam. 

The aim of the project is to test and analyse the technology while operating at 
sea as Maersk Tankers eyes fuel savings of up to 10 percent. 

With the installation on the Maersk Pelican, there are now three vessels in daily 
commercial operation using Norsepower’s Rotor Sails. 

These also include M/V Estraden, a Bore vessel offering a Ro-Ro and general 
cargo service between the UK and the Belgium, Viking Grace, a Viking Line cruise-
ferry travelling between Finland and Sweden. 

The key advantages of the Rotor Sail Solution are: 
Fuel costs can be reduced typically by 5% to 20% without lowering the 

operating speed of the vessel. 
Rotor Sail operation is highly automated and it can be controlled by the crew 

from the bridge. 
The solution has been tested in co-operation with leading classification 

societies to ensure that it is robust, durable and safe to use. 
Rotor sails can be installed in new vessels or they can be refitted to an existing 

ship. 
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Abstract. Technological transfer is a complex and varied process, being 

realized out at different stages of technology readiness level. Being essentially a 
trading, technology transfer is fully subject to market laws. The technology transfer 
strategy and tactics are strongly influenced by the degree of technology's readiness 
level, systemic character, functional orientation and universality, technical and 
economic determination degrees that can be specified and determined in accordance 
with the stages of technology life cycle. 

1 Introduction 
The phenomenon of technology transfer is, on the one hand, recognized as an 

important source of the technique and technology development, and on the other hand 
it is often treated simplistically and unilaterally. The reality is another - technology 
transfer is a complex process that requires an intellectual, financial and organizational 
effort made by many "actors" in the teamwork [1 - 4]. Moreover, without deep 
knowledge of the subject (itself technology, processes of technology transfer) and 
without a well-systematized its knowledge the technology transfer may be inefficient 
or may be considered inefficient. Consequently, the technology transfer are 
underestimated. 
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The technology transfer is essentially comertialization of the technology and a 
process of transforming of the technology into a cost-effective product. This product 
is the result of a combination of a several components: 

• a technical effort required to convert technology into a useful product and to 
organize its production in sufficient quantities and at the appropriate level of quality; 

• a business management and an marketing in order to determine the real needs 
of the market in this product-technology, to perform the intellectual property 
operations, to ensure the good functioning of newly created or existing companies 
that are in the business area with the new technology (manufacturing, production, 
distribution, maintenance and so on); 

• the factors of production (access to technical, organizational and financial 
resources, to infrastructure and logistics, to suitable qualification workforce, etc.). 

The key technical aspects of technology transfer are: product development and 
the creation of the adequate production technology. 

The first aspect requires the combined efforts of researchers, conception 
engineers and technologists to transform innovation into a particular product with 
relevant technical and aesthetic features that are attractive to prospective buyers and 
at the same time allow for efficient production processes. 

The second aspect - the creation of the production technology (which is only a 
sequence of the general process) and the setting of process control parameters. 

In the context of technology transfer, it is very important to evaluate 
technologies in terms of the readiness level. We can mention the nine Technology 
Readiness Levels (TRLs) developed by the European Commission [5]. Earlier for the 
flight's conditions by NASA has been developed the similar system of Technology 
Readiness Levels [5]. 

The nine Technology Readiness Levels (European Commission): TRL1: Basic 
principles observed; 

TRL2: Technology concept formulated; TRL3: Experimental proof of concept; 
TRL4: Technology validated in laboratory; 

TRL5: Technology validated in relevant environment (industrially relevant 
environment in the case of key enabling technologies); 

TRL6: Technology demonstrated in relevant environment (industrially relevant 
environment in the case of key enabling technologies); 

TRL7: System prototype demonstration in operational environment; TRL8: 
System complete and qualified; 

TRL9: Actual system proven in operational environment (competitive 
manufacturing in the case of key enabling technologies or in space). 

Manufacturing Readiness Levels (MRLs) and assessments of manufacturing 
readiness have been designed to manage manufacturing risk in acquisition while 
increasing the ability of the technology development projects to transition new 
technology to weapon system applications [6]: 

MRL1: Basic Manufacturing Implications Identified; MRL2: Manufacturing 
Concepts Identified; 

MRL3: Manufacturing Proof of Concept Developed; 
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MRL4: Capability to produce the technology in a laboratory environment; 
MRL5: Capability to produce prototype components in a production relevant 

environment; 
MRL6: Capability to produce a prototype system or subsystem in a production 

relevant environment; 
MRL7: Capability to produce systems, subsystems, or components in a 

production representative environment; 
MRL8: Pilot line capability demonstrated; Ready to begin Low Rate Initial 

Production; MRL9: Low rate production demonstrated; Capability in place to begin 
Full Rate 

Production; 
MRL10: Full Rate Production demonstrated and lean production practices in 

place. 
Although both systems (TRLs and MRLs) are of a general nature, any 

developed technology may be subject to the TRL and / or MRL expertise especially 
when it comes to its transfer. 

2 Evaluation of the technologies 
Technology evaluation can be done with TRLs and MRLs instruments that can 

and should be used together. Both instruments offer the possibility of determining the 
risks associated with the inclusion of technology in a technology system, because the 
"power" of a system is determined by the "power" of the weakest element. It is well 
understood that the manufacturing readiness is determined by technology readiness 
and by product stability. 

The modern industry is characterized by the fact that product stability is 
increasingly being replaced with product variety so that the use of instruments TRLs 
and MRLs becomes iterative, dynamic with reliable results in relatively small time 
intervals. 

TRLs and MRLs have a systemic character and from this reason can be used to 
define manufacturing readiness and risks at the system and/or subsystem levels. 

The systemic analysis of technologies should be done at three levels: 
• technology as an element of a technology system in links and relationships 

with other technologies with its role and functions; 
• technology itself to detect its integrative properties, the extent of these 

properties (parameters, indicators), other properties that do not come from analysis of 
the technology within the technology system; 

• technology consisting of elements, which is the most complex analysis 
because it has to answer questions related to the physico-technical principle of 
operation, the number and character of the elements, the role of the elements, the 
number and the character of the links between the elements, the role of the links, the 
functions of the elements, etc. 

Evaluation of transferability of the technologies is done in situations where 
technological development does not have a single solution many parallel constraints 
and development opportunities exist. For this purpose, the evaluation tool may need 
to be integrated, generic and fast. 
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The integrated character is treated in the sense that technology is evaluated 
taking into account the dynamics of all segments of the technology chain and the 
many possible implications that development would have in these segments. The 
effects of this dynamics are assessed from an expanded development perspective in 
accordance with the objectives of the vision for sustainable industrial development, 
as opposed to partial approaches that focus on one or fewer constraints on 
development in the technology chain. 

The generic character is treated in the sense that valuation tool can be applied 
to any chain of industrial technologies, regardless of their physic, technical and 
organizational nature. However, the tool is not a detailed plan for analyzing the 
technology chain in a specific situation. It is up to the analysts to adapt the tool to 
specific situations and make further analyses and interpretations. 

Rapid in the sense of being simple, its application can be accomplished in a 
short period of time and at low cost, but however it is an effective way to get relevant 
information. This tool is therefore not designed to replace sophisticated analysis tools 
for technology chains that require substantial resources for data collection and 
analysis, generating very detailed information that can be used to implement the 
project. 

The evaluation tool essentially can generate three results: 
• a detailed mapping of the technologies in a specific technological chain in a 

given the interactions amongst them; 
• a description of the level of development in the technological chain with 

regard to several dimensions, including the sourcing of inputs and outputs, process 
capability, end-product, sustainable manufacturing and energy use, and industrial 
environment and socio-economical context; 

• a identification of constraints to and opportunities for technological chain 
development leading to strategies that support its development. 

The evaluation using this tool should be seen as part of the wider process of 
industrial technological chain development. This process is by concurrent nature and 
must match development opportunities with demands of potential products and 
processes. 

The technological chain's development efforts do not start from zero. 
Typically, there are a number of technological development interventions coming 
from a large number of studies dealing with different aspects of the chain. The 
technology's evaluation is necessary at all stages to detect the lack of technological 
elements in chain development. The technology's evaluation is necessary at all stages 
to detect the lack of technological elements in chain development and to adjust and 
the complementing the development's impact. 

The quality of the evaluation process will depend on the character of 
information it builds on. For significant results, users of the evaluation will need to be 
involved in substantial data collection. This includes conducting interviews with a 
range of specialists and other key stakeholders, especially from the enterprises in the 
technologic chain. The analyst may deliberately use the existing technologic chain's 
analyses, which are available for most chains, to cover various pieces of information 
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as suggested in the diagnostics framework. However, it is important to verify the 
information in these documents. The correct organization and processing of this 
information is essential to make the results of the evaluation significant for 
technologic development. 

Given the scope of the technology's evaluation, it is preferable to form a 
multidisciplinary team coming from different engineering fields and from such as 
marketing, finance, economics, business administration and environmental. Team 
activity can be organized, for example, according to the Quality Function 
Deployment methodology. 

Technologic chains encompass all the activities and interactions required in the 
creation of a product or service from idea, conception, manufacturing to 
commercialization, utilization and liquidation. The term “technologic chain” refers to 
the all process of continued transformation, conservation and addition of product's 
properties that occurs while the product passes from one of the stage of life cycle to 
the next, gradually increasing its degree of readiness level. They are supported by a 
range of IT, technical, expertise, business and financial services providers. In a 
technologic chain the various activities in the different stages become connected, 
coordinated and finally integrated. 

Evaluation of the technologic chain must offer the understanding how on the 
different stage are coordinated the transformation of the properties under given 
framework conditions operate and how are oriented their processes to ensure that the 
product obtains the required qualities. Evaluation also must offer a looks at the 
various effects that operations in the technologic chain have on the operators, 
employments, people, e.g., with regard the health, company's development, economic 
growth and environmental sustainability. 

Evaluation of the technologic chain must be oriented to receive the answers to 
a series of questions: 

• What are the product's life cycle technologies? 
• Are there technological results that can be used as important milestones for 

the coordination of other technologies from the technology chain? 
• What are the inputs and outputs accepted by the technologies from the chain 

according to the technical, economic, environmental criteria etc. 
• How are produce the exchange of data between the components of the 

technology chain and how this exchange orient the chain towards improving the 
performance of processes, products and business in its entirety? 

• What technical, informational, economic and financial services are available 
to support the technologies from the chain and the technological chain as a whole? 

• What are the added values (in terms of transformed, added, preserved 
properties)  of the component technology from the chain and what are their costs? 

• What are the interdependencies relations from the technologies in the chain 
and to  what extent do these relationships determine how the technical and economic 
gains and risks are distributed? 

• What types of barriers exist for the technologies to make them the component 
of the chain and to bring the added value? 
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• What are the readiness levels of the technologies-components and of the 
technologic chain as a whole and what are their levels of performance? 

• What bottlenecks exist or may exist and what possibilities are available to 
overcome them to develop the technology chain and its components? 

• What policies at the company, branch, industry, economy level constrain or 
support the development of technologies from the chain and the technology chain in 
its entirety? 

3 Technology transfer 
Several stages can be highlighted in the process of developing a technology, at 

the end of which technology transfer is possible: 1. Generate and formulate an idea of 
innovative technology; 2. Confirmation of the principiale possibility to realise the 
concept of technology through laboratory research; 3. Technology development; 4. 
Creating a production system based on developed innovative technology; 5. 
Manufacturing and comercialization of products manufactured through developed 
innovative technology. 

In this context, the technology transfer can be treated as the marketing of the 
finalities obtained after each of the steps mentioned. 

Figure 1 are presents the stages of the technology's development after which 
technological transfer is possible or occurs in a two-coordinate system: the degree of 
economic determination - the degree of technical determination. Along with parcur 
the stages of technology development, the levels of its determination both in technical 
and economic terms increase. From a technical point of view, the functions, 
parameters, areas of application, restrictions, etc. become clearer. From an economic 
point of view, the economic effects and the conditions in which the profit takes place 
become clearer. 

 
Fig. 1. The technical and economical values of the results of development's stages of 

the technology 
 
Each stage requires new investment, the work and knowledge and can be 

finalized with the sale of technology to the respectively degree of development. Sale 
of technology does not interrupt the chain of development stages, but changes the 
technology developer. It is noticed that with the advancement of the stages from the 
technology's idea to the commercialization of the products based on the technology, 
the financianal flows resulting from the sales are increase, as well as the expenses. 

Comertialization the idea of technology. The formation of the technology idea 
can be accomplished through several activities. From the legal point of view, the 
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innovative ideas of technologies are object of the rights that protect the form but not 
the content of the idea, because once it (the idea) becomes known to others, its value 
suddenly falls. Thus, selling of the idea occurs with complications and at a price often 
low. The low price is also caused by the uncertainty of the technical reproduction of 
the technology idea under the characteristique conditions for practice. 

Comercialization of the results of scientific research. The basic result of a 
research is  the principal confirmation of the feasibility of the innovative technology 
idea, the determination of the parameter intervals and the restrictions for them. 
Another result of scientific research is the objects of intellectual property obtained 
(patents, utility models, know-how etc.). These results represent a material assets. 
The comercialization of technology at this stage is more expensive than the previous 
one, but the price of licenses is low enough because of the risk of its widespread use. 

Comercialization of the developed technology. The technology development 
phase can finished with: results of constructive and/or technological development, 
conception projects and technical projects, detailed design documentation, 
technological regulations, sample manufacturing and testing, acceptance tests, etc. 
These results are objects of intellectual law and the main technology comercialization 
scheme is the licensing agreement for technology transfer. The licensing agreement 
may contain, besides the license, references to: technical and technological 
documentation, technological machines and equipments, technical assistance, 
personnel training, post-sales services, etc. Each component is valued as part of the 
price. 

The technology transfer through the commercialization of the technology-
based production system is an important concern for innovation companies, because 
the price in this case is well above the price of the technology. The technology-based  
production system offers an extra degree of protection, technology being "hidden" in 
the structure of machines, devices, tools, control systems, etc. Comercialization of 
this systems makes technology more "open", but "opening" requires effort, 
sometimes substantial. 

The comercialization of "products manufactured through technology" is based 
on the broad knowledge of the results of the use of technology, the latter remaining 
practically unknown by the final beneficiary. The attractiveness of the transfer of 
technology through marketed products is fully related to the quality of the 
manufactured products and this technology-quality link, which performance must be 
clearly seen by the end-user. 

4 Conclusions 
Technological transfer is a complex and varied process, being realized out at 

different stages of technology readiness level. The technology transfer strategy and 
tactics are strongly influenced by the degree of technology's readiness level, systemic 
character, functional orientation and universality, technical and economic 
determination degrees that can be specified and determined in accordance with the 
stages of technology life cycle. 
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Как правило - способность выполнять качественно свою работу всегда 

зависит в некотором объеме от качества обучения, которое получил персонал 
судна. Мы всю свою большую сознательную часть жизни или передаем свои 
знания другим, или получаем такие знания.  И это правильно. Это значит, что 
мы стремимся к овладению своей профессии в совершенстве. Мы оттачиваем 
свои навыки и в то же время пополняем свой багаж знаний. Ведь всем ясно, что 
плохо мотивированный учитель, как правило, производит плохо 
мотивированного обучаемого. Несовершенство порождает себе подобное. 
Таким образом, мы все являемся учителями и в то же время, мы все являемся 
учениками, и мы не должны противиться в передаче своих знаний, и получения 
новых знаний от других, когда это необходимо. Методы передачи знаний и 
получения знаний бывают разными. Они подразделяются на две различных 
группы – обучение и наставление. 

Обучение заключается в инструктировании персонала в выполнении им 
различных задач или процедур в соответствии с требуемыми стандартами. 
Наставление заключается в закреплении уже имеющихся способностей путем 
передачи полномочий и контролю за их выполнением. Но мы должны 
понимать, что имеется тонкая грань между наделением полномочиями в целях 
наставничества и апробацией членом экипажа своих обязанностей. Необходимо 
помнить и соблюдать осторожность для того, чтобы не передавать такие 
полномочия на слишком ранней стадии обучения не слишком 
подготовленному, и не слишком уверенного в своих способностях члену 
экипажа. Если обучаемый не подготовлен для выполнения таких задач, эффект 
может быть опустошительным для него самого 
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Он может быть деморализован и его уверенность в своих силах может 
быть подорвана на долго. Требования к подготовке по выполнению задач 
мостика не всегда позволяют применять прямые методы обучения к члену 
экипажа, за исключением случаев, когда он не имеет никакого опыта по 
применению совершенно новых методов и понятий управления. В этом случае 
более применима концепция наставничества. Однако, в любой ситуации, когда 
производится наставничество над членом экипажа, очень важно не только 
поддерживать наблюдение за обучаемым, но и получать достаточную полную 
обратную информацию о проделанной им работе и о прогрессе. 

Недостаток такой обратной связи будет препятствовать тому, чтобы 
обучаемый увидел не только свои недостатки, но и так же то, что необходимо 
сделать ему для того, чтобы улучшить свои навыки. Не все члены команды 
начинают с одного уровня профессиональных знаний. Поэтому, когда команда 
достаточно четко функционирует, когда поток информации будет возрастать 
между членами экипажа, вот тогда в результате полученной такой полной 
информации возрастает и уверенность между членами такой команды. Все 
члены команды должны быть полностью осведомлены, что от них ожидают и о 
том, что качество их деятельности согласовывается и контролируется, и что 
имеется обратная связь. 

Одной из основных функций всех членов экипажа является обеспечение 
системы строго контроля и перепроверки решений, которые напрямую или не 
напрямую влияют на безопасное плавание судна. Необходимо разъяснять всем 
членам экипажа, что только усердное обучение и тренировки, позволяют им 
добиться, как росту их профессионализма, так и росту их по карьерной 
лестнице, что для них не маловажно.  Но мы не должны забывать, что высокая 
степень готовности всех членов экипажа, требует определенного времени 
подготовки. И мы не вправе требовать сиюминутную готовность от всех членов 
экипажа, принимая во внимание, и то, как говорилось выше, что не все члены 
экипажа в равной степени прошли обучение и в равной степени уже 
подготовлены. Принимая во внимание и их умение, и готовность к обучению и 
тренировкам. 

Мы должны понимать, что не все люди в равной степени воспринимают 
полученную информацию и не все могут сразу её освоить. Поэтому, не нужно 
разделять экипаж на «хороших» и «плохих» работников и не акцентировать все 
время на промахах и ошибках некоторых членов экипажа, но лучше будет, 
когда во все прилюдно уделять внимания на их, пусть даже небольших успехах, 
указывать на их трудолюбии и старание. Это будет не плохая для них как 
моральная помощь, так и мотивация для дальнейшего, более углубленного 
обучения и уверенности в своих действиях. В первую очередь понимая, что 
деморализованный экипаж или члены экипажа никогда не смогут поддерживать 
высокие стандарты, требуемые для обеспечения постоянного безопасного 
плавания судна. Во многих случаях лучший метод обучения это пройти курс 
обучения на тренажере вместе со всей командой судна, или по крайней мере с 
вахтенными офицерами, включая капитана. 
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Такие курсы имеются и функционируют на тренажерах во многих 
странах мира и всегда они доступны как для моряков, так и для курсантов 
морских учебных заведений. Они, обычно, организованы судовладельцами или 
учебными центрами. Так как тренажеры весьма дороги, и не всегда есть 
возможность их устанавливать для какого то конкретного судна, то на них 
проходят подготовку офицеры не только с одного судна, но и весь персонал 
компании или даже люди из других компаний.  Признавая, что невозможно 
полностью воспроизвести 100% реальность управления судном в море, в то же 
время упражнения должны включать в себя следующие возможности: 

- Тренажер не должен ограничиваться только одной группой или одним 
обучаемся. В зависимости от имеющихся возможностей тренажера, могут быть 
созданы условия и для обучения других совместных групп. 

- Каждая из групп может выполнять различное упражнение, но при этом 
необходимый контроль за перепрограммирование тренажера если не нужно 
производить ежедневно, то тогда он должен обеспечивать такой контроль 
программы, чтобы все группы получили одинаковый курс обучения. 

- Проблемы при обучении, запрограммированные на тренажере для 
каждой из групп, могут быть обсуждены, как на стадии подготовки к 
упражнению по работе на тренажере, так и во время функционирования 
тренажера. 

- Не должно существовать реального риска как для обслуживающего 
персонала, обучающихся так и для самого оборудования. 

- Каждый студент должен иметь возможность поучаствовать в каждой 
роли, включая и более высокий ранг по отношении к его сегодняшней 
должности. 

- Участвующая группа в упражнении должна быть полностью автономна 
и персоналу тренажера нет необходимости находиться на мостике, хотя он 
может присутствовать и полностью контролировать мостик находясь на 
мостику тренажера или  из помещения управления тренажером. 

- Могут быть привнесены различные учебные отказы работы на 
тренажере, для проверки работы команды в чрезвычайных ситуациях. 

- Добиваться от студентов умение вести связь, путем упражнений ведения 
связи по УКВ со Станциями Контроля за движением судов, а также с судовыми 
агентами, так же поощрять их дискуссии внутри группы и их анализ своих 
действий внутри группы. 

- В конце занятия, персоналом обучения может быть продемонстрирована 
ценность работы каждого в команде. 

- При каждом окончании выполнения учебного задания, может быть 
произведена проверка по качеству улучшению знаний обучаемых по 
навигационной технике, их правильное пониманию по поставленными перед 
ними проделанными работами на тренажере и по планированию перехода. 

- Все имеющие вопросы или возникшие у студентов вовремя обучении на 
тренажере, должны рассматриваться всей группой при присутствии и при 
пояснениях преподавательского персонала. 
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Упражнения на тренажере может быть запрограммировано таким 
образом, чтобы эти упражнения лучше всего подходили для конкретной 
обучаемой группы или конкретного обучаемой персоны. Различные суда, 
различные районы плавания и условия трафика судов могут меняться в 
зависимости от обучаемой группы или обучаемой конкретно персоны. Погода 
также может изменяться и весь сценарий может быть построен таким образом 
для конкретной обучаемой группы, чтобы предоставить им возможность 
пройти обучение с определенными трудностями прохождения определенных 
районов плавания при различных погодных условиях плавания. Обсуждение, 
после окончания упражнения, может быть построено поразному.  

Поэтому, можно полагать, что современные методы обучения для 
моряков и курсантов морских учебных заведений, неразрывно связаны с 
занятием и обучением на тренажерах и является прогрессивным методом 
обучения в современном мире. 
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Мотивация 
Высокий уровень развития современных информационных технологий 

(IT) способствует развитию систем автоматизации суден как на гражданском, 
так на исследовательском и военном флоте. Современные суда и субмарины 
становятся все более функциональными, а число членов их экипажа постоянно 
сокращается. Разрабатываются идеи дистанционного управления судном и 
автоматически управляемых судов без экипажа. В будущем это позволит 
судоходным компаниям существенно снизить свои расходы и стоимость 
морских грузоперевозок для конечных потребителей.  

Обзор источников 
Аналитический обзор источников показал, что ведущей компанией в 

области новейших интеллектуальных систем управления (Intellectual control 
systems, ICS) судном является британская машиностроительная компания Rolls-
Royce. Эта компания уже внедрила на практике идею дистанционного 
управления судном. Компания оборудовала шведские паромы 
интеллектуальными информационными системами, которые локализуют на 
судне данные всех датчиков, включая радар и автоматических 
информационных систем (AIS), а также информацию из глобальных баз даннях 
(GIS). Компания Rolls-Royce также разработала новую «ситуационную систему 
осведомленности» Intelligent Awareness (IA). Система IA дает возможность 
смоделировать 3D-изображение пространства вокруг судна на основе данных 
множества датчиков, с использованием интеллектуального программного 
обеспечения. IA предназначена для того, чтобы максимально упростить 
процесс дистанционного управления судном, снизив ситуационные риски. 
Диспетчер на берегу будет стопроцентно понимать, что происходит с судном в 
море, и предпринимать адекватные и эффективные действия по управлению 
судном. 

Идея автоматически управляемых судов без экипажа основана на 
Intelligent-технологиях, которые используют информацию с множества судовых 
датчиков различных типов и прогнозирующее программное обеспечение.  

Разработано автономное исследовательское судно Mayflower (MARS), 
которое передвигается в море только за счет энергии солнца и ветра. 
Роботизированный тримаран отправиться отправится в путешествие по 
Атлантике в 2020 году. Навигация судна будет осуществляться посредством 
спутниковой GPS и бортовой системы защиты от столкновений с другими 
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объектами. Судно-робот будет задействован в таких исследовательских 
областях, как океанология, климатология, метеорология и другие.  

Недавно специалисты компании закончили разработку проекта судна-
робота для военных целей. Это 60-метровое, 771-тонное судно (рис. 1) с 
открытой палубой, может работать в автономном режиме более ста суток, 
имеет запас хода в 3500 морских миль (6482 километра) и максимальную 
скорость в 25 узлов (46 километров в час). Судно имеет узкую специализацию и 
выполняет одну, максимум две поставленные задачи.  

Основой СЭУ судна-робота является генераторная установка Rolls-Royce 
MTU 4000 Series мощностью в 4 МВт, которая приводит в действие силовую 
установку, мощностью 1.5 МВт. В состав установки входит основной 
туннельный водометный двигатель с регулируемым вектором и несколько 
боковых двигателей Azipull с двигателями постоянного тока, которые служат 
для увеличения маневренности судна. Судно-робот допускает установку 
традиционных судовых газовых турбин для увеличения его надежности, а 
дополнительные запасы энергии хранятся в системе аккумулирования энергии, 
емкостью 3 МВт/ч. Кроме этого, дополнительный приток энергии могут 
обеспечить фотогальванические элементы, установленные на верхней части 
корпуса судна и на неиспользуемых площадях его палубы. 

Для управления судном-роботом используется корпоративная технология 
Intelligent Asset Management и дополнительные системы, в частности система 
Intelligent Awareness System. Intelligent-технологии используют информацию с 
судовых датчиков и прогнозирующее программное обеспечение. Обработка 
информации находится под круглосуточным контролем интеллектуальной 
системы обеспечения кибербезопасности, предназначенной для исключения 
возможности несанкционированного  доступа в системы управления судном. 

Т. о., обзор источников показал, что на сегодняшний день уже 
используются паромы с дистанционным управлением, разработано 
исследовательское судно-робот и судно-робот для военных целей. Первые 
практические применения интеллектуальных систем и технологий управления 
судном обозначили ряд проблем и нерешенных задач. 

Проблемы и риски интеллектуальных систем управления судном 
Нормативная база мореплавания судов с дистанционным управлением и 

судов-роботов не разработана, а ее разработка может оказаться более сложной, 
чем разработка самих технологий. А также не урегулированы вопросы 
безопасности - потенциальные проблемы столкновений между пилотируемыми 
и беспилотными судами [1].  

С технической точки зрения, полностью автоматизированное судоходство 
на современном этапе возможно для отдельных типов судов – 
исследовательских, военных, паромов. Однако в глобальном масштабе для 
морских пассажиро-перевозок полная автоматизация судна не имеет смысла. 
Для морских грузоперевозок полная автоматизация очень проблематична, 
учитывая навигационные проблемы захода судов в некоторые порты и 
перегруженные маршруты, а также проблемы управления судном в условиях 
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различных чрезвычайных ситуаций. Шторм, нападение пиратов, экологические 
проблемы, проблемы сохранности грузов, не учтенные в программном 
обеспечении, представляют очень серьезную опасность для беспилотных судов.  

Т. о., число факторов, влияющих на движение судна, огромно, и факторы 
динамично меняются. Возникают следующие вопросы. Насколько сложным 
будет ПО, которое учитывает все факторы комплексно и в динамике? Сколько 
ошибок и непредусмотренных сценариев будет содержать это ПО? Насколько 
надежным должно быть ПО управления судном? К чему приведет 
кратковременный сбой или полный отказ ПО? На данном этапе эти вопросы 
полностью не решены. Их решение возможно в процессе дальнейшей научно-
исследовательской работы ученых и специалистов. 

Выводы 
Роль суднового интеллектуального и прогнозирующего ПО в процессе 

дистанционного и автоматического управления судном существенно 
возрастает. Поэтому необходимо разрабатывать методы повышения 
надежности суднового ПО. Разработка методов повышение надежности 
суднового ПО - это серьезная научная и техническая задача, на которую будут 
направлены наши дальнейшие исследования. 
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Теплонапряжённость деталей ЦПГ судовых дизелей определяет основные 

эксплуатационные характеристики двигателей- их моторесурс и надёжность в 
эксплуатации. 

Основные понятия теплонапряжённости деталей ЦПГ двигателя 
определяются разностью температур поверхностей со стороны КС (камеры 
сгорания) и со стороны системы охлаждения. 

Величину ЦГП можно вычислить как отношение температур деталей 
ЦПГ к какому-либо конкретному, постоянному со своей величиной параметру. 

𝑡ст.кс.− 𝑡ст.с.о.
𝜆

 ; либо 𝑡ст.кс.− 𝑡ст.с.о.
(𝑛)

 . 
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Либо  (𝑡ст.кс.− 𝑡ст.с.о.)
𝜏

 , где: 
𝜆 - коэффициент теплопроводности металла деталей ЦПГ. 
𝑛 - число оборотов в минуту. 
𝛿- толщина теплопроводной стенки деталей ЦПГ. 
𝜏 – время разгона (перехода двигателя на ходовой режим) или снижение 

нагрузки. 
При этом замеры температур должны производиться в районе верхних 

компрессионных колец при верхнем крайнем положении газов. 
Замеры величин ТН (теплонапряжённость) детально производились  на 

ГД Бурмейстер и Вайн 74VTBF-160. 
Замеры температур стенки ЦВ (цилиндровой втулки) со стороны 

“зеркала” втулки и пресной воды (внутренний контур системы охлаждения 
двигателя). 

При этом необходимо учитывать, что  величина ТН ограничена 
теплостойкими присадками к цилиндровым маслам, величиной цикловой 
подачи топлива, цилиндровой мощностью и значениями "𝜆" и "𝛿". 

Также на увеличение ТН особое внимание указывают: уменьшение 
времени разгона двигателя по сравнению с временем автоматического режима 
и со значительным увеличением угла атаки (разворота) лопастей винта 
регулирования. 

Допускаемое увеличение ТН деталей ЦПГ установлено З.-И. двигателя по 
𝑁𝑒дейс. ≤   110% 𝑁𝑒ном.    и 𝑛дейс.  ≤ 103% 𝑛𝑒ном. 

Дальнейший рост ТН влечёт за собой понижение температуры “зеркала” 
ЦВ, переходу двигателя на “сухой режим смазки”  контактной группы 
“компрессионнные кольца” “зеркала”. 

ЦВ из-за выгорания лубрикаторного масла. (т.е. потеря нормальной 
гидродинамической смазки контактных групп ЦПГ двигателя. 
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УДК 316 
ДО ПИТАННЯ ПРОФЕСІЙНОЇ ПІДГОТОВКИ ТА АДАПТАЦІЇ 
ФАХІВЦІВ МОРСЬКОЇ ГАЛУЗІ НА РИНКУ ПРАЦІ В НОВИХ 

ЕКОНОМІЧНИХ УМОВАХ 
Ярмоленко М.І. 

доктор історичних наук, професор каф. гуманітарних дисциплін 
Дунайського інституту НУ «ОМА», м. Ізмаїл, Україна 

 
Процеси, які відбуваються насьогодні в Україні, ініціюють зміни в усіх 

соціально-економічних галузях суспільства, суттєво змінюють взаємо-
відносини на ринку праці, що здійснює вплив й на удосконалення підготовки 
фахівців  морської галузі. У зв’язку з цим сучасна професійно-освітня 
підготовка має забезпечити прискорену адаптацію молоді до нових суспільних 
відносин, що в свою чергу сприятиме їх високій конкуренто¬спроможності в 
умовах ринкової економіки. Тому виникає питання до особистості щодо 
підвищення  вимог  фахового рівня і психофізіологічних якостей майбутніх 
спеціалістів, зростає інтенсивність професійної мотивації та адаптації, її 
емоційно-моральна привабливість для курсантів, що в результаті позитивно 
впливає на їх професійне становлення. 

Аналіз  проблеми професійної підготовки у вищих навчальних закладах 
морського профілю розкривалися у дослідженнях О. Гуренкової, В. Захарченко, 
Г. Кремень, І. Зязюн,  С. Козак, М. Кулакової, І. Сокол, В. Тітяєва та ін. 

Професійне самовизначення молоді  сьогодні – це системне особистісне 
утворення, що має власну динамічну структуру, компоненти якої взаємодіють, 
розвиваються і піддаються цілеспрямо¬ваному формуванню та у своїй 
сукупності забезпечують самостійний вибір майбутньої професії. При цьому 
структура професійної адаптації в навчально-виховному процесі вищих 
навчальних закладів морського профілю охоплює не тільки засвоєння 
студентами певної професійної діяльності, а всі сфери їх життєдіяльності, що 
пов’язані з виробництвом і соціальними умовами існування та виявляються в 
наступних  сферах: професійній, організаційній, міжнародній, полікультурній, 
матеріально- побутовій, соціально-психологічній і сфері дозвілля.  

Професійна підготовка фахівця, яка здійснюється у вищих навчальних 
закладах морського профілю, є багатофакторним явищем. Одним з її 
компонентів є «професійна адаптація», успішне протікання якої дає майбутнім 
фахівцям шанс набути рівня професіоналізму і бути конкурентоспроможними 
на ринку праці не тільки нашої країни, а й в інших країнах світу. 
Професіоналізм - це певна перспектива, яка в деякій мірі доступна кожному 
фахівцю з огляду на вплив об’єктивних чинників та індивідуальних 
можливостей. Традиційно вважається, що окрім професій-них знань і 
практичних умінь, професіоналізм фахівця, наприклад, морської галузі, 
об’єднує комплекс практичних умінь і навичок, зокрема,  вміння творчо 
використовувати набуті знання, здатність удосконалювати свою майстерність. 
Саме набутті під час навчання знання необхідні студентам для узгодження 
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власних можливостей (суб’єктивні фактори) та вимог певної професійної 
діяльності (об’єктивні умови). На це при визначенні завдань вибору професії 
звертав увагу Є. Климов. Він стверджував, що такий вибір повинен бути 
урівноваженим з великою кількістю об’єктивних і суб’єктивних умов та 
суб’єктивних факторів. Визначаючи психолого-педагогічні умови професійної 
адаптації курсантів враховуються зміни масштабів цілісності навчально-
виховного процесу, оскільки сфери духовної та професійної культури, 
професійної освіти та виховання все більше інтегруються з природним та 
соціальним середовищем. 

Одним з шляхів розв’язання даної проблеми є процес творчої діяльності, 
яка активізує розвиток професійних якостей особистості, виступає гарантом 
формування потреби постійного пошуку, накопичення знань, самостійного 
використання їх у процесі професійної діяльності, що необхідно для постійного 
професійного зростання особистості з урахуванням вимог ринку праці. Потреба 
у переорієнтації навчального процесу майбутніх фахівців морської галузі на 
розвиток пізнавальної, творчої діяльності є нагальною, яка може бути вирішена 
і через творення відповідного науково-дослідницького середовища, в якому 
високий рівень професійної майстерності досягається лише за умов, коли 
виникає і реалізується потреба професійного саморозвитку і 
самовдосконалення студентів у процесі практичної діяльності. 

Сьогодні простежується прерогатива вдосконалення професійної 
підготовки молоді у вищих навчальних закладах за умови створення 
інноваційного середовища, що істотно вплине на конкурентоспроможність 
фахівців у світовому вимірі. Одним із важливих положень Болонського процесу 
є орієнтація вищих навчальних закладів на кінцевий результат: знання 
випускників мають бути застосовані й практично використані не тільки 
вітчизняним ринком праці, а й  світовим. Саме такий підхід найбільш повно має 
реалізуватися в навчальних закладах морського профілю. У контексті 
зазначеного необхідно передбачити оновлення змісту освіти, методичного, 
наукового, інформаційного забезпечення навчально-виховного процесу, 
входження України в трансконтинентальну систему комп’ютерної інформації, 
що буде сприяти привабливості та конкурентоспроможності на світовому ринку 
праці випускників ВНЗ морського профілю України як компетентних фахівців. 

Таким чином, завдання професійного становлення фахівців морської 
галузі полягає у створенні в навчальних закладах адекватних умов, що сприяло 
б активізації процесу якості підготовки і формування майбутніх фахівців, які б 
успішно вирішували актуальні завдання економічного зростання відповідних 
галузей, як в Україні, так і світі. Саме за цих умов курсанти  навчаються 
свідомо оцінювати суспільні процеси й сучасні проблеми, тенденції світового 
розвитку, мати високі моральні якості, навички організаторської та 
управлінської діяльності, уміти приймати професійні рішення з урахуванням 
особистісних і соціальних наслідків. 

Таким чином, досліджуючи питання підготовки та професійної адаптації 
фахівців морської галузі  можна зробити висновок, що фахова підготовка 
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головними чином залежить від змісту та методології всіх підсистем 
професійної діяльності та управління нею – від профорієнтації до 
працевлаштування.  

Підвищення конкурентоспроможності випускників на ринку праці 
визначається рівнем та  якістю професійної підготовки й вмінням  адаптування  
в нових економічних умовах. 
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