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УДК 62-192:629.5 

СОВРЕМЕННЫЙ ПОДХОД К ОЦЕНКЕ БЕЗОПАСНОЙ 

ЭКСПЛУАТАЦИИ МОРСКОГО СУДНА 

Чимшир В.И., доктор технических наук, профессор 

 Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 

Вопросы оценки безопасной эксплуатации сложных технических систем 

является актуальной и важной задачей современной социальной системы, 

которая в ряду основных приоритетов современного государства находит свое 

отражение. 

В большинстве научных работ морское судно относят к сложным 

техническим системам, если предметом исследования являются процессы 

функционирования, эксплуатации, ремонта, утилизации и т.д. Если же, морское 

судно рассматривать как объект повышенной опасности, а также процессы, 

ведущие к возможным рискам, целесообразнее его рассмотреть, как сложную 

социотехническую систему, т.е. совокупность процессов технической системы и 

социальной системы. 

Морской судно давно сложившаяся и достаточно структурированная 

сложная социотехническая система, что в определенной степени облегчает 

применение широкого диапазона математических методов для решения 

поставленных природоохранных, административно-управленческих и 

технических задач [1]. 

Снижение аварийности и повышение безопасности морского судна — это 

основная задача при его эксплуатации. В данном исследовании формируется 

цель поиска современного метода оценки этой безопасности. 

Во многих случаев опасная ситуация формируется за долго до самого 

происшествия и выявление ее, а именно оценка ее возможного наступления как 

правило позволяет заблаговременно определить алгоритм его предотвращения. 
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Обеспечение безопасности сложных социотехнических систем является 

предметом специальных научных исследований [2]. Сложность исследуемой 

проблемы заключается в определённом противоречии. Постройка судов, на 

сегодняшний день, находится на высоком технологическом уровне и несмотря 

на это, количество аварий на море не становиться меньшим.  

Таким образом, по мнению ряда авторов [1-4] снижение аварийности на 

морском флоте может быть достигнута за счет предварительной оценки рисков 

безопасной эксплуатации судов. 

По оценкам ряда зарубежных специалистов интенсивность проявления 

аварий должно быть не чаще Н=1·10-6год-1. 

Проводя анализ аварийности по ряду судоходных компаний можно 

наблюдать совершенно другую картину, этот показатель превышается на 

несколько порядков. 

Физический смысл представленной величины заключается в следующем. 

Если, по приблизительной оценке, на сегодняшний день, количество судов 

мирового флота насчитывает около 100 000 судов (от 100 GT и более), то 

статистически допускается в 10 лет одна авария на одном из этих судов 

16101
10100000

1 −−=


=


= год
TN

n
H  

где H – интенсивность проявления аварий; 

n – количество происшествий привлекших к невозвратным потерям; 

N – количество судов взятых для наблюдения; 

T – время в течении которого происходит наблюдения; 

 

Соответственно вероятность возникновения аварии в течении времени t 

может быть определена следующим образом 

( ) tHetF −−=1  
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Рисунок 1 – Вероятность возникновения аварии 

Из моделирования процесса можно сделать вывод, если произведение 

интенсивности проявления аварий на время исследования меньше 0,1 , то 

вероятность возникновения аварии будет фактически равна этому 

произведению. 

За последние пятнадцать лет значительно выросло количество судов 

мирового флота (рис. 2).  

 

Рисунок 2 – Изменение количество единиц мирового флота 

Несмотря на то, что вновь строящиеся суда конструктивно и аппаратно 

более аварийно-устойчивые, количество аварийных происшествий не снижается.  
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Поданным Allianz Global Corporate & Specialty [1] с 2006 по 2015 гг. 

мировой флот потерял 1231 судно.  

Таким образом возвращаясь к расчету интенсивности аварийных ситуаций 

в соответствии со статистикой можно отметить, что интенсивность аварий 

превышает на три порядка от нормированной 

1310231,1
10100000

1231 −−=


= годH  

Как правило, к мерам профилактика и предотвращения происшествий 

можно отнести два подхода: 

- прогнозирование происшествия с последующей разработкой 

мероприятий, предотвращающих наступления этого происшествия; 

- разработка мероприятий по ликвидации последствий происшествия. 

На основании указанного можно сделать следующие выводы. При 

постройке новых судов акцент должен делаться на первый подход, который 

указывает на необходимость вносить конструктивные изменения 

предотвращающие наступления происшествия. Для судов, находящихся в 

эксплуатации, решение такой проблемы возможно за счет второго подхода, 

указывающего на качественный анализ состояния судна, оценку его 

безопасности и разработку мероприятий по ликвидации последствий 

происшествия.  
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УДК 656.7:658.012.011.56; 656.7:004 

ПРОАКТИВНЕ ЕРГОНОМІЧНЕ ОЦІНЮВАННЯ ДОДАТКОВОГО 

РОБОЧОГО НАВАНТАЖЕННЯ ІНСТРУКТОРА ТРЕНАЖЕРА ПРИ 

ВПРОВАДЖЕНІ СИНЕРГЕТИЧНОГО АЛГОРИТМУ ТРЕНУВАНЬ 

ДИСПЕТЧЕРІВ УПРАВЛІННЯ ПОВІТРЯНИМ РУХОМ 

1Рева О.М., доктор технічних наук, професор; 1Камишин В.В., доктор 

педагогічних наук, кандидат технічних наук, старший науковий співробітник, 

член-кореспондент НАПН України; 2Шульгін В.А., кандидат технічних наук, 

доцент; 2Невиніцин А.М., кандидат технічних наук, доцент 

1Український інститут науково-технічної експертизи та інформації; 

2Льотна академія Національного авіаційного університету 

Рахуючись з статистикою сталого і негативного впливу людського чинника 

(ЛЧ) на безпеку польотів (БП), ІСАО узагальнила провідний досвід авіакомпаній і 

авіаційних адміністрацій і видала кілька десятків циркулярів з рекомендаціями 

щодо запобігання, особливо проактивного (превентивного) цього впливу [2, 12-14 

та ін.]. У тому числі йдеться про модель SHELL як засіб системного вивчення 

причин негативного впливу ЛЧ на БП, в якій менш дослідженим є стикання / 

нестикання інтерфейсів «людина – процедури-людина» [10], яке найкращим чином 

характеризує «ставлення персоналу до небезпечних дій або умов» як чільного 

складника поточної парадигми концепції БП ІСАО [14]. 

Прийнято, що професійна діяльність авіаційних операторів (AO) 

«переднього краю» (диспетчерів управління повітряним рухом (УПР), членb 

льотного екіпажу), які безпосередньо відповідають за забезпечення належного 

рівня БП, – суть безперервний ланцюг рішень. Тому це «ставлення» грає 

особливу роль і визначається нами через ряд показників впливу ЛЧ на прийняття 

рішень (ПР), а отже – і на БП (рис. 1) [8, 10, 11 та ін.]. Серед перелічених на рис. 

1 складників «ставлення до небезпечних дій або умов», привернемо увагу до 

основних домінант ПР (ОДПР) і рівнів домагань (РД), оскільки їх застосування 
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в гуманістичних (у розумінні Л. Заде [1]) освітніх і аеронавігаційних ергатичних 

системах призвело до позитивного синергетичного ефекту [6, 7]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 1 – Ілюстрація взаємодії складових концепцій безпеки ІСАО з позицій 

впливу людського чинника на прийняття рішень 

Йдеться про те, що ОДПР – показники, що вказують на ставлення до 
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ризику (схильність, несхильність, байдужість ), визначаються в процесі 

вирішення закритих задач ПР (ЗПР) і знаходяться шляхом побудови за 

формально обмеженою кількістю точок і подальшого аналізу оціночних функцій 

корисності (ОФК) на показниках, характеристиках, умовах професійної 

діяльності АО переднього краю. Зокрема, при порушеннях норм ешелонування 

повітряних суден. Вони характеризують мотивацію на досягнення успіху 

(схильність до ризику) / запобігання невдач (несхильність до ризику) і є якісним 

індикатором синергетичного ефекту. Ефект вважається досягнутим, якщо 

забезпечується така динаміка ОДПР, ілюстрована рис. 2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 2 – Синергетична динаміка основної домінанти прийняття рішень 

авіадиспетчерів в процесі тренажерної підготовки 

В той же час РД вважаються головним системо утворюючим чинником 

особистості, у тому числі АО «переднього краю», і знаходяться в процесі 

вирішення відкритих ЗПР шляхом побудови за формально необмеженою 

кількістю точок і подальшого аналізу ОФК тих самих показників, характеристик, 

умов професійної діяльності АО «переднього краю». Більш того, в Україні РД в 

обов’язковому порядку встановлюються в учасників авіаційних подій, оскільки 

вони характеризують адекватність самооцінки людини і є кількісним 

індикатором настання синергетичного ефекту в процесі підготовки чи 

професійної діяльності АО «переднього краю». Синергетичний ефект 
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вважається досягнутим, якщо в процесі підготовки РД збільшується.  

Відомий алгоритм досягнення синергетичного ефекту в процесі 

тренажерної підготовки курсантів (студентів) – авіадиспетчерів, однак він не 

враховує в повній мірі специфіки підготовки професійних ДУПР. Рисунок 3 

ілюструє саме такий алгоритм. При цьому зрозуміло, що виконання 

інструктором тренажера професійних обов’язків охоплює широкий спектр 

операторських функцій, зокрема оператора-технолога, оператора-спостерігача 

(контролера), оператора-дослідника, оператора-керівника, оператора-

маніпулятора тощо. А реалізація алгоритму на рис. 3 призводить до його 

додаткового навантаження. Тому має безпосередній науковий і практичний 

інтерес вирішення питання щодо його психофізіологічних і психологічних 

здібностей виконувати запропоновані додаткові функції без шкоди основним. 

З досвіду наукових досліджень [4, 5, 8] витікає можливість застосування з 

зазначеною метою нормованих ергономічних показників стереотипності 

[ ]нZ 0,1=  і логічної складності [ ]нL 0,1=  діяльності інструктора тренажера: 

 
0 2n

0i
н

ii 1

m1
Z

N m=

= е ; (1) 

 
log . 2n

log . j
н

jj 1

m1
L

mN*
=

= е , (2) 

де N 49= - загальна кількість членів алгоритму на рис. 2; 

0n - кількість груп, на які розбивається алгоритм для визначення 

коефіцієнта стереотипності дій. Група починається з елементарної дії 

(оператора) і закінчується логічною умовою; 

0im - кількість елементарних операторів в і-тій групі; 

*N 43= - кількість членів алгоритму, що починаються з першої логічної 

умови; 

logn - загальна кількість груп, на які розбивається алгоритм для 
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визначення коефіцієнта логічної складності. Група починається з логічної умови 

і закінчується елементарним оператором; 

 

Рисунок 3 – Алгоритм особистісно-орієнтованої тренажерної підготовки 

диспетчерів управління повітряним рухом (фрагмент) 
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log im - кількість логічних умов в і-тій групі. 

На значення коефіцієнтів нZ  і нL  накладаються критеріальні обмеження, 

що визначають психофізіологічні і психологічні здібності «середнього» АО 

виконувати запропонований алгоритм [3, 9]: 

 
н

н

L 0,20

0,25 Z 0,85

м Јп
н

Ј Јпо
. (3) 

Якщо значення коефіцієнтів нZ  і нL  не відповідає критеріальним 

обмеженням (3), особливо якщо 

  нZ 0,9і , (4) 

то функції людини вважається доцільним перекласти на ПЕОМ. Тобто, в такому 

випадку мова може йти про дообладнання робочого місця (РМ) інструктора 

диспетчерського тренажера системою підтримки ПР (СППР). 

Реалізація формул (1), (2) призвела до таких результатів: нZ 0,63=
, 

нL 0,27= . Як бачимо, розрахункове значення нормованого коефіцієнта 

стереотипності дій інструктора диспетчерського тренажера під час реалізації 

алгоритму, поданого на рис. 2, задовольняє критеріальним обмеженням (3), (4). 

Тому цей алгоритм може впроваджуватися в практику тренажерної підготовки 

диспетчерів УПР без дообладнання РМ інструктора СППР. В той же час 

отримане розрахункове значення нормованого коефіцієнта логічної складності 

дій нL  в 1,35 разів перевищує критеріальне його значення, визначене виразом 

(3). З чого витікає необхідність: по-перше, дообладнання РМ інструктора 

диспетчерського тренажера СППР; по-друге, залучення до реалізації алгоритму 

лише досвідчених інструкторів, які мають не менше 10-15 років досвіду 

відповідної праці. 

На завершення вкажемо, що нами розглянуто лише додаткове 

навантаження інструктора тренажера з виконання пропонованого алгоритму без 

урахування внеску основної діяльності в показники нZ  і нL . Що й має бути 
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задачею подальших досліджень. 

ВИСНОВКИ 

1. Побудований алгоритм особистісно-орієнтованої тренажерної 

підготовки диспетчерів УПР, що на відміну від відомого ураховує специфіку і 

досвід їх професійної діяльності. 

2. Для оцінювання ступеня відповідності алгоритму психофізіологічним і 

психологічним здібностям користувача-інструктора тренажера застосовано 

ергономічні показники стереотипності і логічної складності дій. Отриманий 

показник стереотипності дій дорівнює величині нZ 0,63=  і відповідає 

встановленим критеріальним значенням. В той же час отримане розрахункове 

значення коефіцієнта логічної складності в 1,35 разів більше за нормативний 

показник і дорівнює величині нL 0,27= . Тому РМ інструктора тренажера 

доцільно обладнати СППР. 

3. Подальші дослідження слід проводити у напрямах (не ранжуючи): 

– обладнання робочого місця інструктора тренажера СППР; 

– розширення спектру показників, характеристик, умов професійної 

діяльності, що можуть бути використані в алгоритмі особистісно-орієнтованої 

підготовки авіадиспетчерів та розвитку і подальшого вдосконалення у зв’язку з 

цим самого алгоритму; 

– встановлення показників стереотипності і логічної складності дій 

інструктора при виконанні основних професійних функцій і знаходження з 

урахуванням додаткового навантаження їх узагальнених значень тощо. 
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УДК 629.123 

ИСПОЛЬЗОВАНИЕ АКУСТИЧЕСКОГО СИГНАЛА ДЛЯ 

ОПРЕДЕЛЕНИЯ КАЧЕСТВА РАСПЫЛИВАНИЯ ТОПЛИВА В ДИЗЕЛЯХ 

Клюс О. В., доктор технических наук, профессор1, Данилян А. Г., старший 

преподаватель, механик 1-го разряда 2, Маслов И. З., кандидат технических 

наук, доцент 2 

1 Шеценская морская академия, 2 Дунайский институт Национального 

университета «Одесская морская академия» 

Выполнение жестких требований по уровню эмиссии вредных веществ в 

отработавших газах дизелей связано в первую очередь с использованием 

каталитических реакторов и фильтров твердых частиц в системе выхлопа, а так 

же использования топливной аппаратуры с электронным управлением 

характеристики топливоподачи типа Common Rail. Это позволяет организовать 

рабочий процесс дизеля с оптимальными характеристиками тепловыделения, что 

в результате способствует получению наивыгоднейших параметров как по 

топливной экономичности, так и токсичности выхлопа. В этом случае, процесс 

топливоподачи  реализуется со значительно большими величинами давления 

впрыскивания топлива (до 200МПа и выше) с разделением цикловой подачи на 

предварительную порцию топлива и дополнительного впрыскивания на линии 

расширения [1]. Основное внимание в этих процессах уделяется качеству 

распыливания топлива, под которым следует рассматривать один из основных 

параметров распыливания – величине среднего диаметра капель (диаметр 

Заутера). Определение этой величины связано с проведением лабораторных 

испытаний на специализированных стендах, что в свою очередь препятствует 

непосредственному нахождению диаметра Заутера на работающем двигателе. 

Следует отметить, что теории процесса акустической эмиссии и качества 

распыливания топлива используют в своих математических зависимостях одни 

и те же физические величины. 
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Так, например, величина диаметра Заутера представляется в виде функции 

[2].   

D32 = f(d0, w,, η, , ∆p, ), (1) 

а в свою очередь акустическое поле А с поверхностью S, создаваемое 

источниками импульсного возмущения скорости w (в нашем случае 

распыливание топлива) записывается в координатах i, j интегралом [1]: 

𝐴 = ∫
𝜕

𝜕𝑡
[𝜌𝑖𝑤𝑖�̅�]

𝑑𝑆(𝑖,𝑗)

4𝜋𝑟𝑆
,  (2) 

в котором используются те же величины плотности  и вязкости η топлива, а 

также конструктивные параметры распылителя форсунки – диаметра d и радиуса 

r соплового отверстия, аналогичные величинам в уравнениях, определяющих 

диаметр Заутера, что свидетельствует о взаимосвязи характеристики 

распыливания с акустической эмиссией. 

Подтверждением вышеизложенного являются расчетно-

экспериментальные работы, проводимые в Щецинской морской академии, 

которые связаны с возможностью измерения среднего диаметра капель 

распыливаемого топлива посредством использования акустического сигнала, 

генерируемого топливной форсункой. В этом случае монтаж датчика 

акустической эмиссии не представляет проблем с его установкой на работающем 

дизеле, однако величина измеренного сигнала должна иметь информационную 

ценность при сравнении такого эмиссионного сигнала с распределением капель 

распыливаемого топлива и диаметром Заутера. Для определения такой 

зависимости была разработана установка, в состав которой кроме системы 

топливоподачи дизельного двигателя типа Bosch EPS 200, входили модуль 

регистрации акустической эмиссии на основе датчиков фирмы AE FUJICERA 

1045S, а также модуль определения качества распыливания топлива типа 

Spraytec STP 5000 фирмы Malvern, использующего метод лазерной дифракции. 

Основной проблемой данных исследований является определение энергии 

акустического сигнала, поскольку сам сигнал, регистрируемый в виде 
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электрического импульса, необходимо подвергнуть усилению и фильтрации в 

четко ограниченных рамках его частоты. В этом случае последовательность 

обработки сигнала заключалась, в первую очередь, в определении величины 

частоты сигнала с максимальной регистрируемой энергией (с использованием 

преобразования Фурье), а на следующем этапе – определении наивысшей 

величины энергии сигнала в конкретном моменте времени в определенной ранее 

частоте сигнала.  

Полученные результаты экспериментальных исследований позволили 

определить зависимость рассматриваемого акустического сигнала (y) от 

величины среднего диаметра капель распыливаемого топлива (x), а 

математическая зависимость в виде полинома второй степени:  

y = –0,9432x2 + 24,386x – 100,1 

с коэффициентом детерминации R2 = 0,992 может быть рекомендована для 

определения качества распыливания топлива (диаметр Заутера) при регистрации 

сигнала акустической эмиссии на работающем двигателе [2]. 
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УДК 621.3-838:656 

ТЕПЛОВА ПІДГОТОВКА ДВИГУНА ЕНЕРГЕТИЧНОЇ УСТАНОВКИ 

СУДНА ПОРТОВОГО ФЛОТУ  

Грицук І. В., доктор технічних наук, професор, Погорлецький Д. С., старший 

викладач, Худяков І.В., старший викладач, Дзигар А. К., старший викладач, 

Волков В. В., курсант, магістр 

Херсонська державна морська академія 

На теперішній час в акваторіях портів України експлуатується велика 

кількість суден портового флоту, які забезпечують вирішення різних цільових 

завдань: забезпечення льодових проводок, бонування, збір сміття та 

нафтопродуктів, рятувальних, а також забезпечення функцій постачання та 

багато іншого [1-3]. При цьому більшість суднових енергетичних установок 

(СЕУ) суден портового флоту в даний час за своїми техніко-економічними 

показниками не відповідають сучасним вимогам до їх паливної економічності. 

Ця обставина робить проблему підвищення ефективності енергетичних 

установок суден досить актуальною [2-3]. Встановлено, що суднові дизельні 

двигуни піддаються значним змінам кліматичних та температурних умов і тому 

вони повинні бути здатні працювати в різних умовах навколишнього 

середовища. Кліматичні зміни, що відбуваються в умовах навколишнього 

середовища, викликають зміни в частині витрати палива, кількості 

відпрацьованих газів та температур суднового двигуна. 

Один з шляхів підвищення ефективності роботи головного суднового 

двигуна марки Caterpillar 3512С, який встановлено на буксирі проекту Т2440 

«ANTARES», є покращення ефективності використання палива. «ANTARES» - 

це сучасний буксир портового класу, який було побудовано на суднобудівній 

верфі CRANESHIP DP, KERCH у 2016 році (проект Т2440). Розглянувши 

тепловий баланс двигуна, можна зробити висновок, що з відпрацьованими 

газами (ВГ) відводиться значна кількість теплової енергії, якщо її утилізувати та 

направити на корисну роботу, або на теплову підготовку двигуна, то це, в 

кінцевому рахунку, призведе до підвищення ефективності використання палива, 

а як наслідок підвищить ефективність двигуна СЕУ. З вищевикладеного 

можливо зробити висновок про перспективність роботи, створення системи 
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забезпечення (підтримки) оптимального теплового стану суднового двигуна, 

особливо перед (та після) здійсненням пуску [2-3]. 

Однією з таких систем може бути система теплової підготовки (СТП) 

суднового двигуна внутрішнього згоряння (СДВЗ) СЕУ обладнаного 

підсистемою утилізації теплової енергії ВГ тепловим акумулятором фазового 

переходу (ТАФП). У реальних умовах експлуатації СЕУ буксира існують значні 

теплові втрати від працюючого енергетичного обладнання в навколишнє 

середовище, використання яких, з метою підвищення ефективності енергетичної 

установки (ЕУ), можливо за допомогою застосування засобів накопичення або 

утилізації теплової енергії, що забезпечать і передпусковий прогрів СДВЗ. 

Одним з напрямків підвищення ефективності використання енергії СЕУ є 

застосування в їх складі перспективних схем суднових теплоаккумулюючих 

СТП, які представляють собою конструктивно поєднані елементи 

теплоенергетичного обладнання, які забезпечують процеси накопичення, 

зберігання та використання теплової енергії за різним призначенням. При 

експлуатації СДВЗ в умовах повсякденної експлуатації (зупинка та пуск) 

виникає проблема їх сталого та безаварійного пуску, а також підготовка до 

прийняття навантаження при виконанні штатних режимів, тобто прогріванні їх 

до необхідної температури. Для виконання зазначених завдань пропонується 

система утилізації ВГ з ТАФП для прогріву СДВЗ перед пуском [2]. Система 

прогріву СДВЗ разом з підсистемою утилізації теплової енергії ВГ тепловим 

акумулятором фазового переходу входить як складова частина до системи 

охолодження СДВЗ та виконує частину його функцій, а саме забезпечує швидкий 

прогрів СДВЗ до робочої температури та підтримує її в межах, обумовлених 

робочим процесом і конструкцією ДВЗ. Принцип роботи полягає в накопиченні 

теплової енергії ВГ, яка утворюється при згорянні палива і не використовується 

на корисну роботу, а викидається в атмосферу з ВГ. Накопичення теплової 

енергії в тепловому акумуляторі (ТА) стає можливим завдяки встановленню у 

випускному трубопроводі ДВЗ теплообмінника, який з’єднаний з ТА 

трубопроводом, за допомогою якого та насосу з власною системою керування, 

відбувається циркуляція теплоносія системи утилізації теплової енергії. В якості 

теплоносія може використовуватися будь-яка технічна рідина (екологічно 

безпечна) з температурою кипіння 220°С [3]. Теплоносій, через утилізатор 
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теплової енергії ВГ, потрапляє в ТА, який представляє собою теплоізольований 

резервуар з двома теплообмінниками (для зарядки та розрядки), заповнений 

фазоперехідним теплоакумулюючим матеріалом (ТАМ). Теплоносій при 

проходженні від теплообмінника через ТА, охолоджується і віддає накопичену 

теплову енергію ТАМ. Завдяки ефективній теплоізоляції, є можливість тривалого 

зберігання накопиченої теплової енергії в ТА [3]. Схема встановлення ТАФП для 

прогріву СДВЗ та утилізатора теплової енергії ВГ представлена на рисунку 1. 

  

Рисунок 1 – Схема встановлення ТА та утилізатора теплової енергії ВГ 

На рисунку 1 позначені: 1 - ДВЗ, 2 - турбокомпресор, 3 - блок управління 

системи регулювання температури охолоджуючої рідини ДВС, 4 - впускний 

колектор, 5 - випускний колектор, 6 - клапани байпасу, 7 - електричний насос 

системи охолодження, 8 - електромагнітний клапан байпасу штатного насоса 

системи охолодження, 9 - датчик температури охолоджуючої рідини на вході в 

ДВЗ, 10 - датчик температури охолоджуючої рідини на виході з ДВЗ, 11 - 

теплообмінник системи охолодження, 12 - датчик температури охолоджуючої 

рідини на виході з теплообмінника, 13 - ТАФП, 14 - датчик температури 

охолоджуючої рідини на виході з ТА, 15 - насос ТА, 16 - клапани теплообмінника 

ТА, 17 - двохпозиційні клапани, 18 - теплообмінник ТАФП, 19 - датчик 

температури охолоджуючої рідини в ДВЗ, 20 - електромагнітний клапан 

включення штатного насоса системи охолодження, 21 - електромагнітний клапан 

двохпозиційний. 

Висновок: В умовах експлуатації СДВЗ портового флоту, особливо при 

низьких температурах навколишнього середовища, значне місце займає прогрів 
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двигуна. Одним із способів поліпшення показників, теплового стану, 

підвищення паливної економічності при прогріванні двигуна є застосування 

системи теплової підготовки на основі ТАФП. Використання системи теплової 

підготовки дозволяє проводити попередній прогрів двигуна без витрати палива і 

викидів шкідливих речовин, проводити прискорений прогрів двигуна після його 

пуску, так і для тривалого зберігання теплової енергії без роботи двигуна в 

режимі холостого ходу в різних кліматичних умовах експлуатації судна. 
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Сидоренко А.C., доктор наук, головний науковий співробітник  

Інститут електронної інженерії та нанотехнологій ім. Д.Гіцу, Молдова 

Многослойные наноструктуры служат базовым элементом квантовой 

электроники – спинтроники, использующей транспорт спина электронов. В 

отличие от обычной полупроводниковой электроники, сверхпроводящая 
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спинтроника потребляет на несколько порядков меньше энергии и обладает 

более высоким быстродействием в области терагерцового диапазона частот [1, 2]. 

Моделирование наноструктур сверхпроводник (ниобий) – ферромагнетик 

(кобальт) осуществлялось методом многоуровневого математического 

моделирования с использованием многочастичного потенциала 

модифицированного метода погруженного атома [3].  В результате установлен 

оптимальный диапазон температур подложки для вакуумного напыления 

нанослоев и оптимальный диапазон скоростей осаждения материалов, 

обеспечивающих в результате процесса резкую границу раздела слоев. 

Оценивались различные параметры технологии напыления: интенсивность 

осаждения, плотность потока напыления, температура ростовой подложки. Для 

соответствия результатов моделирования и экспериментальных данных и 

формирования нанопленок требуемой толщины (кобальта 1,5 и 2,5 нм, ниобия – 

8 нм) на подложку на первой стадии моделирования осаждалось 18 тыс. атомов 

кобальта, на второй – 70 тыс. атомов ниобия, и на третьем этапе напылялись 30 

тыс. атомов кобальта. В результате были сформированы три однокомпонентных 

нанослоя толщиной 1,5 нм, 8,0 нм и 2,5 нм. Изображение многослойного образца, 

полученного в результате проведенного моделирования, проиллюстрировано на 

рис. 1. В результате были получены структура метаматериала ниобий/кобальт 

(рис.1) и горизонтальный профиль поверхности (рис. 2) а также распределение 

элементов внутри контактных областей (интерфейса), как показано на рис. 3. 

  

 

Рисунок 1 – Многослойная наноструктура ниобий/кобальт, сформированная 

моделированием при температуре подложки 300 К 
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Рисунок 2 – Изображение горизонтального профиля поверхности нанослоя 

кобальта, полученной при температуре подложки 300 К 
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Рисунок 3 – Послойный состав нанокомпозита Nb/Co 

В результате установлено, что чередующиеся слои сформированного 

многослойного нанокомпозита имеют разную структуру. Продемонстрировано 

распределение атомарной структуры в горизонтальных сечениях образца. 

Показано, что изменение потока осаждения и размера ячейки моделирования не 

приводит к изменению состава нанопленок и их контактных областей.  

Увеличение скорости напыления выше критического значения приводит к 

коагуляции осаждаемых атомов и влияет на микроструктуру и состав слоев, 

особенно при продолжительном напылении, что проявляется отчетливо на 

последних слоях наноструктуры.  

После проведенного компьютерного моделирования, многослойные 

наноструктуры ниобий/кобальт были изготовлены магнетронным распылением 

в едином цикле осаждения. Модифицированная вакуумная система LEYBOLD-

Z400 позволяет переключаться между тремя мишенями без разгерметизации 

камеры. Были использованы 3 мишени: ниобиевая (99,95%) для формирования 

толстых S-слоев (генераторов Куперовских пар, толщиной 25 нм, большей чем 

длина когерентности у ниобия) и тонких (8 нм) межслойных прокладок между F-
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слоями магнитного S/F метаматериала; мишень из кобальта (99,95%) для 

осаждения F-слоев и мишень из чистого кремния (99,999%) для нанесения 

буферных слоев на  подложке и  защитных слоев аморфного кремния поверх 

напыленной многослойной наноструктуры, предотвращающих окисление 

приготовленных образцов. Образцы выращиваются на коммерческих (1 1 1) 

кремниевых пластинах. Перед осаждением все мишени предварительно 

очищались с помощью Ar+ плазменного травления в течение 3 минут перед 

началом цикла осаждения и дополнительно в течение 1 минуты после 

переключения мишеней. Осаждение слоев проводилось при оптимизированной 

температуре подложки (Tп = 300 К) на охлаждаемом водой держателе подложки. 

Толщины пленок определяются по времени напыления с использованием 

калиброванных скоростей осаждения: 3,5 нм / сек для ниобия и 0,1 нм / сек для 

пленок кобальта. Для каждого набора слоев одновременно готовились три 

идентичных образца, часть которых использовалась для калибровки скоростей 

ионного травления пленок во время дальнейшей обработки. Из приготовленных 

многослойных структур сформированы микромостки (контакты Джозефсона) 

при помощи оптической фотолитографии, с последующим реактивным ионным 

травлением функционального элемента – спинового вентиля. Изображение, 

полученное на сканирующем электронном микроскопе (СЭМ) приготовленного 

и исследованного образца спинового вентиля, приведено на рис. 4, б. 
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Рисунок 4 – а) схематическое изображение многослойного композита 

кобальт/ниобий - спинового вентиля;  б) снимок изготовленного спинового 

вентиля, сделанный методом сканирующей электронной микроскопии (СЭМ) 
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АНАЛИЗ РЕЗУЛЬТАТОВ ТЕОРИИ КАВИТАЦИИ В ПРИМЕНЕНИИ К 

ПРОЦЕССУ ДИСПЕРГИРОВАНИЯ ТОПЛИВА 

Малахов А.В., доктор физико-математических наук, профессор, Маслов И.З., 

кандидат технических наук, доцент, Бражник И.Д., аспирант  

Национальный университет “Одесская морская академия” 

Процесс кавитации всегда подразумевает возникновение очень низких 

значений давления в потоке за счет резкого увеличения скорости его движения. 

При выходе скорости потока на ее критические значения (от 15 до 30 м/с) 

давление в потоке падает от первоначального давления до давления насыщенных 

паров, а в перекачиваемой жидкости начинают генерироваться пузырьки, 

наполненные ее парами. Дальнейшее схлопывание таких пузырьков при 

попадании в область повышенного давления происходит со скоростями, 

https://www.springer.com/gp/book/9783319904801
https://doi.org/10.3762/bjnano.8.269
https://doi.org/10.15350/17270529.2019.3.38
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доходящими до 100 м/с вызывая на микронном уровне локальные скачки 

давления до 50 МПа.  

Процесс разрушения пузырьков приводит к диспергированию всего потока 

в целом. В случае использования в судовой топливной системе этот процесс 

может давать два основных результата: повышать качество сжигания топлива за 

счет улучшения его структуры и повышать степень однородности частиц топлива. 

Вопросы, связанные с возникновением кавитации в жидкостях с высокой 

вязкостью остаются по-прежнему малоизученными. При теоретическом 

исследовании кавитационных процессов наиболее близкие к практике 

результаты могут быть получены с использованием двумерной теории струй в 

которой используются различные схемы замыкания кавитационной каверны.  

При решении теоретических задач, связанных с кавитацией вблизи 

различных тел, также используются полуэмпирические методы. Они 

характеризуются узкой направленностью решаемых задач и применяются в 

очень узких диапазонах чисел кавитации или для четко определенных границ 

кавитирующего потока. 

Во время кавитации в потоке дизельного топлива возможно существование 

только двух режимов замыкания каверн. Первый режим соответствует 

возникновению обратной ударной струи, которая стремится разрушить каверну. 

Второй режим соответствует появлению в конце каверны двух свободных 

вихрей. Качество диспергирования при кавитации тяжелого топлива напрямую 

зависит от параметров течения и гидродинамических сил, действующих на частицы 

топлива в момент разрушения возникающих газовых и воздушных пузырьков.  

В настоящее время нет общей теории, которая позволяет рассчитывать 

заданный режим диспергирования топлива в зависимости от типов 

вихреобразования. При профильном вихреобразовании с поперечными вихрями 

или индуктивном вихреобразовании с продольными вихрями в области 

разрушения кавитационных пузырьков будут достигаться различные показатели 

разрушения укрупненных фракций. В первом случае, за счет направленности 

вихрей против потока вероятность повторного попадания частиц топлива в 

область ударного давления будет выше. В этом случае степень диспергирования 

топлива будет расти. При индуктивном сопротивлении укрупненные фракции 
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топлива будут покидать область разрушения намного быстрее, что приведет к 

меньшей степени диспергирования топлива. 

Величина предельной циркуляции вихря, вызывающего кавитацию на 

границе каверны за счет локального роста скорости и падения давления, может 

быть найдена по выражению из работы как 

= VyГ AА ,  (1) 

где yA – расстояние от продольной оси симметрии потока до центра вихря, м; V – 

скорость потока, м/с; Ω – число кавитации. 

В применении к процессу диспергирования тяжелого топлива при помощи 

кавитации следует отметить, что самым важным показателем является 

распределение давления вдоль стенки канала, ограничивающего поток. 

Разрушение паро-газовых пузырьков будет приводить к локальным скачкам 

давления в виде ударных волн, разрушающих крупные фракции топлива в 

движущемся потоке. Такой процесс является периодическим, однако в силу 

своей нестационарности он не может быть охарактеризован конкретной частотой 

или периодом колебаний. 

Способ создания области кавитации никогда не оказывает влияния на ее 

размеры поскольку отношение длины каверны к ее ширине зависит только от 

числа кавитации потока. В случае создания зоны кавитации путем закрутки 

потока в соответствии скорость на границе получаемой симметричной каверны 

будет отличаться от скорости набегающего потока. В силу относительно 

невысокой плотности дизельного топлива и малых значений чисел Фруда Fr 

весомостью потока на верхней и нижней границах каверны можно пренебречь. 

В процессе закрутки кавитационную каверну можно считать симметричной. Для 

линии тока, ограничивающей каверну можно записать уравнение Бернулли 

к

к P
V

P
V
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2
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0
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Из уравнения (2) было получено выражение, связывающее скорость на 

границе каверны со скоростью набегающего потока. Оно имеет вид 
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где V0 и Vк – скорость потока перед каверной и на ее границе, м/с; Р0 и Рк – 

давление в потоке перед каверной и на ее границе, Па; Ω – число кавитации. 

В применении к процессу диспергирования топлива следует всегда 

учитывать характерный диапазон чисел кавитации, при которых область 

кавитации будет иметь в пространстве вид однородной структуры. Такой 

диапазон чисел кавитации ограничен пределами Ω = 0,5…0,2. В этом случае 

каверна является короткой, а в ее кормовой части, за счет образующейся 

обратной ударной струи, происходит непрерывная диффузия паровых пузырьков 

во внешний поток. Выход из каверны газовых пузырьков с парами топлива не 

будет оказывать влияние на ее пространственную устойчивость. Вне 

зависимости от способа выхода газа размеры области кавитации остаются 

неизменными, а отношения чисел кавитации при отборе газа и без него остаются 

все равно постоянными. 
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УДК 629.5.083.4 

УДОСКОНАЛЕННЯ БАЛАСТНИХ СИСТЕМ ПЛАВУЧИХ ДОКІВ ДЛЯ 

ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ АНТИКОРОЗІЙНОГО ЗАХИСТУ БЕЗ ВИВЕДЕННЯ ЇХ 

ІЗ ЕКСПЛУАТАЦІЇ 

Щедролосєв О.В., доктор технічних наук, професор, Узлов О.М., старший 

викладач, Кириченко К.В., викладач 

Херсонська державна морська академія 

 Баластні відсіки плавучих споруд мають великі поверхні 

металоконструкцій, що вимагають значних трудовитрат на відновлення їх 

працездатності здатності протягом всього періоду експлуатації. Застосування 

антикорозійних лакофарбових покриттів потребує великої трудомісткості, через 

важкодоступність баластних відсіків. У зв'язку з цим, проблема захисту 

поверхонь баластних відсіків в комплексі заходів щодо захисту корпусу від 

корозії займає особливе місце [1]. 

Рішення проблеми захисту металоконструкцій баластних відсіків від 

корозії може бути досягнуто шляхом застосування плаваючих шарів 

водонерозчинних інгібіторів. Відомо, що плівка продуктів корозії, яка починає 

формуватися на поверхні металу безпосередньо в момент його контакту з 

корозійно-агресивним середовищем, часто має певні захисні властивості і 

призводить до помітного зниження швидкості корозії, особливо на початковому 

етапі експонування [2, 3]. 

При розробці конструкції відсіку передбачається поділ (рис. 1) 

платформою з відсічним пристроєм на дві зони: верхню зона металоконструкцій 

і нижню зону залізобетонних конструкцій, які пов'язані між собою відсічним 

пристроєм, а також з атмосферою – повітряними трубами. 

Вимоги до конструкції баластного відсіку: 

1. Баластний відсік повинен бути розділений на дві зони платформою з 

відсічним пристроєм: зона залізобетонних конструкцій відсіку – 6, зона 

металоконструкцій відсіку – 3. 
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Рисунок 1 – Схема баластного відсіку з відсічним пристроєм: 

1 – повітряна труба, 2 – розширювальна цистерна V = 1,5 м3, 3 – верхня зона 

металоконструкцій баластного відсіку, 4 – платформа, 5 відсікач, 6 – нижня зона 

залізобетонних конструкцій баластного відсіку, 7 – приймач баластної системи, 8 – 

палуба безпеки, 9 – стапель палуба, 10 – клапан прохідний запірний 

2. При нанесенні захисних покриттів повинен бути забезпечений 

диферент доку в межах 2…3 градуса [4]. 

3. При нанесенні покриттів необхідно виключити утворення повітряних 

подушок як у верхній так і в нижній зонах. 

4. Повинне бути забезпечене виключення викиду покриттів через 

повітряні труби. 

5. Повинне бути виключене попадання покриттів у зону залізобетонних 

конструкцій.   

6. У верхній зоні під палубою безпеки повинне бути передбачена 

достатня кількість голубниць, що виключають утворення повітряних «подушок». 

При зануренні доку через баластну систему проводиться заповнення 

нижньої зони залізобетонних конструкцій. У момент досягнення верхньої крайки 

піддона відсікача починається заповнення баластом верхньої зони 

металоконструкцій і плаваючий шар інгібірованого мастила піднімається разом 

з рівнем баласту (рис. 2). 
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Рисунок 2 – Баластний відсік доку, пристосований для нанесення 

водонерозчинних інгібіторів 

Покриття методом «флотації» необхідно проводити при температурі води 

не нижче 15°С. В'язкість покриття повинна забезпечити плавне його розтікання 

по всій поверхні. З метою запобігання появлення емульсії швидкість підйому 

води повинна бути мінімальної. При спливанні доку проводиться відкачка 

баласту через баластну систему. У міру видалення баласт самопливом перетікає 

з верхньої зони в нижню через відсікач. При цьому плаваючий шар 

інгібірованого мастила, частково відкладаючись на металевих поверхнях відсіку, 

утворює суцільну захисну плівку.  

Висновки. Розроблені конструктивно-технологічні схеми баластних 

систем плавучих доків та технологія захисту баластних цистерн з використанням 

плавучих інгібіторів, яка дозволяє забезпечувати антикорозійний захист без 

виведення доків з експлуатації. 
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ВІДНОВЛЕННЯ РОЗМІРНИХ ПАРАМЕТРІВ ОТВОРІВ ПІД ЗОВНІШНІ 

ОБОЙМИ ПІДШИПНИКІВ ВИЛОК КАРДАННИХ ВАЛІВ МЕТОДОМ 

ЕЛЕКТРОІСКРОВОГО ЛЕГУВАННЯ 

Богатчук І. М., кандидат технычних наук, старший науковий співробітник, 

Прунько І. Б., кандидат технічних наук, доцент, Копильців М. В. 

Івано-Франківський національний технічний університет нафти і газу  

Незабезпеченість ремонтного виробництва запасними частинами є 

серйозним фактором зниження технічної готовності автомобільного парку. 

Розширення виробництва нових запасних частин пов'язано зі збільшенням 

матеріальних і трудових витрат. Станом на сьогодні 75% деталей, які 

викидаються при першому капітальному ремонті автомобілів, є ремонтно-

придатними, або можуть бути використані взагалі без відновлення. 

Альтернативою розширенню виробництва запасних частин є вторинне 
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використання зношених деталей, відновлюваних в процесі ремонту автомобіля і 

його агрегатів.  

Це в повній мірі стосується карданних валів транспортних засобів.  

В технічній літературі питанню ремонту даного вузла присвячено чимало 

праць. Проте питанню реставрації посадочних місць під зовнішні обойми 

підшипників у вилках карданного валу (вилка-фланець і вилка ковзній) уваги 

практично не приділялося.  

Специфікою зношування даних поверхонь є те, що відносно невелике за 

абсолютним значенням зношування може серйозно погіршити умови роботи 

підшипника.  

Наприклад номінальний розмір діаметра отворів під підшипники в ковзній 

вилці, вилці-фланці проміжного карданного валу і валу приводу середнього 

моста автомобілів сімейства «Урал» становить 012,0
027,050+

−  мм. Допустимий розмір 

без ремонту – 50,05 мм. Для карданних валів приводу переднього і заднього 

моста відповідно 012,0
027,039+

−  і 39,05.  

Для усунення невеликого за значенням зносу добре підходить 

електроіскрове легування (ЕІЛ). Перевагою даного методу є його простота. 

Можна отримувати поверхню з заданими експлуатаційними властивостями без 

послідуючої механічної обробки.  

 

Рисунок 1 – Реставрація отвору вилки з застосуванням ЕІЛ 

Поверхневе зміцнення за технологією ЕІЛ реалізували використовуючи 

промислове устаткування “Элитрон-24А” та електроди з твердосплавних 
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пластинок Т15К6 (79% WC, 15% TiC та 6% Co). Продуктивність поверхневого 

зміцнення 5 mm2/s. Стабільність горіння іскрових розрядів підтримували 

високочастотним вібратором, внаслідок чого катод і анод періодично (що            

10–2…10–7 s–1) зближувалися до виникнення між ними іскрових розрядів з міні-

мальним часом горіння. Інтенсивність розрядів та якість обробленої поверхні ре-

гулювали параметрами ЕІЛ. Через електричну ерозію поверхня анода руйнувала-

ся, а поверхневі шари підкладки зміцнювались внаслідок легування Ti, Co та W. 

Крім того, через локальні температурні спалахи під час електроіскрових розрядів 

поверхневий шар гартувався, що додатково зміцнювало поверхню.  

Пізніше вирізали зразки з відновленої деталі і проводили їх дослідження з 

застосуванням аналізатора Expert 3L.  

Аналіз елементного складу поверхневого шару, відновленого і зміцненого 

твердосплавними пластинками Т15К6, виявив присутність карбідтвірного 

елементу W. Саме карбіди типу WC, W2C забезпечують високу твердість після 

ЕІЛ. Кобальт з твердосплавного електрода виконує роль високоміцного 

наповнювача-зв’язки для карбідів і, як свідчить спектральний аналіз, достатньо 

рівномірно розподілився  по товщині зміцнених шарів. 

 

Рисунок 2 – Спектрограма поверхневого шару, нанесеного ЕІЛ 

Товщина нанесеного шару складала до 0,2 мм. Цього цілком достатньо для 

усунення зносу отворів вилок карданних валів під підшипники. Висока твердість 

отриманого шару сприятиме довговічності роботи відновленого спряження. 
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УДК. 629.123 

КЛАССИФИКАЦИЯ ОСНОВНЫХ ПРОБЛЕМ В РАБОТЕ СИСТЕМ 

ИНЕРТНЫХ ГАЗОВ НА ТАНКЕРАХ 

Колегаев М.А., кандидат технічних наук, професор, Бражник И.Д., аспирант 

Национальный университет “Одесская морская академия” 

Выполненный анализ показал, что все технологические контуры 

производства, обработки и подачи инертных газов (ИГ), входящие в систему ИГ 

танкеров являются универсальными. В большинстве случаев они содержат 

однотипное оборудование и магистрали. Из-за этого все основные технические 

проблемы, которые возникают на танкерах также являются идентичными. Для 

их описания была разработана универсальная классификация. Она показана на 

схематическом рисунке 1, где видно, что существует три отдельных направления, 

которые включают в себя конкретные специфические судовые проблемы.  

Первым направлением является техническое. В этом случае все аварийные 

проблемы в работе системы ИГ вызваны несовершенством конструкций 

используемых технических устройств.  
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Рисунок 1 – Классификация основных проблем в работе систем ИГ на танкерах 

Второе направление определяется проектировочными просчетами или 

наличием сильных недостатков в используемых технологиях подачи ИГ внутрь 

рабочего объема грузового трюма.  

Третье направление определяется качеством используемых средств 

измерения и контроля, а также личностным фактором со стороны экипажа танкера. 

В ходе исследований при изучении причин аварий, возникавших в 

системах ИГ на танкерах, был выполнен анализ аварийных отчетов. В конечном 

итоге был сделан вывод о том, что наиболее часто, возникавшие на судах 

проблемы, были связаны именно с техническими недостатками системы ИГ. К 

таким недостаткам 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 

повышенной выработке сажи и заниженных объемах получаемого основного 

продукта горения в виде углекислого газа СО2; 
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- 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. 

Изменение в лучшую сторону всех технических недостатков может быть 

проведено за счет совершенствования перечисленных отдельных 

технологических узлов или модернизации системы подготовки топлива за счет 

установки дополнительного оборудования в линии предварительной подачи 

топлива. Самым простейшим решением в этом случае может быть 

использование отдельно стоящего технического устройства - узла 

диспергирования тяжелого мазутного топлива с использованием процесса 

кавитации. В этом случае за счет дробления тяжелых фракций, например, 

битумов или асфальтенов будет достигнут положительный результат по 

снижению аварийных показателей процесса сжигания топлива. 

Анализ технологических недостатков в работе систем ИГ на танкерах 

показал, что в большинстве случаев процесс создания пожаробезопасной и 

взрывобезопасной микроатмосферы внутри грузовых помещений танкеров 

проводится с экономической точки зрения не эффективно. Самым главным 

недостатком является завышенная продолжительность процесса заполнения 

рабочего объема ИГ, что при оплате стоянки судна в порту или эксплуатации в 

открытом море выражается большим убыточным денежным эквивалентом. В 

среднем, в зависимости от места расположения порта, один час стоянки судна на 

причале стоит 10000 долларов США. Уменьшение времени, затрачиваемого на 

вентиляцию грузовых помещений ИГ, в среднем на пять часов при средней 

частоте операций перезагрузки трюмов танкера два раза в месяц может привести 

к получению дополнительного экономического эффекта в 100000 долларов США 

в месяц. Также, экономия может быть получена от сокращения количества 

потребляемого топлива при производстве ИГ. В среднем один час ее работы 

требует подачи 100 кг дизельного топлива. При стоимости топлива 600 долларов 

США за одну тонну сокращение процесса вентиляции на 5 часов дает экономию 
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в 1500 долларов США за один технологический цикл. Если вентиляция танкеров 

производится два раза в месяц, то за год дополнительная экономия топлива в 

денежном эквиваленте может составить 18000 долларов США. 

Главной причиной завышенной продолжительности процесса вентиляции 

ИГ грузовых помещений танкеров является несовершенство используемых 

технологий. Вытеснение воздуха из всего рабочего объема грузового помещения 

происходит только за счет процессов естественной конвекции и диффузии. В 

этих процессах не используются какие-либо принудительные механизмов 

увеличения скорости процесса массообмена между воздухом и ИГ. 

Третьим основным направлением причин возникновения аварийных 

ситуаций на танкерах является метрологическое. В этом случае из-за 

неправильно выбранного места установки или некачественной работы 

газоанализаторов процесс контроля концентрации кислорода в грузовых 

помещениях танкера может не соответствовать требованиям нормативных 

документов. В большинстве случаев это может приводить к завышенным 

значениям остаточной концентрации кислорода в вентилируемом пространстве. 

При такой работе метрологического обеспечения причинами некачественной 

или завышенной по продолжительности вентиляции ИГ грузовых помещений 

могут быть неправильная методика отбора проб удаляемого воздуха.  

В большинстве случаев контроль концентрации кислорода или паров груза 

(после его отгрузки) осуществляется на выходе из грузового помещения танкера 

без учета специфики его конструкции. Рекомендуемые точки расстановки 

створов для отбора проб должны располагаться внутри каждого грузового 

помещения и их должно быть несколько.  
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УДК 627.95 

ШЛЯХИ УДОСКОНАЛЕННЯ ЗАСОБІВ ЕВАКУАЦІЇ ЕКІПАЖІВ ТА 

ПАСАЖИРІВ МОРСЬКИХ СУДЕН ПІД ЧАС АВАРІЇ 

Терлич С.В., кандидат технічних наук 

Національний університет кораблебудування імені адмірала Макарова 

Аналіз використання сучасних засобів евакуації та підбирання з води 

членів екіпажу та пасажирів аварійного судна дозволяють визначити тактичні 

моделі використання перспективних зразків щодо рішення основних задач при 

рятувальних роботах. 

У той же час існуючі тактичні моделі рішення задач підбирання із 

використанням тих чи інших засобів мають істотне обмеження за часом 

виконання, яке зумовлене тривалістю перебування людини в індивідуальному 

рятувальному засобі на поверхні води при заданій температурі. 

У відповідності із існуючими критеріями ефективності [1], а також 

тактичними моделями використання засобів при розв’язанні відповідних задач 

[2] під подією, розуміється логічне додавання ряду невідомих подій. При 

вирішенні завдань підбирання ( ) ,)A(P)A(P)A(PAAAPP
ПІДБ 332211321

==  де А1 – 

наявність сприятливого режиму хвилювання; А2 – захоплення та підйом на борт 

врятованого; А3 – виживання людини під час підбирання. При розв’язанні задачі 

евакуації Р1 = Р1(А1), Р2 = Р2(А2), Р3 = Р3(А3), де В1 – наявність сприятливого 

режиму хвилювання; В2 – утримання аварійного судна на плаву; В3 – перехід 

евакуйованих з аварійного судна на колективні рятувальні пристрої.  
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Таким чином, для показника ефективності засобів евакуації та підбираня, 

як ймовірності відповідних подій, отримано наступні залежності. Для засобів 

підбираня 
=

=
3

1i

iПІДБ PЭ , де Р1 = Р1(А1),  Р2 = Р2(А2), Р3 = Р3(А3), а для засобів 

евакуації – 
=

=
3

1i

iПІДБ PЭ , де Р`1 = Р`1(В1),  Р2 = Р`2(В2), Р`3 = Р`3(В3). При 

розподіленні часу рятувальних робіт за нормальним законом ймовірність 

виживання людини складатиме 

( ) 










−
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де tоп – очикуваний час підбираня людини; тtч – математичне очікування загибелі 

людини; σtч – середньоквадратичне відхилення часу гибелі; Ф(…) – функція 

Лапласа. Для засобів підбираня очікуємий час у залежності (1) визначено, як tоп 

= tпс + nt3,  де 
S

н
ПС

ll
t



−
= 0

  – час підходу судна на дальність використання засобів 

підбирання (lн); lo – дальність виявлення; S  – швидкість судна-рятувальника; п 

– кількість маневрів підбирання; t3 – час захвату за один маневр; 
( )
( )01lg
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−
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= ; у 

розрахунках прийнято РГ = 0,999. 

При підбиранні однієї людини на відстані від борту судна-

рятувальникаймовірність захвату за один цикл Р0 можна визначити, як [1] 
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де R0 – радіус кола із центром зврятованим; σ – середньоквадратичне відхилення 

центру засобів захоплення від точки прицілювання. 

Для підбирання групи людей на поверхні води ймовірність захвату за один 

маневр прийнята у вигляді [1] 
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де R3 – еквівалентний радіус площі захвату засобу підбирання; RП – 

еквівалентний радіус площі води, на якій знаходиться група людей. 

Аналогічно, для визначення ймовірності збереження плавучості 

аварійного судна на період евакуації можна використовувати залежність [2] 
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де 


=
n

N
toe  – очікує мий час евакуації; N – загальна кількість людей з аварійного 

судна; п – кількість засобів евакуації; П – пропускна здатність одного засобу 

евакуації; mtc – математичне очікування часу гибелі судна; σtc – 

середньоквадратичне відхилення часу гибелі судна. 

Для Р1(А1) та Р1(В`1) у відповідністю із рекомендаціями [3] згідно визначення 

ймовірностей відповідних режимів хвилювання прийнято наступні залежності 

( ) ( ),h,expР;h,expР
ЕП

2

1

2

1
7120171201 −=−=  (5) 

де hП – висота хвилі граничної бальності використання засобів підбирання, 

відносно середньої; hЕ – висота хвилі граничної бальності використання засобів 

евакуації, відносно середньої. 

Крім того, при розв’язанні задач евакуації у випадку незабезпечення 

переходу переходу екіпажу аварійного судна до колективних рятувальних 

пристроїв згідно принципу невизначеності прийнято Р'зс(В3) ≈ 0,5. У випадку 

часткової забезпеченості переходу до рятувальних засобів (наявність 

допоміжних засобів) Р'зпс(В3) ≈ 0,98. 

У відповідності із допущеннями, які описано, розрахункові залежності для 

визначення показників ефективності остаточно будуть мати вигляд: 

- для засобів підбирання 
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- для засобів евакуації  
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(6.2) 

Проведена оцінка ефективності вирішення задач евакуації екіпажу та 

пасажирів з аварійного судна дозволяє вирішити наступні основні шляхи 

удосконалення відповідних засобів: 

а) засобів евакуації: 

- збільшення допустимої бальності використання; 

- збільшення пропускної здатності; 
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- збільшення надійності переходу у колективні рятувальні пристрої; 

б) засобів підбирання людини на відстані від борту:  

-  збільшення допустимої бальності використання; 

- підвищення бальності подачі засобів підбирання; 

- забезпечення підбирання активних людей, які втратили фізичну силу; 

в) засобів підбирання людей на воді: 

- збільшення допустимої бальності використання; 

- збільшення продуктивності підбирання людей з води, включно тих, хто 

втратив фізичну активність; 

г) самохідних рятувальних шлюпок; 

- покращення морехідних якостей; 

- збільшення швидкості ходу в умовах хвилювання.  
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АНАЛІЗ СУЧАСНИХ ТЕНДЕНЦІЙ ПРОЕКТУВАННЯ ЯХТ З 

ВИКОРИСТАННЯМ КОМПЛЕКСНИХ ПРОГРАМНИХ ТЕХНОЛОГІЙ 

Яглицький Ю. К., кандидат технічних наук, доцент 

Херсонська філія Національного університету кораблебудування 

імені адмірала Макарова 

Сучасна суднобудівна промисловість сьогодні знаходиться на високому 

рівні виробництва таких плавальних засобів, як вітрильні і моторні судна. 
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Створення яхти – це багатоплановий процес, що включає виконання 

проектно-дослідницьких робіт, розробку дизайну та інтер'єру яхти [1], створення 

документації, виконання розрахунків за допомогою спеціальних комп'ютерних 

технологій [2], використання високотехнологічних матеріалів і методів побудови 

за інноваційними технологіями. Недостатність вивчення проблем створення яхти 

викликає необхідність розглядати цей процес поетапно. 

Спрощено процес створення яхт відбувається в кілька етапів: консультація 

замовника з виконавцем про технічні характеристики і дизайн; проектування 

яхти; узгодження з замовником; вибір верфі і укладення контракту; технічне 

випробування судна; здача яхти замовнику. Кожен етап - це великий обсяг робіт, 

який включає в себе безліч підетапів. 

Особливості сучасного проектування і конструювання  

Технології. У наш час створення яхт класичними методами відходить у 

минуле. В останнє десятиліття всі конструктори і архітектори перейшли на 

використання комп'ютерних програм, які дозволяють втілити в реальність будь-

які побажання замовника. Хоча наявність паперових креслень залишається 

обов'язковою умовою при отриманні дозволу на будівництво і оформлення 

сертифікату плавучого об'єкту, але для клієнта створюється просторова 

тривимірна модель, що відбиває усі особливості майбутньої яхти. 

Проектування яхти – це складний процес, що відбувається спільно з 

дизайнерами та іншими інженерами і супроводжується розробкою ескізних 

проектів і технічного дизайну, створенням 3D-моделі, розрахунками, 

рендерингом (англ. rendering – візуалізація), друком на 3D-принтері або 

макетуванням, розробкою конструкторської документації, документації по 

трубопроводах, електроніці і т. д., безліччю узгоджень.  

Сучасне проектування яхт – це ітеративний процес, процес постійного 

наближення до результату, який повинен задовольняти певним, заздалегідь 

заданим вимогам. Такий процес, що дістав назву дизайн-спіраль (рис. 1), полягає 

у повторному проходженні декількох етапів до отримання бажаного результату. 
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Зазвичай спіраль проектування складається з наступних кроків: моделювання 

корпусу, гідростатичні розрахунки, розрахунки розподілу ваги і силової 

установки, проектування елементів конструкції і загального розташування.  

Кроки спіралі можуть мінятися залежно від того, який тип яхти 

проектується, і повторюються на етапі ескізного проектування, первинного 

проекту і детального робочого проекту. 

 
Рисунок 1 – Дизайн-спіраль проектування [3] 

Проведення розрахунків у процесі виконання етапів спіралі – дуже 

трудомістке завдання, яке у наш час вирішується за допомогою систем 

автоматизованого проектування. 

Нововведення. У теперішній час архітектори і конструктори малих суден 

і яхт застосовують комплексні програмні продукти, які дозволяють в основному 

автоматизувати процеси створення плавучих об'єктів. Ці технології здатні 

синхронізуватися з існуючими CAD/CAM-системами і розрахунковими програмами 

і забезпечують ще більш високу якість проектної і побудовної документації [2].  

Сьогодні робоче місце проектувальника і конструктора вже не можна 

представити без ПК і застосування CAD-систем (Computer Aided Design). 

https://3.bp.blogspot.com/-yGhXJqGQ12w/W4_ugqmcBpI/AAAAAAAAUZE/NRlO0TSymYc9MoXPe6VgvdcLeMBKH8o1ACLcBGAs/s1600/Yacht+design+spiral.png
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Проектування форми корпусу яхти з використанням CAD-систем має вагомі 

переваги і дозволяє вирішувати наступні завдання:  

- формування теоретичної та конструктивної тривимірної моделі і 

згладжування поверхні корпусу на основі єдиного математичного апарату В-

сплайн кривих  і  В-сплайн поверхней - NURB (Non Uniform Rational B - spline); 

- формування теоретичного креслення, таблиці ординат і плазових 

шаблонів; розрахунок (трасування) конструктивних ліній корпусу; 

- прецизійна розгортка неплоских корпусних деталей (листів зовнішньої 

обшивки) без обмеження на складність форми об'єктів, що розгортаються;  

- розрахунок даних і випуск документації для складання секцій (для 

металевих корпусів); 

- розробка проектно-конструкторської документації зі спеціальною  

додатковою інформацією; 

- 3D-макетування корпусних конструкцій та насичених приміщень; 

- розраховувати плавучість і остійність яхти за рахунок вбудованих 

можливостей системи;  

- візуалізація – наочне представлення форми корпусу; 

- обмін даними з іншими CAD/CAM-системами і розрахунковими 

програмами: LPP (Lines Processing Program) – програмою розрахунку елементів 

теоретичного креслення з визначенням всіх гідростатичних характеристик 

корпусу; CFD (Computer Fluid Dynamics) – групою методів розрахунку гідро- і 

аеродинамічних характеристик, які основані на комп’ютерному  моделюванні 

властивостей рідини; FEM (Finite Elements Metod) – методом кінцевих елементів.  

Аналіз світового досвіду дозволяє виділити найбільш популярні 

суднобудівні та запозичені з інших галузей CAD-системи, що знайшли 

застосування для проектування корпусів яхт: AutoSHIP, Maxsurf, MultiSurf, 

Prolines 98, ProSurf, ShipShape, FastShip, Catia V5 і деякі інші. Спеціально для 

проектування гостроскулих фанерних і металевих корпусів призначені системи 

Plyboat, BtDzn, Carene 40/50, Carlson Design і т. д. Існують окремі програми для 
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проектування форми яхтових кілів: LOFT97, FOIL97, WINGS. Успішно 

використовуються CAD-системи загального призначення: AutoCAD (з 

додатками Baseline II, Atalanta), Pro/Engineer, Solid Edge, 3D Eye та інші. 
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НАВАНТАЖЕННЯ І ТИСК КАРТЕРНИХ ГАЗІВ ПРИ ЗМІНІ 

ТРИБОТЕХНІЧНОГО СТАНУ ЦПГ БЕНЗИНОВОГО ДВЗ 

Кубіч В. І., к.т.н., доцент кафедри «Автомобілі» 1, Чернета О. Г., доцент 

кафедри «Автомобілів і автомобільного господарства»2, Дрібас Д.Е., магістрант 

кафедри «Двигуни внутрішнього згорання»1 

1 Національний університет «Запорізька політехніка», 2 Дніпровський 

державний технічний університет  

Вступ. Картерні гази двигуна внутрішнього згорання є об’єктом багатьох 

досліджень, спрямованих на вирішення актуальних науково-технічних завдань, 

наприклад, вдосконалення методик діагностування стану циліндропоршневої 

групи, про що свідчать роботи авторів [1-3] та інші. Разом з цим картерні гази є 

об’єктом впливу на динаміку зміни експлуатаційних показників моторних олив. 

В роботі [4] запропоновано визначати характер прояву таких змін за 
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комплексним критерієм, який функціонально залежить від співвідношення таких 

параметрів, як тиск картерних газів рг, навантаження на двигун (розрідження на 

впуску р0), час впливу (напрацювання двигуна), режими роботи двигуна. При 

цьому виділяється така складова процесу як інтенсивність взаємодії картерних 

газів з моторною оливою, яка обумовлюється триботехнічним станом сукупності 

спряжень «кільце – циліндр», що визначається середнім тиском на такті стиску рц. 

Мета роботи (на даному етапі досліджень) – встановлення 

закономірностей зміни вищезазначених параметрів для двигунів з різним 

витрачанням ресурсу до капітального ремонту, тобто з характерним зносом 

деталей циліндропоршневої групи. Для цього було діагностовано три двигуна 

ВАЗ-2101 робочим об’ємом 1300 см3, один зі стаціонарного навантажувального 

стенду, двоє інших, які експлуатуються у складі автомобілів ВАЗ-21063 з 

пробігом 134220 км і 157380 км. Середній тиск на такті стиску рц (компресія) для 

них склав 10,2 кгс/см2, 9,5 кгс/см2, 9,0 кгс/см2. 

Методичне забезпечення вимірювання значень параметрів наведено на рис.1.  

 
Рисунок 1 – Методичне забезпечення вимірів: 1 – вакуумметр; 2 – манометр 

тонометра; 3 – знімний патрубок вентиляції картера; 4 – патрубки насичення 

картерними газами; 5 – патрубок вакуумного регулятора випередження запалення 

Розрідження вимірювали під дросельною заслінкою карбюратора 

вакуумметром 1, тиск картерних газів манометром 2 від тонометра. При цьому в 

експеримент була включена операція примусового насичення моторних олив 
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картерними газами за певні проміжки часу за допомогою патрубків 4. За 

результатами обробки експериментальних даних побудовані графічні закономірності 

рг=f(n) і р0=f(n), рис. 2. Аналіз графічних залежностей вказує на наступне. 

 
а 

 
б 

 
в 

 
г 

 
д 

 
е 

Рисунок 2 – Закономірності зміни параметрів робочих процесів на впуску та у 

картері від частоти обертання колінчастого вала двигуна ВАЗ-2101:  

а, б - рц=10,2 кгс/см2: 1, 2 – пульсації тисків при динамічному наборі частоти 

обертання; в, г - рц=9,5 кгс/см2; д, е - рц=9,0 кгс/см2; 1,2 - гілки змін тисків при 

відсутності пружної роботі кілець поршнів 
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По-перше, характер зміни тисків картерних газів зі зменшенням 

середнього тиску на такті стику неоднозначний. При рц=10,2 кгс/см2 

спостерігається пульсація тисків з набором обертів частоти обертання 

колінчастого вала від 0 до 260-280 Па, що обумовлюється спроможністю 

компресійних кілець протидіяти прориву газів, що відпрацювали у межах зазору. 

При цьому притискання кілець та герметизація об’єму над ними ще здійснюється 

силами їх пружності та тиском від відпрацьованих газів. При рц=9,5 кгс/см2 

спостерігалось тільки збільшення тиску картерних газів від 0 до 1100 Па, і тиск 

газів, що відпрацювали, був не здатним збільшувати притисну силу кілець до 

циліндрів та забезпечувати герметизацію об’єму над ними. При рц=9,0 кгс/см2 на 

обертах холостого ходу тиск картерних газів не був малим, як у попередніх 

випадках, а мав великі початкові значення 600±35 Па.  

У цьому випадку має місце інший механізм взаємодії кілець з поверхнею 

циліндра. Деяке зменшення тиску картерних газів зі збільшенням обертів 

колінчастого валу обумовлювалось тільки дією газів, що відпрацювали та 

притискали кільця до циліндрів, які за рахунок збільшення зазору вже втратили 

свою пружну притискну силу. Надалі же тиск газів тільки збільшувався, при 

цьому швидкість його приросту помітно збільшилася. 

По-друге, характер зміни розрідження зі зменшенням середнього тиску на 

такті стику однозначний та підпорядковується фізичній суті робочого процесу, 

що розглядається. Зі зменшенням герметичності об’єму розрідження 

зменшується. При цьому при більшій компресії швидкість наростання більша, і 

діапазон сталих значень також довший по частоті обертання колінчастого валу. 

При рц=10,2 кгс/см2 р0=65 кПа в діапазоні від 2200-2300 хв-1 и вище. При рц=9,0 

кгс/см2 р0=60 кПа в діапазоні від 2900-3000 хв-1 і вище. 

Висновок. Отримані результати є вихідними даними для визначення 

градієнту зміни комплексного критерію оцінки експлуатаційного стану 

моторного масла [4] в залежності від інтенсивності взаємодії картерних газів з 

моторними оливами по мірі витрачання ресурсу двигуном, що є завданням 

подальших досліджень. 
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УДК 621.791.927.55 

УДОСКОНАЛЕННЯ СПОСОБУ І ТЕХНОЛОГІЧНОГО ПРОЦЕСУ 

ВИПРОБУВАННЯ СУДНОВИХ ЕЛЕКТРОДВИГУНІВ ПІСЛЯ РЕМОНТУ 

З ВИКОРИСТАННЯМ ЕЛЕКТРОМАГНІТНОГО НАВАНТАЖЕННЯ 

Іванов О. М., старший викладач, Нестеров О. Ю., кандидат технічних наук, 

доцент, кафедра навігації та управління судном 

Азовський морський інститут Національного університету «Одеська морська 

академія»,  

Відремонтовані суднові машини в залежності від потужності і призначення 

піддаються приймально-здавальним випробуванням, згідно з установленими 
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нормами. До числа основних випробувань, яким піддають електричні машини, 

відносять: перевірку опору ізоляції всіх обмоток щодо корпусу і між ними, 

правильність маркування вивідних кінців; вимір опору обмоток; випробування 

на нагрівання під навантаженням, перевірка вібрації віброметром при 

номінальній частоті обертання машини на холостому ходу і при номінальному 

навантаженні, випробування електричної міцності ізоляції. Машини, призначені 

для тривалого і повторно-короткочасного номінального режиму роботи, 

необхідно тримати під навантаженням до тих пір, поки температури її окремих 

частин практично не встановляться. Вимірювання температури підшипникових 

щитів вимірюються безконтактними термометрами. При цьому встановлена 

температура не повинна перевищувати + 90 0С. 

З метою створення регульованого навантаження, яке не буде створювати 

зусилля на підшипники електричної машини, пропонується використовувати 

регульоване електромагнітне навантаження. З'єднання випробовуваної 

електричної машини з навантажиним валом здійснюється за допомогою гнучкої 

муфти і спеціального регульованого патрона. 

Установка (рис.1) електричних машин під навантаженням містить наступні 

елементи: 

 

Рисунок 1 – Установка випробування електричних машин під навантаженням 

- Електромагнітне навантаження. 

- Стіл 1. 
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- Стіл 2. 

- Гнучка муфта. 

- Затискний патрон. 

- Щит управління. 

Електромагнітне навантаження складається з електромагніту і вала в 

підшипниках на кінці, якого встановлена гнучка муфта і патрон, для кріплення 

вала випробуваємого електродвигуна з будь-яким діаметром. Столи 1 і 2 

закріплені до підлоги стаціонарно. Стіл 2 містить механізм регулювання для 

центрування вала електромагнітного навантаження з випробовуваним 

електродвигуном. 

Щит управління (рис. 2) складається з двох трифазних регульованих 

перетворювачів для управління електромагнітним навантаженням і плавним 

включенням випробовуємого електродвигуна. Для контролю струмів і напруг в 

схемі використовуються щитові цифрові амперметри та вольтметри. Для захисту 

від струмів короткого замикання встановлені автоматичні вимикачі типу АВ і АВВ. 

У випрямлячах використовуються випрямні діоди типу Д161-160, 12кл. 

 

Рисунок 2 – Схема щита управління 

Установка дозволяє якісно проводити обкатку електродвигуна з плавним 

запуском на холостому ходу і плавно регулювати навантаження. Під час обкатки 

електродвигуна здійснюється спостереження за приладами, шумом в 
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підшипниках. При нормальній роботі електричної машини на холостому ходу 

здійснюється її поступове навантаження до номінального значення потужності і 

перевіряється нагрівання частин машини і її вібрація. Потужність вимірюється 

непрямим шляхом за допомогою виміряних струмів і напруг. Проводиться вимір 

опору ізоляції електродвигуна до включення на навантаження і після 

навантаження. 

Установка дозволяє здійснювати випробування тролейбусних 

електродвигунів постійного струму до номінального напруги 600В. 

 За допомогою даного стенду можна здійснювати сушку обмоток 

електродвигунів, трансформаторів, дроселів і кабелів за спеціальними 

технологіями. 

СПИСОК ВИКОРИСТАНИХ ДЖЕРЕЛ: 

1. Н.И. Роджеро. Справочник судового электромеханика и электрика, М: 

«Транспорт», 1986г. 
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УДК: 514.18 

OPTIONS FOR ANALYTICAL REPRESENTATION OF CURVED 

CONTOURS 

Kovtun O., candidate of technical sciences, Associate professor of the Engineering 

Department 

Danube Institute of the National University «Odessa Maritime Academy» 

Such variants of analytical representation of curved lines (contours) are known 

and have application: 

a) based on the Fergusson function; 

b) based on the Bezier function; 
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c) based on rational functions [9, 10]. 

Cubic parametric curves in the Fergusson form are written in the form (Fig. 1): 

( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( )urururururr 1010 1010 +++== , (1) 

where r (0), r (1) are vectors of given two points; r '(0), r' (1) – vectors of tangents at 

given points; u is a parameter ranging from point 0 to point 1, varying from 0 to 1. 
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Figure 1 – Fergusson Cubic Parametric Curve 

As you can see, there are two points and vectors of tangents in them as governing 

factors. Vector-parametric cubic splines are constructed on the basis of a Fergusson-

shaped curve. 

In the practice of designing curvilinear contours, it is not always possible to 

determine tangent vectors, and even more so, to determine their required length, which 

affects the shape of the curve. As a rule, in mechanical engineering, the primary data 

is a point series of points without tangents. 

Cubic curves in the form of Bezier (Fig. 2) have the form: 

( ) ( ) ( )
3 2 2 3

0 1 2 31 3 1 3 1 ,r r u ru u r u u r u= − + − + − +
  (2) 

where r0, r1, r2, r3 are vectors of points 0, 1, 2, 3; u – is a parameter ranging from 1 to 

3, varying from 0 to 1. 
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Figure 2 – Vector parametric Bezier curve 

As you can see, points 1 and 2 do not lie on the curve, and vectors 01 and 23 are 

tangent to the curve at points 0 and 3. 

This type of curve also does not always meet design requirements when there 

are no tangents to the curve. 

In addition to the cubic curve, the curves of the Bernstein-Bezier polynomials 

are also known:  
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These curves generalize the cubic Bezier curve to higher degrees, but also the 

intermediate points i = 1, 2, ..., i-1 do not lie on the curve, which complicates the design. 

In addition, on the basis of Bezier curves, the FFD (Free Form Deformation) 

method [8] was created - a method of arbitrary deformation of a shape, where the 

control factors for the formation of a geometric body are points that not all lie on the 

surface of the body. 

Rational curves are generalizations of the Bezier curve. We present the formulas 

for the curve of the 2nd and 3rd orders: 

( ) ( )
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( ) ( ) ( )

( ) ( ) ( )
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 (5) 

In these curves, unlike Bezier curves, it is possible to manipulate the “weights” 

wi, which ensures the shape of the curve. In general, they have the same appearance as 

Bézier curves, and are also not always convenient for the constructor. 

Thus, we see that further research in the development of other options for 

representing algebraic curves is relevant, namely: with control points incident to the 

curve (in the Lagrange form), as well as with the help of given curvatures and points, 

which makes it possible to more conveniently design a real object, manage curvature 

and smoothness. 
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УДК 681.5:629.12(045) 

ВІЗУАЛЬНЕ МОДЕЛЮВАННЯ ВПЛИВУ В'ЯЗКОГО ТЕРТЯ НА 

КРИТИЧНІ ЧАСТОТИ КРУТИЛЬНИХ КОЛИВАНЬ ГРЕБНОГО ВАЛУ 

СУДНА 

Лещев В.О., кандидат технічних наук, Найдьонов А.І., старший викладач 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Основна модель створена на основі математичної моделі трьох-масової 

механічної частини (ТМЧ) включає в себе інерційну частину дизеля, проміжний 

вал (гнучка муфта), понижуючий редуктор, гребний вал і гребний гвинт, що 

характерно для середньо і високооборотних дизелів. 

На основі структурної схеми [3] засобами програмного комплексу VisSim 

створена візуальна модель для дослідження критичних параметрів 

пропульсивной установки судна. Така модель ТМЧ показана на рис.1. 
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На ній позначені наступні параметри: інерційні моменти двигуна, 

редуктора і гребного гвинта - dJ , rJ , 
spJ ; жорсткості валів - is, psC ,C ; коефіцієнти 

в'язкості - is psb ,b . Принцип роботи такої схеми описаний в літературі [1]. 

На схемі позначені також кутові частоти обертання: dω - частота 

обертання двигуна; rω - частота вихідної шестерні редуктора; spω - частота 

обертання гребного гвинта. Оператор диференціювання позначений буквою s. 

Методом інтегрування в досліді був прийнятий метод Рунге-Кута другого 

ступеня, а крок інтегрування в системі було поставлено в розмірі 0,001t =  сек. 

 

Рисунок 1 – Візуальна модель для дослідження критичних параметрів 

пропульсивной установки судна 

Для отримання частотних характеристик досліджуваної системи ТМЧ 

застосована модель скануючого генератора VFG, який виробляє синусоїдальний 

сигнал з постійною амплітудою й зі змінною пропорційно часу частотою коливань. 

Сигнал генератора VFG імітує частоту обертання гребного валу. Модель такого 

генератора показана на рис.2. 

Вихідний сигнал генератора VFG включений на вихід дизеля оскільки він в 

даному випадку є джерелом вібрацій. Через зворотний зв'язок інерційна частина 

дизеля також приймає участь в коливальних процесах. 

Всі інші сигнали, включаючи момент опору cM  на гребному гвинті, в даному 

досвіді відключені. 
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Рисунок 2 – Модель скануючого генератора FVG зі змінною в часі 

частотою Ωg = 𝑓(𝑡) і постійною амплітудою 𝑀𝑉𝐹𝐺 = 1 

З осцилограми (рис.3) видно, що в досліджуваній пропульсивной установці 

існують дві основні резонансні критичні частоти, які при відсутності в'язкого 

тертя відповідають критичним частотам вільних коливань гребного валопровода  

cr1 і cr2 . Ці резонансні частоти мають величини: для низької частоти - 

-
cr1

14.922с=  і для високої частоти - -
cr2

120.271с= . 

 

Рисунок 3 – Залежність амплітуди крутильних коливань гребного 

валопровода 𝑀𝑠𝑝 від частоти його обертання 𝜔𝑠𝑝 

Якщо у візуальній моделі (рис.3) змінювати значення коефіцієнта в'язкості b, 

можна визначити ступінь його впливу на величину критичних частот і 

максимальних моментів, що наступають при резонансі. 
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Висновки і результати. 

Виявлено діапазон ковзання критичних частот при зміні відносно різних 

коефіцієнтів в'язкості і показано, що таке явище можна не враховувати при 

встановленні небезпечного діапазону роботи. 

Знайдено, що крім вібраційних крутильних моментів від основних критичних 

частот на гребний валопровод діють також і численні резонансні піки моменту 

крутильних коливань, що виникли від складання частоти обертання валу і 

критичних частот його вільних коливань. Виявлено, що це призводить до 

розширення небезпечних діапазонів роботи дизеля. 
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2007. – 276с.  

3. Leshchev V.A., Modeling of the Impact of Dynamic Modes of a Diesel 
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УДК 628.394 

ОСНОВНІ ПРАВИЛА УПРАВЛІННЯ БАЛАСТНИМИ ВОДАМИ З 

ТОЧКИ ЗОРУ ПРОЦЕСУ ЗАТВЕРДЖЕННЯ НИМИ ТИПУ СИСТЕМ 

Тірон-Воробйова Н. Б., кандидат технічних наук, доцент, Данилян А. Г., 

старший викладач, Іванов О. В., курсант 4-го курсу, СЕУіС 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

За останні кілька десятиліть поширення інвазивних водних організмів 

через баластну воду морських суден стало однією з глобальних екологічних 

проблем, що викликають найбільшу стурбованість. Конвенція щодо управління 

баластними водами (УБВ): Ballast Water Management Convention (BWMС) є 

основним інструментом Міжнародної морської організації (ММО), за 

допомогою якого було розроблено і впроваджено ряд правил і стандартів для 

управління і контролю скидання баластних вод з суден на міжнародному рівні. 

Важливі положення BWMС передбачають, що після її вступу в силу, 

морські судна повинні мати на борту наступне: 

1. План управління баластними водами (Ballast Water Management Plan) – 

це документація, спеціально розроблена для кожного судна і містить інструкції 

для екіпажу і операторів. У ньому детально описані дії і процедури, які необхідно 

вжити для виконання вимог BWMС і додаткових практик BWM, зокрема, 

навчання екіпажу, ознайомлення та обов’язки, а також терміни дій з точки зору 

баластування і дій в надзвичайних ситуаціях. BWMP повинен бути затверджений 

Адміністрацією держави прапора або визнаною організацією, такою як 

класифікаційне товариство:  в якості основного орієнтира в дослідженнях PSC 

(Precision Surveying&Consulting) для відповідності BWMC. 

2. Міжнародне свідоцтво управління баластними водами (International 

Ballast Water Management Certificate) видається Адміністрацією держави прапора 

або від її імені для суден тоннажністю 400 GT (gross tonnage) і більше. У ньому 

підтверджується, що суднові методи BWM відповідають BWMC, і вказується, 
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яким стандартам BWM відповідає судно. Сертифікат відповідності надається 

замість IBWMC для суден, якщо їх держава прапора ще не ратифікувала 

конвенцію. 

3. Журнал реєстрації баластних вод (Ballast Water Record Book) – це 

документ, паперовий або електронний, який може бути частиною BWMP і в 

якому повинні реєструватися всі дії по BWM на борту. Він включає скидання 

баластних вод у приймальне спорудження, а також можливі аварійні або інші 

виняткові скиди. BWRB повинен бути постійно доступний для перевірки і 

зберігатися мінімум два роки з моменту написання. 

Всі держави-члени зобов’язані безпосередньо перевіряти відповідність 

всіх суден, що заходять в їх порти, правилам BWMC шляхом проведення 

інспекцій BWRB, перевірки сертифікації, а також відбору проб баластних вод 

згідно з відповідними керівними принципами. В основі ефективної відповідності 

BWM лежать дві практики-ідіоми правил BWMC, відомі як стандарт обміну 

баластних вод (D-1) і стандарт якості баластних вод (D-2), які забезпечують 

основу для розробки BWMP для конкретних суден. Зокрема, стандарт D-2 

визначає допустиму концентрацію життєздатних організмів і зазначених 

індикаторних бактерій, шкідливих для здоров’я людини, в баластних водах. 

Дата поновлення сертифікату Міжнародного запобігання забрудненню 

нафтою (International Oil Pollution Prevention) є основним механізмом, який 

використовується для визначення термінів установки систем УБВ для існуючих 

суден, тобто побудованих до вступу в силу BWMC. Нові судна, тобто побудовані 

/ закладені 8 вересня 2017 р. або після цієї дати, повинні мати встановлену 

систему УБВ за фактом доставки, в той час як на існуючих суднах, яким не 

потрібен сертифікат IOPP, вона повинна бути встановлена на борту не пізніше 8 

вересня 2024 р. Поточні технології і методи використання систем УБВ, як 

правило, згруповані в три широкі категорії (механічний, фізичний та хімічний 

methods) які стосуються основних механізмів, які роблять життєздатні організми 

неактивними. Розроблені в даний час системи УБВ поєднують в собі різні 
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технологічні методології, оскільки однієї недостатньо для відповідності 

стандарту D-2. У більшості систем використовується двоетапний підхід, який 

включає механічне розділення на першому етапі і подальшу фізико-хімічну 

обробку: на другому етапі. У деяких системах використовується комбінація 

більше двох методів «лікування». BWMC не вимагає використання спеціальної 

методики «лікування». Проте, системи УБВ повинні бути перевірені на 

відповідність всеосяжної процедури оцінки МMO для отримання Сертифікату 

схвалення (Type Approval Certificate), виданого Адміністрацією держави прапора 

або визнаною організацією. 

Отже, всі системи УБВ повинні бути випробувані відповідно до 

нормативних вимог до затвердження BWMC стандарту D-3, більш докладно 

роз’ясненими в Керівництві по затвердженню систем УБВ (керівництво G8), в 

той час як системи, що використовують активні речовини, підлягають додатковій 

процедурі затвердження систем УБВ, в яких використовуються активні речовини 

(керівництво G9). Це керівництво розроблено для забезпечення того, щоб 

технології очищення, що використовуються в системах УБВ, відповідали 

стандарту D-2, були досить надійними, мали мінімальний несприятливий вплив 

на навколишнє середовище, були безпечними і придатними для використання в 

конкретних умовах суднового середовища. 

Щодо Сполучених Штатів Америки (США), які не підписали BWMC, всі 

судна, що працюють в водах США, повинні відповідати федеральним правилам 

США з УБВ. У документі висвітлюються важливі теми Конвенції про УБВ і 

національного режиму УБВ США, які повинні бути визнані зацікавленими 

сторонами судноплавної галузі, переважно операторами суден і 

судновласниками. Особлива увага приділяється процесу затвердження типу 

систем УБВ, в якому протокол випробувань і вимоги США вважаються більш 

строгими і всеосяжними в порівнянні з протоколом затвердження типу ММО. 

Хоча правила УБВ вважаються зрілими, вони все ще є «живими» положеннями, 

і в майбутньому, ймовірно, можна чекати подальших удосконалень нормативних 
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вимог. Отже, для всіх зацікавлених сторін з УБВ було б корисно узгодити вимоги 

до затвердження типу систем УБВ. 

 

 

УДК 629.123 

АЛЬТЕРНАТИВНЕ ПАЛИВО НА СУДНІ: АНАЛІЗ ОСОБЛИВОСТЕЙ 

МЕТАНОЛУ  

Яремчук С. О., кандидат технічних наук, доцент  кафедри суднових 

енергетичних установок і систем, Воронцов Д. В., курсант 

Дунайський Інститут Національного Університету «Одеська морська академія» 

В останні кілька десятиліть рівень викидів в атмосферу двоокису вуглецю, 

метану, фреону і окису азоту щороку збільшується на 1% [1], що призводить до 

таких явищ глобального потепління, як аномальна спека, затяжні посухи, повені, 

опромінення та інші небезпечні для людства наслідки зміни клімату, та 

обумовлює нагальну глобальну потребу знижувати обсяги викидів. У морській 

галузі Положення про скорочення викидів парникових газів прийнято як 

поправку до Додатку VI Конвенції МАРПОЛ [2]. Більш суворі галузеві норми 

викидів вимагають використання на флоті екологічно чистих видів палива, 

одним з яких є метанол. Необхідність скорочення викидів суден визначає мету 

роботи – проаналізувати переваги та особливості використання метанолу в 

якості суднового палива.  

Метанол CH3OH – це одноатомний спирт, прозора, безбарвна, 

легкозаймиста і летюча рідина зі слабким спиртовим запахом [3]. Метанол 

виробляють з природного газу, газів нафтопереробки, твердого палива, та з 

відновлюваних джерел – будь-якого органічного матеріалу вуглецево-

нейтральним способом за допомогою синтезу Фішера-Тропша. У список п'яти 

найбільших країн-виробників метанолу входять Китай, Саудівська Аравія, 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%BF%D0%B8%D1%80%D1%82
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%80%D0%BE%D1%86%D0%B5%D1%81_%D0%A4%D1%96%D1%88%D0%B5%D1%80%D0%B0_%E2%80%94_%D0%A2%D1%80%D0%BE%D0%BF%D1%88%D0%B0
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Тринідад і Тобаго, Іран, Росія. Збільшення світового виробництва метанолу 

відкриває широкі можливості для його використання на  флоті. 

Для використання метанолу компанія MAN Energy Solutions розробила 

суднові двигуни ME-LGIM, які працюють на метанолі, мазуті, дизельному паливі 

або морському газойлі. Двигуни були розроблені MAN у відповідь на попит в 

судноплавній галузі на двигуни, що працюють на альтернативних важкому 

мазуту видах палива. Двигуни працюють на рідкому паливі з низькою 

температурою спалаху, та успішно вирішують проблему палива з низьким 

цетановим числом. При роботі на метанолі двигун значно знижує викиди 

діоксиду вуглецю, оксидів азоту і сірки. Перемикання з метанолу на інші види 

палива відбувається без проблем. Робота двигуна на метанолі показала 

аналогічну ефективність порівняно зі двигунами, що працюють на мазуті. 

Технологія використання двопаливних двигунів є гнучкою, тому що у 

перевізника є вибір використання палива з найменшими витратами, що дозволяє 

знизити ризики від зміни цін на паливо на ринку. 

Танкери-метаноловози багато років займаються перевезеннями, і було 

прийнято рішення використовувати як суднове паливо частину перевезеного 

судном метанолу, при цьому не забруднюючи навколишнє середовище. Танкери 

-метаноловози Mari Jone і Mari Boyle дедвейтом по 50 тис. тонн для перевезення 

нафтопродуктів і хімвантажів шведської компанії Marinvest з двопаливними 

двигунами ME-LGI на метанолі були передані в експлуатацію в 2016 році, і 

успішно відпрацювали 50 тис. годин роботи без збоїв. Світовий лідер з 

використання метанолу на флоті є компанія Waterfront Shipping Company Ltd [4]. 

Перші сім суден компанії, що працюють на метанолі, були введені в 

експлуатацію в 2016 році, і на даний час ці судна працюють вже більше 60 тисяч 

годин, протягом яких двигуни і технології на метанолі довели свою 

працездатність, підвищили паливну ефективність і безпеку, забезпечили 

відповідність нормам IMO 2020, та забезпечили шлях до досягнення цільових 

показників викидів CO2 в IMO 2030 і 2050. Судна компанії Methanex Corporation 
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з двопаливними двигунами MAN B & W ME-LGIM, також успішно 

використовують метанол.  

Аналіз інформаційних джерел з використання метанолу свідчить про 

наступні його особливості.  Метанол – це екологічно чисте суднове паливо, яке 

забезпечує скорочення викидів твердих частинок та парникових газів на 90%, і 

не вимагає додаткової обробки викидів відповідно до стандартів Tier III. 

Метанол конкурентоспроможне за вартістю та доступне за інфраструктурою 

морське паливо. Метанол не потребує зберігання в кріогенному стані, метанолу 

не потрібні трубопроводи високого тиску, як для водню, що спрощує його 

бункерування в існуючій інфраструктурі. Для порівняльного аналізу в таблиці 1 

показана питома теплота згорання різних видів палива.  

Таблиця 1 – Теплота згорання різних видів палива 

Види палива Теплота згорання, МДж/кг 

Водень 141 

Метан 50,1 

Бензин 44 

Дизельне паливо 42,7 

Мазут 39,2 

Етанол 30 

Метанол 22,7 

 

З таблиці видно, що метанол має меншу теплотворність, ніж, наприклад, 

бензин, однак в тій же кількості повітря можна спалити у 2 рази більшу кількість 

метанолу, ніж бензину. Високе значення теплоти випаровування метанолу 

сприяє поліпшенню наповнення циліндрів двигуна, що призводить до 

підвищення повноти згоряння спиртоповітряної суміші. Це дає 20% виграш в 

потужності двигуна. Враховуючи високе октанове число метанолу, можна 

збільшити ступінь стиску в циліндрах двигуна, що додатково збільшить 

потужність двигуна і підвищить його економічність. Слід зауважити такі хімічні 
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властивості метанолу, як невисока корозійна агресивність та висока токсичність, 

яка створює серйозну небезпеку для людини в разі його витоку. В разі витоку 

метанолу у морські води наслідки забруднення будуть меншими в порівнянні з 

традиційними видами палива.  

Висновки. Запуск метанолових суднових двигунів є великим кроком 

вперед у розвитку суднобудування. Метанолові суднові двигуни викидають в 

атмосферу на 90% менше шкідливих речовин. Використання метанолу в якості 

екологічно чистого суднового палива в морській галузі збільшується завдяки 

наступним факторам: здатності відповідати стандарту Tier III без додаткової 

обробки вихлопних газів; паливним можливостям двопаливних двигунів; 

низькій вартості інфраструктури; збільшення виробництва та продажу метанолу 

на світовому ринку. Метанол можна виробляти з відновлюваних джерел, 

забезпечуючи шлях до дотримання майбутніх норм викидів IMO. Невисока 

корозійна активність метанолу запобігає передчасному зношенню устаткування. 

Метанол є отруйною хімічною речовиною, тривалий вплив випарів може 

призвести до летального результату. Суттєвий недолік метанолу – менша, в 

порівнянні з традиційними видами палива, теплота згоряння, що збільшує обсяги 

метанолу на судні, і ставить перед дослідниками та інженерами завдання 

підвищення ефективності роботи суднових двигунів на метанолі.  
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ВИМОГИ ТА ПРАВИЛА МІЖНАРОДНОЇ МОРСЬКОЇ ОРГАНІЗАЦІЇ 

(ІМО), ЩО ДО ЗАСТОСУВАННЯ НИЗЬКОСІРЧАНИХ ПАЛИВ 

Погорлецький Д.С., старший викладач кафедри експлуатації суднових 

енергетичних установок,  Манжелей В.С., старший викладач кафедри 

експлуатації суднових енергетичних установок, Лисенко В.М., магістрант, 

Матко Д.В., магістрант 

Херсонська державна морська академія 

Світова морська галузь є одним з найсильніших забруднювачів повітря на 

планеті серед всіх сегментів транспортного комплексу. Для порівняння: якщо в 

дизельному паливі екологічного класу Євро-5, яке сьогодні використовується 

автотранспортом на дорогах більшості розвинених країн світу, в тому числі і в 

Україні (з 2018 року), вміст сірки становить 0,001% або 10 ppm (parts per million 

– часток на мільйон), то в крекінг-мазуті, який переважно використовується в 

якості суднового палива на великотоннажних суднах, вміст сірки становить 3,5% 

або 35000 ppm, що в 3500 вище, ніж в дизпаливі найвищого з доступних на 

сьогодні в Україні екологічних стандартів [1]. У відповідь на це Міжнародна 

морська організація (ММО або IMO – International Marine Organization), яка 

входить в систему міжнародних організацій при ООН, восени 2016 року 

ініціювала перехід всього світового цивільного флоту із січня 2020 року на 

використання суднового палива з вмістом сірки 0,5% замість колишніх 3,5%. 

Дані зміни стосуються всіх суден, що працюють за межами районів контролю 

викидів з уже встановленим межею вмісту сірки до 0,1%, і спрямовані на 

https://ru.marinelink.com/news/imo2020
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обмеження одного з головних джерел забруднення атмосфери - викидів оксидів 

сірки SОx, складових 10 відсотків всіх глобальних викидів [2]. 

З початку 2020 року використання високосірчистих палив (вище 0,5% 

сірки) дозволяється тільки тим суднам, які встановили системи очищення 

вихлопних газів, скрубери. Власники і оператори інших суден тепер зобов'язані 

використовувати тільки низькосірчисті суднові палива або їх альтернативи. 

Порушення правил загрожує високими штрафними санкціями, затриманням 

суден, а в деяких випадках навіть тюремним ув'язненням для капітана. 

Як очікується, в 2020 р. близько 3 тисяч суден у всьому світу обладнають 

скруберами та ще близько однієї тисячі скруберів з'явиться до початку 2021 року. 

На даний світовий комерційний флот налічує 94 тисяч суден, в тому числі 51 

тисячу – водотоннажністю понад 1 тис. регістрових тон [1]. Але більшість 

судновласників переходять на застосування нового спеціального палива, мазуту 

з дуже низьким вмістом сірки або VLSFO (very low sulphur fuel oil). Вміст сірки 

в ньому становить 0,5% або в 7 разів нижче, ніж в сірчистому мазуті (high sulphur 

fuel oil, HSFO), що якраз відповідає вимогам ММО [1,2]. 

Для того щоб відповідати новим правилам, судновласники могли вибрати 

один з трьох основних варіантів: 

- Переключитися на використання дорогих спеціалізованих дистилятних 

палив або нових низькосірчистих паливних сумішей; 

- Інвестувати в установку скруберів для продовження використання 

високосірчистих палив з значно меншою вартістю; 

- Інвестувати в оснащення/переоснащення суден двигунами, що 

працюють на альтернативних видах палив (біопаливо – FAME; зрідженого 

вуглеводневого газу, пропан-бутану або LPG;  скрапленого природного газу, 

LNG) [1]. 

Деякі суднові верфі на протязі останніх декількох років випускають судна, 

які використовують альтернативні види палив. Але в цілому в світі кількість 

суден, обладнаних двигунами працюючих на альтернативних енергоносіях, 
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досить незначна. Глобальні поставки морського палива, що відповідають новим 

екологічним правилам IMO 2020 року, швидко ростуть, а проблеми з якістю 

залишаються незначними [1]. Про це в січні 2020 року повідомило Міжнародне 

енергетичне агентство (МЕА) [2]. У той же час попит на VLSFO привів до різкого 

зростання вартості, що звузило поширення низькосірчистого мазуту в порівнянні 

з дорогим морським газойлем (MGO). Нафтопереробні заводи по всьому світі 

відреагували на введення IMO 2020 і зростання попиту на чисте суднове паливо 

значним збільшенням виробництва VLSFO [1]. 

Незважаючи на те, що вже встановлені скрубери напередодні нових змін 

згідно екологічних правил IMO 2020 року, обіцяли знизити тиск на ринок, 

перехід на низькосірчисті палива бачився як швидкий, хоч і дорогий тимчасовий 

захід. Однак використання нових типів палив викликало ряд побоювань як 

регуляторного, так і комерційного характеру. Справа в тому, що незважаючи на 

те, що додаток VI МАРПОЛ (Міжнародна конвенція по запобіганню 

забруднення з суден) [3]  і ISO 8217 встановлюють вимоги до якості вироблених 

палив, вони не м гарантують збереження якості протягом всього комерційної 

ланцюжка поставок [1-3]. Оцінюючи безпеку і якість нових сумішевих 

низькосірчистих палив, критичними параметрами є їх стабільність, сумісність, 

в'язкість, вміст сірки, коефіцієнт кислотності, температура спалаху і вміст 

абразивних частинок. При цьому, такі показники, як стабільність та відсоток 

абразивних частинок регулюються стандартами ISO 8217, а, сумісність з іншими 

паливами та ступінь наявності сторонніх частинок правилами не регулюються. 

Більш того, до цих пір відсутня стандартизація композиційного складу і якості 

сумішевих палив. Таким чином, немає ніякої гарантії, що паливо, завантажене в 

танк судна, буде сумісне з паливом, яке вже знаходиться у ньому. В свою чергу, 

розшарування несумісних за характеристиками палив загрожує накопиченням 

осадів, які можуть забруднити фільтри і в кінцевому підсумку пошкодити 

двигун. У 2018-2019 рр. нафтопереробні компанії, такі як Shell, BP або 

ExxonMobil, заявляли про успішні результати тестування нових низькосірчистих 
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сумішей і навіть пропонували паливо для самостійного тестування на борту 

судна [1,3,4]. Однак власники суден досі з певною недовірою ставляться до 

методологій тестування. Основні побоювання пов'язані з якістю палив при 

довгостроковому використанні. Крім того, вони побоюються ризику 

пошкодження двигуна під час тестування палив на судні, а також втрати 

потужності при переході на нові види палива. З метою досягнення світовою 

судноплавною галуззю цільових показників ООН зі скорочення викидів вуглецю 

до 2050 р., в нові паливні технології потрібно інвестувати не менше 1трлн $, про 

це повідомляє агенство Reuters [1]. Світовий судноплавний флот, на який 

припадає 2,2 % світових викидів CO2 і близько 90% світових товарних 

перевезень, відчуває зростаючий тиск, покликаний скоротити ці викиди і інші 

види забруднень. Судноплавне агентство ООН та Міжнародна морська 

організація (IMO), прагне до 2050 р. скоротити викиди парникових газів на 50% 

в порівнянні з рівнями 2008 року. Це зажадає швидкої розробки палива з 

нульовим або низьким рівнем викидів і нових суднових силових енергетичних 

установок, які використовують більш чисті технології [1]. 

Наявність берегових портових інфраструктурних потужностей та вигідне 

географічне розташування України, з точки зору світових торгових шляхів, 

сприяє розвитку ринків зрідженого природного газу (ЗПГ) і зрідженого 

вуглеводневого газу (ЗВГ) в якості більш екологічних альтернативних суднових 

палив. У цьому контексті обов'язковою умовою є створення сприятливого 

інвестиційного клімату, державна підтримка ініціатив, пов'язаних з розвитком 

портової інфраструктури, а також активне використання позитивного іміджу 

України як надійного партнера для міжнародної співпраці [4,5]. 

Висновок.  Оскільки судноплавну галузь чекають дуже значні та швидкі 

зміни, та оскільки багато аспектів використання палива після 2020 року 

залишаються невизначеними, життєво важливо залишатися зацікавленим, 

особливо в міру переходу в еру нових типів палив. Спільна робота в галузі 

власників та експлуатантів суден, верфей, нафтопереробників, виробників 
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двигунів і постачальників дає найкращу можливість безпечно рухатися по 

незвіданим водам, досягти більшого успіху та покращити екологічний стан 

навколишнього середовища. 
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УДК 621.43 

ВИКОРИСТАННЯ МАСЛА СИВУШНОГО ДЛЯ ПРИПРАЦЮВАННЯ 

ДВИГУНІВ ВНУТРІШНЬОГО ЗГОРЯННЯ 

Богатчук М. І., керівник групи транспортних сервісів 

Група транспортних сервісів УТ ПАТ «Укрнафта», м. Надвірна, Україна 

Постійне підвищення собівартості ремонту транспортної техніки із-за 

збільшення вартості: запасних частин, палива, олив, розхідних матеріалів та 

іншого, які використовуються при припрацюванні двигунів внутрішнього 

згоряння (ДВЗ), а також зростанні тарифних ставок робітників, ставить перед 

ремонтними службами підприємств завдання з пошуку зменшення собівартості 

виконаних робіт.  

Як свідчать нормативні документи і опубліковані праці з припрацювання 

ДВЗ [1,2] їх обкатують на стендах при різних режимах. Це холодна і гаряча 

обкатка. Гаряча обкатка здійснюється на різних навантаженнях. Наприклад, для 

ДВЗ марок ММЗ, ЗИЛ, ЯМЗ, КамАЗ в середньому на обкатку іде від 25 до 45 

літрів палива [1, 2]. Слід відмітити, що відпрацьовані гази при обкатці двигунів 

відводяться через систему трубопроводів за межі виробничих дільниць, що не 

впливає на екологічну безпеку в цехах де проводять обкатку. 

В роботі [3] наводиться, що виробництво ДВЗ не можливе без виконання 

робіт з регулювання, тестування та перевірки продуктивності двигуна. Для 

припрацювання ДВЗ машинобудівне підприємство витрачає паливо, 

середньорічні витрати якого можуть складати до 140 тон в рік. В Україні 

експлуатується близько 50% автомобілів, які мають вік більше 20 років і 

потребують капітального ремонту, подібне явище і з іншою технікою, яка 

приводиться в дію від ДВЗ. Цю всю техніку потрібно реанімувати, що потребує 

великих витрат ресурсів і робочої праці. 

З метою зменшення витрат палива на припрацювання ДВЗ запропоновано 

до палива добавляти масло сивушне [4], яке вже себе зарекомендувало як 
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добавка до палив при експлуатації транспортних засобів працюючих на бензині 

і дизельному паливі [5, 6]. 

Вся науково-технічна інформація підтверджує той факт, що використання 

шкідливих відходів спиртової промисловості масло сивушне має позитивний 

ефект і може бути використане, як добавка до палив ДВЗ. Однак на даний час, 

ще не повністю встановлені норми добавок до різних типів ДВЗ та їх вплив на 

технічні і експлуатаційні характеристики ДВЗ. Є інформація [7], в якій 

застерігається, що використання спирту для немодернізованих дизельних 

двигунів недоцільне, так як самозапалювання його можливе при ступені стиску 

25 і вище. Спирти є основним компонентом масел сивушних [4] .  

Стаціонарне припрацювання (обкатка) ДВЗ на стендах з використанням , 

як добавки до палива сивушного масла одночасно позволить обкатати ДВЗ, зняти 

техніко-експлуатаційні і економічні характеристики і підібрати оптимальне 

співвідношення (паливо-масло сивушне) для подальшої експлуатації ДВЗ в 

експлуатації та обкатних стендів.  

Для досліджень впливу масла сивушного на роботу використано технічне 

рішення [8], в якому внесені незначні зміни для підготовки і подачі суміші палив 

до ДВЗ при його припрацюванні (обкатці). Запропонована паливна система 

зображена на рисунку 1.  

Паливна система складається з ємності 1 і 3, які наповнені відповідно 

паливом і маслом сивушним. В ці ємності установлені температурні датчики 2 

для заміру температури палива в них. В системі живлення встановлені 

електромагнітні вентилі 4 і 9, які дозують в заданому співвідношенні необхідну 

кількість масла сивушного і палива. Дозована частка палива і масла сивушного 

поступає в суматор потоку 5, в якому паливо змішується і об'єднується в один 

потік. Дальше суміш (паливо-масло сивушне) проходить очищення в фільтрах 6 

і 8 за допомогою насоса поступає до основної паливної системи обкатного стенда 

і після до ДВЗ. 
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Рисунок 1 – Паливна система для підготовки і подачі паливної суміші до ДВЗ 

при його припрацюванні 

 Запропоноване вище позволить одночасно проводити припрацювання 

(обкатку) ДВЗ та дослідити техніко-експлуатаційні і економічні показники 

впливу масел сивушних в різних дозах з паливом на роботу ДВЗ, також згідно [5, 

6] зекономити до 15 % палива. Правильна оптимізація суміші для спалювання 

позволить зменшити витрати на ремонтні роботи та покращити експлуатаційні 

показники роботи автомобілів і різної техніки з приводом від ДВЗ.  
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УДК 

РЕКОМЕНДАЦІЇ ШТАБУ ІЗМАЇЛЬСЬКОГО ЗАГОНУ МОРСЬКОЇ 

ОХОРОНИ ЩОДО ОРГАНІЗАЦІЇ ВИСВІТЛЕННЯ НАДВОДНОЇ 

ОБСТАНОВКИ В БАСЕЙНІ РІЧКИ ДУНАЙ 

Куценко І.В. 

Капітан І рангу, начальник Навчального центру морської охорони 

Наявні недоліки в системі висвітлення надводної обстановки на річковій 

ділянці державного кордону, автором пропонується усунути за рахунок 

удосконалення взаємодії Ізмаїльського загону морської охорони з Ізмаїльським 

прикордонним загоном та підприємствами, що здійснюють контроль за рухом 

суден на р. Дунай.  

Зокрема, державне підприємство “Дельта-лоцман” розгорнуло по всій 

ділянці українського Дунаю на базі сучасних телекомунікаційних систем 

автоматизовану систему контролю за рухом суден “Навигатор”. Ця система 

дозволяє: 

в режимі реального часу відстежувати місце знаходження всіх великих та 

середніх суден; 

вести спостереження за обстановкою на всій ділянці одночасно; 

змінюючи масштаб зображення, спостерігати за обстановкою на окремих 

ділянках; 

отримувати вичерпну інформацію про кожне судно.  

Приклад “Картинки”, що спостерігає оператор представлений на рисунку  
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Рисунок 1 – Схема ділянки спостереження 

Автором також пропонується через існуючу мережу цифрових потоків 

підключити цю систему до робочого місця оперативного чергового 

прикордонного загону та загону морської охорони, штабам загонів розробити 

відповідні інструкції по порядку роботи з нею та порядку документування 

отриманої інформації. Це дозволить по-перше перекрити «білі плями» в системі 

технічного спостереження, по-друге значно скоротити час передачі інформації.  

Для усунення недоліків в організації взаємодії та з метою її удосконалення 

пропонується:  

- плани спеціальних заходів щодо пошуку правопорушників на річковій 

ділянці, відпрацьовувати спільно обома штабами з повним врахуванням 

можливостей кожного з загонів як в зборі та обробки інформації так і в її 

реалізації; 
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 - для скорочення часу проходження інформації автоматизувати процес 

обміну інформації між оперативно-черговими службами загонів через мережу 

цифрових потоків; 

- на підставі керівних документів, додатком до плану взаємодії розробити 

спільний План-схему системи висвітлення надводної обстановки в якій 

визначити ділянки відповідальності та сектора спостереження кожного 

елементу;  

 - з метою удосконалення питань взаємодії, заходи з підготовки органів 

управління (ділові ігри ,управлінські тренінги) планувати та проводити спільно 

за єдиними темами та планами;  

 - найбільш доцільно охорону ділянки державного кордону по р. Дунай 

здійснювати спільно, усіма наявними силами та засобами висвітлення надводної 

обстановки так і силами та засобами її реалізації.  
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1 ДВНЗ «Приазовський державний технічний університет», 2 Херсонська 

державна морська академія 

Ефективність експлуатації транспортних засобів є одним з 

найактуальніших завдань систем оперативного контролю і управління на 

транспорті. Якісне оперативне управління можливе при впровадженні 
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автоматизованих систем контролю, обліку та управління рухомим складом, 

побудованих з урахуванням функціональних підсистем: транспортний засіб та 

умови експлуатації. 

Дорожні, транспортні, атмосферно-кліматичні умови експлуатації 

найчастіше визначають експлуатаційні параметри, продуктивність 

транспортного засобу та значно впливають на безпеку руху, собівартість 

перевезень. Крім того, при експлуатації автомобілів в умовах маршрутів, що 

здебільшого пролягають по міській вулично-дорожній мережі, урахування умов 

інфраструктури є одним з найважливіших факторів. Цей фактор значною мірою 

визначає усі основні показники експлуатації транспортних засобів – 

характеристики динамічності, паливну економічність, плавність ходу та ін. [1]. 

Дослідження умов експлуатації транспортних засобів в умовах міської 

інфраструктури доцільно провести на прикладі перевезень готової продукції 

промислових підприємств м. Маріуполя до морського порту. При доставці 

продукції промислових підприємств перевезення здійснюється частково через 

мережу внутрішньозаводських доріг (від виробничих цехів до прохідних воріт), 

а також по вулично-дорожній мережі (від прохідних промислового підприємства 

до причалу морського порту). В даному випадку робота автомобілів на маршруті 

характеризується великою кількістю зупинок, пов'язаних з особливостями 

організації руху, безліччю заокруглень, перехресть, підйомів, спусків, 

нерівностей (рис. 1). 

У місті Маріуполі на шляху проходження є 12 світлофорних об'єктів та 

близько 15 місць, що вимагають повної зупинки. На маршруті 90 заокруглень 

малого радіусу (з них 27 з кутом повороту 90°), кілька місць з ухилами і 

нерівностями дорожнього полотна. Крім того, робота промислового 

автотранспорту на зазначених маршрутах характеризується інтенсивною 

експлуатацією. Перевізний процес організований таким чином, що рухомий 

склад працює цілодобово. За кожним автомобілем закріплений екіпаж з 4-х 
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водіїв. Водії працюють позмінно по 12 годин. Відстань перевезення складає 29 

км,  середньодобовий пробіг автопоїзда складає 232 км. 

 

Рисунок 1 – Схема маршруту руху автотранспорту промислових підприємств в 

умовах міської інфраструктури м. Маріуполя 

На основі досліджень основних показників системи перевезень 

промислової продукції побудовано графік прибуття вантажного автотранспорту 

в припортову зону з виділенням максимального значення пропускної здатності 

вулично-дорожньої мережі, що примикає до нього (рис. 2).  

 

Рисунок 2 – Діаграма інтенсивності прибуття автотранспорту 
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Аналіз графіку показує наявність значної розбалансованості між 

показниками «інтенсивність прибуття» та «пропускна спроможність 

припортової інфраструктури». Цей дисбаланс в свою чергу впливає на показники 

експлуатації транспортних засобів, що рухаються вказаним маршрутом.   

Особливу актуальність розглянута проблема набуває в зв'язку з перетином 

потоку автомобільного транспорту, який прямує до припортової зони, з 

об’єктами міської транспортної інфраструктури та загальним міським трафіком. 

Наслідком цього є зниження середньо-технічної швидкості, значні простої 

автомобілів та в цілому зниження ефективності експлуатації транспорту на 

маршрутах перевезень промислової продукції. 

Побудова ефективної системи контролю та управління показниками 

експлуатації транспортних засобів з урахуванням умов міської інфраструктури 

можлива за рахунок впровадження спеціалізованої інтелектуальної транспортної 

системи (ІТС), що функціонує на базі технології V2I (Vehicle-to-Infrastructure) [2]. 

Метод забезпечення ефективності системи показників експлуатації 

автотранспортних засобів в умовах маршрутів промислових перевезень має 

спиратися на непрямий принцип управління в ІТС. Цей принцип полягає в 

системі спонукальних прийомів для вибору найбільш ефективного напряму та 

режимів руху в умовах і на ділянках доріг з можливістю прийняття 

альтернативних рішень у напрямку руху [3]. Реалізація вказаного принципу 

можлива за рахунок зонування міської транспортної інфраструктури з 

установленням в кожній зоні найбільш завантажених вузлів транспортної 

мережі. Саме в цих місцях необхідно реалізувати метод інтелектуального 

контролю та управління за рахунок детектування транспортного потоку з 

можливістю виділення потоку промислового транспорту. Подальша реалізація 

методу забезпечення ефективності системи показників експлуатації 

автотранспортних засобів полягає у виборі режимів та напрямів руху (з 

можливих допустимих варіантів), що дозволять максимально наблизити 

показники експлуатації до оптимальних рішень. 
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Запропонований підхід оперативного контролю та управління 

показниками експлуатації автотранспортних засобів в умовах міської 

інфраструктури дозволить підвищити ефективність технічної експлуатації 

транспортних засобів та ефективність системи автоперевезень продукції 

промислових підприємств. 
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Актуальність досліджень. Забруднення світового океану є однією з 

важливих проблем сучасного суспільства. Велика кількість шкідливих речовин 

потрапляє до морського середовища не тільки в результаті поодиноких аварій, 

але щоденно від безпосередньої експлуатації суден. Згідно з даними досліджень 
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американських експертів, 35% усіх забруднюючих речовин, які надходять до 

Світового океану, припадають на судноплавство. Однією з актуальних задач 

сучасного судноплавства є пошук альтернативних видів суднових енергоносіїв. 

Найбільш перспективним у цьому плані вважається водень, який називають 

«паливом XXI століття», здатним вирішити енергетичні та екологічні проблеми, 

пов'язані як з викидом отруйних речовин в море, так і з накопиченням двоокису 

вуглецю  атмосфері[1]. Судна з водневими двигунами – це судна нульової емісії. 

Актуальна і вкрай важлива необхідність зменшення забруднення Світового 

океану та атмосфери визначає мету роботи – виконати аналіз особливостей 

водневих суднових паливних систем.  

Основна частина. Схема роботи водневого двигуна зображена на рис. 1. 

Вуглецеві паливні ємності заправляються стисненим воднем. Потім через 

повітрозбірник надходить необхідне для роботи двигуна повітря. Електроенергія 

виробляється в результаті хімічної реакції взаємодії водню і повітря.    

 

Рисунок 1 – Схема роботи водневого двигуна 

Наразі водневі суднові паливні системи перебувають на етапі розробки, 

вдосконалення та початковому етапі експлуатації. Нещодавно відомий 

канадський виробник паливних елементів Ballard Power Systems презентував 

нову енергетичну водневу систему для суден [2]. Воднева паливна система 

FCwave™ являє собою модуль потужністю 200 КВт, з можливістю збільшення 

потужності до декількох МВт. Термін служби паливних елементів складає 30 
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тис. годин.  FCwave ™ не тільки виконує роль основної силової установки, але 

також є джерелом електроенергії для плавучих готелів, морських і річкових 

суден під час їх стоянки в порту [2]. Судно з водневою паливною системою вже 

вирушило в море. 

За проектом Zero Emission Ships, який фінансується Європейською 

Комісією, розроблено та експлуатується ще з 2008 року пасажирське судно 

довжиною 25,56 і шириною 5,2 метрів. Судно може перевозити 100 пасажирів зі 

швидкістю 14 км/год. Силова установка складається з електродвигуна 

потужністю 100 КВт, двох водневих паливних елементів компанії Proton Power 

Systems потужністю по 50 КВт, і акумуляторних батарей [3]. Під час стоянки 

судна, коли споживається мало енергії, надлишок електроенергії буде запасатися 

в акумуляторах. Під час маневрування або набору швидкості акумулятори 

будуть віддавати енергію. Баки для зберігання водню на борту судна вміщають 

50 кг водню під тиском 350 бар. Цього буде достатньо для трьох днів роботи [3].  

Італійська суднобудівна компанія «Fincantieri» почала будівництво 

експериментального екологічного морського судна типу Zero Emission Ultimate 

Ship (ZEUS), яке буде передано в експлуатацію в 2021 році. Проект ZEUS 

спрямований на  підвищення рівня екологічної безпеки пасажирських суден, яхт 

і поромів, а також океанографічних дослідницьких суден, за рахунок скорочення 

викидів парникових газів, оксидів азоту і сірки, твердих частинок. Судно 

оснастять гібридним двигуном з двох дизельних генераторів і двох 

електродвигунів. Судно буде обладнано комплектом акумуляторних батарей і 

системою паливних елементів потужністю 130 КВт, що працюють на основі 50 

кг водню. Дедвейт судна 170 тонн, довжина судна 25 м. Судно ZEUS буде 

плавучою дослідницькою лабораторією з метою вивчення роботи водневих 

суднових паливних елементів в природних умовах експлуатації [3]. 

З проведеного аналізу інформаційних джерел встановлено, що водень дуже 

поширений хімічний елемент на землі та в космосі, він має найбільшу 

енергоємність, продуктом його згоряння є тільки вода, що знову вводиться у 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%95%D0%BB%D0%B5%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D1%82
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D0%B4%D0%B0
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обіг, при повній відсутності шкідливих речовин. Наразі головне завдання 

розвитку водневих паливних систем — це забезпечення ефективного 

виробництва водню[4]. В промисловості водень виробляють за допомогою 

перетворення пари, та в процесі виробництва використовують природний газ, 

нафту або вугілля. Енергоємність водню менша, ніж енергоємність вихідного 

палива, однак завдяки високому ККД водневих паливних елементів енергія 

використовується повніше, ніж при безпосередньому використанні вихідного 

палива[4]. Внаслідок використання вихідного палива для виробництва водню в 

атмосферу викидається  СО2, як і при роботі двигуна на традиційному паливі. 

Але завдяки високому ККД водневих паливних елементів викиди СО2 менші, ніж 

при використанні вихідного палива безпосередньо. Близько 5 % водню 

виготовляється за допомогою електролізу води, при цьому для одержання 

кілограму водню в такий спосіб необхідно витратити приблизно 50 Квт/год. 

електроенергії [4]. Загалом на виробництво та стиснення 1 кг водню витрачається 

60 кВт/год., що не дозволяє поки що суттєво знизити ціни на водневі паливні 

елементи та системи. 

Наступне завдання розвитку водневих паливних систем — це забезпечення 

компактного та безпечного зберігання водню на борту судна з метою подовжити 

інтервал між бункеруванням. Водень має зберігатися в ємностях при високому 

тиску, а у випадку порушення герметичності ємності він дуже швидко 

випаровується. Тому для зберігання водню  розробляються спеціальні надійно 

ізольовані безпечні ємності з кількома стінками зі спеціальних матеріалів, щоб 

звести до мінімуму можливість скипання. Навколо ємності утворюється лід, який 

сприятиме роз'їданню ємності, якщо ізоляція вийде з ладу. Зберігання водню під 

тиском потребує додаткових витрат енергії.  

Виробництво водневих паливних елементів обходиться дорожче, ніж 

виготовлення широковживаних ДВЗ, однак з розвитком нових технологій 

вартість виробництва скорочується. Воднева силова установка значно складніша 

за конструкцією і дорожча в обслуговуванні, ніж звичайний ДВЗ. За даними 
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дослідників із Массачусетського технологічного інституту, одного з найкращих 

у світі технічних університетів, експлуатація водневого автомобільного двигуна 

на даному етапі розвитку водневих технологій обходиться у сто разів дорожче, 

ніж бензинового [5]. Для станцій, що заправляють транспорт рідким воднем, 

вартість обладнання більша, ніж для бензинових заправних станцій. По оцінкам 

експертів, на одну заправну водневу станцію необхідно витратити $ 1 млн., в той 

час як комплект обладнання для бензинових заправних станцій коштує в 

середньому $ 100–200 тис. [5]. Транспортуванням великих об'ємів водню 

пов'язане з технологічними труднощами у зв'язку з дифузією водню крізь тверді 

матеріали та подальшим їх скрихченням. Бункерування судна воднем наразі 

дуже проблематично через велику вартість інфраструктури. 

Водневі трубопроводи дорожчі за міжміські лінії електропередач. Водень 

спричинює руйнування сталі, що підвищує експлуатаційні витрати та об'єми 

витоків. Тому водень краще виробляти безпосередньо на місці використання, ніж 

його транспортувати. Впровадження водневих паливних систем потребуватиме 

величезних інвестицій в інфраструктуру для зберігання та розподілення водню. 

Суміш водню з повітрям — це вибухова речовина. Водень горить у суміші 

з повітрям в більших концентраціях, однак водень безпечніший, ніж бензин, бо 

він горить вертикальним струменем, у той час, як бензин розливається та спалює 

все, на що він потрапляє [4]. Водень не має запаху, тому витік чистого водню не 

можна встановити без спеціальних пристроїв. За висновками експертів 

Канадської програми водневої безпеки, водневе паливо таке ж безпечне, і навіть 

безпечніше, ніж природний газ. 

Висновки. Наразі водневі суднові паливні системи перебувають на етапі 

розробки, вдосконалення, та початковому етапі експлуатації. В даний час такі 

системи потужністю в кілька сотень КВт експлуатуються на невеликих суднах. 

В майбутньому потужність водневих паливних систем може бути збільшена до 

декількох МВт, термін служби паливних елементів, який на даний час складає 30 

тис. годин, в майбутньому буде збільшений. Широкому використанню водневих 
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паливних систем на суднах перешкоджають наступні фактори: недостатня 

ємність та потужність водневих паливних систем, недостатня швидкість судна, 

значні витрати та неекономічність. Воднева силова установка має більшу 

складність конструкції і більшу вартість обслуговування, ніж звичайний ДВЗ. 

Значна вартість процесу добування, транспортування та зберігання водню 

створює додаткові перешкоди на шляху використання водневих суднових 

паливних систем. Існують проблеми бункерування суден з водневими 

паливними елементами. Наразі немає достатнього досвіду експлуатації 

морського транспорту на водневому паливі. Вдосконалення водневих суднових 

паливних систем активно триватиме і надалі, однак цей процес потребуватиме 

величезних інвестицій в водневу інфраструктуру. 
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ПОШУК НЕСПРАВНОСТЕЙ ПРИ НЕМОЖЛИВОСТI 

ПАРАМЕТРИЧНОГО ДІАГНОСТУВАННЯ БЛОКУ КЕРУВАННЯ 

ДВИГУНОМ 

Власов I. В., старший викладач кафедри СЕУ i С  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Параметрична діагностика - це перевірка і контроль необхідних параметрів 

обладнання, яке нормується і відповідає вимогам даного обладнання, а також 

виявлення та визначення їх змін від норми. Використовується вона для 

підвищення рівня захисту керуючого обладнання, а діагностична інформація 

об'єднує значення величин в сукупності відхилень цих параметрів від 

номінальних значень, за рахунок чого і будуються висновки при визначенні або 

запобігання несправностей. 

Системи параметричної діагностики об'єднують в собі комплекс приладів 

і датчиків, таких як датчики: вібрації, температури, тиску та ін. У сукупності всі 

ці прилади, які зчитують, компілюють, і зберігають отриману інформацію з 

датчиків, дозволяють нам аналізувати і запобігати проблемним ситуаціям 

пов'язаним з виходом з ладу чи руйнуванням обладнання. 

У теорії і практиці, це давно вже використовується, і допомагає механікам 

та інженерам в роботі. Але по факту є досить багато старих систем управління в 

роботі яких не можливо отримати всі параметри, і запобігти несправностi. 

Трапляється і таке що неможливо запобігти виходу з ладу блока 

управління, який контролює і зчитує всі параметри, але сам не застрахований від 

виходу з ладу. 

В даній роботі мені б хотілося розглянути блок керування двигуном 

MD190662, рисунок 1, який управляє двигуном 6G72. Даний двигун був 

розроблений компанією Mitsubishi Motors Corporation (MMC) в 1986 році, і 

випускався до 2008 року, і мав такі характеристики: тип - V-подібний, обсяг - 
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2972 куб.см, кількість циліндрів - 6, хід поршня - 76 мм, діаметр поршня - 91.1, 

ступінь стиснення – 8, 8.9, 9, 10, 11 (в залежності від модифікації), потужність - 

160 - 320 к.с. / об.хв, крутний момент 232 - 427 Нм / об.хв, були як атмосферні 

так і турбовані версії. Двигун встановлювався на різні автомобілі (близько 30) 

японського і американського ринку; зарекомендував себе як надійний двигун, 

хоч і мав ряд своїх недоліків. На зміну йому прийшли такі двигуни як 6G74 

(1992-Н.Ч.), 6G75 (2003-Н.Ч.), І одночасно з ним випускався 6G73 (1990-2002) але 

зжив себе раніше. 

 

Рисунок 1 – Блок керування двигуном MD190662 

На момент побудови двигуна компанія MMC не встигала випустити новий 

блок керування двигуном. Інженерам потрібні були "мізки" для цього двигуна, 

розробляти з нуля довго і дорого, і вони знайшли рішення: з 4-х циліндрових 

зробити 6-ти. Для цього вони додали "костиль" управління ще однієї катушки 

комутатора і форсунок. Зроблено це було з точки інженерії криво і неправильно, 

але час минав – потрібен був блок управління для цих моторів. 

Надалі нові технології і нові електронні частини удосконалювалися, і блок 

управління був змінений (має безліч модифікацій), але в кінцевому результаті 

перші версії досі працюють, але вимагають своєчасного обслуговування. 

Для прикладу розглянемо блок керування двигуном MD190662, рисунок 1, 

який встановлений на автомобіль Мitsubishi 3000GT 1993р.. Даний блок 

управління контролює і управляє такими датчиками як датчик коленвала, датчик 

распредвала, датчик детонації, датчик положення дросельної заслінки, датчик 

масової витрати повітря, датчик тиску масла, і датчик температури 
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охолоджуючої рідини. Ну і найголовніше управляє паливним насосом 

форсунками і катушками запалювання. 

Тепер розглянемо таку ситуацію. Під час експлуатації на приладовій панелі 

загорівся ідикатор «CHECK ENGINE» і згас, зазвичай індикатор загоряється при 

кожному включенні запалення на 6-8 сек. (при самодіагностиці) і гасне, ну або 

при появі будь-якої помилки. Надалі, щоб прибрати індикатор «CHECK 

ENGINE» потрібно підключити ноутбук, зчитати код помилки і програмно його 

обнулити, або спільно з цим блоком управління зняти клему акумулятора на 15-

20 хвилин – і він обнулится, так як ці блоки не зберігають помилки . 

При подальшій експлуатації індикатор не спалахував. При черговому 

запуску двигуна, як зазвичай, загорівся індикатор, двигун запустився, і через 3-5 

секунд зупинився. Наступні запуски не відбулися і було помічено, що не 

світиться ідикатор «CHECK ENGINE» при включенні запалення. Під час огляду 

було визначено, що пропала іскра на катушках, і управління на форсунках. 

Причин може бути декілька, від самого банального: могли згоріти запобіжник, 

головне реле, або сам блок керування двигуном. 

Відповідно починали з самого простого і самого доступного, були 

перевірені блоки запобіжників і реле. Несправних не було. Далі – реле 

блокування, воно теж було справним. Наступним було MFI relay E8T07871, 

рисунок 2, і сам блок управління. 

 

Рисунок 2 – MFI relay E8T07871 

Першим продзвонили MFI relay E8T07871, рисунок 2. На ньому не 

продзвонювався, і жодним чином не реагував резистор 6а (перемикається ЕБУ 
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на холостому ходу через реле насоса), рисунок 4, який пов'язаний з контактом 

номер 6 (управляє паливним насосом, який був справний), з усіма іншими 

проблем не виникло. Сигнал з контакту 6а приходить з самого блоку управління, 

рисунок 3. 

 

 

Рисунок 3 – Схема MFI relay E8T07871        Рисунок 4 – Розпіновка контактів MFI 

relay 

Звiдси слідкує, що проблема – в самому блоці або в проводці його 

підключення. Підключити ноутбук для діагностування не вдалося, БУ просто не 

відповідав. Згодом була перевірена вся проводка, яка приходить на блок 

керування двигуном і виходить на датчики. Отже, проблема в самій 

мікропроцесорнiй частинi блоку управління двигуном. Що саме вийшло з ладу 

будемо з'ясовувати далі при розборці блоку управління. 

Висновок. На скільки б не удосконалювалися технології діагностування, 

не завжди вдається знайти проблему, просто підключивши ноутбук, прочитавши 

помилки, або подивитися на роботу системи в дії. Завжди є ймовірність, що 

можна зіткнутися з більш старими системами управління, які або не зможемо про 

діагностувати, або як у нашому випадку, діагностичне обладнання просто не 

підключалося, або навіть підключивши, не зможемо знайти всі необхідні 

параметри. Роблячи висновки, не доцільно сподіватися тільки на сучасні 

прилади і програми, іноді потрібно розширювати свої знання та вміння, і 

включати в роботу голову і руки, для того, щоб знайти проблему, адже 
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електронне обладнання створено для того, щоб полегшити нам роботу, а не 

повністю її виключити. 
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ОСОБЛИВОСТІ ВИКОРИСТАННЯ КОМП'ЮТЕРНОЇ ТЕХНІКИ НА 

БОРТУ СУДЕН ТОРГОВОГО ФЛОТУ 

Делі І.І., старший викладач кафедри загальнонаукових дисциплін 
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Важко уявити сучасне торгівельне судно без комп’ютера. Ця електронно-

обчислювальна машина виконує багато функціональних обчислювальних 

завдань, пов’язаних як з роботою двигуна судна, різноманітних устаткувань, в 

які вбудовані електронні датчики, моніторинг яких здійснюється комп’ютером, 

а також цілодобово слідкує за безпекою судна і в поході і на рейді.  

Розглянемо питання, які є норми та підстави для використання комп’ютера 

на судні внутрішнього та змішаного плавання, чи все ж можливо експлуатувати 

судно без новітніх інформаційних систем. 

Використання на борту торгового флоту комп'ютера регламентовано 

поправками до додатка до Резолюції № 61 Європейської економічної комісія 

Комітету з внутрішнього транспорту. Ці поправки були введені не так давно в 

2013 році. До глави 7 «Рульова рубка» був доданий новий розділ 7-3а, який 

включає в себе вимоги до бортових комп'ютерів на судні. Робоча група з 

https://teacode.com/online/udc/00/004.04.html
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внутрішнього водного транспорту ЄЕК ООН 16 березня 2006 прийняла 

Резолюцію № 61, додатком до якої є "Рекомендації, що стосуються узгоджених 

на європейському рівні технічних приписів, застосовних до судів внутрішнього 

плавання". 

На основі Рекомендацій, розроблених і прийнятих у рамках ЄЕК ООН, 

Постановою Шістдесят восьмій сесії Дунайської Комісії від 15 травня 2007 р. 

(док. ДК/СЕС 68/7) були прийняті "Рекомендації, що стосуються технічних 

приписів для судів внутрішнього плавання" в якості мінімальних технічних 

приписів для суден країн-членів ДК, плаваючих по Дунаю, з урахуванням раніше 

прийнятої Дунайською Комісією рекомендації по окремим технічних питанням. 

Цією Постановою країнам-членам ДК рекомендовано ввести їх в дію в можливо 

короткий термін і проінформувати про це Дунайську Комісію. Для плавання по 

Дунаю суден інших європейських країн Дунайська Комісія рекомендувала 

компетентним органам країн-членів керуватися при видачі відповідних дозволів 

положеннями вказаних Рекомендацій. 

14 жовтня 2011 р. Робоча група по внутрішньому водному транспорту ЄЕК 

ООН (SC.3) ухвалила Резолюцію № 72, яка пропонує внести поправки в текст 

додатка до Резолюції № 61, у тому числі змінити деякі визначення, 

використовувані в Резолюції, і додати нову главу 20b, що стосується спеціальних 

положень, застосованих до суден типу "річка-море". 12 жовтня 2012 р. SC.3 

ухвалила Резолюцію № 76, яка приписує внести відповідні поправки в текст 

додатка до Резолюції № 61 і доповнити його. В цілях уніфікації "Рекомендацій, 

що стосуються технічних приписів для судів внутрішнього плавання" 

Дунайської Комісії з Резолюціями № 72 і № 76 ЕЭК ООН, в редакції 2014 року 

на основі пункту 2 Постанови Вісімдесят першій сесії Дунайської Комісії 

ДК/СЕС 81/13, прийнятої 17 грудня 2013 р., було актуалізовано або додано 

наступне: 

7-3a  ВИМОГИ ДО БОРТОВИХ КОМП'ЮТЕРІВ 

7-3A.1 Загальні положення. 
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7-3a.1.1 Відповідно до мети цієї глави, "бортовий комп'ютер" означає 

комп'ютер для забезпечення експлуатації і систем судна без активного втручання 

в ці системи. 

7-3a.1.2 З належним обліком розділів 9-1.1 і 9-2.18 і спеціальних вимог до 

РЛС, АІС для внутрішніх водних шляхів і СОЕНКІ ВС, бортові комп'ютери 

мають бути розраховані на роботу в умовах температури повітря 0-40°С1, 

відносній вологості повітря 75% при температурі 35° і при відносній вологості 

95±1% при температурі 20°, а також при тривалому крені судна до 15° і 

диференті до 5° і бортовій хитавиці до 22,5°. (В Російській Федерації - від - 10 °З 

до 40 °С.) 

7-3a.2 Дисплеї 

7-3А.2.1 Дисплеї, призначені для відображення навігаційної інформації, 

мають бути багатокольоровими, за винятком випадків, коли Адміністрацією 

допускається застосування монохромних засобів 

7-3A.2.2. Багатоколірні дисплеї, включаючи багатофункціональні дисплеї, 

повинні забезпечувати не менше 64 кольорів. Виключення може бути зроблене 

для дисплеїв окремих приладів, таких, як лаг, ехолот. 

7-3a.2.3 Дисплеї рульової рубки повинні забезпечувати мінімальне 

розширення 1280 х 1024. Для дисплеїв окремих приладів, таких, як лаг, ехолот, 

прийомоіндикатори систем радіонавігації, допускається застосування дисплеїв 

меншого дозволу. 

7-3A.2.4 Дисплей повинен забезпечувати можливість читання інформації, 

як мінімум, рульовим і другим членом екіпажу одночасно. 

7-3A.2.5 Інформаційні дані і функції органів управління мають бути 

логічно згруповані. Відомості мають бути розподілені по їх важливості і 

призначенню. Має бути передбачена пріоритетність представлення інформації, 

яка повинна постійно відображатися і виділятися по відношенню до іншої 

інформації. Для виділення пріоритетної інформації повинні використовуватися 

розміри і колір зображення, а також її розміщення на дисплеї. 
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7-3A.2.6 При відображенні навігаційної інформації повинні вказуватися її 

параметри, одиниці виміру, призначення і джерела. 

7-3A.2.7 Представлення інформації має бути чітко розподілене на робоче 

поле екрану (дисплей) (наприклад, зображення карти, радіолокаційної 

інформації) і одне (чи більше) діалогове поле (наприклад, меню, інформаційні 

дані, функції органів управління). 

7-3А.2.8 Буквено-цифрові дані, текст, умовні знаки, а також графічна 

інформація (наприклад, інформація радіолокації) мають бути чітко помітні з 

робочих постів. Колір і яскравість зображення повинні відповідати умовам 

освітленості рульової рубки вдень, вночі і у сутінках.  

7-3A.2.9 При відображенні буквено-цифрових даних і тексту слід 

застосовувати чіткий, некурсивний шрифт. 

Таким чином, хочеться визначити, що до використання бортового 

комп’ютера на судні ставляться високі вимоги. Це питання періодично 

переглядається міжнародними транспортними організаціями на користь кращої 

якості та надійності інформаційних систем та комп’ютерів, від яких залежить 

безпека судноплавства як на внутрішніх так і зовнішніх водних шляхах. 

СПИСОК ВИКОРИСТАНИХ ДЖЕРЕЛ: 

1. Рекомендации, касающиеся согласованных на европейском уровне 

технических предписаний, применимых к судам внутреннего плавания/ 

Резолюция № 61 Пересмотр 1 Поправка 2.  

https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2013/sc3wp3/ECE-TRANS-SC3-

172-Rev1-Amend2r.pdf. 

2. Рекомендации, касающиеся технических предписаний для судов 

внутреннего плавания. Дунайская Комиссия Будапешт, 2014 г 

http://www.danubecommission.org/uploads/doc/publication/Vorschriften%20techn%

202014/Technischen%20Vorschriften%202014%20RU.pdf. 
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УДК 629.5.051; 656.052 

КОНЦЕПЦІЯ Е-НАВІГАЦІЇ - НАВІГАЦІЇ МАЙБУТНЬОГО 

Квасников П.К., асистент кафедри навігації і управління судном 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Розглядається одна з пріоритетних концепцій розроблена Міжнародною 

морською організацією (ІМО) для підвищення керованості і безпеки морських 

суден, а також збільшення ефективності морського транспорту є е-Навігація. 

Е-Навігація являє собою ініціативу ІМО, засновану на забезпеченні 

інтеграції існуючих і нових навігаційних морських інструментів на цілісній і 

систематичній основі, що дозволить полегшити перехід навігаційної інформації 

в цифровий формат. На даний час технології телекомунікацій, електронних датчиків 

і систем, технології e-Навігації вже впроваджуються в сфері морської індустрії. 

Пріоритет введення в обіг терміна e-Navigation приписується фахівцям 

маяковій служби Великобританії. Його початковий загальний зміст полягав у 

формуванні такої концепції навігації, яка б здешевила і полегшила процес 

управління судном в рейсі, а також дозволила б реалізувати додаткові 

можливості, що надаються новою технікою. У той же час, поява цього терміна 

збігається з часом швидкого розвитку нових технологій судноводіння, 

заснованих на використанні електронних технічних засобів: супутникові навігаційні 

системи (СНС), автоматизовані ідентифікаційні системи (АІС), електронні 

картографічні системи (ЕКС), космічна зв'язок, автоматичні радіобуї тощо. 

е-Навігація – концепція, в основі якої лежить координація систем морської 

навігації і допоміжних берегових служб відповідно до потреб користувачів. На 

даний час прийнято наступне визначення е-Навігації: "е-Навігація – це 

скоординовані збір, інтеграція, передача, відтворення і аналіз інформації про 

ситуацію на морі на борту кораблів і на березі за допомогою електронних засобів 

з метою забезпечення поліпшеної навігації" від причалу до причалу "і роботи 
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відповідних служб, підвищення надійності та безпеки морської навігації та 

захисту морського середовища". Передбачається, що в результаті розробки 

концепції е-Навігації з'являться, у крайньому разі, три базові компоненти, які на 

даний час використовуються в якості основи для визначення потреб 

користувачів, а саме: суднові системи, берегові системи та інфраструктура зв'язку. 

Е-Навігація – це комплексна концепція, орієнтована на підтримку в 

прийнятті рішень за допомогою управління морської інформацією. 

Комітет ІМО з безпеки на морі на 99-ї сесії, що відбулася 16-25 травня 

2018 р. прийняв ряд ключових регуляторних елементів в галузі зв'язку та 

навігації. Так, їм був затверджений оновлений план реалізації стратегії е-

Навігації ІМО і тимчасові керівні принципи узгодженого відображення 

навігаційної інформації, отриманої за допомогою засобів зв'язку. 

ІМО працює в тісному союзі з Міжнародною асоціацією морських засобів 

навігації та маякових служб (МАМС - IALA - International Association of 

Lighthouse Authorities) і Міжнародної гідрографічної організацією (МГО - IHO - 

International Hydrographic Organization) в області е-Навігації. МАМС бере участь 

в розробці концепції е-Навігації для забезпечення «архітектурної роботи», 

включаючи комунікаційні технології, апаратне і програмне забезпечення, 

розробляє пропоновану універсальну модель морських даних для цифрової 

навігації з метою задоволення вимог, що випливають із майбутнього 

впровадження е-Навігації і якій запропоновано наступне визначення : «e-

Навігація – це гармонізований збір, інтеграція, обмін і відтворення судноплавної 

інформації на судах і в берегових службах з використанням електронних засобів 

з метою поліпшення навігації «від причалу до причалу», забезпечення безпеки 

мореплавання і рятування на морі та захисту морського навколишнього 

середовища». Іншими словами, мета створення е-Навігації полягає у вирішенні 

трьох завдань: ефективна навігація, підвищення рівня безпеки мореплавства та 

захист морського середовища. 
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На сучасних судах, незважаючи на використання навігаційних систем, 

таких як інтегровані мостикові системи, автоматична ідентифікаційна система 

(АІС), радіолокаційний автопрокладчік, електронно-картографічна навігаційно-

інформаційна система (ЕКНІС) і глобальна морська система зв'язку під час лиха 

(ГМЗЛБ), навігаційні помилки через людський фактор є однією з головних 

причин морських аварій. На даний час Міжнародна Морська Організація (ІМО) 

прагне розробити навігаційні інструменти для того, щоб скоротити кількість 

морських аварій. 

Стратегія e-Навігації покликана підвищити безпеку судноплавства за 

рахунок скорочення числа людських помилок, розглядаються результати 

експертних оцінок зниження ризику людського чинника в рамках впровадження 

та реалізації стратегії e-Навігації. 

Основною метою е-Навігації є створення цифрової інфраструктури, що 

надає передачу необхідних інформаційних даних для підвищення навігаційної 

безпеки судів і забезпечення оптимального управління, в тому числі без 

екіпажного судноводіння (БЕС). Слід зазначити, що е-Навігація не є статичною 

концепцією, реалізація даної стратегії триватиме у міру розвитку потреб 

користувачів, а також у міру розвитку технологій, що дозволяють створювати 

більш ефективні і дієві системи. При цьому реалізація стратегії е-Навігації є 

поетапним ітераційним процесом безперервного розвитку. 

Іншими словами, мета створення е-Навігації полягає у вирішенні трьох 

завдань: ефективна навігація, підвищення рівня безпеки мореплавства та захист 

морського середовища. 
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РЕАЛИЗАЦИЯ ПРОЕКТА, СТРОИТЕЛЬСТВО И ЭКСПЛУАТАЦИЯ 

ПЕРВОГО АВТОНОМНОГО СУДНА 

Коротченков Н. П., старший преподаватель кафедры навигации и управления 

судном 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская академия» 

Одна из ведущих мировых судостроительных компаний, британская Rolls-

Royce Plc, прогнозировала создание автономных торговых судов к 2021 году. 

Две норвежские компании, похоже, намерены приблизить это революционное 

развитие. В 2019 году The Wall Street Journal сообщила, что первое в мире 

автономное грузовое электрическое судно Yara Birkeland будет введено в 

эксплуатацию в 2020 году. Yara International и Kongsberg Gruppen принимают 

непосредственное участие в строительстве судна. Первая компания известна в 

мире производством удобрений, вторая компания непосредственно 

специализируется на создании навигационных систем для гражданских и 

военных кораблей. Судно автономной конструкции "Yara Birkeland" будет 

специализироваться на транспортировке контейнеров с удобрениями с заводов  

производства в специализированный порт, где контейнеры будут загружаться 

непосредственно на обычные суда. Протяженность маршрута составит около 30 

морских миль с удалением от берега до 12 миль. Корпус контейнеровоза был 

построен на верфи Yard Braila в Румынии, а остальные элементы - на верфи Yard 
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Brevik в Норвегии. Автономное судно-контейнеровоз “Yara Birkeland” с 

электрической двигательной установкой первоначально будет проводить 

пилотируемые операции, а на полностью автономную работу перейдет к  2022 

году. 

Автономное судно будет вмещать 120 стандартных двадцатифутовых 

контейнеров (TEU) с удобрениями, и должно сократить количество рейсов 

грузовиков с аналогичным грузом на 40 тысяч в год. Поскольку судно 

оборудовано электрической силовой установкой, ожидается, что количество 

выбросов оксидов азота и углекислого газа в атмосферу будет значительно 

меньше по сравнению с другими двигательными установками. В октябре 2017 

года модель автономного контейнеровоза массой 2,4 тонны прошла успешные 

испытания в норвежском центре морских исследований Sintef Ocean. 

Massterly - первая в мире компания, которая напрямую специализируется 

на автономных транспортных средствах. Ее деятельность будет включать в себя 

проектирование, логистику и эксплуатацию автономных судов. Несколько 

глобальных компаний, в том числе  Enova, принадлежащий Министерству нефти 

и энергетики Норвегии, выделили на проект 17 миллионов долларов. 

Автономное и полностью электрическое судно будет управляться системой 

навигационного оборудования на базе GPS, радаров, камер и специальных 

датчиков, что позволит ему не только эксплуатироваться без экипажа, но и 

самостоятельно проводить швартовные операции. Billiton Australia, один из 

крупнейших в мире перевозчиков минеральных ресурсов, объявил о планах 

перейти на использование беспилотных судов, работающих на сжиженном 

природном газе. Эта австралийская компания, которая транспортирует 250 

миллионов тонн руды в год, таким образом, намерена значительно сократить 

свои расходы за счет эксплуатации беспилотных судов. Кроме того, разработка 

беспилотных судов ведется непосредственно в Китае, а в Европе запущен проект 

стоимостью 4,3 миллиона долларов, цель которого также связана с разработкой 

и эксплуатацией автономных судов. В области дальнейшего сотрудничества в 
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разработке своей первой интеллектуальной системы предупреждения 

столкновений судов , британская компания Роллс-Ройс подписала соглашение со 

шведской паромной компанией Стена Лайн. 

 Как предусмотрено в соглашении, следующим шагом на пути к 

автономному судоходству будет соединение интеллектуальной системы 

предотвращения столкновений судов с недавно запущенной компанией Rolls-

Royce автоматизированной системой управления (ACS), которая будет 

использоваться на новых электрических паромах Fjord1 между портами 

Норвегии. Непосредственной целью всех этих проектов является решение 

технических, юридических и организационных аспектов, которые сформируют  

требования к техническим средствам, процедурам и изменениям в нормативной 

базе  судовождения и гарантировать безопасность судоходства.  

  Отсутствие соответствующей нормативной базы, пожалуй, самая 

серьезная проблема для развития автономного судоходства. 7 июня 2017 года 

Комитет по безопасности на море (MSC) Международной морской организации 

(IMO) провел заседания, на которых был обсужден широкий круг вопросов, в 

том числе вопросы безопасности в связи с планами беспилотной эксплуатации 

судов их строительства. Международная морская организация (ИМО) 

предполагает, что не ранее 2020 г. указанные международные правила будут 

закреплены в соответствующих международных резолюциях и актах. Однако 

текущая ситуация в мире внесла свои коррективы в процесс завершения 

подготовки к вводу в эксплуатацию автономного судна. Общее падение уровня 

мировой экономики, а также COVID-19 стали факторами, которые замедлили и 

без того медленное развитие проекта. В настоящее время ситуация такова, что 

дополнительное дооборудование судна,ввод его в эксплуатацию отложен на 

неопределенный срок  до улучшения экономической ситуации. Поэтому 

планируется ,что научный прогресс в области внедрения технологий 

беспилотной навигации будет происходить одновременно с формированием  

нормативно-техническая база электронной навигации и переход от систем 
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непрерывного дистанционного управления к полной автоматизации процесса 

судовождения при любых условиях и в  различных районах плавания . 
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ОСОБЛИВОСТІ ЗМІСТУ ПОНЯТТЯ «ІНФОРМАЦІЙНА 

КОМПЕТЕНТНІСТЬ ФАХІВЦІВ З НАВІГАЦІЇ Й УПРАВЛІННЯ 

СУДНАМИ» 

Крамаренко В. В., старший викладач кафедри навігація і управління судном 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Необхідність формування інформаційної компетентності майбутніх 

фахівців з навігації й управління суднами у процесі професійної підготовки у 

морських закладах вищої освіти (МЗВО) зумовлена тим, що у сучасному 

глобалізованому світі для успішної та ефективної професійної діяльності 

необхідно володіти сукупністю умінь і навичок використання інформації у 

різних видах і формах (у традиційній друкованій формі, за допомогою 

комп’ютерних технологій і комунікацій), а також працювати з інформацією. 

Крім цього міжнародний ринок праці у світовому судноплавстві вимагає 

високого рівня підготовки фахівців морської галузі загалом та фахівців з 

навігації й управління суднами зокрема. Відповідно до вимог міжнародних 

нормативно-правових документів (Міжнародної конвенції ПДМНВ 78/95, 

https://cfts.org.ua/novosti
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«Конвенції про працю в морському судноплавстві») передбачено контроль за 

стандартами підготовки членів екіпажів суден, якості засвоєння ними знань, 

навичок і набуття компетентностей, серед яких особливе значення належить 

здатності використовувати на практиці електронні картографічні навігаційно-

інформаційні системи, навичкам використання інформаційних і комунікаційних 

технологій, здатності ефективно використовувати інформаційні ресурси тощо. 

У вітчизняних нормативно-правових документах наголошується про 

важливість підготовки майбутніх судноводіїв до професійної діяльності з 

урахуванням сучасного стані розвитку інформаційних технологій. Зокрема 

Закони України «Про освіту», «Про вищу освіту», відомчі юридичні акти, 

зокрема «Кодекс торговельного мореплавства України», «Положення про звання 

осіб командного складу морських суден та порядок їх присвоєння», «Про 

вдосконалення державного нагляду за станом підготовки та дипломування 

моряків» визначають необхідність підготовки майбутніх фахівців з навігації та 

управління суднами з урахуванням постійного зростання інформаційних 

потоків, інформатизації усіх сфер суспільного життя, діджиталізації професійної 

діяльності та постійного розширення сфер використання автоматизованих 

інформаційних систем. 

Посилює актуальність теми також її недостатній рівень теоретичного і 

методичного обґрунтування. Незважаючи на те, що окремі важливі аспекти 

професійної підготовки майбутніх фахівців річкового та морського транспорту 

неодноразово привертали увагу науковців, комплексного сучасного дослідження 

формування інформаційної компетентності майбутніх фахівців з навігації й 

управління суднами у процесі професійної підготовки у морських закладах 

вищої освіти на сьогодні не виявлено.  

Результати аналізу та узагальнення результатів наукових досліджень та 

публікацій [1; 2; 3; 4] дозволяють стверджувати, що у сучасній психолого-

педагогічній літературі визначають декілька понять, пов’язаних із поняттям 

«інформаційна компетентність». Часто вживаються поняття «комп’ютерна 
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компетентність», «інформатична компетентність», «комп'ютерна грамотність», 

«технологічна грамотність», «інформаційна грамотність», «інформаційно-

технологічна компетентність», «інформаційна культура» [1]. 

Дослідження сутності поняття «інформаційна компетентність» дозволяє 

визначити її як сукупність знань, умінь і навичок та компетенцій, пов’язаних із 

роботою з інформацією у всіх її формах і представленнях, які дозволяють 

ефективно користуватись інформаційними технологіями різних видів як у 

традиційній друкованій формі, так і комп’ютерними телекомунікаціями, 

працювати з інформацією в різних її формах і представленнях як у 

повсякденному житті, так і в професійній діяльності [4]. Проте інші дослідники, 

зокрема Н. Баловсяк, розглядають її як інтегративне утворення особистості, яке 

віддзеркалює її здатність до визначення інформаційної потреби, пошуку 

відомостей та ефективної роботи з ними у всіх їх формах та представленнях – як 

в традиційній, друкованій формі, так і в електронній формі; здатності щодо 

роботи з комп’ютерною технікою та телекомунікаційними технологіями, та 

здатності щодо застосування їх у професійній діяльності та повсякденному житті 

[1, с. 4]. 

Щодо «інформатичної компетентності», то її розглядають «як системну та 

динамічну якість особистості, яка інтегрує володіння знаннями теоретичного та 

технологічного характеру про основні методи інформатики та інформаційних 

технологій, уміння, навички та досвід їх використання при розв’язуванні 

професійних інженерно-педагогічних задач засобами інформаційно-

комунікаційних технологій, характеризується усвідомленням інформатичної 

компетентності як однієї з провідних професійних цінностей, виявляється у 

прагненні, здатності та готовності до ефективного застосування сучасних засобів 

інформаційно-комунікаційних технологій та осмислення, самоаналізу й 

самооцінки власної професійної інформатичної діяльності та її результатів» [4]. 

Важливість формування інформаційної компетентності майбутніх 

фахівців з навігації й управління суднами підтверджується вимогами стандарту 
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вищої освіти за спеціальністю 271 «Річковий та морський транспорт» для 

першого (бакалаврського) рівня вищої освіти». Зокрема від майбутніх фахівців з 

навігації та управління судном вимагається уміти маневрувати та управляти 

судном з використанням сучасних електронних радіолокаційних засобів, 

електронних картографічних навігаційно-інформаційних систем, володіти 

навичками використання інформаційних і комунікаційних технологій, бути 

здатним забезпечити безпечне плавання шляхом використання електронних 

картографічних навігаційно-інформаційних систем тощо. 

Отже, інформаційну компетентність майбутніх фахівців з навігації й 

управління суднами можна розглядати як професійно-особистісну властивість 

або здатність, що ґрунтується на знаннях, уміннях, досвіді використання 

електронних картографічних навігаційно-інформаційних систем в галузі 

судноплавства. Ця компетентність охоплює інформаційний, технологічний і 

комунікаційний компоненти, сукупність яких дозволяє ефективно розв’язувати 

професійні завдання засобами інформаційних технологій і комп’ютерних 

телекомунікацій, ефективно користуватись традиційною друкованою та 

цифровою формами інформації у повсякденному житті й у професійній 

діяльності. 
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УДК 629.128 

АНАЛІЗ СИСТЕМ ОЧИЩЕННЯ ВІДХІДНИХ ГАЗІВ У СУДНОВИХ   

ЕНЕРГЕТИЧНИХ УСТАНОВКАХ 

Липенков І. В., старший викладач кафедри інженерних дисциплін 

Дунайський інститут Національного універсітету «Одеська морська академія» 

Зростаючі масштаби поширення забруднюючих речовин над Світовим 

океаном в результаті спалювання палива, особливо емісія в атмосферу оксидів 

сірки, викликають дедалі більшу тривогу, і дана проблема посилюється в міру 

зростання світового флоту і зростаючих глобальних масштабів споживання 

бункерного палива. 

Шкідливі викиди оксидів сірки з відпрацьованими газами суднових 

енергетичних установок представляють серйозну екологічну проблему (табл. 1).  

У зв'язку з цим виникає функціональна задача оцінки екологічного збитку 

від токсичності газових викидів та вжиття заходів щодо їх зниження. 

Таблиця 1 – Викиди оксидів сірки за різними типами суден, т/день 

Тип судна (частка даного типу суден в світовому флоті, %) SOх, т/день 

Автомобілевози (7,6) 573 

Балкери (9,6) 832 

http://nbuv.gov.ua/UJRN/
https://sites.google.com/site/informacijnakompetentnist/
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Контейенеровози (48,0) 8490 

Універсальні (7,3) 467 

Пасажирськi (7,0) 1024 

Рефрижератори (0,5) 68 

Суда типа Ro-Ro (0,3) 150 

Танкери (19,7) 1613 

Сумарно (100) 13216 

 

Метод боротьби за зниження надходження в атмосферу оксидів сірки від 

суднових енергетичних установок повинен бути комплексним, що поєднує 

первинне і вторинні заходи. До первинних заходів належать: 

– очищення палива від забруднюючих домішок – поліпшення якості палива 

(збагачення вихідної сировини; використання водомазутних емульсій (ВМЕ); 

– придушення утворення шкідливих речовин при горінні шляхом 

вдосконалення топкових процесів спалювання органічного палива (за рахунок 

поліпшення конструкцій топок, технологічних методів і режимних заходів). 

До вторинних заходів належать технології уловлювання шкідливих 

домішок з газів, що відходять, що включають способи, призначені для грубої і 

тонкої очистки димових газів (мокрі методи, сухі методи, абсорбери для 

очищення продуктів згоряння від оксидів сірки, циклон-пінні апарати). 

Очищення димових газів від оксидів сірки здійснюється з використанням 

способів, призначених для виборчої очищення від конкретного компонента, або 

технології, що використовує методи спільної очищення газів від оксидів сірки та 

оксидів азоту. 

Знизити токсичність газових викидів оксидів сірки від суднових 

енергетичних установок можна за допомогою наступних заходів: 

− попереднє очищення палива від з'єднань сірки; 
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− паливопідготовки і регулювання режимних параметрів (зміна 

конструктивних параметрів); 

− заміна виду палива або форми експлуатації СЕУ при вході з 

прибережну зону. Паливо змінюється на більш легке і містить меншу кількість 

токсичних сполук; 

− очищення вихлопних газів перед викидом в атмосферу; 

− зменшення викидів оксидів сірки, можливо, шляхом використання 

скрубера; 

− одним з простих способів видалення оксидів сірки з відпрацьованих 

газів є метод скрубування з використанням морської води; 

− найпоширеніший метод - мокрий процес, коли гази, що виходять, 

наприклад, барботують через розчин вапняку, в результаті чого утворюються 

сульфіт або сульфат кальцію; 

− застосування сухих методів очищення 

Станом на 31 травня 2018 року 983 судна в світі були оснащені 

установками очистки вихлопних газів (скруберами). Про це повідомляє 

Асоціація з очищення відпрацьованих газів (EGCSA) з посиланням на дані 

опитування членів асоціації. 

Зацікавленість в установці скруберів підтверджує, що судновласники 

активно готуються до введення нових норм щодо вмісту сірки в судновому 

паливі. Починаючи з 1 січня 2020 року суднам буде заборонено використовувати 

паливо з вмістом сірки вище 0,5%. Тому до цього часу всі судна повинні будуть 

або перейти на альтернативні види палива, або пройти переобладнання з 

установкою скруберів. Вже сьогодні найбільші гравці галузі, такі як Frontline, 

DHT, Star Bulk і Spliethoff, встановлюють спеціальні очисники викидів на свої 

судна. EGCSA вважає, що, незважаючи на різке зростання попиту на це 

обладнання, придбання скруберів не є проблемою. Однак перешкодою до 

переобладнання судів можуть стати інші фактори, такі як наявність фахівців по 
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лазерному скануванню і достатню кількість кваліфікованих монтажників. Тому 

далеко не всі судновласники, які запланували установку скруберів на свої судна, 

можуть реалізувати задумане в намічені терміни. 

EGCSA продовжує приймати заявки на переобладнання систем очищення 

вихлопних газів до 2023 року. На сьогоднішній день опитування EGCSA 

підтверджує, що 63% всіх суден в світі були або будуть модернізовані з 

використанням скруберів, а 37% нових суден будуть спочатку обладнані цими 

системами очищення. 988 з 1.561 вже встановлених або замовлених скруберних 

систем призначені для очищення з відкритим контуром, що підтверджує 

популярність саме цього виду обладнання. Такі скрубери простіше 

встановлювати і обслуговувати. Першими, хто випробував скрубери для 

очищення вихлопних газів, ще в 2015 році стали власники ро-ро суден і поромів. 

За ними на нові системи переорієнтувалися власники круїзних суден. Тепер 

системи очищення вихлопних газів встановлюють на суднах, призначених для 

перевезення навалювальних вантажів, а також на контейнеровозах і танкерах. За 

даними EGCSA, в кожному з цих сегментів переважають модернізовані 

установки з відкритим контуром. 
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УДК 629.5.03:632. 

ЕНЕРГЕТИЧНА ЕФЕКТИВНІСТЬ СУДЕН І РЕГЛАМЕНТАЦІЯ 

ВИКИДІВ ПАРНИКОВИХ ГАЗІВ 

Мітін Ю. А., старший викладач кафедри навігації і управління судном 

Дунайский  інститут  Национального університету «Одеська морська академия» 

Історія питання про викиди парникових газів, зокрема діоксиду вуглецю 

CO2, з суден морського транспорту і пов'язаних з ними наслідків налічує 

понад 20 років. У вересні 1997р. на Міжнародній конференції сторін 

Міжнародної конвенції щодо запобігання забрудненню із суден (МАРПОЛ-

73/78) було прийнято Резолюцію 8 з питання викидів вуглекислого газу з 

суден. Слідуючи вказівкам даної резолюції, Міжнародна морська організація 

(International maritime organization-IMO, далі ІМО) прийняла в грудні 2003р. 

РезолюціюА.963 (23) «Політика і практика ІМО, що відноситься до 

скорочення викидів парникових газів з суден». У цьому документі 

зазначається, що скорочення таких викидів може здійснюватися за 

допомогою прийняття технічних і експлуатаційних заходів. Тут же вказується 

про необхідність розробки методології опису ефективності судна з точки зору 

викидів парникових газів з урахуванням того, що вуглекислий газ є основним 

парниковим газом, що викидається з суден. (Слід зазначити, що основними 

парниковими газами, в порядку значимості їх впливу на тепловий баланс Землі, є 

вуглекислий газ, метан і озон) .Також в документі вказується про необхідність 

розробки керівництва для застосування на практиці системи індексації викидів 

парникових газів. 

http://molodyvcheny.in.ua/files/journal/2020/1/1.pdf
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Згідно з результатами досліджень, проведених за дорученням ІМО [1], 

загальні викиди СО2 от судноплавства склали в 2009г.приблизно 1 млрд.т., що 

відповідало приблизно 3,3% сукупних викидів СО2 в результаті спалювання 

палива. До 2020-2021г.г. викиди від судноплавства збільшаться, за прогнозами, 

більш ніж на 30%, до 1,47 млрд. т. За даними на 2003 р частка викидів 

парникових газів від міжнародного судноплавства склала приблизно 1,8% від 

світових викидів СО2. За даними на 2007 рік, частка викидів парникових газів 

від міжнародного судноплавства склала приблизно 2,7% від світових викидів 

СО2. 

Енергоефективність судна характеризує енергетичні можливості 

технічного засобу при найменших витратах ресурсів для вироблення енергії. У 

ряді випадків, оцінка енергоефективності проводиться з урахуванням 

встановленого на судні обладнання, нехтуючи можливостями застосування 

інноваційних технологій в енергетиці, інтегрованим підходом к підрахунку тих 

можливостей підвищення енергоефективності, які не очевидні, але присутні при 

проектуванні судна. У найпростішому випадку оцінка енергоефективності 

проводиться за комплексним показником якості СЕУ, виходячи з її витратних і 

ресурсних показників. 

У той же час, в сучасному двигунобудуванні і суднобудуванні не тільки 

декларується, але і відбувається перехід від окремих випадків підвищення ККД 

агрегату до комплексної інтегральної оцінки всіх аспектів впливу на енергетичні 

показники судна. Підвищення ефективності та екологічної безпеки проекту були 

вивчені на тлі необхідності задоволення вимог IMO, що вступили в силу в 2013 

р Дослідження показали, що потенціал для економії енергії великий, в деяких 

випадках він досягає 50%. У зв'язку з виниклою потребою введення показника, 

що свідчить про ефективність судна щодо паливної економічності і викидів 

парникових газів, пропонувалося ввести конструктивний індекс СО2, а також 

індикатор експлуатаційної ефективності, який визначає ефективність судна за 
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кількістю СО2 в тоннах, викинутого окремою установкою за період рейсу судна 

на тонну перевезеного вантажу на відстані в 1мілю. 

З причини істотних відмінностей конструктивних і енергетичних 

особливостей технічних показників суден, назріло питання визначення граничної 

величини конструктивного індексу СО2 експлуатуємих суден і суден нової 

споруди. Надалі оцінка експлуатуємих суден звелася до оцінки профіциту або 

дефіциту енергоефективності, а для нових суден треба оцінити горизонти 

зниження викидів парникових газів.  

У квітні 2008 р. На 57-й сесії Marine Environment Protection Committee 

(MEPC) - Комітет із захисту морського середовища (КЗМС) було визначено 

основну мету технічних заходів, що складається в поліпшенні енергетичної 

ефективності будуємих суден шляхом впровадження вимог по конструктивному 

індексу СО2. Вперше в Японії в документі (МЕРС57 / 4/12) була представлена 

розрахункова формула для визначення розміру конструктивного індексу СО2, 

який має розмірність г СO2 / т-миля. 

На 59-й сесії КЗМС, яка проходила з 13 по 17липня 2009р. в штаб-квартирі 

ІМО в Лондоні, одним з найбільш значущих питань порядку денного було питання 

про обмеження викидів парникових газів. На цій сесії комітет схвалив введення 

замість конструктивного індексу СО2 нового конструктивного коефіцієнта 

енергетичної ефективності (ККЕЕ) - (Energy Efficiency Design Index-EEDI), а 

також проект Тимчасового керівництва по методиці розрахунку ККЕЕ для нових 

суден (MEPC.1 / Circ.681) при їх проектуванні. Крім того, були запропоновані 

механізми реалізації проектними експлуатуючими організаціями оцінки ККЕЕ в 

наступних документах: 

 Тимчасовому керівництві для добровільного посвідчення ККЕЕ (MEPC.1 

/ Circ.682) 

 Керівництві з розробки плану з управління енергетичною ефективністю 

судна (MEPC.1 / Circ.683) 
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 У судновому плані енергетичної ефективності (Ship Energy Efficiency 

Management Plan -SЕЕMP); 

 Керівництві з добровільного використання індикатора експлуатаційної 

ефективності (MEPC.1 / Circ.684). 

Висновки: 

Формування поняття «конструктивний коефіцієнт енергетичної 

ефективності судна - ККЕЕ» відбувалося протягом тривалого періоду часу, під 

час якого вдалося подолати суттєві протиріччя в його розумінні і оцінці. 

Об'єктивна оцінка рівня викидів парникових газів з суден різного типу і 

призначення визначається шляхом обліку різного роду факторів і введення 

поправочних коефіцієнтів, а також оцінки впливу окремих конструктивних 

параметрів на розмір ККЕЕ. 

В даний час сформувалися особливості та методи аналітичної оцінки і 

розрахунку ККЕЕ для різних типів суден. 

СПИСОК ВИКОРИСТАНИХ ДЖЕРЕЛ : 

1. Energy Efficiency related Rules and Regulations —EEDI and Ship Design. 

EEDI and other EEE Rules and Regulations [Электронный ресурс] / Mia Elg. —

2014.—55с.— Режим доступаURL: http://laradi.fi/images/files/syyspaivat _2014/ 

Deltamarin _Elg_ EE_  Rules_ and_Regulations_-_EEDI.pdf (дата звернення 

15.11.2020). 

2. IMO(2010a). Reduction of Green House Gas emissions from Ships, Report of 

the Working Group on Energy Efficiency Measures for Ships, Paper MEPC61/WP.10.— 

International Maritime Organization, London, United Kingdom. 
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УДК 527.62 

РАЗВИТИЕ СИСТЕМЫ КОСПАС-SARSAT 

Рыжков Ю. В., старший преподаватель кафедры навигации и управления 

судном 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская академия» 

23 ноября 1979 г. было положено начало разработки и внедрению системы 

КОСПАС-SARSAT (КОсмическая Система Поиска Аварийных Судов - SARSAT 

(Search And Rescue Satellite-Aided Tracking). Система предназначена для 

обнаружения, идентификации и определения координат терпящих бедствие 

судов и самолетов с помощью аварийных радиобуев (АРБ), передающих 

радиосигналы на частотах 406 МГц и 121,5 МГц. 

В сентябре 1982 года КОСПАС-SARSAT начал слежение за двумя типами 

аварийных радиомаяков - EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon) и 

ELT (Emergency Locator Transmitter). Уже 10 сентября 1982 г. с помощью 

системы КОСПАС-SARSAT был спасен экипаж самолета, потерпевшего аварию 

в труднодоступном районе Канады. Сигнал бедствия с самолета был обнаружен 

спутником КОСПАС-1 и передан на тогда еще экспериментальную наземную 

станцию в Оттаве, Онтарио, Канада. Пилот самолета Джонатан Зигельхайм 

вероятно умер бы от полученных травм, если бы не КОСПАС-SARSAT. В начале 

2000-х годов стал доступен для использования новый тип аварийного 

радиомаяка – PLB (Personal Locator Beacon). Эти радиомаяки используются 

людьми, которые не могут связаться со службами экстренной помощи через 

обычные телефонные службы. Отличие судового буя от индивидуального, 

заключается прежде всего в расчетном времени работы: EPIRB должен 

передавать сигнал не меньше 48 часов после активации, тогда как 

индивидуальный буй PLB – 24 часа. Кроме того, персональный буй обладает 

меньшей плавучестью, поэтому его необходимо надежно закрепить на одежде. 
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В период с сентября 1982 года по декабрь 2019 года система КОСПАС-

SARSAT оказала помощь в спасении не менее 51429 человек. 

Система состоит из космического, наземного сегментов и радиомаяков – 

указателей места бедствия. Определение координат рассчитывается по 

доплеровскому сдвигу частоты или от встроенного приёмника GPS. Опознавание 

АРБ осуществляется по его идентификационному номеру, в качестве которого 

используется девятизначный идентификационный номер (MMSI). Этот номер 

включается в излучаемый буем сигнал. 

В космический сегмент системы входят 8 спутников на низких полярных 

орбитах (LEO), а также 9 спутников на геостационарной орбите (GEO). Период 

обращения спутников на низких полярных орбитах составляет около 100 минут. 

Земной сегмент представлен 38 станциями приёма и обработки 

информации (LUT – Local User Terminal), развёрнутых в 21 стране мира, а также 

координационными центрами системы (МСС - Mission Control Centre). MCC 

устанавливаются в каждой стране, имеющей хотя бы одну станцию приёма и 

обработки информации (LUT). MCC занимаются координацией и обменом 

аварийной и другой служебной информацией. LUT осуществляют прием 

ретранслируемых спутниками сигналов и их первичную обработку. Конечным 

пунктом приёма сигнала бедствия являются спасательно- координационные 

центры (RCC – Rescue Coordination Centre). 

Аварийные радиобуи (EPIRB) представляют собой радиопередатчики, 

излучающие сигнал бедствия на частоте 406 МГц. Кроме того на радиобуе 

установлен радиомаяк с частотой 121,5 МГц., служащий для радиопеленгации 

соответствующим устройством. 

Существуют три типа АРБ: морские (EPIRB), авиационные (ELT - 

Emergency Locator Transmitter), и переносные для использования на суше (PLB). 

В случае бедствия EPIRB включается (автоматически или вручную) и 

излучает сигнал бедствия, который ретранслируются спутниками КОСПАС-

SARSAT на береговой сегмент системы. 
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Рисунок 1 – Состав системы КОСПАС-SARSAT. 

Как было отмечено выше низкоорбитальные спутники имеют малую зону 

радиовидимости. Из-за этого задержка в доставке сигнала бедствия на берег 

может достигать 1,5 часа. Самым последним дополнением космического 

сегмента для КОСПАС-SARSAT является спутниковая группировка на средней 

околоземной орбите (MEOSAR - Medium-Altitude Earth Orbit Navigation Satellite 

Systems). В качестве этого используются транспондеры на борту навигационных 

спутниковых созвездий Galileo, Глонасс и GPS. Такое дополнение сочетает в 

себе преимущества систем LEOSAR и GEOSAR, избегая при этом имеющиеся 

недостатки. Система станет доминирующей возможностью космической 

системы КОСПАС-SARSAT. Имея большие спутниковые группировки, система 

обладает не только большими зонами обслуживания, но и в значительной 

степени сокращает финансовые затраты на обслуживание всей системы в целом. 

Что касается GPS, экспериментальные полезные нагрузки S-диапазона на 

борту 19 спутников GPS Block IIR и GPS Block IIF используются в оперативном 

режиме системой КОСПАС-SARSAT. Космические аппараты GPS Block IIIA с 

полезной нагрузкой SAR (также в диапазоне S) были запущены 23 декабря 2018 
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года, 22 августа 2019 года и 30 июня 2020 года. Полезные нагрузки SAR GPS 

Block IIIA проходят испытания. Планируется, что спутники GPS Block IIIF будут 

иметь специальные оперативные полезные нагрузки SAR в L-диапазоне, запуск 

которых начнется примерно в 2025 году. 

СПИСОК ИСПОЛЬЗУЕМЫХ ИСТОЧНИКОВ: 

1. Режим доступа URL http://www.cospas-sarsat.int/ru/ (дата обращения 

15.11.2020). 

2. Режим доступа URL https://ru.qaz.wiki/wiki/International_Cospas-

Sarsat_Programme (дата обращения 15.11.2020). 

3. Режим доступа URL https://www.sarsat.noaa.gov/ (дата обращения 

15.11.2020). 

4. Режим доступа: https://searchandrescue.gsfc.nasa.gov/beacons/index.html 

(дата обращения 15.11.2020). 
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КІБЕР-ІМПЕРАТИВ: СУДНО ЯК ЄДИНА ЦИФРОВА ЕКОСИСТЕМА 

Слюсаренко А. І., старший викладач кафедри навігації та управління судном, 

ORCID  ID 0000-0003-1622-2030 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Судновласники повинні підготуватися до дотримання вимог IMO 2021 і 

дивитися на судно на єдину цифровану екосистему і дотримуватися і далі до 

сучасних вимог, де все більш напрямок до розвитку віддається до цифрової та 

розумної судноплавної галузі, яка займає передове місце у сучасному 

судноплавстві. Цифрова індустрія судноплавства знаходиться на шляху до 

нового горизонту, вона вже знаходимося у той епохі де підключення судна, до 

спостерігаємо цифрового активу з підвищеним рівнем віддаленого моніторингу 

http://www.cospas-sarsat.int/ru/
https://ru.qaz.wiki/wiki/International_Cospas-Sarsat_Programme
https://ru.qaz.wiki/wiki/International_Cospas-Sarsat_Programme
https://www.sarsat.noaa.gov/
https://searchandrescue.gsfc.nasa.gov/beacons/index.html
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судна, а також з великою кількістю  оцифрування суднового обладнання, збору і 

аналізу даних, а також оцифрування операційних технологій (OT). 

Наступним етапом стануть цифрові судна, де екіпаж залишаться на судні і 

це буди нормою, але з таким розрахунком, що буде посилення віддаленого 

моніторингу, аналізу і  допомоги з використанням промислового Інтернету у 

реальному часі. 

Кінцевим етапом до вимог єдиної цифрованої екосистеми буде напрямок 

до Smart Ships, де все більш цифрова трансформація у судноплавному бізнесі 

фактично буде відбувається тільки з тими суднами, які потенційно можуть 

управлятися дистанційно за допомогою екіпажу і з суднами, які інтегровані в 

значно ширшу цифрову трансформацію компанії і в її діяльності у рамках де 

значне місце буде займати логістичні ланцюжки оцифрування та управління 

суднами. Судновласники повинні розуміти що без адекватної кібер безпеки не 

можливо просунутися і мати найбільше досягнення до цифрової екосистеми і що 

цифровий подорож до цієї мети означає, що судно являє собою єдину 

екосистему, що включає інформаційні технології (ІТ) і (OT), і що їм потрібно 

мати партнерів, які можуть допомогти їм вирішити обидві проблеми. 

Традиційна кібербезпека фокусується на ІТ-системних розробках і її 

зазвичай компонентних показниках, які добре зарекомендували себе у захисних 

розробках у захисту кібер безпеки та на супутніх операційних інструментальних 

розробках. І до цього, щоб відповідати базовим вимогам поправок до IMO2021 

до Кодексу ISM, а також набагато більш вимогливим сучасним системам, такі як 

SIRE (Ship Inspection Report Programme) i TMSA (Tanker Management Self-

Assessment), власники повинні документувати захист активів OT (Operational 

technology), це дає можливість, а також і необхідність своєчасного 

попереджувального виявлення кібер-загроз.  

Аналіз зібраних даних, компанією Marlink у різних судновласників, 

ілюструє велику проблему, де у середньому на ІТ-мережу судна, що включає 

різний набір адміністративних комп'ютерів та допоміжні системи до 
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навігаційного містка, підлягає нападу атакам хакерів які складають 22% кібер 

загроз. А до мережі підключених машин і різних пристроїв OT становить 10%, а 

LAN  (Local Area Network) екіпажу залишається найбільш привабливою і  

найбільш вразливою зоною кібер загрози (68%). Після цього потрібно зробити 

висновки, що екіпаж в основному ще недостатньо обізнаний про кібер загрозах і 

ігнорує де якими процедурами безпечного використання своїх приватних 

комп'ютерів та мобільних пристроїв. Ситуація, в якій опинилися багато екіпажів 

з моменту початку кібер загрозам, може до деякої міри пояснити про 

недостатньою їх обізнаність і низкою підготовкою до кіберзагроз, але уся 

відповідальність за надання їм необхідного навчання лежить на судновласниках. 

Аналіз зібраних даних по кібер загрозам IT / OT не менше тривожні цифри, 

тому що вони кібер загрози все частіше реєструються як оновлення ОС до ПК, 

які не так викликають побоювання у екіпажу і припускають їх застосування, це 

також відноситься і до необслуговуваних систем, компонентів і до суб'єктам, які 

прагнуть ще більш широкому доступу до мережі Інтернет. Експерти давно 

попереджають, що Інтернет становить серйозну загрозу безпеці без належних 

заходів захисту, а наслідки успішної атаки можуть бути фатальними як до судна, 

так і до судноплавної компанії в цілому. Передбачається, що хакери і 

зловмисники зможуть використовувати незахищене програмне забезпечення, як 

на навігаційному містку, МВ і у членів екіпажу комсоставу, які мають застарілі 

операційні системи, поганий антивірусний захист, ненадійний захист паролів і 

порушення простих процедур кібер безпеки.  

Починаючи з січня 2021 року, всі ці правила будуть мати зміни, коли 

вступлять в силу поправки до Міжнародного кодексу управління безпекою, що 

вимагають від судновласників впровадження і демонстрації наявності у них 

послідовного процесу виявлення і управління кіберризиками. Дотримання 

керівних принципів судновласників до кібер безпеки досі мало тенденцію до 

досягненню успіху, але мало місце і до провалу через людський фактор, який, 

покладаючись на свої досвід і намір поступати трохи інакше і начебто правильно. 
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У майбутньому судновласник і екіпажі суден повинні будуть продемонструвати 

наявність у них політики та процедур щодо навчання і інформування екіпажу, 

що до засобів забезпечення актуальності у всіх системах і засобах які зможуть 

піддаватися різним шкідливим загрозам чіткого підтвердження до засобів 

захисту від кіберзагроз. З огляду на зростаючу складність і ефективність 

бортових систем, на їх внесок в економію палива, допомога у прокладці і 

управління безпекою на судні у рейсі, передбачає, що самого кіберзахисту по 

собі недостатньо. Судновласники повинні будуть продемонструвати, що у них 

до цього є ще план попереджувального виявлення загрози кіберризиків. 

І це бути мати великі комерційні наслідки. Судновласники, які не зможуть 

продемонструвати, які дані, як і що вони обробляють від імені або за дорученням 

своїх клієнтів, які мають необхідний рівень безпеки, і подалі вони зможуть 

зіткнутися з труднощами у боротьбі за вантажні перевозки від фрахтувальників 

Blue Chip (блакитними фішками «blue-chip» позначають акції або цінні папери 

найбільших, високоприбуткових і ліквідних компаній). Своєчасне і 

найсучасніше поновлення і наявності позитивних рекомендаціях по галузевим 

асоціаціям і надходження позитивних відгуків до галузевих організацій 

встановленим законом, присвоєння до таких галузевих організацій класу, будуть 

в майбутньому і далі впливати на поведінку у роботі операторів суден.  

Навіть деякі клієнти можуть припустити, що оператор судна повинен 

вийти за рамки базового рівня IMO2021 і відповідати політиці і процедурам, які 

більш мають відношення до стандартів перевірки TMSA або SIRE, які 

використовувані у танкерному флоті. Судновласники, що будуть проходити 

інспекції протягом перших місяців 2021 року повинні знати, чи достатньо вони 

зробили, яка є у їх можливість, щоб відповідати усім стандартам, перевіркам та 

очікуванням до позитивних висновок від держави порту. Судновласникам 

потрібно надати переконливі і всі негайні затребувані докази того, що судно 

дотримується потрібних правил. І цілком ймовірно, що і до далі у міру 

продовження оцифрування флоту вимоги до судновласників будуть тільки 
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продовжувати зростати і посилюватися, як з нормативної, так і з комерційної 

точки зору, це буде сприяти посилення споживчого попиту, бо  без 

конкурентоздатності судновласники зазнаватимуть збитків. 

Marlink розробила і надала програму BridgeLink, це такий портфель 

рішень, який постійно не залежить від технологій, які призначені тільки для 

взаємодії операційних технологій (OT) на борту судна, в рамках 

стандартизованої структури єдиних даних. Програма BridgeLink вирішує 

проблеми сумісності і взаємодії, а також надає відкриту платформу, яка не 

залежить від тих технологій, для яких створені об'єднання бортового обладнання 

і датчиків в мережевій інфраструктурі і спільної взаємодії з супутниковим IP-

зв'язком. Тому всі дані з будь-якої системи можуть бути доступні, а також зібрані 

і передані через єдиний їм доступний інтерфейс в море або на березі. Надаючи 

доступ до даних (ОТ), таким як до радарів, до навігаційних систем автоматизації, 

потужності силової установки, BridgeLink дозволяє клієнтам Marlink вже зараз 

використовувати масштабовані системи віддаленого управління судном і 

використовувати інтелектуальні системи дистанційного технічного 

обслуговування, для подальшого підвищення ефективності суднів і за 

допомогою безпечного збору даних, для всього спеціалізованого аналізу і всіх 

додатків. Ці рішення повністю налаштовується відповідно до будь-яких 

конкретних технічних потребам і забезпечує зв'язок між бортовими системами і 

бортовими датчиками, а також з отриманими важливими даними, які вони 

генерують, а потім використовуються для оптимізації першочергових операцій, 

включає в себе, як зниження витрати палива, дотримання правил IMO і 

продовження життєвого циклу суднового обладнання та поліпшення їх 

показників успішності до «першого ремонту». 

Marlink повідомляє, що BridgeLink – це вже наступний етап у стратегії 

компанії по впровадженню цифрових технологій на морські судна. В даний час 

така стратегія забезпечує стійку платформу для підвищення безпеки та 

ефективності на основі даних отриманих з суден по всьому Світу. І всі ці дані 
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одержані за допомогою уніфікованих інтелектуальних глобальних підключень, а 

також антивірусних програм і послуг з кібер безпеки, а також за рішеннями 

впровадження цифрових технологій до управління ІТ-мережами. 

СПИСОК ВИКОРИСТАНИХ ДЖЕРЕЛ: 

1. Судовладельцы должны подготовиться к соблюдению требований 

IMO2021 и смотреть дальше требований все более цифровой и умной 

судоходной отрасли. Режим доступу URL; https://marlink.com/the-cyber-

imperative-a-vessel-as-one-digital-ecosystem/ (дата звернення 15.11.2020). 

2. «Marlink» представляет цифровую платформу поддержки. Режим 

доступу URL; https://vpoglobal.com/2019/11/29/marlink-unveils-bridgelink-digital-

enablement-platform/ (дата звернення 15.11.2020). 

 

 

УДК 656.51 

ВІД «КУЛЬТУРИ БЕЗПЕКИ» ДО БЕЗПЕКИ НА МОРЕ 

Сошніков С. Г., старший викладач кафедри навігації і управління судном 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

За останні десятиліття зросли темпи життя людського суспільства, 

особливо в розвинених країнах. Один з проявів цього фактора в морської 

судноплавної галузі – це скорочення часу доставки перевезених морем вантажів. 

За останні двадцять років рівень морських перевезень в світовій торгівлі 

перевалив за сімдесят відсотків. Досягнуто це, з одного боку, впровадженням 

нових технологій обробки вантажів за рахунок високопродуктивних комплексів 

з перевалки вантажів, створення спеціалізованих причалів для роботи з 

особливою категорією вантажів і т.д. Крім того, багато видів вантажів, що 

перевозилися раніше розсипом, стали формуватися в укрупнені вантажні місця 

https://marlink.com/the-cyber-imperative-a-vessel-as-one-digital-ecosystem/
https://marlink.com/the-cyber-imperative-a-vessel-as-one-digital-ecosystem/
https://vpoglobal.com/2019/11/29/marlink-unveils-bridgelink-digital-enablement-platform/
https://vpoglobal.com/2019/11/29/marlink-unveils-bridgelink-digital-enablement-platform/
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(контейнери, пакети, піддони і т.п.). Більш швидкі темпи обробки суден привели 

до скорочення часу їх стоянки в портах. 

З іншого боку, змінилися і самі судна: їх конструкція стала зручною і 

доступною для швидкої переробки вантажів, що перевозяться. З'явилися судна з 

високим класом автоматизації машинного відділення і деяких видів палубного 

обладнання. З'явилися і високошвидкісні судна-контейнеровози з робочими 

швидкостями 25-27 вузлів, а також судна на повітряній подушці і підводних 

крилах зі швидкостями 30-50 вузлів. Всі ці заходи, а також політика 

судновласників щодо зниження експлуатаційних витрат судна привели до 

скорочення чисельності екіпажів суден. 

Однак високий виробничий темп роботи судна привів до збільшення 

психофізичних навантажень на екіпажі суден. 

Режим праці і відпочинку членів екіпажів морських суден регулюється 

Міжнародною конвенцією по підготовці, дипломування і несення вахти для 

моряків (ПДНВ) та Конвенцією про працю в морському судноплавстві (MLC), в 

яких визначено 10 годинний відпочинок з 6 безперервними годинами, 72 

годинний робочий тиждень і т.д. А яка ж реальна картина на сьогодні. 

Дослідження, які виконувала група фахівців Кардіфського університету і 

які представлені ІМО показують, що 63% опитаних капітанів вважають, що їх 

режим праці і відпочинку становить загрозу для здоров'я і безпеки. 56% капітанів 

вважають, що існуючий режим праці і відпочинку несе в собі загрозу при 

виконанні робіт на судні, а 50% капітанів заявили, що вони не в змозі забезпечити 

10-годинний щоденний відпочинок особам, на яких поширюються вимоги 

Конвенції ПДНВ та Конвенції MLC щодо встановленого часу відпочинку. 

За опитуванням страховою компанією Lloyd серед німецьких моряків, - 

83% опитаних не готові рекомендувати свою професію дітям і родичам. Схожий 

результат отриманий на підставі опитування слухачів курсів підвищення 

кваліфікації при ДМА імені адмірала С.О. Макарова - 84%, однак 80% опитаних 

вважають, що вибрали гарну професію. Парадоксальна ситуація: люди, які 
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вважають, що отримали хорошу професію, не готові її рекомендувати своїм 

дітям. 

На сьогодні навіть в ІМО визнають, що флот тоне в паперовому океані. За 

словами колишнього генерального секретаря Міжнародної морської організації 

Вільяма О'Ніла, «ІМО прийняла більше 40 конвенцій, протоколів та інших угод, 

що охоплюють практично всі аспекти міжнародного судноплавства, причому 

деякі з них були так широко ратифіковані, що зараз вони поширюються на більш 

ніж 98% торгового флоту в світі… Світове торгове судноплавство вправі 

очікувати, що судна всіх країн будуть відповідати міжнародним узгодженим 

стандартам безпеки мореплавства та охорони навколишнього середовища. 

Однак, незважаючи на те, що існуючих документів достатньо для забезпечення 

безпеки мореплавання, будуть з'являтися нові документи». 

І він мав рацію. Нові документи і поправки до раніше прийнятих 

документів з'являються із завидною регулярністю. Але прийняти - ще не означає 

виконати. Велика кількість документації як важкі ланцюги для виконавців і 

живильне середовище для контролюючих організацій. 

Судноводії змушені займатися паперовою роботою не тільки після вахти, 

але і під час вахти, бо обсяг документації, яку необхідно представити, вже 

перевищує розумні межі. Копії з копій, реєстрація кожного кроку в декількох 

журналах, збір підписів після кожного інструктажу. Судновласник, 

фрахтувальник, система контролю за місцем знаходження судна, берегова 

охорона, локальні СУДС, охорона порту: одні й ті ж дані, але в різній 

послідовності, так як кожна сторона придумала свої форми, файли, додатки, 

програми. 

Аналіз подій, що відбуваються на море, показав, що 80-85% всіх пригод 

пов'язано з діяльністю людини. Аварії тепер трапляються не через відмову 

суднової техніки і різного суднового устаткування, а через помилки та упущення 

людей, які, експлуатуючи судно, приймають управлінські рішення. Сьогодні 

можна з упевненістю говорити про те, що великі психофізичні навантаження на 
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моряків і, зокрема, на судноводіїв, включаючи і капітана, є однією з головних 

причин подій на море. 

Керівництво Міжнародної морської організації, судячи з їхніх виступів, 

розуміє всю серйозність і актуальність проблеми з абсолютно немислимими 

навантаженнями на моряків. В ІМО говориться багато правильних слів, що 

стосуються мінімального складу екіпажів суден і людського фактора, і навіть 

приймаються якісь документи в цьому відношенні, але ситуація в кращу сторону 

не дуже змінюється. 

Рішення даної проблеми, як здається багатьом фахівцям, лежить у 

вихованні у всього морського співтовариства «культури безпеки». 

Спеціальний представник Генерального секретаря ІМО за програмами 

морської безпеки і боротьби з піратством Хартмут Гессе сказав: «Культура 

безпеки може бути визначена як культура, що характеризується певними 

спробами зниження ризиків для фізичних осіб, суден і навколишнього 

середовища до рівня, який є таким низьким, наскільки це практично можливо. А 

саме: організація, що докладає зусилля для досягнення такої мети, отримає 

економічні і соціальні переваги, оскільки буде дотримано стійку рівновагу між 

безпекою та торгівлею». 

«Культура безпеки мореплавання» не може існувати поза «культури», яка 

сприймається в самому широкому сенсі. Культура формується роками, 

десятиліттями, тому инерційна і консервативна. І багато нововведень не 

приживаються тільки тому, що суперечать освоєним людьми культурним 

нормам і цінностям. 

Отже, культуру безпеки мореплавання слід виховувати. Перш за все, слід 

усвідомити, що стандарти безпеки мореплавання, як і правила техніки безпеки, 

написані кров'ю. 

«Культурний моряк» повинен перейнятися відповідальністю за життя 

людей, безпеку судна, вантажу і довкілля. Беручи управлінські рішення, він 

зобов'язаний мінімізувати ризик за рахунок знань, досвіду і при цьому не 
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нехтувати своїм фізичним і психічним станом. Однак людина не завжди здатна 

контролювати свій фізичний стан. Стресові ситуації, якими рясніє робота 

моряка, навряд чи можуть гарантувати об'єктивність в цьому питанні. Потрібно 

компетентний висновок фахівців. Очевидно, що культура безпеки мореплавання 

- справа не тільки конкретного моряка, а судноплавної компанії і всього 

морського співтовариства. 

«Культура безпеки - щось більше, ніж просто попередження нещасних 

випадків або хоча б зменшити кількість нещасних випадків, хоча вони, напевно, 

будуть найбільш очевидними критеріями успіху. У плані суднових операцій це 

означає робити потрібну справу в потрібний час, реагуючи на нормальні і 

екстремальні ситуації. Якість і ефективність такого навчання будуть відігравати 

суттєву роль у визначенні відношення і якості роботи, тобто професіоналізму, 

який моряк згодом буде проявляти в своїй роботі. А що встановилися відносини 

будуть, в свою чергу, в значній мірі формуватися «культурою» судноплавної 

компанії. 

Ключем до досягнення такої культури безпеки є: 

– усвідомлення того, що нещасних випадків можна уникнути за допомогою 

дотримання правильних процедур і сталих передових методів; 

– постійне прийняття до уваги аспектів безпеки; 

– безперервний пошук вдосконалення норм безпеки 
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УДК 656.6 

АСПЕКТЫ РАЗВИТИЯ ВНУТРЕННИХ ВОДНЫХ ПУТЕЙ УКРАИНЫ И 

НЕОБХОДИМОСТЬ РЕФОРМ ЕЁ ВНУТРЕННЕГО ВОДНОГО 

ТРАНСПОРТА 

Старцев А. Н., ассистент кафедры навигации и управления судном 

Дунайский институт Национального Университета «Одесская морская академия» 

Украина имеет достаточно расширенную сеть внутренних водных путей 

(ВВП), которые используются для грузовых и пассажирских перевозок. Поэтому 

перед Украиной на сегодняшний день остро стоит вопрос о необходимости 

проведения реформ в областях развития внутренних водных путей и внутреннего 

водного транспорта (ВВТ). 

Усиление речного транспорта даст Украине возможность раскрыть его 

потенциал и увеличить объем грузовых перевозок по ВВП, а также предложить 

выгодную альтернативу автомобильному и железнодорожному транспорту. Это 

приведет к снижению общих затрат на перевозку.  

На сегодняшний день в Украине лишь незначительное количество товаров 

перевозится по рекам. К таким товарам относятся нефтепродукты, зерно, 

металлы, песок и гравий. Существует возможность транспортировки 

внутренним водным транспортом и других грузов, таких как контейнеры и 

https://blog.interlegal.com.ua/vospitanie-kultury-bezopasnosti-kak-faktor-obespecheniya-bezopasnosti-moreplavaniya
https://blog.interlegal.com.ua/vospitanie-kultury-bezopasnosti-kak-faktor-obespecheniya-bezopasnosti-moreplavaniya
http://www.nautinst.com.ua/site_ru.php?id=rev4&uid=36
http://www.morvesti.ru/themes/1693/71003
https://alex-lw-65.livejournal.com/36351.html
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подвижной состав (легковые и грузовые автомобили, сельскохозяйственная 

техника). Подобные товары перевозятся по рекам во многих странах ЕС. 

Нынешними препятствиями для развития ВВТ в Украине являются 

отсутствие инвестиций в транспортные системы, неопределенность в 

законодательной и управленческой системе. 

Перед Украиной стоит задача организации стабильного развития ВВТ. 

Существует острая необходимость в реформах ВВТ Украины, чтобы наше 

государство имело возможность расширить свои экономические и транспортные 

связи с Европейским Союзом (ЕС) и интегрировать ВВП Украины 

в международные транспортные коридоры, а для этого необходимо согласование 

украинского законодательства с законодательством ЕС. 

Важнейшими аспектами реформ ВВТ являются организация 

государственного управления речной системой, обеспечение финансирования 

на содержание и инвестиции в государственную инфраструктуру ВВТ, как, 

например, фарватеры и судоходные шлюзы. Еще одной важной целью реформ 

является то, что они должны максимально продвигать ВВТ и обеспечивать 

возможность перемещения грузовых перевозок с автомобильного транспорта 

на внутренний водный транспорт, поскольку он является самым дешевым 

и максимально экологичным видом транспорта. 

В первую очередь эти реформы должны быть учтены 

в Законе «О внутреннем водном транспорте», который уже более 10 лет 

обсуждается в Верховной Раде Украины. На данное время закон Украины 

«О внутреннем водном транспорте» пока находится в виде проекта (№ 1182). 

Таким образом, законопроект № 1182 разработан в целях: 

− регулирования отношений в сфере внутреннего водного транспорта, 

использования судов, внутренних водных путей и их фарватеров; 

− установления правового статуса речных портов и терминалов, 

инфраструктуры внутреннего водного транспорта; 

− либерализации рынка внутреннего водного транспорта; 

− усиления интеграции внутреннего водного транспорта в национальные 

и глобальные маршруты перевозок; 
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− поддержки развития украинской экономики путем продвижения 

внутреннего водного транспорта как экономически эффективного и 

экологического вида транспорта; 

− способствования созданию условий для частных инвестиций в речные 

порты; 

− повышения безопасности судоходства и снижения количества аварий 

на внутренних водных путях. 

Принятие нового Закона «О внутреннем водном транспорте» является 

лишь первым шагом для развития сектора внутреннего водного транспорта 

в Украине. После принятия закона способность многих государственных 

структур, занимающихся управлением, эксплуатацией и обслуживанием сектора 

ВВТ, потребует модернизации.  

ЕС и Министерство инфраструктуры Украины уже начали совместную 

работу над развитием инфраструктуры внутреннего водного транспорта 

Украины в соответствии с законодательством ЕС и ведущей практикой. Работа 

выполняется в рамках проекта технической помощи «Содействие развитию 

транспорта на реке Днепр». Помощь также предоставляется при разработке 

нового Закона «О внутреннем водном транспорте», разработке подзаконных 

актов с целью повышения потенциала и возможностей различных 

государственных структур для осуществления их функций по развитию ВВТ. 
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УДК 517.4 

ПРИМЕНЕНИЕ ОПЕРАЦИОННОГО ИСЧИСЛЕНИЯ В 

ЭЛЕКТРОТЕХНИКЕ 

Чумаченко М. Н., старший преподаватель кафедры общенаучных дисциплин, 

Чижиков П. М., курсант 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская академия» 

При решении задач по электротехнике приходим к сложным 

дифференциальным и интегральным уравнениям и их системам, решения 

которых иногда вызывает затруднение у курсантов. Однако можно применять 

альтернативный метод решения таких уравнений. 

В 1892 году появились работы английского ученного О. Хевисайда, в 

которых он рассмотрел применение методов операционного исчисления к 

решению задач по теории распространения электрических колебаний в цепи.  

Электрической цепью называют совокупность соединенных друг с другом 

источника электрической силы 𝐸, активного сопротивления R, индуктивности L 

и емкости С. Для цепи, находящейся в равновесии, основная задача состоит в 

отыскании токов и потенциалов при приложении электродвижущей силы в 

момент времени 𝑡 = 0. 

Рассмотрим линейные электрические цепи.  

Ток 𝑖 (𝑡) и напряжение 𝑢(𝑡) на концах элемента линейной электрической 

цепи связаны соотношениями: 

 𝑢(𝑡) =  𝑅𝑖(𝑡).                                                         (1) 

если цепь содержит только активное сопротивление R; 

𝑢(𝑡) = 𝐿
𝑑𝑖(𝑡)

𝑑𝑡
                                                        (2) 

если цепь содержит только индуктивность L;  

𝑢(𝑡) =
1

𝐶
(∫ 𝑖(𝜏)𝑑𝜏 + 𝑞0

𝑖

0

)                                           (3) 

если цепь содержит только емкость С (здесь 𝑞0– начальный заряд на 

обкладках конденсатора). Пусть ток 𝑖(𝑡) и напряжение 𝑢(𝑡) являются функциями 

- оригиналами, тогда их изображения имеют вид: 
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𝑖(𝑡) ⟺ 𝐼(𝑝) 

𝑢(𝑡) ⟺ 𝑈(𝑝) 

Функцию 𝐼(𝑝) операторным током, 𝑈(𝑝) − операторным напряжением. 

Используя теорему о дифференцировании функции -  оригинала получим: 

𝑑𝑖(𝑡)

𝑑𝑡
⟺ 𝑝𝐼(𝑝) − 𝑖(0) 

По теореме об интегрировании функции - оригинала, найдем его 

изображение: 

∫ 𝑖(𝜏)𝑑𝜏

𝑖

0

⟺
𝐼(𝑝)

𝑝
. 

Тогда наши соотношения (1), (2), (3) запишем в операторном виде: 

𝑈(𝑝) = 𝑅𝐼(𝑝) 

𝑈(𝑝) = 𝐿[𝑝𝐼(𝑝) − 𝑖(0)] 

𝑈(𝑝) =
1

𝐶𝑝
(𝐼(𝑝) + 𝑞0) 

Если 𝑖(0) = 0, 𝑞0 = 0, т.е. в начальный момент отсутствуют ток и 

начальный заряд на обкладках конденсатора, то соотношения упрощаются и 

имеют вид: 

𝑈(𝑝) = 𝑅𝐼(𝑝) 

𝑈(𝑝) = 𝐿𝑝𝐼(𝑝) 

𝑈(𝑝) =
𝐼(𝑝)

𝐶𝑝
 

Приведенные операторные соотношения объединяются в форме 

«операторного закона Ома» 

𝑈(𝑝) = 𝑍(𝑝)𝐼(𝑝) 

𝑍(𝑝) −операторное сопротивление. 

Объединяя все три случая, получим дифференциальное уравнение для тока 

𝑖(𝑡) в колебательном контуре: 

𝐿
𝑑𝑖(𝑡)

𝑑𝑡
+ 𝑅𝑖(𝑡) + 

1

𝐶
∫ 𝑖(𝜏)𝑑𝜏

𝑡

0

= 𝑢(𝑡)                                     (4) 

Рассмотрим случай, когда 𝑖(0) = 0, т.е. ток в начальный момент равен 

нулю. 
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Слагаемое 

1

С
∫ 𝑖(𝜏)

𝑡

0

𝑑𝜏 

в формуле (4) представляет напряжение на обкладках конденсатора. Оно 

показывает, что при 𝑡 = 0 это напряжение равно нулю. Тогда заряды на 

обкладках конденсатора отсутствуют. При таких предположениях операторное 

уравнение для (4) имеет вид: 

𝐿𝑝𝐼(𝑝) + 𝑅𝐼(𝑝) +
𝐼(𝑝)

𝐶𝑝
=  𝑈(𝑝)                                         (5) 

Из уравнения (5) найдем операторный ток 𝐼(𝑝), т.е. функцию – 

изображение: 

𝐼(𝑝) (𝐿𝑝 + 𝑅 +
1

𝐶𝑝
) = 𝑈(𝑝) 

𝐼(𝑝) =
𝑈(𝑝)

𝐿𝑝 + 𝑅 +
1

𝐶𝑝

. 

Найденный оперативный ток позволяет найти и сам ток 𝑖(𝑡), используя 

правила нахождения функции - оригинала по функции- изображения. Для этого 

используем специальные таблицы или формулы обратного преобразования 

Лапласа. 

В операторном методе расчета отпадает необходимость определения 

постоянных интегрирования по начальным условиям, так как начальные условия 

включаются в алгебраические уравнения в изображениях. Можно сказать, что 

схема решения задачи удлиняется. Однако на самом деле получается 

значительный выигрыш, как в средствах вычисления, так и во времени. Этот 

выигрыш достигается путем применения основных теорем дифференциальных 

уравнений сводится к решению обычных алгебраических уравнений, не 

представляющих большой сложности. Операционное исчисление — сочетание 

методов прикладного математического анализа, позволяющих экономными и 

непосредственно ведущими к цели средствами получать решения различных 

математических задач. 
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УДК 629.5:004.77 

НЕОБХІДНІСТЬ ПРОВЕДЕННЯ ДІАГНОСТУВАННЯ СУДНОВИХ 

ТЕХНІЧНИХ ЗАСОБІВ ЯК МЕТОД ПІДВИЩЕННЯ ЇХ ТЕРМІНУ 

СЛУЖБИ 

Власов I. В., старший викладач кафедри суднових енергетичних установок і 

систем, Журавльов С. В., асистент кафедри суднових енергетичних установок 

і систем  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Головне призначення сучасного діагностування полягає в контролі 

технічного стану об'єкта, своєчасному виявленні відхилень контрольованих 

параметрів від нормативних значень, ідентифікації та локалізації дефектів, 

виробленні стратегії подальших дій і прогнозування ресурсу. Системи 

автоматичного контролю і діагностування створюються на базі новітніх 

інформаційно-обчислювальних засобів, програмна частина яких спирається на 

фундаментальні і прикладні математичні методи. 

Проблеми і процес діагностування набуває особливої актуальності 

останнім часом з огляду на обставини, що в даний час стан морського і річкового 

флоту характеризується істотним рівнем фізичного та морального зносу суден. 

Значна частина суднових технічних засобів має значне або позамежне 

напрацювання і вимагає заміни або продовження періоду експлуатації. Сучасна 

діагностика спирається на досягнення в багатьох галузях знань: досвід 

експлуатації суднових енергетичних установок, теорія коливань, теорія 

механізмів і машин, теорія розпізнавання зразків, теорія інформації, теорія 

https://ru.wikipedia.org/w/index.php?title=%D0%92%D1%8B%D1%81._%D1%88%D0%BA._(%D0%B8%D0%B7%D0%B4%D0%B0%D1%82%D0%B5%D0%BB%D1%8C%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%BE)&action=edit&redlink=1
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моделювання технічних систем, обчислювальна математика, технологія 

електроніки та інформації, теорія планування експерименту та ін. 

Система діагностування дозволяє безперервно відстежувати технічний стан 

механізмів і давати рекомендації щодо подальшої експлуатації. Зокрема, якщо 

результати діагностування показують, що об'єкт наближається до аварійної ситуації, 

то повинно бути прийнято рішення про припинення його експлуатації або про перехід 

на полегшений режим з одночасним вжиттям заходів, що забезпечують безпеку. 

Сформована в останні десятиліття система діагностування СТЗ у зв'язку з 

появою і швидким розвитком вимірювальних та інформаційних технологій 

вимагає їх реалізації в системах автоматичного контролю технічного стану 

суднових технічних засобів. 

Головним завданням технічного діагностування є завчасне виявлення 

можливих дефектів, поломок, визначення технічного стану, виключення аварій 

та інших несправностей без розбирання. Раннє виявлення несправностей 

дозволяє коригувати програми технічного обслуговування і ремонту і робити це 

в сприятливих умовах, наприклад під час стоянки судна в порту, скоротити 

потреби в запасних деталях за рахунок своєчасної їх заміни; підвищити 

надійність і ефективність експлуатації. 

Теоретична база діагностування грунтується на залежностях між станами 

технічного об'єкта і його відображеннями в діагностичних параметрах – ознаках. 

Під час роботи об'єкту, як правило, діагностування проводиться в умовах 

обмеженої інформації за даними непрямих параметрів. У цих умовах велика роль 

в розпізнаванні несправностей відводиться діагностичним моделям: системі 

функціональних залежностей шуканих ознак стану від контролеспособних 

параметрів. 

Сучасні комп'ютерні технології мають у своєму розпорядженні 

програмами, що дозволяють виконувати автоматизований контроль і технічне 

діагностування будь-яких СТЗ. Існує досить багато діагностичних систем 

контролю і діагностування СТЗ. Практично всі вони реалізують один і той же 

принцип: безперервна або періодична реєстрація контрольних параметрів з 

виведенням їх на екран монітора (приладу), зіставлення результатів з 

еталонними значеннями, отриманими під час приймально-здавальних 
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випробувань, і, в залежності від результатів порівняння, видача пропозицій і 

рекомендацій щодо заходів попередження відмов і збоїв. 

Останні роки ознаменовані посиленням міжнародних вимог до безпеки 

морського судноплавства. Використання суднових енергетичних установок 

висуває завдання необхідності забезпечення безпечної експлуатації комплексів в 

ряд першочергових. 

Одним з найбільш актуальних питань безаварійної експлуатації СТЗ є 

визначення їх технічного стану на базі безрозбірної діагностики і неруйнівного 

контролю. При цьому як для наглядових органів, так і експлуатаційників 

необхідна розробка і вдосконалення вимог до СТЗ і їх елементів. Таким чином, 

важливим напрямком в комплексі робіт з підвищення експлуатаційної надійності 

СТЗ слід визнати розробку вимог щодо їх контролю на основі діагностування 

технічного стану. 

Завдання моніторингу технічного стану дизеля як самостійного СТЗ 

посилюється як експлуатаційними чинниками (робота комплексів переважно в 

важких умовах при змінних навантаженнях), так і недоступністю ряду елементів 

комплексів для прямого контролю. Дизель є базовим елементом, відмова в роботі 

якого призводить до зупинки судна з можливою аварійною ситуацією і 

непередбачуваними наслідками, тому розробка заходів, спрямованих на 

підвищення якості контролю ТЗ і зниження рівня відмов об'єктів в експлуатації, 

є очевидною необхідністю. 

Суднові дизельні енергетичні установки в даний час застосовуються на 

суднах всіх типів і призначень: криголамах, суднах льодового плавання, 

пасажирських, наливних, балкерах, буксирах тощо. Перевагою їх рушійних 

комплексів є їх більш висока пропульсивна ефективність, низька віброактивність, 

спрощення компонування і монтажу механічної установки, хороші вагові та 

габаритні показники, ін. Контроль технічного стану механізмів енергетичної 

установки має безпосереднє відношення до забезпечення безпеки мореплавання, 

і введення вимог РМРС до систем моніторингу стану повністю відповідає 

положенням Міжнародного кодексу з управління безпекою (МКУБ). 

Використання на суднах систем моніторингу стану СТЗ відповідає 

вимогам пунктів 10.2, 10.3 МКУБ щодо забезпечення передачі повідомлень про 

будь-якому їх невідповідність із зазначенням можливих причин та 
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коригувальних дій, розуміючи тут під «невідповідністю» технічний дефект або 

несправність, виявлення системою моніторингу до появи відмови, але вимагають 

негайного проведення технічного обслуговування або ремонту. 

Висновок: сучасна діагностика і діагностичне обладнання отримало 

великий розвиток в сучасному світі, і широко використовується у всіх сферах 

діяльності людини. Своєчасне діагностування, оцінка ризиків, визначення 

несправностей, і моніторинг технічного стану деталей і механізмів, значно 

спрощує пошук несправностей і підвищує якість роботи, своєчасного ремонту та 

технічного обслуговування, що призводить до подовження робочого циклу 

деталей або механізму в цілому.  

СПИСОК ВИКОРИСТАНОЇ ЛІТЕРАТУРИ: 

1. В.Д. Мигаль Техническая диагностика автомобильных двигателей: 

учебное пособие в 3-х томах Т.1. Обьекты и методы диагностирования / В.Д. 

Мигаль. - Харьков: Майдан, 2014. – 459 с. 

2. Iнтернет ресурс URL: http://www.morvesti.ru/themes/1699/73980/  (дата 

звернення 20.11.2020). 

 

 

ВИКОРИСТАННЯ ЗАРП В НАВІГАЦІЙНИХ ЦІЛЯХ 

Ковальчук Ю. П., старший викладач кафедри навігації і управління судном 

Дунайський інститут національного університету «Одеська морська академія» 

Засоби автоматичної радіолокаційної прокладки (ЗАРП) призначаються 

для попередження зіткнення суден і полегшення вибору маневру в складній 

навігаційної обстановці.  У ЗАРП за допомогою обчислювального пристрою 

відбувається автоматична обробка всієї (або за вибором штурмана) 

радіолокаційної інформації (луна-сигналів рухомих і нерухомих об'єктів), і дані 

про неї в векторній формі показуються на ІКО.  Це забезпечує більш високу 

наочність ситуації в порівнянні з зображенням обстановки на РЛС. 

ЗАРП можуть бути успішно використані і для вирішення ряду навігаційних 

завдань.  Для цього вручну захоплюють і беруть на автосупровід надійно пізнаний 

радіолокаційний орієнтир, наприклад, скелю, острівець, буй.  Після цього 

http://www.morvesti.ru/themes/1699/73980/
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безперервно і автоматично вимірюються радіолокаційні пеленг РЛП і дальність 

РЛД об'єкта (з підвищеною точністю).  За цими даними обчислювальний пристрій 

ЗАРП виробляє справжні курс і швидкість об'єкта. 

Отриману інформацію можна використовувати для вирішення ряду 

навігаційних завдань, в т.ч.: визначати місце судна по пеленгам і дистанціям 

нерухомих об'єктів, отримуючи миттєво необхідні дані.  Це дозволяє здійснювати 

в вузкостях безперервний контроль за рухом судна по обраному шляху. При 

наявності ЕКНІС, пов'язаної з РЛС, процес повністю автоматизований. 

1. визначати dкр до нерухомих об'єктів (острівців, буїв, плавмаяков і т. П.), 

Біля яких прокладено шлях судна.  Безперервно контролюючи dкр, можна 

завчасно змінити курс судна і пройти на заданому безпечній відстані від об'єкта; 

2. визначати свій шлях і дійсну швидкість судна, спостерігаючи нерухомі 

орієнтири; 

3. плавати по ізолінії; 

4. контролювати поворот на новий курс. 

Якщо на судні не враховують течію (наприклад, через її незнання), то 

символи нерухомих об'єктів на РЛС в режимі ЛІР матимуть вектори.  Навівши 

маркер на позначку нерухомого об'єкта, можна за даними про його вектори 

визначити поправку до швидкості свого судна і кут зносу.  Для цього вектор 

уявного руху нерухомого об'єкту потрібно подумки розкласти на складові 

вектори, один з яких паралельний курсу судна, другий перпендикулярний до 

нього.  Паралельний вектор, узятий з оберненим знаком, являє собою поправку 

до швидкості судна;  перпендикулярний вектор, узятий з оберненим знаком, 

вказує напрямок і швидкість зносу. 
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ЗДОБУВАЧІ ОСВІТИ 

 

 

УДК 656.6 

ЗАГАЛЬНІ ТЕНДЕНЦІЇ ТА ПРОБЛЕМИ В ГАЛУЗІ ВНУТРІШНЬОГО 

ВОДНОГО ТРАНСПОРТУ В ЄВРОПІ 

Данілова О. О., курсантка 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Починаючи з самих ранніх етапів історії внутрішніми водними шляхами, 

здійснювалося перевезення товарів і людей, і до цього дня внутрішній водний 

транспорт (ВВТ) залишається важливою і невід'ємною частиною галузі 

транспорту. Постійно зростаючі обсяги готової продукції і сировини, які щодня 

транспортуються до Європи, на даний час поставляються з самих різних країн 

світу. Судноплавство в цілому і сектор внутрішніх водних шляхів, зокрема, є 

важливою опорою як для європейської, так і для світової економіки. 

Конкурентні переваги, які забезпечує ВВТ при перевезенні великих партій 

вантажів на далекі відстані, включають безпеку, стійкість і економічну 

ефективність з точки зору загальних витрат на транспортування і 

енергоспоживання з розрахунку на тонно-кілометр, а також низький рівень 

аварійності та низьку щільність руху. Рівень шкідливих викидів барж з 

розрахунку на тонно-кілометр є нижчим у порівнянні з поїздами і вантажними 

автомобілями. 

У багатьох європейських країнах домінуючу частку серед видів транспорту 

за середніми показниками займає автомобільний транспорт. Країни з 

найбільшою часткою ВВТ серед видів транспорту (в порядку убування): 

Нідерланди (46,6%), Румунія (29%), Болгарія (26%), Бельгія (15,9%) і Сербія 

(11,3%) (за даними 2014 року). 
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Додаткові витрати виникають при перевантажувальних операціях, коли 

вантаж завантажується на судно і вивантажується з нього. Тому вартість 

транспортування безпосередньо пов'язана з обсягом перевалки, який необхідний 

для перевезення вантажу від місця його походження в кінцевий пункт 

призначення при використанні інших видів транспорту. Проте в силу 

притаманних ВВТ переваг підвищити його частку в розподілі перевезень за 

видами транспорту є можливим і доцільним. 

У секторі ВВТ середній вік суден залишається високим при довгих 

інвестиційних циклах: корпус баржі легко прослужить довше 100 років, а двигун 

при належному обслуговуванні - кілька десятиліть. Тому процес широкого 

впровадження інновацій в області силових установок і устаткування суден 

відбувається повільно. Сьогодні галузь ВВТ займається впровадженням 

декількох інноваційних технологій. До основних з них відносяться більш 

екологічні і більш стійкі рухові установки, річкові інформаційні служби (РІС) і 

автоматизація та автономне судноплавство. 

Сьогодні європейський сектор ВВТ стикається з численними проблемами. 

Триваюча зміна клімату диктує необхідність в більш екологічній галузі, яка 

характеризується меншим (якщо не нульовим) об'ємом викидів парникових газів 

і належною утилізацією своїх відходів. Спостерігається також все більш гостра 

нестача наявних кадрів, причому в умовах старіння нинішніх працівників галузі. 

Крім того, до цих пір не існує єдиного стандарту навчання і професійної 

підготовки майбутніх екіпажів суден внутрішнього плавання, хоча в даний час 

для держав - членів ЄС і ведеться розробка відповідного інструменту. Багато які 

судна, що експлуатуються сьогодні на європейських водних шляхах, були 

побудовані більше 30 років тому. Так, середній рік побудови плаваючих в 

Рейнському басейні суховантажних суден - 1965 рік, а танкерів - 1979 рік. 

Нерідко судно такого поважного віку ходить з рушієм, встановленим ще при 

його первісної будівлі. Практично весь флот оснащений дизелями внутрішнього 

згоряння і дизельними електрогенераторами для забезпечення електроенергією 

на борту.  
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На даний час предметом широкого обговорення в секторі ВВТ є 

альтернативні рушійні комплекси, в яких, причому в якості галузевого 

стандарту, вже використовується дизельне паливо з низьким вмістом сірки, що 

дозволяє істотно знизити рівень викидів оксидів сірки. Найбільш поширеними 

альтернативами для дизельного палива є зріджений природний газ (ЗПГ), 

синтетичне рідке паливо (СРП) і водень. Перехід в майбутньому на такі 

комплекси багато в чому буде залежати від їх надійності, доступності, 

довговічності і, що дуже важливо, від їх ціни. Останні роки наочно свідчать про 

вплив зміни клімату на рівень води, що відзначається на ряді важливих водних 

шляхів Європи, таких як Рейн і Дунай. Регулярно трапляються паводки і навіть 

повені, це не тільки завдає шкоди самій інфраструктурі та прилеглим спорудам, 

а й зупиняє водний рух до тих пір, поки рівень води знову не знизиться до 

безпечного рівня. 

У майбутні роки навчання і професійна підготовка екіпажів суден ВВТ 

стане однією з найбільш нагальних проблем галузі, серед іншого, через 

відсутність цілісної системи навчання і професійної підготовки майбутніх членів 

екіпажів суден внутрішнього плавання. У зв'язку з навчанням і професійною 

підготовкою майбутнього плавскладу ВВТ виникає маса серйозних труднощів, 

зокрема обумовлених тією обставиною, що деякі члени екіпажу не проходять 

однорідну підготовку. У кращому випадку вони могли отримати подвійну освіту, 

що складається з практичної та теоретичної підготовки, в звичайному 

навчальному закладі. Інші ж фахівці, до працевлаштування в секторі ВВТ, 

пройшли лише теоретичну підготовку.  

Що стосується технічного прогресу, то на даний час розробляються і 

проходять випробування різні системи для використання в тому чисті і в секторі 

ВВТ, зокрема вже надходять на ринок напівавтономні системи сприяння 

управлінню, що забезпечують екіпажу можливість здійснювати навігацію по 

проміжним маршрутним орієнтирам уздовж наміченого шляху проходження 

судна. При цьому судно буде дотримуватися заданих орієнтирів, але не 

«сприймати» навколишню судноплавну обстановку, наприклад інтенсивний рух 

суден або зміну положення піщаних мілин. Тому екіпаж не повинен залишати 
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рульову рубку. Наступним кроком в справі еволюції напівавтономного 

судноплавства є дистанційне керування судном з берегової станції. У поєднанні 

з автоматизованими швартових спорудами такі судна допускають можливість 

плавання без людини на борту. Останнім етапом еволюції стане повністю 

автономна система, якої в даний час ще не знаходиться реального застосування, 

однак експерименти з невеликими кораблями-дронами для використання на 

внутрішніх водних шляхах вже ведуться. 
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ЗАСТОСУВАННЯ ІННОВАЦІЙНИХ ТЕХНОЛОГІЙ В МОРСЬКИХ 

ПЕРЕВЕЗЕННЯХ ЗЕРНОВИХ ВАНТАЖІВ 

Афтанова В. С., курсантка 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Більше половини загального обсягу вантажів, що прямують через морські 

порти нашої держави, складають зерно і руда. Зокрема, за 9 місяців 2019 
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перевантажено понад 37,6 млн т зернових вантажів, що на 36,9% більше ніж за 

аналогічний період 2018 року. 

Номенклатура зернових вантажів досить обширна. Зернові вантажі 

поділяються на три основні групи: злаки, бобові та олійні. До хлібних злаків 

відносяться пшениця, жито, ячмінь, овес. До просових злаків відносяться просо, 

кукурудза, рис, сорго. До бобових зернових відносяться соя, арахіс, горох, 

квасоля. До групи олійних входять насіння соняшнику, льону, конопель, 

кунжуту. Продуктами переробки зернових є борошно і крупа всіх видів і сортів, 

кукурудза в качанах, висівки, макуха, шрот та ін. 

Фізико-хімічні властивості вантажів. 

Властивості зернових вантажів прийнято поділяти на дві групи: фізичні - 

сипучість, теплопровідність, сорбційні властивості; біологічні - дихання, 

дозрівання, самонагрівання, проростання, вологість. Зернові вантажі мають ряд 

властивостей, які визначають умови зберігання і якісний стан зерна. Основною 

оцінкою стану зерна є свіжість. Запах і колір характеризує свіжість зерна. 

Несвіже, залежане, загниле зерно володіє особливим запахом. При зберіганні і 

перевезенні зернових вантажів необхідно враховувати такі їх властивості, як 

сипкість, скважистість, вологість, дихання, дозрівання, проростання, 

самозігрівання, а також можливість зараження шкідників. 

Сипучі. Найбільшу сипкість і щільність укладання мають пшениця, жито, 

просо, горох, сочевиця, лляне насіння, найменшу - овес, насіння соняшнику. 

Сипучість характеризується кутом природнього откосу і залежить від розмірів і 

форми насіння (табл. 1.). 

Таблиця 1 – Кут природнього откосу та скважистість зернових грузів 

Назва зрнової 

культури 

Кут природнього 

откосу 
Скважистість, % 

Соняшник 31 — 45 60 — 80 

Овес 31 — 45 50 — 70 

Рис 31 — 45 50 — 65 

Ячмінь 28 — 45 45 — 55 

Кукурудза 29 — 45 35 — 55 
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Жито, пшениця 23 — 38 35 — 45 

Просо  20 — 28 30 — 50 

 

Скважістість зерна визначається, виходячи зі співвідношення обсягів, 

займаних безпосередньо зерном і зерновим простором (табл. 1.). 

Вологість - основний показник якості зернових вантажів - виражена у 

відсотках маса гігроскопічної вологи, що міститься в зерні. Зернові вантажі 

підрозділяються по вологості наступним чином: сухі містять вологи до 14%, 

середньої сухості - від 14 до 15,5%, вологі - від 15,5 до 17%, сирі - понад 17%. 

Пшениця, жито, ячмінь і овес не приймаються до перевезення, якщо їх вологість 

вище 17%, решта зернові вантажі - якщо їх вологість вище 16%. Дихання, 

дозрівання, проростання є специфічними властивостями зернових вантажів. При 

транспортуванні і зберіганні зернові вантажі проявляють свою життєздатність в 

формі газообміну (дихання), при якому в навколишнє середовище виділяється 

вуглекислий газ, а з навколишнього простору поглинається кисень. Цей процес 

протікає з виділенням тепла. Основний фактор, що впливає на інтенсивність 

дихання - це вологість, таблиця 2. 

Таблиця 2 – Вологість зернової культури 

Найменування з 

зернової культури 
Вологість, % 

За 24 години 100 гр. сухої речовини 

поглинають кисню, 

мл виділяють 

поглинають 

кисню, мл 

виділяють 

Пшениця 10,0 

16,8 

17,8 

0,20 

2,12 

7,84 

0,41 

2,52 

8,01 

Жито 14,4 

16,7 

20,0 

0,16 

1,12 

24,53 

0,25 

1,45 

20,54 

 

Самозігрів зернових вантажів відбувається через наявність в них різних 

мікроорганізмів, комах і кліщів, що виділяють в результаті своєї життєдіяльності 

тепло, яке, за відсутності достатньої вентиляції і поганої теплопровідності 
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зернової маси, сприяє накопиченню тепла і підвищення температури зерна. При 

температурі зерна 50 °С і більше знижується сипучість і з'являється гнильний 

запах, а у зерен пшениці і жита - потемніння оболонок. Інтенсивність 

самозігрівання підвищується при збільшенні вологості зерна. 

Залежно від питомої обсягу зерно поділяється на важковагове і легковаге. 

До великовагового зерна відноситься пшениця, жито, рис, бобові, просо, 

кукурудза. До легковажного відноситься овес, гречка, соняшник, ячмінь. Згідно 

з правилами, до перевезення водним і ж / д транспортом не допускається зерно: 

що знаходиться в стані самозігріваня; вологістю вище 16%; заражене 

шкідниками; перегазоване після проведеної дезінфекції. Кожна 

відвантажувальна  партія повинна супроводжуватися сертифікатом або якісним 

посвідченням, в яких відбивається вологість, засміченість, зараженість 

шкідниками комор, а при перевезенні вологого зерна - температура зерна. 

Прийом до перевезення зерна без сертифікатів або якісних посвідчень 

забороняється. 

При відправленні зернових вантажів в суднах видається одне посвідчення 

про якість на всю партію вантажів, що перевозиться за однією накладною. 

Перевозять зернові вантажі в технічно справних, чистих, сухих, не заражених 

шкідниками комор і без сторонніх запахів суднах. Зберігають в закритих складах, 

до яких пред'являються такі ж вимоги, що і до суден. Зберігання під навісом 

допускається тільки при сприятливих метеорологічних умовах і невеликому 

терміні зберігання. Змішування зерна (при навантаженні, вивантаженні) різного 

ступеня зараженості, зараженого з незаражених, сухого з зерном підвищеної 

вологості забороняється. Після вантаження і вивантаження зараженого 

амбарними шкідниками зерна, склади, вантажно-розвантажувальні механізми, 

інвентар, брезенти і інші пристосування повинні бути ретельно очищені, а в 

необхідних випадках продезінфіковані за рахунок власника вантажу. Основними 

вимогами щодо безпеки праці під час перевезення зернових вантажів не 

допускається перехід людей по зерновій масі, що володіє здатністю 

засмоктувати (просо, насіння льону). У таких випадках на поверхню вантажу 

кладуть настил з дощок з трапом. Що поступає на судно зерно обов'язково 
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зважується в присутності представників вантажовідправника, порту і судна. 

Кількість зерна може контролюватися за осадкою судна. Всі розбіжності між 

даними ваг і розрахованими за осадкою судна фіксують, з повідомленням про це 

відправника. У разі відсутності в пункті відправлення ваг допускається прийом 

вантажів до перевезення без їх зважування. Маса партії визначається при цьому 

за осадкою судна. У пунктах призначення повинно бути проведено обов'язкове 

зважування і контроль кількості зернових вантажів по осаді судна. 

Основні документи які регламентують перевезення зернових: 

− Міжнародний зерновий кодекс. 

− глава IV Конвенції СОЛАС-74 з поправками 1981р. 

− Правила Регістру Судноплавства. 
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ВЛИЯНИЕ КИБЕРАТАК НА БЕЗОПАСНОСТЬ МОРЕПЛАВОНИЯ 

Бессонов Н. А., курсант 2 курса  

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 

Все чаще в современном обиходе можно услышать термин «кибератака». 

А что же оно значит? Кибератака, в узком смысле, это покушение на 

информационную безопасность компьютерной системы. В широком же смысле 

кибератака рассматривается как поиск решений, методов, конечной целью 

которых является получение контроля над удаленной системы в целях её 

дестабилизации [1]. 

На современном этапе кибератаку следует квалифицировать не только как 

преступление против информационных ресурсов, но и как современную форму 

совершения акта агрессии. Осуществляя подобный вид атаки, может быть 

похищена информация, составляющая государственную тайну, нарушая 

жизнеобеспечение государства [2]. Еще большая проблема состоит в том, что 

если ущерб от кибератак можно устранить, то вот найти виновника будет 

довольно-таки проблематично.  

Прежде чем понять как кибератаки могут как-то повлиять на безопасность 

мореплавания мы рассмотрим какими «инструментами» и типами атак 

пользуются злоумышленниками для проведения кибератак. По способу 

распространения кибератак можно поделить на массовые и целенаправленные.  

Массовые направлены на глобальное распространение вредоносных 

программ, способных нарушить работоспособность компьютера, удалить 

важные файлы или повредить их. Примерами подобных программ являются: 

программа-шутка, руткиты, вирусы. Наибольший вред приносят вирусы. Одним 

из самых распространенных типов вирусов является «троянский конь». 

«Троянский конь» – это вирусная программа, являющаяся частью безвредной 
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программы. Она скрытно выполняет определенные действия с целью 

причинения ущерба пользователю. Ущерб самый различный: скачивание 

файлов, удаление данных и выведение из строя оборудования, сбор адресов и 

паролей социальных сетей и использование их для отправления спама, шпионаж 

за пользователем, кража паролей и номеров кредитных карточек, создание помех 

работе антивирусных программ [3].  

Выше описаны основные «инструменты» киберпреступников. Так же есть 

и вспомогательные: DDoS-атаки, фишинг, социальная инженерия. 

Ознакомившись с инструментарием хакеров, рассмотрим, как же они могут 

повлиять на безопасность мореплавания.  Для того, чтобы понять, как кибератаки 

могут повлиять на безопасность судна и команды, надо понимать: «А зачем 

вообще проводят кибератаки на морскую отрасль?». Зачастую проводят 

кибератаки на порты с целью получения информации о судне и о его грузе. В 

качестве примера и подтверждению выше сказанному может послужить случай 

в порте Антверпена. С июня 2011 года и на протяжении почти двух лет 

организованная группа из Бельгии взломав сети порта, получили доступ к 

системе учетов груза. Таким способом злоумышленники удаленно ставили 

отметки в системе учета грузов о прохождении конкретных контейнеров 

таможенных процедур и досмотров, перевозя таким способом контрабанду. 

Преступления смогли раскрыть лишь в 2013 году.   

Хоть и попытки взлома систем портов, довольно часто желаемые для 

хакеров, не стоит забывать так же, что целью взлома могут стать буровые 

установки, суда, бортовая автоматизация и навигационные системы. 

Навигационные системы частенько становятся целью кибератак, но в виду того, 

что доказать сам факт совершение кибератаки на навигационную систему 

довольно-таки сложно.  

Надо подметить, что «инструменты», что были перечислены выше, никак 

не влияют на работоспособность навигационных устройств. На них, ввиду своей 

конструкции работы могут GSM Jammer или же глушилка GSM. 
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Многие системы, в том числе и навигационные, имеют свою частоту 

работы. Принцип работы таких глушилок прост: они вещают на том же 

частотном диапазоне, что и система, которую нужно заглушить, создавая «белый 

шум». В этом «белом шуме» теряется полезный, несущий сигнал, 

дестабилизируя работу систем. Система GPS так же входит в список жертв таких 

глушилок. Так же для искажения GPS сигналов используют спуфинговые атаки. 

В век информации и технологий необходимо уделять огромное внимание 

проблеме кибербезопасности, особенно на флоте, являющемся не только 

основным способом грузоперевозок, но и одним из самых опасных. Защита 

судна, груза, экипажа, в том числе и киберзащита, сегодня должны ставиться во 

главу угла во всех новейших разработках в сфере судоходства. 
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ВПЛИВ ЛЮДСЬКОГО ФАКТОРУ НА БЕЗПЕКУ СУДНОВОДІННЯ 

Іванова В. Р., курсантка 2-го курсу 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Незважаючи на очевидний прогрес, досягнутий наукою в області 

судноводіння, технічної експлуатації суден, а також вдосконалення їх 

конструкції і устаткування, число катастроф і аварій на морі не скорочуються. 

Так, мореплавання не може бути абсолютно безпечним, але спробувати 

мінімізувати небажані наслідки можливо. Для цього необхідно враховувати 

всілякі небезпеки, визначати їх ступінь і причини. 

Слід зазначити, що, незважаючи на різні причини і наслідки аварійності 

суден, переважна більшість аварій була викликана помилками судноводійного 

складу і берегових працівників, пов'язаних з рухом суден. За даними ІМО і 

лондонського клубу взаємного страхування, процент аварій через людські 

помилки складає не менше 70-75%. 

Проблема людського фактору полягає у відсутності достатніх знань про 

природні закони поведінки людини, причинно-наслідкові зв'язки впливу на 

людину різних чинників, а також у відсутності обліку впливу людського фактору 

на безпеку судна. Всі аварії суден, викликані людським фактором, можуть бути 

розділені на наступні групи, а саме: 

− Навігаційні аварії. Трапляються внаслідок некомпетентності 

командного складу, відсутності відповідного досвіду, вміння приймати швидкі і 

правильні рішення в складних ситуаціях. У зв'язку з цим, неминучі зіткнення, 

навали, посадки на ґрунт, удари судна об підводні перешкоди, штормові 

пошкодження; 

− Технологічні аварії. Пов'язані з вантажною функцією судна. До них 

відносяться: порушення міцності корпусу судна, його механізмів, втрата 

остійності, переміщення вантажів, виникнення пожежі, попадання води у 

внутрішні приміщення; 
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− Технічні аварії. Викликані неналежним технічним обслуговуванням і 

експлуатацією судна. Це вихід з ладу головного двигуна, допоміжних 

механізмів, електрообладнання, валовінтового комплексу, суднових пристроїв 

(якірного, рульового, вантажного). 

На теперішній час існує два основних напрямки протидії явищу «людський 

фактор», зокрема шляхом конструктивного поліпшення технічного оснащення 

морських суден та підвищення рівня професійної підготовки членів екіпажу 

судна.  

Відповідно до першого напрямку необхідно створювати нові інформаційні 

системи управління, які враховують особливості процесу взаємодії в ергатичних 

системах та мають функції систем підтримки прийняття рішень. Другий напрям 

передбачає впровадження в цикл професійної підготовки спеціалістів морської 

галузі спеціальних курсів, спрямованих на удосконалення якості їх підготовки в 

галузі прийняття рішень в критичних ситуаціях, міжособистісної взаємодії, 

уміння здійснювати ефективне керівництво підлеглими, управління ресурсами 

ходового містка та сучасним навігаційним устаткуванням. 

Зважаючи на відсутність на сучасному етапі досліджень по вивченню 

взаємозв'язку і спільності впливу переважаючих факторів можна запропонувати 

два напрямки розвитку кількісних методів врахування впливу людського 

фактора стосовно до судноводіїв – прямий та непрямий. В основу прямого 

методу покладені ймовірні характеристики, що показують залежності між 

можливістю здійснення помилки вахтовим помічником капітана або капітаном 

під впливом того чи іншого дестабілізуючого фактору (фактор, під впливом 

якого збільшується ймовірність здійснення помилки людиною). Прямий метод 

заснований на використанні заздалегідь визначених залежностей ймовірності 

появи тих чи інших дестабілізуючих факторів, а також враховує характер 

помилки, допущеної вахтовим помічником капітана під впливом цих факторів, і 

її наслідки. При цьому можливі два шляхи підвищення якості прямого методу 

обліку людського фактора: 
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− використання статистичних даних, зібраних або в результаті аналізу 

аварійних і передаварійних ситуацій, або за результатами виконаних на 

навігаційних тренажерах вправ; 

− залучення експертів, які, використовуючи свій досвід і інтуїцію, 

можуть визначити такі параметри, як ймовірність появи дестабілізуючих 

факторів в різних умовах плавання судна, типи і ймовірності можливих помилок 

та їх наслідки. 

Непрямий метод врахування впливу людського фактору впливає на 

безпеку судна через функціонування системи управління безпечною 

експлуатацією в судноплавних компаніях (СУБ). Підвищення ефективності і 

вдосконалення СУБ судноплавних компаній можливо тільки при врахуванні 

людського фактору з використанням кількісних оцінок ступеня впливу 

людського фактору на безпеку судна. 

Для реалізації алгоритму непрямого методу пропонується виконання 

наступній послідовності операцій: 

− На основі аналізу функціонування СУБ компанії визначаються число і 

найменування ключових областей; 

− Для кожної ключової області визначаються цілі та завдання СУБ щодо 

забезпечення безпеки; 

− Розробляється план заходів з метою досягнення задекларованої мети в 

кожній ключовій області; 

− За допомогою експертів проводиться кількісна оцінка ступеня 

досягнення кінцевої мети по кожній ключовій області; 

− Проводиться розрахунок чисельного значення коефіцієнта, що 

характеризує ступінь досконалості системи управління безпекою в компанії; 

− Визначається рівень зрілості судноплавної компанії в питаннях СУБ; 

− Плануються необхідні заходи щодо подальшого вдосконалення СУБ 

компанії, в тому числі розробка нових ключових областей СУБ. 

Проблема зниження негативного впливу людського фактору на рівень 

аварійності в сучасному судноплавстві потребує комплексного вирішення, яке 
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може бути досягнуте шляхом: застосування сучасних інформаційних систем 

управління судном, що забезпечують функції підтримки прийняття рішень та 

одночасним запровадженням нових програм підготовки плавскладу, 

спрямованих на підвищення ефективності комунікативної взаємодії членів 

машинної команди, умінь прийняття ними вірних управлінських рішень в 

критичних умовах, формуванню лідерських якостей. Лише одночасне вирішення 

зазначених складових дозволить ефективно долати проблему негативного 

впливу людського фактору, і як наслідок, сприятиме зниженню кількості 

морських аварій, спричинених його дією. 
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Introduction. The rapid development of autonomous systems, Information and 

Communications Technologies create new opportunities for maritime activities. 

Existing autonomous systems are becoming more powerful and utilize the capabilities 

of several types of devices such as Autonomous Underwater Vehicles (AUVs), 

Unmanned Surface Vehicles (USVs) – sometimes referred as Autonomous Surface 

Vehicles (ASVs), Unmanned Aerial Vehicles (UAVs), moored and drifting systems 

and, recently emerging, autonomous vessels. Their significance in providing new 

services in maritime environments is undeniable and the opportunity for coordinated 

and interconnected operations is clear.  

Software Development. Software resources have the disadvantage that they are 

restricted to the most common applications. As a possible solution, universities have 

proposed to teach different programming languages for different learning streams. The 

results show that Visual Basic (C++) for applications frameworks, databases, servers 

and other technologies is the most adequate language. However, Dividing the source 

code into modules uses (Python files) and packages (collections of modules), that 

makes possible to organize the program logically and minimizes the number of 

problems for Modular programming (e. g. Climate analysis tool). The code for 

Unmanned Surface Vehicle is usually written in Matlab/Simulink and LabVIEW where 

the latter performs the navigation and data acquisition tasks whilst Matlab/Simulink 

processes the guidance and control system parameters. The motors are also directly 

manipulated by the Matlab software. A graphical user interface or human machine 
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interface (HMI) provides the remote user the option to change any of the NGC Unlock 

Option parameters [3], [2]. 

Documentation. In the beginning, the experiments were carried out for a simple 

reference heading tracking that test runs and demonstrates the working of the complete 

system. By way of illustration, for comparison purpose, four different waypoints were 

marked at a distance of approximately 250 m apart from each other and the vehicle was 

allowed to run between them utilizing a different autopilot each time. It was found 

difficult to maintain the initial position and orientation of the vessel because of external 

disturbances from wind and currents. In the same way that a well-documented 

experimental protocol makes research methods easier to reproduce, good 

documentation helps people understand code. This makes the code more reusable and 

lowers maintenance costs. Python programming language makes this task easier by 

using documentation strings, also known as docstrings. In contrast to traditional 

comments, reference documentation and descriptions of design decisions are keys for 

improving code understandability. Docstrings allow generating documentation into a 

wide range of output formats, including HTML, LaTeX (for printable PDF versions), 

manual pages, or plain text. This user-friendly documentation allows other researchers 

to understand the code, find errors, or even adapt it to their own needs [3]. 

Management. Distributed Control Version is one of the most significant 

challenges scientists face when coding is keeping track of the changes and being able 

to revert them if something fails. The standard solution in both industry and the open-

source world is to use a distributed version control system. Programmers can modify 

their working copy of the project at will, then commit changes to the repository when 

they are satisfied with the results to share them with colleagues. The fact that each 

developer has his own copy of the repository increases the robustness of the version 

control system, since integration is always done on the developers’ computers and 

never on the shared copy of the server. If a problem occurs, it has to be solved locally 

before changes can be uploaded to the server. This is a noticeable difference to the 

more common centralized version control systems of the past when officers and 

engineers have to settle out the problem and alter operating and hardware systems. 

However, a fully autonomous system must be able to 'sense' and has some degree of 
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awareness of its surroundings. This will allow the craft to operate in any environment 

with little or no human intervention. An obstacle detection and avoidance (ODA) 

system is generally employed to accomplish this purpose, however, that currently does 

not exist for Springer therefore cannot claim to be a fully autonomous platform at 

present [1], [2]. 

Cyber Risk. Modern technologies can add vulnerabilities to the ships especially 

if there are insecure designs of networks and uncontrolled access to the internet. 

Additionally, shore side and onboard personnel may be unaware how some equipment 

producers maintain remote access to shipboard equipment and its network system. The 

risks of misunderstood, unknown, and uncoordinated remote access to an operating 

ship should be taken into consideration. Cyber Risks detected onboard are as follows: 

obsolete and unsupported operating systems, outdated or missing antivirus 

software and protection from malware, inadequate security configurations and best 

practices, including ineffective network management, the use of default administrator 

accounts or passwords, and also ineffective network management which is not based 

on the principle of least privilege, shipboard computer networks, which lack boundary 

protection measures and segmentation of networks, safety critical equipment or 

systems always connected with the shore side, inadequate access controls for third 

parties including contractors and service providers. 

Optimization Services. The impact of sub-optimal fuel procurement decisions 

can lead to price-port arbitrage, tank capacity under-fill, high safety reserves, 

commingling restrictions and burn sequence challenges. Through optimizing your 

vessel voyages, you can make smarter procurement decisions, maximize forward 

opportunities and operate proactively rather than reactively. Software that continually 

analyzes all internal stakeholders can collaborate and optimize next refueling as their 

individual data sets are fed and analyzed by software continuously. Making decisions 

such as where to bunker, how much fuel to lift and when to fix prices become a whole 

lot simpler. Through continuous monitoring and accurate calculation of ROB quantities 

and grades, Optimization & Planning can advise on commingling opportunities, burn 

sequence and optimal tank capacity. 

https://safety4sea.com/how-important-is-antivirus-and-contingency-planning-for-ships/
https://safety4sea.com/how-important-is-antivirus-and-contingency-planning-for-ships/
https://safety4sea.com/5-easy-tips-for-organisations-to-protect-from-malware/
https://safety4sea.com/5-easy-tips-for-organisations-to-protect-from-malware/
https://safety4sea.com/cm-6-ways-to-mitigate-external-security-threats/
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To improve safety, ship classification societies and offshore safety and 

verification bodies invest in research and development, helping our experts gain a 

deeper knowledge of maritime conditions, and improve our suite of software programs. 

This technology enables us to carry out complex cutting-edge studies. Research & 

development strategy is based on building a wide platform of knowledge and bringing 

together the best universities, ship owners, engineering and manufacturing companies 

and research institutes [4]. 

Conclusion. Continuous wide integration of various technologies in maritime 

environments still faces many challenges. Operations may take place in remote 

locations, so that dependence on third-party infrastructures such as satellite 

communication or terrestrial communication systems must be expected. The reliability, 

performance, availability, and cost of such systems are important issues that need to be 

tackled. This work reviews the major advancements on state-of-the-art autonomous 

maritime vehicles and systems, which are used in several different scenarios, from 

scientific research to transportation [3]. 
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УДК 656.61.08 

ПОГЛЯД В НАЙБЛИЖЧЕ МАЙБУТНЄ АВТОНОМНОГО 

СУДНОБУДУВАННЯ 

Желясков В. Г., курсант 2 курсу  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Автономна революція не буде обмежуватися автомагістралями. Океани 

скоро заповнять кораблі без шкіпера біля керма – безпечні інноваційні судна, які 

немов зійшли зі сторінок науково-фантастичних творів. Нас чекає майбутнє, в 

якому всі судна, від військових кораблів до поромів і вантажних суден, будуть 

мати певний ступінь інтелекту. Такі розумні судна зможуть самостійно 

здійснювати тривалі рейси, справляючись з штормами і уникаючи зіткнень - без 

втручання людини. В результаті, судноплавні компанії зможуть замінити свої 

гігантські вантажні судна-контейнеровози флотилії невеликих, більш 

економічних судів. Командні центри для спостереження і контролю за цими 

суднами з'являться в портах по всьому світу.  

 

Рисунок 1 – Проект автономної революції 

Оскільки світ вже практично готовий до масового випуску автомобілів без 

водія, судноплавна галузь працює над впровадженням аналогічної технології в 
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надії, що заміна традиційних суден з екіпажем на автономні принесе величезні 

економічні переваги. 

Порт Роттердама, один з найбільших портів у світі, давно співпрацює з 

технічними компаніями, що працюють над створенням роботизованих суден, які 

принесуть безпеку, запобігаючи можливим зіткненням на морі, впорядкують рух 

суден в перевантаженому порту і вирішать питання браку робочих кадрів. У 

порту Роттердама, голландський стартап Captain AI виявився в авангарді 

революції. Колишня суднобудівна верф Rotterdamsche Droogdok Maatschappij 

(RDM) тепер є домом для цілого ряду стартапів приватного сектора в сфері 

освіти і наукових досліджень, в тому числі для Captain AI. 

Використовуючи портовий патрульний корабель рис. 1, обладнаний за 

останнім словом техніки, алгоритми глибокого навчання і комп'ютерний 

симулятор, створений голландською компанією VSTEP, який спочатку 

призначався для навчання капітанів, стартап розробляє і випробуває систему для 

автономного руху кораблів, яка може бути адаптована до будь-якого типу суден, 

великих або малих. Симулятор дозволяє застосовувати дані про порти усього 

світу, а також може використовуватися для різних типів суден – від буксирів до 

танкерів, вантажних суден і військових кораблів.  

«Наша робота схожа на головоломку, для збору якої вже є всі необхідні 

деталі, - сказав про розробку систем для автономних судів Вінсент Вегнер, 

генеральний директор Captain AI. - Є все обладнання і програмне забезпечення, 

все це розробляється і стає дешевше, все більше даних з відкритим вихідним 

кодом, так що ми можемо їх використовувати в роботі і зробити справжній 

прорив ». 

В кінці 2017 року Captain AI успішно продемонстрував у справі 

модернізоване водне таксі, один з найпопулярніших видів водного транспорту в 

Роттердамі. А вже цього літа компанія відправить в море плавучу лабораторію 

Роттердама, патрульний корабель, який став автономним судном - без шкіпера 

біля керма. Зовні 57-футове судно виглядає нічим не примітним, за винятком 

камер відеоспостереження, встановлених на містку. Судно оснащене 

спеціальною цифровою системою GPS, яка забезпечує більш точні свідчення 
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розташування, ніж стандартний GPS, поряд з датчиками, що контролюють 

роботу двигуна і рульове управління. Всі дані про кораблі надходять на 

комп'ютери, робота яких контролюється на борту і на суші. 

Адміністрація порту надала судно в якості випробувальної станції для 

дослідницьких груп університетів і стартапів, щоб прискорити перехід до епохи 

автоматизації і вивчити інші способи оптимізації діяльності світової 

судноплавної галузі з метою скорочення шкідливих викидів. Перша автономна 

подорож плавучої лабораторії покладе початок цілій серії випробувань, які 

будуть ставати все складніше, а дистанції - все довшими. Впровадження нової 

технології означає, що для того, щоб судно стало автономним, потрібно лише 

встановити необхідне обладнання. Модернізація судна до повністю автономного 

потребує приблизно від 20  до 35 тис. доларів. Це відносно невеликі інвестиції, 

якщо вони усувають необхідність в капітані або команді. При цьому ймовірність 

скорочень серед персоналу підвищується, але з'являться і нові робочі місця. 

Судноплавним компаніям знадобляться технічні фахівці для роботи з апаратним 

та програмним забезпеченням, а в портах будуть потрібні берегові капітани для 

контролю за рухом суден і координації рейсів. Танкерам і контейнеровозам, що 

здійснюють морські вантажні перевезення, як і раніше будуть потрібні екіпажі 

для обслуговування двигунів. Але невеликі судна ближнього плавання можуть 

стати повністю автономними, а житлові приміщення на судах можуть бути 

перепроектовані для підвищення вантажомісткості суден. 

У короткостроковій перспективі Captain AI передбачає впровадження 

автоматизації, яка допоможе ефективно експлуатувати малі судна, такі як водні 

таксі Роттердама, особливо в умовах туману. Судна, що використовуються для 

перевезення відходів, різних матеріалів або інших вантажів, також можуть стати 

повністю автоматизованими. Автономні океанські кораблі можуть стати 

реальністю впродовж наступних двох років, але міжнародні правила, відповідно 

до яких на борту судна повинен бути екіпаж, можуть уповільнити поширення 

таких кораблів в глобальному масштабі. Якщо проект Captain AI виявиться 

ефективним і місцеві закони швидко адаптуються, Роттердам може стати 
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першим портом, де автономні судна стануть звичною практикою, а не 

фантастикою. 
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MAKING COMPLEX DECISIONS IN EXTREME CONDITIONS 

Danilova O., 2nd year navigation specialist cadet 

Danube Institute of the National University “Odessa Maritime Academy” 

The safety of navigation is understood as the safety of human lives and property 

at sea, which is ensured by a system of international and national measures of a 

technical, organizational, social and legal nature. Ensuring the safety of navigation is 

carried out by establishing unified requirements for the design, supply and equipment 

of ships, staffing them with qualified crews, organizing a clear watch service, timely 

notification of sea hazards, developing recommended routes, developing and 

implementing rules for maneuvering and signaling in case of divergence of ships, 

establishing systems for dividing traffic in narrow areas and places of intensive 

navigation, development of systems for unified fencing of navigational hazards, 

organization of pilotage and ice breaking assistance, mandatory investigation of marine 

accidents with the establishment of causes and development of recommendations for 

their prevention, organization of a reliable search and rescue service for emergency 

vessels, development of radio communication systems with courts. 

https://www.mum-net.com.ua/rus/news/morskie-perevozki/bez-shkipera-u-rulya-avtonomnye-suda-stanovyatsya-realnostyu/
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The safety of any technical facility, including ships, is ensured by not only 

technical but also by organizational measures, the importance of which increases with 

the increasing role of the human factor in navigation. Specialists who create and 

operate modern equipment must be specially trained as safety professionals who are 

guided not only by economic principles and criteria in their professional activities, but 

also by moral principles that ensure human and environmental safety, for which, 

ultimately, and the economy is functioning. 

Sailing is a dangerous occupation, this truth is known to people from the very 

beginning of merchant shipping. In ancient times, the main dangers in the 

implementation of maritime transport were the influence of natural forces: storms, 

fogs, floating ice, currents, as well as lack of information about areas of navigation and 

lack of reliable methods and means of navigation. It is impossible to avoid the influence 

of natural phenomena, as they do not depend on human will. However, to minimize the 

risk of shipwreck by taking various measures — in human strength. 

The problem of improving the safety of navigation in recent years is receiving 

increasing attention. This is caused not only by the deaths of people, but also by a sharp 

increase in environmental protection requirements from pollution, especially 

petroleum products and hazardous chemicals. The peculiarity of the pilot's work is 

manifested in the need to make complex decisions for a limited time in the absence of 

information, for which the pilot must have a quick response, the ability to almost 

instantly find the right solution in a difficult situation, choosing from many options 

most optimal for these conditions. 

Now most researchers come to the conclusion that the root of the problem under 

consideration lies not only in the uncontrolled marine element, but in the interaction of 

two poorly studied elements: marine and human psychology. One of the ways to solve 

the problem of maritime safety is to reduce the impact of the human element by 

transferring some functions from the human operator (navigator) to artificial 

intelligence systems. 

Extreme situations can be different. Getting into the conditions of war, accidents 

and catastrophes. For example, the threat of natural disaster or its onset, emotional 

effects arising in connection with danger to human life and health (novelty of the 
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situation, its complexity, inability to make decisions due to lack of information), large 

physical overload caused by excessive stresses of strength and endurance, prolonged 

stay in a state of hunger and thirst, prolonged stay in uncomfortable climatic conditions 

(heat, cold, oxygen deficiency), exposure to various radio frequencies, noise, vibration. 

All of these situations can occur both at night while on watch and during the day when 

all crewmembers are working diligently. 

With the development of technology, increasing the size of seagoing vessels, a 

sharp increase in the intensity of navigation in many parts of the oceans, the question 

of the need for international legal regulation of maritime safety has become 

increasingly urgent. Ensuring the safety of navigation is a set of measures related to 

achieving the required level of reliability and survivability of the ship, with external 

factors for the ship, ensuring the safe operation of the ship in the oceans. 

Requirements for maritime safety can be divided into the following groups: 

− requirements for the construction, equipment and supply of vessels; 

− requirements for the operation of the vessel (safe loading and transportation, 

safety of navigation, etc.); 

− requirements for the organization of search and rescue; 

− requirements for manning the vessel; 

− ensuring the safety of maritime navigation; 

− control in ports, organization of accident investigation. 

For example, fire safety requirements for ships. Before the start of operation of 

new ships-objects (restaurants, bars, hotels, etc.), which are permanently installed on 

the shore or permanently operated near the berth (shore), they must be put into 

operation in accordance with the requirements of the Civil Protection Code of Ukraine. 

Instructions on fire safety measures must be developed and approved at the site. 

The instruction must establish the appropriate fire regime, in particular to determine: 

− the procedure for organizing and conducting temporary fire and fire-

hazardous works and to monitor compliance with fire safety requirements during their 

implementation. Fire and flammable work must be performed only for the repair of the 

ship-object; 
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− the procedure for de-energizing electrical equipment after work and in case 

of fire; 

− a list of premises that are subject to mandatory daily inspection before 

closing, and the procedure for their inspection; 

− actions of the crew and other employees of the vessel-object in case of fire; 

− fire alarm procedure. 

It is not allowed to reduce the design fire resistance of structures and deteriorate 

the conditions of evacuation of people, dismantling of the project provided fire door 

panels, fire-resistant and fire-retardant bulkheads. Places of mass stay of people 

(restaurants, cafes, clubs, discos, etc.) should be arranged on the upper or open decks 

and others. The main document containing the requirements for the construction, 

equipment and supply of seagoing vessels is the International Convention for the Safety 

of Life at Sea, 1974 (SOLAS). 

Terrorism at sea poses a serious threat to maritime security. Like piracy, it is an 

international crime. They are very similar in methods and methods of implementation. 

The only difference is in the goals pursued by the perpetrators: for pirates the main 

thing is selfish goals (enrichment, profit), and the goal of terrorists is to intimidate the 

population and the authorities in order to fulfill their, as a rule, political and other illegal 

demands. In addition, the number of pirate attacks on ships in recent years has risen 

sharply, and pirates are increasingly organized and well-armed criminal groups, using 

the methods of terrorists, including: hostage-taking, the threat of use and use of 

weapons. As illegal actions, piracy and terrorism on sea: 

− occur within the open sea; 

− directed against the second vessel, persons, property on board the vessel, 

against the safety of navigation of the vessel; 

− are accompanied by violence or the threat of violence. 

The concept of good maritime practice includes two main requirements. The first 

is knowledge and experience, the second is common sense and common sense. This 

avoids accidents in any sailing conditions. To more accurately determine the best 

maritime practice, there is a navigational rule - the pilot must always consider himself 
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closer to danger than he really is. This does not mean that you should always panic. 

This means that safety measures must be taken slightly above the level of actual danger. 

This will help ensure the safety of navigation in any navigation environment. It is 

impossible to make navigation completely safe, as this specific human activity is 

inseparable from the dangers, but to identify potential threats to the ship and the people 

on board and to take timely measures to eliminate or mitigate their consequences is a 

very real task. 

REFERENCES: 

1. Website http://4ua.co.ua/life/zb2bc68b5c53a89421316c37_0.html ( Access 

checked: 19.11.2020). 

2. Website https://cyberleninka.ru/article/n/sovremennyy-morskoy-terrorizm-

piratstvo-i-ego-sotsialnye-posledstviya ( Access checked: 19.11.2020). 

3. Website https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/z0373-07#Text ( Access 

checked: 19.11.2020). 

4. Website http://yport.inf.ua/ponyatie-bezopasnosti-moreplavaniya-metodyi-

55355.html ( Access checked: 19.11.2020). 

5. Website https://ns-plus.com.ua/2017/09/25/lyudyna-u-nadzvychajnij-

sytuatsiyi/ ( Access checked: 19.11.2020). 

6. Website https://www.morkniga.ru/p570.html ( Access checked: 

19.11.2020). 

7. Website http://www.traceca-org.org/fileadmin/fm-

dam/pdfs/til_igcmeets/9th/ru/Appendix_9_Strategy_Maritime_Security_rus_Final.pdf 

(Access checked: 19.11.2020). 

Scientific adviser: assistant, d.s.c. Chervony O.,  

 Danube Institute of the National University «Odessa Maritime Academy» 

 

 

http://4ua.co.ua/life/zb2bc68b5c53a89421316c37_0.html
https://cyberleninka.ru/article/n/sovremennyy-morskoy-terrorizm-piratstvo-i-ego-sotsialnye-posledstviya
https://cyberleninka.ru/article/n/sovremennyy-morskoy-terrorizm-piratstvo-i-ego-sotsialnye-posledstviya
https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/z0373-07#Text
http://yport.inf.ua/ponyatie-bezopasnosti-moreplavaniya-metodyi-55355.html
http://yport.inf.ua/ponyatie-bezopasnosti-moreplavaniya-metodyi-55355.html
https://ns-plus.com.ua/2017/09/25/lyudyna-u-nadzvychajnij-sytuatsiyi/
https://ns-plus.com.ua/2017/09/25/lyudyna-u-nadzvychajnij-sytuatsiyi/
https://www.morkniga.ru/p570.html
http://www.traceca-org.org/fileadmin/fm-dam/pdfs/til_igcmeets/9th/ru/Appendix_9_Strategy_Maritime_Security_rus_Final.pdf
http://www.traceca-org.org/fileadmin/fm-dam/pdfs/til_igcmeets/9th/ru/Appendix_9_Strategy_Maritime_Security_rus_Final.pdf


XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 1. Дослідження технологічних процесів, технічних та ергатичних систем 

транспорту 

177 

УДК 629.128 

РЕМОНТ КАВІТАЦІЙНИХ РУЙНУВАНЬ ГРЕБНИХ ГВИНТІВ ЗА 

ДОПОМОГОЮ КОМПОЗИТНИХ МАТЕРІАЛІВ 

Жовтанський С. В., курсант 1 курсу 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Гребний гвинт виріб суто індивідуальний і для кожного сучасного судна 

або корабля повинен мати оптимальну форму, щоб ковзати і захоплювати 

необхідну кількість енергії, враховуючи умови експлуатації. Головна проблема 

всіх гребних гвинтів – кавітація. 

Відновлення пошкодженних лопатів багатотоннажних суден це 

технологічно складний, дорогий і тривалий процес, що включає в себе, крім 

іншого, вивід судна з експлуатації на тривалий період, але найнеприємнішим 

мінусом в вище перерахованих технологіях наплавлення є те що в процесі 

нагрівання і охолоджування тіла гвинта завжди порушується геометрія в лопаті 

і, що найголовніше, змінюється структура сплаву з якого виготовлений гвинт. З 

огляду на це, після процесу наплавлення в обов'язковому порядку присутні 

операції по відновленню геометрії лопатей гвинта і його балансування.  

Для того щоб показати перспективність застосування технологій ремонту 

кавітаційних руйнувань лопатей гребного гвинта з використанням композитних 

матеріалів розглянемо відновлення кавітаційних руйнувань лопатей на 

реальному прикладі танкера побудованого в Південній Кореї, в порту Дубай, 

рис. 1. У процесі ремонту гребного гвинта цього танкера були використані 

технології і матеріали великого розробника даного напрямку Thistlebond. 

Під час останнього огляду нафтового танкера, споруди Hyundai Heavy 

Industries, судновий інспектор виявив, що після 14 років експлуатації, на лопатях 

гвинта судна з'явилися області корозії. Старший механік судна вирішив 

відремонтувати гвинт до наступного планового обслуговування в доці, 

використовуючи полімери. Керувати і спостерігати за роботами покликали Еріка 

Матабанга, інженера Wilhelmsen Ships Service в порту Дубаї. 
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Рисунок 1 – Підготовка до робіт 

Для механіків найскладнішим було дістатися до гвинта, щоб виконати 

ремонт. Баластування судна, гвинт підняли над рівнем води. Плаваюча 

платформа забезпечила легкий доступ до місця ремонту. 

Через розміри поверхні, важливо щоб механіки ретельно вивчили ділянки 

корозії, рис. 2, чітко позначивши області, які потребують ремонту, нічого не 

пропустив. 

 

Рисунок 2 – Оцінка пошкоджених ділянок 

Перед початком ремонтних робіт, важливо підготувати поверхню, рис. 3. 

Це робиться шляхом випарювання солей нагріванням лопаті гвинта протягом 

п'яти хвилин AC / OX полум'ям. Після, треба зробити піскоструминну обробку, 

для досягнення потрібної шорсткості поверхні. 
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а) б) 

Рисунок 3. Підготовка поверхні (а) та відновлення форми (б) 

Для закладення раковин, полімер попередньо змішують і акуратно 

наносять на лопасті за допомогою шпателя. Всього, команда витрачала 5 

комплектів Ceramigrade rebuild на кожну лопать, щоб покрити пошкоджену 

ділянку і відновити поверхню. 

  

а) б) 

Рисунок 4. Нанесення покриття Liner для запобігання кавітації і ерозії 

(а), та нанесення CeramigradeLiner (б) 

Через 45 хвилин, механіки завдали по 2 комплекти CeramigradeLiner на 

кожне лезо для захисту від кавітації і ерозії, рис 4. 

В цілому, механікам довелося по 3 години на кожну лопать для проведення 

ремонту, включаючи підготовку поверхні. Температура повітря була + 24 

градуси Цельсія. 

Для відновлення чотирьох лопатей гребного гвинта знадобилося 20 

упаковок Ceramigrade Rebuild, 8 упаковок Ceramigrade Liner і 12 робочих годин. 

Ремонт за допомогою полімеру продовжує «життя» гребного гвинта судна 

до планового докового ремонту, з мінімальними витратами. 
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Справжній приклад досить переконливо показує що застосування сучасних 

досягнень хімії в області створення полімерів дають нам величезні можливості в 

плані ремонту кавітаційних руйнувань лопатей гребного гвинта безпосередньо в 

порту між перерв навантажувальних робіт, або стояння на рейді в очікуванні 

навантаження або вивантаження. Використання справжніх технологій досить 

переконливо показує на скільки велика економія часу, коштів і ресурсів. 

Найголовніше що для ремонту цих руйнувань немає необхідності виведення 

судна з експлуатації, а значить втрати ліній і ринків, а й звичайно немає 

необхідності в оренді таких дорогих споруд як плавучі або сухі доки. А це в свою 

чергу веде і до економії палива за рахунок поліпшення пропульсивних 

характеристик гвинта і відповідно до здешевлення морських перевезень. 
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УДК 681.5.629.12 

ПРОБЛЕМИ МАЙБУТНЬОГО БЕЗЕКІПАЖНИХ СУДЕН У СВІТОВОМУ 

СУДНОПЛАВСТВІ 

Герасимов М. М., курсант ІІ -го курсу  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Незважаючи на незнижуваний обсяг морських вантажоперевезень, водний 

транспорт в останні десятиліття практично не розглядався як перспективна 

область впровадження інновацій в частині інформаційних технологій. Сьогодні 

ситуація кардинально змінюється. Одним з перспективних інноваційних 

напрямків у сфері цивільного судноплавства стало створення без екіпажних 

судів, поява яких експерти називають самим фундаментальним галузевим 

зміною. Але це не означає, що безпілотні вантажні судна вже завтра вирушать у 

плавання [1]. 

На шляху автоматизації флоту стоять певні перешкоди. Наприклад: 

законодавчі. Вступає в дію Правило 5 МППСС-72 «Спостереження» [2], де 

говориться: «Кожне судно повинно постійно вести належне візуальне і слухове 

спостереження, так само як і спостереження за допомогою всіх наявних засобів, 

стосовно переважаючих обставин і умов, з тим щоб повністю оцінити ситуацію 

і небезпеку зіткнення ». Міжнародні правила попередження зіткнення суден у 

морі вимагають, щоб на борту знаходився вахтовий офіцер, який здійснював би 

контроль за ситуацією. Міжнародна конвенція з охорони людського життя на 

морі зобов'язує екіпажі судів брати участь в рятувальних операціях, наприклад, 

розшукуючи і піднімаючи на борт уцілілих в корабельній аварії.  
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Рисунок 1 – Проект безекіпажного судна Rolls-Royce 

Якщо на борту немає екіпажу, то і немає людей, які будуть займатися 

рятувальними операціями. Або ж Правило 2 «Відповідальність» говорить: «Ніщо 

в цих Правилах не може звільнити ні судно, ні його власника, ні капітана, ні 

екіпаж від відповідальності за наслідки, що можуть статися від невиконання цих 

Правил або від зневаги будь-якої пересторогою, дотримання якої потрібно 

звичайній морській практикою або особливими обставинами даного випадку» 

[2]. Відповідно до логіки в рамках сучасного трактування відповідальність за що 

можуть статися інциденти покладається на судно, а всіх інших (власника, 

капітана, екіпаж) потрібно просто викреслити за умови, що судновласник 

встановив сертифіковану апаратуру, схвалену класифікаційним товариством. 

Можливо, що розробники безпілотних технологій припускають, що висока 

ступінь автоматизації зведе аварійність нанівець. 

Проблема економічного характеру. Судновласники підуть на заміну свого 

нинішнього флоту безпілотними судами, якщо побачать в цьому очевидну 

вигоду. Для того, щоб величезне судно тижнями і місяцями могло пересуватися 

у відкритому морі, відчуваючи шторму, йдучи в тумані і зустрічаючи 

різноманітні перешкоди від айсбергів до китів, його необхідно забезпечити 

складної автоматикою, що управляє без участі людини найрізноманітнішими 
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процесами, а також обладнати серверами з каналами безперебійної 

супутникового зв'язку. Не можна забувати і про наземному обладнанні, з якого 

сухопутні оператори будуть стежити за тим, що відбувається в море. Все це 

спричинить серйозні додаткові витрати. На багатьох комерційних судах силова 

установка працює від двох видів пального - дизельного палива і мазуту [3]. 

Дизельне паливо дає більш чистий вихлоп і в прибережних зонах судно 

використовує саме його, щоб відповідати екологічним вимогам. Але далеко в 

океані двигун живиться мазутом - він набагато дешевше. Правда, перш ніж мазут 

надійде в камеру згоряння його доводиться підігрівати парою, щоб зробити його 

більш рідким. Зараз цим процесом на кораблі управляє оператор. Якщо людей на 

борту не буде, доведеться або впроваджувати систему автоматичного управління 

підігрівом, що досить дорого, або заправлятися виключно дизельним паливом, 

що також спричинить серйозні додаткові витрати. 

Дії зловмисників. Якщо судном можна управляти дистанційно з суші, 

значить це управління можна перехопити. Або заглушити керуючий сигнал. За 

нинішньої технічної озброєності злочинних груп проблем з цим не буде. Ну і, 

зрозуміло, корабель без екіпажу зможе стати легкою здобиччю піратів. Галузь 

перебуває далеко не в найкращій формі, якщо мова йде про комп'ютерну безпеку. 

Ця проблема повинна вирішуватися на найвищому рівні серед представників 

галузі. Брандмауери та антивірусне програмне забезпечення не зможуть 

стримати кібератаки. І якщо ви думаєте, що вас не можуть зламати – ви 

помиляєтеся [4]. 

Треба додати ,що програмне пристрій містить в пам'яті інформацію про 

задані параметри руху судна. Координатор аналізує показники датчиків, що 

входять в контури управління, і в залежності від конкретних умов (ступеня 

впливу на судно факторів, що обурюють, умов проходження радіохвиль, 

геомагнітної обстановки, гідрометеорологічної обстановки ) в даний момент 

оцінює ймовірну похибка кожного з контурів. Комп'ютер обчислює відхилення 

поточних параметрів від значень, що зберігаються в пам'яті програмного 

пристрою, і виробляє сигнал неузгодженості, що надходить в управляючий 

пристрій, який видає команди рульового пристрою і судновий машині. В 
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результаті траєкторія судна і його координати коригуються в Відповідно до 

програми. Тут немає й мови про «повну» автоматизації судноводіння. Таке 

становище зумовлено двома причинами: відсутністю в даний час «Штучного 

інтелекту», порівнянного з людським, і недостатньою надійністю сучасних 

технічних систем [5]. Разом з тим бурхливий розвиток комп'ютерної техніки, 

підвищення надійності компонентів і вдосконалення методів резервування 

систем дає підставу розраховувати, що в найближчі десятиліття ця проблема 

буде вирішена. 

Ймовірно, що автономні судна не тільки не зможуть вирішити ряд 

існуючих в галузі проблем, але і дадуть нові. В першу чергу це стосується 

безпеки: тільки персонал, що знаходиться на борту судна, здатний вірно оцінити 

ситуацію і прийняти рішення про вчинення того чи іншого маневру [6]. До того 

ж загрозу представляють і позаштатні ситуації, пов'язані зі збоєм електронних 

елементів управління. У такому разі тільки реальний екіпаж може вивести судно 

з аварійного стану. Чи не менше запитань викликає і юридичний аспект. Так, на 

сьогоднішній день будь-яке судно, що знаходиться у відкритому морі без 

екіпажу на борту, вважається нічийним. А на врегулювання правових питань в 

рамках судноплавства по всьому світу може піти не один десяток років. 

Повністю автоматизоване судноплавство може бути можливим з технічної точки 

зору, але в глобальному масштабі цього може не статися, враховуючи навігаційні 

проблеми заходу в деякі порти і перевантажені маршрути, а також проблеми 

управління судном в умовах шторму. Сучасні судна і без того високо 

автоматизовані, а екіпажі з цієї причини зменшені, так що повністю прибирати 

моряків з кораблів, позбавляючи їх, можливо, і не любимої, але 

добресплачуваної роботи – не варто. 
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Будь-який пристрій на судні це складний механізм, який складається з 

сотень частин, що обертаються та мають статичне положення. Всі ці частини 

виготовлені за різною технологією і з використанням різних технічних рішень. 

Найважчими у виготовленні є деталі, які обертаються. Вони мають особливі 

вимоги, щодо балансування і навантаження на їх окремі елементи. 

Вимірювання навантаження та стану обертових елементів таких як 

підшипники, вали, шестерні дозволяє механікам запобігти непередбачених 

поломок та підвищити ефективність роботи пристроїв, що мають вирішальне 

значення на судні. 

https://www.popmech.ru/technologies/566944-letuchie-gollandcy-xxi-go-veka-bespilotniki-protiv-piratov/
https://www.popmech.ru/technologies/566944-letuchie-gollandcy-xxi-go-veka-bespilotniki-protiv-piratov/
http://www.рпсм.рф/
https://portnews.ru/comments/2770/
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Завдяки системі Sensing 360, стало можливим виміряти і проаналізувати 

навантаження, яке впливає на елементи при обертанні, а також напрямок цього 

навантаження [1]. Визначаючи навантаження на обертовому обладнанні (вали, 

підшипники, шестерні), можна поліпшити конструкцію, ефективність і загальну 

продуктивність системи, оскільки  стають відомими реальні умови експлуатації. 

Контролюючи стан підшипників або зубчастих коліс, можна провести 

профілактичне обслуговування. Дана система вимірює стан механізмів в режимі 

реального часу. При правильному використанні цих даних проблеми можуть 

бути вирішені до виникнення несподіваних поломок. 

Системи Sensing пропонують безліч рішень: від систем оптичних датчиків 

до проектування датчиків і підтримки систем аналізу даних з різних джерел. 

Отож Sensing360 використовує функцію оптичного моніторингу, включаючи 

програмне забезпечення для проведення аналізу. Сенсорна платформа заснована 

на технології Fibre Bragg Grating (FBG), рис. 1, і може підвищити ефективність, 

продуктивність і безпеку обертового обладнання [2].  

 

Рисунок 1 – Світло у Бреггівському волокні [2] 
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Оптичні системи забезпечують високу щільність, роздільну здатність і 

частоту дискретизації сенсора. За допомогою даної системи є можливість 

визначити: характеристику навколишнього середовища, температуру механізму 

і рідини в ньому, електричні або магнітні поля, а також швидкість обертання. 

Дія системи заснована на волокні Брегга, світло в якому проходить крізь 

оптичне волокно, яке інтегроване в оправу рухомого елемента. Датчики на оправі 

фіксують заломлення світла в оптичному волокні. При кожній зміні заломлення 

відбивається невелика кількість світла, а всі відбиті світлові сигнали 

об'єднуються в одне велике відображення на конкретній довжині хвилі. При 

цьому період решітки повинен задовольняти умові Брегга [3]: 

λrefl. = 2nΛ       (1) 

де n - показник заломлення, Λ - період показника заломлення FBG. 

Параметри n і Λ залежать від температури і деформації, тому довжина 

хвилі відбитого світла буде змінюватися в залежності від температури або 

деформації. Це дозволяє визначати температуру або деформацію відповідно до 

відбитої довжини хвилі FBG. 

Оптичні датчики мають численні переваги в порівнянні з технологіями 

електронних датчиків в рамках можливостей і умов навколишнього середовища, 

в яких вони можуть застосовуватися.  

Відношення сигнал/шум оптичних датчиків в 10 разів вище в порівнянні зі 

звичайними датчиками. Крім того, оптичні датчики пасивні і не мають дрейфу. 

Малий діаметр волокна (менше 0,15 мм) дозволяє інтегрувати датчики навколо 

обертового вала, рис. 2. Десятки датчиків можуть бути встановлені в волокно і 

показання з декількох сотень таких датчиків можуть бути виміряні одночасно. 

Це дозволяє точно вимірювати робочі параметри, такі як навантаження і 

температура навколо обертового валу [4]. 

 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 1. Дослідження технологічних процесів, технічних та ергатичних систем 

транспорту 

188 

 

 

Рисунок 2 – Вал зі встановленими датчиками 

Ця технологія забезпечує дуже недорогий механізм для вимірювання 

критично важливих параметрів в порівнянні з технологіями, де кожен датчик має 

відокремлений канал. Крім того, оптичне волокно менше і легше, ніж звичайні 

дроти, отож складні конструкції оптичних датчиків можуть бути зроблені за 

менший час. Також це дозволяє визначати нові ключові робочі характеристики, 

такі як навантаження, стан вала і підшипника. 

Оптичні датчики пасивні і не використовують електроніки, тому вони 

можуть працювати при екстремальних температурах: від кріогенних до 

декількох сотень градусів, в екстремальних (хімічних) середовищах. Інша 

перевага полягає в тому, що ці датчики захищені від перешкод від 

електростатичних, електромагнітних або радіочастотних джерел, що дозволяє 

встановлювати їх в місцях з сильними електричними перешкодами. Крім того, 

вони іскробезпечні і можуть використовуватися у вибухонебезпечних 

середовищах. 
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Рисунок 3 – Зовнішнє кільце підшипника [1] 

Оптичне волокно з датчиками є ефективним носієм сигналу, що дозволяє 

розташовувати блок аналізу даних на відстані десятків кілометрів від місця 

вимірювання. Характеристика, що вимірюється в оптичній сенсорній системі – 

довжина хвилі, на яку не впливає згасання сигналу при передачі по довгому 

волокну. На рис. 3 зображена інтелектуальна фотонна гільза, яка являє собою 

сталеву гільзу з оптичними датчиками. Разом з інтелектуальним обладнанням 

для проведення аналізу даних ця система надає інформацію про стан обертового 

обладнання, включаючи навантаження, температуру, їх розподіл та 

працездатність. 
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ПЕРЕМЕННАЯ СИНХРОНИЗАЦИЯ ВПРЫСКА СДВС 
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Дунайский институт Национального университета «Одесская Морская 

Академия» 

Увеличение цилиндровой и агрегатной мощностей, повышение 

экономичности и снижение эмиссии выхлопных газов являются 

доминирующими факторами в развитии двигателестроения в последние годы. 

Судовые малооборотные дизели (МОД) MAN B&W серии MC и MCE 

отличаются высокой надёжностью, большим моторесурсом и экономичностью. 

Сейчас самая крупная дизелестроительная фирма не использует аббревиатуру 

B&W, а называется MAN Diesel & Turbo SE.  

Фирма Burmeister & Wain с целью более гибкого регулирования процесса 

топливоподачи разработала схему золотникового насоса с изменяемым углом 

http://www.quantum-electron.ru/php/paper_rus.phtml?journal_id=qe&paper_id=13041
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http://ntv.ifmo.ru/ru/article/3966/metod_ponizheniya_koefficienta_otrazheniya_volokonnyh_breggovskih_reshetok_s_pomoschyu_effekta_fotohromizma.htm
https://cyberleninka.ru/article/v/vliyanie-korpusirovki-volokonnoy-breggovskoy-reshetki-na-temperaturnuyu-stabilnost-shirokopolosnogo-istochnika-izlucheniya
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опережения впрыска топлива (система Variable injection timing, далее – VIT). 

Впоследствии эту систему унаследовала фирма MAN, которая по сей день 

использует её в своих разработках [1].  

Фирма MAN применяет насосы золотникового типа с регулированием по 

концу подачи, но в конструкции насоса предусмотрена возможность изменения 

угла опережения путём перемещения втулки плунжера вверх или вниз. При 

опускании втулки поднимающийся вверх плунжер раньше перекроет впускное 

отверстие во втулке, раньше начнётся сжатие топлива и подача его к форсунке и 

в цилиндр. При подъёме втулки плунжера начало подачи сместится в сторону 

запаздывания – угол опережения уменьшится. Перемещением втулки управляет 

рейка, в свою очередь приводимая через талреп пневмоцилиндра. На 

пневмоцилиндр воздух поступает от управляющего клапана, перемещение 

которого происходит при изменении положения рычага в зависимости от 

положения вала регулятора числа оборотов двигателя. Количеством подаваемого 

топлива управляет нижняя рейка, разворачивающая плунжер топливного насоса 

высокого давления (ТНВД). Одновременно по заданной программе меняется 

угол опережения, что позволяет поддерживать высокую экономичность при 

изменении оборотов и нагрузки. Конструкцией предусмотрена возможность 

изменения величины подачи и угла опережения одновременно по всем 

цилиндрам и индивидуально по каждому с помощью талрепов [2]. 

Система VIT предусмотрена на всех МОД MAN Diesel серии MC, т.к. 

способствует: 1) повышению экономичности рабочего цикла за счёт увеличения 

угла опережения на основных эксплуатационных режимах; 2) недопущению 

превышения заданного фирмой предела Pz за счёт уменьшения угла опережения 

на нагрузках свыше 85-90 %; 3) облегчению условий запуска дизеля и работы на 

режимах малых нагрузок [3]. 
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Рисунок 1 – Топливный насос и система VIT  

VIT используется для достижения большей экономии топлива. Это 

происходит за счёт опережения момента впрыска, так что максимальное 

давление сгорания (pz) достигается примерно при 85% MCR Max. Continuous 

Revolution. Система настроена таким образом, что время впрыска не меняется 

при низких нагрузках 40%. Это сделано для того, чтобы избежать частой смены 

привода насоса во время маневрирования [4]. По мере увеличения нагрузки 

двигателя, начинается изменение угла опережения впрыска. Когда двигатель 

достигает примерно 85% MCR, при котором двигатель рассчитан на достижение 

максимального pz, сервоприводы замедляют синхронизацию впрыска, так что 

максимальное давление сгорания поддерживается постоянным между 85% и 

100% MCR. Заявлено, что при 90% MCR достигается экономия топлива 4–5 

г/час. [5]. 
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Рисунок 2 – Влияние VIT на максимальное давление в цилиндре 

Кроме того, переменная синхронизация впрыска позволяет внести 

небольшие изменения в синхронизацию топливного насоса, чтобы учесть 

топливо с различными характеристиками воспламенения. Также можно 

компенсировать износ топливных насосов, изменяя фазы газораспределения  до 

2 градусов.  

При работе с главным двигателем судна, который оборудован VIT, 

необходимо учитывать следующие моменты для бесперебойной работы 

двигателя: 1) свободу механических частей; 2) проверку значений индикатора 

нагрузки; 3) настройку привода VIT; 4) VIT зазор; 5) регулярную проверку 

электрических соединений; 6) блокировку пневматического цилиндра; 7) период 

обкатки; 8) работу двигателя с отключенным агрегатом; 9) сбой VIT. 

Таким образом, МОД MAN серии MC являются одними из самых 

надёжных в своём классе дизелей и получили наибольшее распространение на 

морском транспортном флоте. Система VIT, предусмотренная разработчиками 

MAN Diesel & Turbo SE, способствует качественной и экономичной 

эксплуатации дизеля. 
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В работе представлена концепция береговой оптической навигационной 

системы. Задача системы - предоставлять информацию о положении объекта в 

прибрежных районах на основе оптической информации.  Система 

предназначена для судов (подводных, наводных). Помимо этой концепции 

представлены новейшие оптические навигационные системы дополнительной 

реальности. В работе так же излагаются различные методы исследования 

горизонта и выделения суши. 

Видеонаблюдение. Для начала рассмотрим систему видеонаблюдения. Она 

состоит из пяти основных компонентов: первоначальный детектор, процессор 

изображений, классификатор, трекер и поведение анализатора (при 

необходимости).  

Первоначальный детектор обнаруживает движение пикселя или объекта на 

основе множества классификаторов. Полученную информацию обрабатывает 

процессор обработки изображений для устранения шума. Также в 

соответствующих регионах проценты (RoI) определены. RoI в кадре оценивает 

классификатор для определения наличия объекта, который является объектом 

интереса (OOI). Роль трекера - найти OOI в RoI. на каждом кадре и определить 

его положение. Курс OOI и скорость отправляются в анализатор поведения. Эти 

компоненты часть каждой морской системы видеонаблюдения. 

Обнаружение горизонта в морской зоне. Обнаружение горизонта - одна из 

важнейших задач морского видеоанализа, поскольку его результаты влияют на 

производительность системы наблюдения. Информация о горизонте 

используется в некоторых подходах к обнаружению объектов и для уменьшения 
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количества ложных срабатываний при обнаружении данного объекта. Кроме 

того, она используется для прогнозирования расстояния от другого объекта до 

камеры илидля обнаружения и сопровождения морских целей на инфракрасных 

изображениях. Выделяют три основных подхода к обнаружению горизонта: 

− проекционный метод; 

− региональный; 

− гибридный. 

1.1. Проекционный метод. В проекционных методах используются 

детекторы границ такие как детектор Canny, для вычисления карты краев 

изображения. Чтобы легче было идентифицировать линейные объекты, карта 

границ проецируется на другое пространство. Для таких проекций часто 

используются преобразования Хью и Радона.Простота проективных подходов 

делает их популярными, но они чувствительны к предварительной обработке. 

Кроме того, когда доминирующая линия не является линией горизонта, они 

часто не могут определить правильную линию. Для оценки линии горизонта 

последовательно используются преобразование Хафа и метод наименьших 

квадратов. Этот подход показал надежную работу,но когда края горизонта не 

могли быть обнаружены из-за размытия, возникающего из-за проблемы с 

движущейся камерой, его производительность ухудшалась. Для решения этой 

проблемы авторы предложили использовать сложные методы фильтрации для 

преодоления этой проблемы. 

1.2 Региональные методы. Оценивая RoI на изображении, содержащем 

линию горизонта, уменьшили область обработки исходного изображения, тем 

самым снизив затраты на вычисления. Кроме того, авторы иерархически 

использовали метод случайной выборки на основе консенсуса (RANSAC). Этот 

подход оказался быстрым, но он также отображает ошибки в сценариях с 

большим количеством шума. Некоторые региональные методы основаны на том 

факте, что в районе горизонта вариации интенсивности выше, чем в отдельных 

регионах неба или моря. Такие вариации интенсивности можно использовать для 

обнаружения горизонта. 
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Область с наибольшим расстоянием выбирается в качестве RoI для 

обнаружения горизонта, подтверждая, что средний цвет области внезапно 

изменяется около горизонта. Этот метод обнаруживает края, применяя 

медианный фильтр (с тремя разными масштабами) в качестве сглаживающего 

фильтра различных размеров. 

1.3 Гибридный метод. Фефилатьев и др. использовали гибридный подход 

для получения оценки линии методом проекции, а затем применили 

статистический анализ. Области ниже и выше оценочной линии 

рассматриваются как потенциальные районы неба и моря, после чего 

вычисляются их статистические распределения. Затем расстояние Бхаттачарьи 

между двумя распределениями было рассчитано: λ и ∑ представляют средний 

вектор и ковариационную матрицу распределения, а оценочная линия с 

максимальным значением выбрана в качестве горизонта. 

Также в статье Prasad et al. (2016b) была предложена многомасштабная 

согласованность метода взвешенного краевого преобразования Радона 

(MuSCoWERT). Во-первых, этот метод генерирует многомасштабные 

изображения, применяя фильтр, сохраняющий края, с разными размерами. Это 

помогает сглаживать вариации интенсивности, не связанные с краями, из-за 

динамического шума моря и неба. Затем, проанализировав длину ребер, авторы 

создали взвешенную карту ребер. Преобразование Радона применяется для 

каждой взвешенной карты краев, чтобы приблизить параметр оцениваемой 

линии. Затем, наблюдая за каждым расчетным параметром линии, голосованием 

выбирается последняя линия горизонта. 

Система Furuno. Относительно недавно компания Furuno, известная, как 

производитель радаров и прочего навигационного оборудования, выпустила на 

рынок новейшую навигационную систему дополненной реальности. Система 

использует возможности дополненной реальности, выводя управление судном за 

рамки привычной действительности. А именно: Простейшим языком, это как VR 

очки, которые подключены к системам AIS, GPS, ECDIS, RADAR и выводят 

информацию на панель, а именно налаживают на изображение, которое снимает 

камера, установленная на мостике. Отталкиваясь от полученного выше 
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материала мы уже понимаем, как именно эта система измеряет расстояние до 

берега, вычисляет линию горизонта и выводит полученные данные на панель.  

С камеры, направленной вперед по курсу движения судна, на экран 

проецируется изображение. AR-технология накладывает на это 

видеоизображение всю необходимую навигационную информацию в режиме 

реального времени. Даже в неблагоприятных погодных условиях или в условиях 

плохой видимости можно четко определить местоположение и курс других 

судов и получить необходимую информацию об этих судах, а также вывести на 

экран данные о собственном судне. 

Заключение. Исследования в области морского видеонаблюдения с 

каждым годом увеличиваются. В статье обсуждались методы обнаружения 

горизонтов на основе проекций, регионов, гибридных сетей, методы суша-небо, 

суша-вода и приводился пример новейшей навигационной системы. Простота 

является основным преимуществом методов, основанных на проекции, но они 

часто не позволяют определить линию горизонта, когда горизонт не является 

доминирующей линией в кадре. С другой стороны, региональные методы 

оказались надежными при обнаружении линии горизонта с малым временем 

вычислений, что идеально для статического наземного морского наблюдения. 

Однако его характеристики ухудшились при использовании на буях в качестве 

систем из-за размытия, возникающего из-за проблем с движущейся камерой.  

Гибридный метод сочетает в себе проекционные и / или региональные 

методы со статистическим анализом с отличными результатами. Использование 

статистического анализа значительно увеличивает время вычислений, но эту 

проблему можно уменьшить, сузив окно поиска. Исследование морского 

горизонта с помощью изображений и/или извлечения суши и сравнения с 

изображением являются достаточно эффективными и не сложными в вычислении.  

Каждый из этих методов имеет свои проблемы, но прогресс не стоит на 

месте и с каждым днём мы всё ближе к великим открытиям в сфере оптических 

навигационных системах в морском секторе. 
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IT технології в сучасній морській індустрії грають важливу роль причому 

ця роль постійно підвищується. Єдиний потік інновацій в морській галузі, 

впровадження цих технологій породжує безліч проблем, які неможливо 

вирішити виключно техніко-технологічними засобами. Необхідні політичні та 

правові рішення, висвітлення питань безпеки, особливо кібербезпеки, розвиток 

інтернету, особливо інтернету речей, застосування технології блокчейн і 

подальше впровадження автоматизації судів. 

У 2017 році кібератаки показали вразливість в навігаційних та інших 

інформаційних системах на судах і в портах. Наприклад: мало місце втручання в 

системи автоматичної ідентифікації та електронні карти, глушіння глобальних 

https://www.toms.com.hr/index.php/toms/article/view/329/283
https://www.toms.com.hr/index.php/toms/article/view/260/241
https://www.furuno.com/special/en/envision/
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систем позиціонування і маніпулювання системами управління вантажами і 

судами, в тому числі, шляхом впровадження шкідливих програм, програм-

вимагачів і вірусів. 

Керівні принципи ІМО з управління ризиками кібербезпеки в морських 

портах містять рекомендації високого рівня щодо захисту міжнародного 

судноплавства від існуючих і потенційних загроз у сфері кібербезпеки. 

Ці рекомендації дозволяють знизити пов'язану з ними вразливість. 

Кібератаки на навігаційні системи підтвердили вразливість діючих процедур, 

через що багато перевезень зазнали збитків. Як правило, кібератака передбачає 

впровадження шкідливих програм або вірусів в навігаційний шлях або 

електронні карти, що порушують нормальне транспортне сполучення. Для 

бізнесу такі зовнішні шкідливі впливи загрожують істотними фінансовими і 

репутаційні втратами. 

Розроблюваний міжнародний Кодекс з управління безпекою повинен 

вирішити проблеми існуючих рекомендацій та усунути прогалини, які 

породжують зростання ризиків скоєння кібератак. Головна мета даного 

міжнародного Кодексу полягає не тільки в захисті експлуатації суден, а й 

охорони навколишнього середовища. Кодекс регламентує відповідальність 

судновласника або іншої уповноваженої особи за організацію системи безпеки 

на судах. 

ІМО містять п'ять функціональних елементів для ефективного управління 

ризиками в морській галузі, а саме: виявити, захистити, виявити, відреагувати і 

відновити. Для ефективності ці елементи повинні бути включені в усі аспекти 

операцій судноплавної компанії і управління персоналом. В даний час питання 

культури безпеки розробляються в рамках Міжнародного кодексу з управління 

безпекою (МКУБ). 

Основна мета Кодексу полягає в створенні міжнародного стандарту з 

безпечного управління та експлуатації суден і запобігання забрудненню 

навколишнього середовища. 

Інтернет речей. Технологія «Інтернет речей» є мережею підключених 

пристроїв з унікальними ідентифікаторами у вигляді адрес інтернет-протоколів, 
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що володіють вбудованими технологіями або оснащених технологіями, які 

дозволяють їм сприймати, збирати дані і повідомляти про середовище, в якій 

вони перебувають, і / або про них самих . 

У шіппінговой індустрії все частіше використовуються дані, отримані із 

супутників і датчиків, що зв'язують обладнання, системи і механізми для 

підтримки прийняття обґрунтованих рішень по оптимізації маршрутів, 

відстеження об'єктів і технічним обслуговуванням механізмів. До додатків, які 

можуть застосовуватися в цій галузі, можна віднести, наприклад, програму, яка 

використовує дані, отримані за допомогою супутників, для визначення найбільш 

ефективного маршруту і оцінки термінів прибуття судів у режимі реального часу, 

а також новітні інтелектуальні контейнери, що використовують датчики і 

телемеханіку для відстеження показників температури, вібрації, вологості і 

якості повітря під час морських перевезень. Також Інтернет речей все частіше 

використовується в галузі для поліпшення зв'язку між судном і берегом, для 

інтелектуального управління трафіком. Інтернет речей також використовується 

для розробки систем, що підтримують навігацію в складній обстановці, 

наприклад, при несприятливих погодних умовах або на перевантажених водних 

шляхах. Інші сфери застосування Інтернету речей - дистанційний контроль 

відходу суден без втручання людини, дистанційний контроль переходу і 

автоматична постановка в док. 

Застосування блокчейн. Блокчейн – це технологія розподіленого реєстру, 

яка дозволяє безпечно записувати операції в реєстрі в декількох місцях 

одночасно і через кілька окремих осіб без необхідності залучення центральної 

адміністрації або посередників. 

В цілому, блокчейн має потенціал для підвищення безпеки Інтернету 

речей. допомогою технології блокчейн можна, наприклад, забезпечити безпеку 

документів, блокування розкрадання персональних даних, використання 

криптографії з відкритим ключем, а також запобігання несанкціонованому 

доступу до даних, на відміну від процесу підписання документів у паперовій 

формі, так і інших форм електронного обміну даними. Така технологія 

покликана також підвищити кібербезпеку шляхом видалення єдиної цілі, яку 
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хакер може атакувати щоб поставити під загрозу всю систему. Таким чином, 

надання дозволу на керування даними за допомогою блокчейн може включати в 

себе додавання додаткового рівня безпеки і поступове зменшення масштабів 

централізованого зберігання і обробки даних. 
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1. https://interlegal.com.ua/ru/publikacii/it_tehnologii_v_morskoj_industri 
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СТАЦИОНАРНЫЕ СИСТЕМЫ УГЛЕКИСЛОТНОГО ТУШЕНИЯ – 

ПОСЛЕДСТВИЯ ЗАПОЗДАЛОГО ПУСКА СО2 

Ташев М. М., курсант 1-го курса 

Дунайский институт Национального университета «Одесская Морская 

Академия» 

Углекислый газ СО2 является одним из наиболее распространённых 

веществ, применяемых для тушения пожаров в судовых машинных отделениях. 

Углекислый газ отличается высокой эффективностью и относительно не дорог, 

но может представлять существенную опасность для жизни людей, поскольку 

тушение пожара с его применением осуществляется за счёт снижения 

содержания кислорода в атмосфере помещения. Помимо соображений опасности 

для жизни, также оценивается влияния на исход пожара вида огнетушащего 

вещества. Если мы говорим о системе углекислотного тушения, то период 

https://interlegal.com.ua/ru/publikacii/it_tehnologii_v_morskoj_industri
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времени между моментом обнаружения пожара и пуском газа зачастую 

достаточно велик. В расписании по тревогам не всегда четко определен порядок 

эвакуации, и в этом случае опасения экипажа по поводу опасности углекислого 

газа для жизни могут стать причиной необоснованных задержек в выпуске 

огнегасящего вещества. Это может позволить разрастись очагу возгорания, что 

со временем приведет к причинению серьёзного и дорогостоящего ущерба судну 

и его оборудованию, а в некоторых случаях – к увечьям и гибели людей по 

причине значительного задымления 4. 

При отсутствии у экипажей полного представления о возможностях и 

ограничениях систем углекислотного тушения, они могут оказаться 

неуверенными и неподготовленными к своевременным и эффективным 

действиям по ликвидации пожара.  

Предостережение по поводу опасности для жизни. Основным фактором, на 

котором сосредоточено внимание пожарных служб и разрабатываемых ими 

нормативов, является превышение концентрации углекислого газа 

определённых предельных величин. Некоторые противопожарные службы 

вообще запрещают применение углекислого газа в качестве огнегасящего 

вещества в помещениях, доступных для людей при нормальных условиях 

работы. Международная конвенция об охране человеческой жизни на море 

(СОЛАС-74) не запрещает применять углекислый газ в системах 

противопожарной защиты машинных отделений судов, или в других 

помещениях, доступных для экипажа при нормальной работе. Но при этом в ней 

чётко учтена опасность для экипажа, и СОЛАС предусматривает определённые 

меры предосторожности в форме наличия не менее двух раздельных, но 

взаимосвязанных постов управления; сигнализации на этапе, предшествующем 

запуску СО2; и отсрочки его запуска для эвакуации команды машинного 

отделения 1, 2.  

Реагирование на пожары в машинном отделении может быть лучше 

организовано и осуществляться с большей эффективностью при условии, что 

экипаж обладает надлежащей подготовкой в применении противопожарных 

систем. Основным фактором при реагировании на возникновение чрезвычайной 
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ситуации является время, затрачиваемое на принятие решения о вводе в действие 

стационарной системы пожаротушения. Применение СО2 в качестве 

огнегасящего вещества в судовых машинных отделениях может быть обобщённо 

следующим образом 4: 

1. Запоздалое применение. При характерном для машинных отделений 

пожаре с участием огнеопасных жидкостей особенно важно быстро выпустить 

достаточный объём углекислого газа во избежание усиления и распространения 

пожара. Эвакуация людей, сбор их по тревоге и подсчёт прибывших при пожаре 

в машинном отделении зачастую занимает больше времени, чем предполагается.  

2. Не загерметизированные надлежащим образом помещения механизмов 

на стадии перед запуском СО2. Огнегасящая эффективность любого 

газообразного вещества может быть существенно снижена, если целостность и 

герметичность обслуживаемого помещения не находится на надлежащем 

уровне. Эффективность системы углекислотного тушения снижается в 

результате оттока газа через открытые или неплотно закрытые двери, 

иллюминаторы или вентиляционные отдушины.  

3. Ограниченное количество огнегасящего вещества. Объём углекислого 

газа, имеющийся в наличии на борту, как правило, ограничен количеством из 

расчёта единовременного одноразового его выпуска в обслуживаемое 

помещение.  

4. Преждевременное предоставление доступа людей и возобновление 

вентиляции защищаемого помещения. У углекислого газа ограниченный 

охлаждающий эффект, и температура оборудования и конструкций в машинном 

отделении может остаться достаточно высокой, особенно если стационарная 

система углекислотного тушения была введена в действие с запозданием. 

Пожарные и экипаж, преждевременно заходящие в помещение, запускают в него 

воздух с достаточным для возобновления горения содержанием кислорода. 

На некоторых судах в рамках документации по системе управления 

безопасностью (СУБ) имеются объёмные и пространные процедуры безопасного 

управления, но в них не хватает подробностей, помогающих экипажу 

действовать в аварийных ситуациях (в частности, при пожаре).  
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В связи с этим возможны следующие рекомендации 3,5: 

− Проведение пожарных учений на регулярной основе в условиях, 

максимально приближённым к реальности. 

− Порядок действий в аварийных ситуациях должен содержать 

достаточные подробности, позволяющие экипажу слаженно действовать на всех 

этапах чрезвычайной ситуации, и включать: меры, предпринимаемые перед 

выпуском углекислого газа; сведения о времени, которое следует выдержать 

перед тем, как предпринимать попытки возобновления доступности и 

вентиляции помещения; системы и средства связи, как внутрисудовой, так и с 

компетентными береговыми структурами. 

− Порядок эвакуации и сбора по тревоге должен содержать простую, но 

надёжную систему подсчёта людей, позволяющую избежать любых 

недоразумений относительно местонахождения членов экипажа; 

− Инструкции по эксплуатации, схемы трубопроводов, инструктивные 

плакаты и обозначения элементов системы углекислотного тушения должны 

соответствовать фактически установленной системе. 

− Член экипажа, которому вменяется в обязанность ввод в действие 

системы углекислотного тушения, должен быть указан в расписании по 

тревогам.  

− Порядок текущего технического обслуживания системы 

углекислотного тушения должен отражать рекомендации изготовителя и 

основываться на положениях циркуляра ИМО MSC.1Circ.1318. 

− Периодическое обслуживание системы углекислотного тушения 

должно производиться только силами уполномоченного на то обслуживающего 

персонала.   

− Следует производить регулярные проверки, чтобы удостовериться, что 

пути эвакуации и аварийные выходы из машинного отделения отчётливо 

обозначены и не загромождены какими-либо препятствиями. 

Общими для всех судовых систем пожаротушения являются требования 

Правила ІІ-2/10 СОЛАС -74: «… подавлять и быстро тушить пожар в очаге 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 1. Дослідження технологічних процесів, технічних та ергатичних систем 

транспорту 

206 

возникновения» 1. В то же время, как показывает опыт, сопутствующие риски, 

сопряжённые с вводом в действие стационарной системы углекислотного 

тушения, и необходимость предварительной эвакуации из машинного отделения 

перед вводом в действие зачастую влекут существенные задержки пуска 

углекислого газа. 
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змін у технологіях, у політиці в галузі судноплавстві, а також у алгоритмах 

роботи в міжнародному судноплавстві. Основні зміни полягають у тому, що 

оцифровування (digitalization) і декарбонізація (decarbonization) вплинуть на 

майбутнє, та швидкість впливу цих факторів з часом буде збільшуватися, 

оскільки бар'єри щодо входу на ринок постійно зменшуються, а вимоги до 

поліпшення – зростають. Щоб зберігати відповідність сучасним викликам, 

необхідно постійно переосмислювати ставлення до сучасних технологій, які 

стимулюватимуть відношення до технологічних процесів і до декарбонізації. 

Регулятивний порядок денний – один з факторів, що сприяє змінам на цій 

платформі. У сучасному світі він стає все більш важливим фактором для усіх 

власників, що розгортають ІТ технології або цифрові системи. Ці методи 

зажадають більш високого рівня відповідності та розкриття інформації, 

незалежно від того, чи є у судні базова мережа, або вона складається у загальну 

складну суднову систему. 

Щоб детальніше опрацьовувати питання автоматизації судноплавства, слід 

звернути  увагу на проблеми декарбонізації. 

Перша проблема це те, що оцифровування вимагає повної відповідальності 

та відданості до цієї справи. Замість того, щоб розглядати бізнес-одиниці або 

активи компанії як поодинокі дискретні елементи, вона вимагає, щоб компанії 

зазнавали сучасних перетворень зверху до низу і «бізнес» та його бізнес-модель 

у повній мірі забезпечувались загальними цифровими інструментами, процесами 

та своєчасними послугами. Дослідження, проведені Marlink – супутниковий 

зв'язок морського та підприємницького призначення (Marlink – Maritime & 

Enterprise Satellite Communications), мали висновок, що значна частина у 

морській галузі вже вважають себе готовими до цифрових технологій. Більше 

двох третин компаній заявили, що це включає чітку стратегію супутникового 

зв'язку та ІТ-технологічних рішень. Однак, незважаючи на те, що ці компанії 

зробили заяву, що вони вже готові до впровадження цифрових технологій, лише 

30 відсотків з них вважають, що вони успішно просунулись у виконанні своїх 

стратегій до цифрової трансформації. А в інших галузях промисловості, де 

відбувається оцифровування, цей показник вже становить близько 60 відсотків. 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 1. Дослідження технологічних процесів, технічних та ергатичних систем 

транспорту 

208 

Друге питання – це стійкість, відповідальність та відданість до своєї 

справи. Цифровий бізнес повинен бути  набагато ефективнішим, але зараз він 

також повинен відповідати жорсткішим нормам та сучасному покращенню 

продуктивності, щоб задовольнити зростаючі вимоги фрахтувальників та 

споживачів. У короткостроковій перспективі це означає підвищення 

ефективності зменшення та економії витрат. А у довгостроковій перспективі це 

означитиме впровадження нових сучасних технологій та сучасного палива, але 

ще не завжди доступні ці всі технології. 

Третій фактор – це кібер-безпека. Вона, як і раніше, викликає занепокоєння 

у всіх галузях, незважаючи на істотний прогрес у підвищенні обов'язків з кібер-

безпеки, у значному зниженні кібер-ризиків і постійних вимог до кібер-безпеки 

з боку топ-менеджменту компаній (від виконавчого директора до його 

помічників). Не так давно ІТ-відділи зосереджували ресурси для створення 

кібер-безпеки відносно до бізнес-інфраструктури, яка заснована на очікуванні 

загроз, а не на сучасному досвіді.  

Оцифрування і декарбонізація. Введення оцифрування у судноплавні 

компанії створює дворівневий ринок морських перевезень, який буде розділений 

на тих власників та операторів, які мають кращий доступ до останньої сучасної 

інформації, і на тих, у кого немає сучасної інформації. Різниця між цими 

позиціями міститься як у тривалісті часу їх використання, так й у часі введення 

конкурентних позицій між компаніями. Але без введення простих, але досить 

ефективних сучасних засобів контролю та перевірки відправлення або прибуття 

суден, а також з проведення конкурентних торгів на вантажі, що перевозяться, 

без введення сучасного оцифрування і декарбонізації, призведе до зникнення 

конкурентної здатності між конкурентами.  

Коли справа доходить до впровадження автоматизації судноплавства, 

існує невпевненість, яка полягає в тому, яку роль відіграватиме людина, а також 

її професійна підготовка. Інтегрування в сучасні технології автономних операцій 

не повинне усувати людей з суден. Потрібно бачити у нових технологіях ту 

допомогу, яка підтримає у прийнятті вірних рішень, і це не відлякне та не змінить 

спосіб роботи у галузі. Моделі роботи можуть змінюватися, можуть з’явитися  
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більше норм роботи ніж зазвичай, але всі допоміжні технології мають бути 

перевірені, і тільки після цього ми побачимо, як ці технологічні процеси 

вдосконалюють і сприяють розвитку судноплавству. Одним з аспектів, на який 

ABB Ability Digital Powertrain та інші постачальники сучасних технологій 

звертають увагу – розвиток ринку рішень, за яким вони  стежать. 

Окрему увагу слід звернути на ступені декарбонізації судноплавства. 

На першому ступені судно і екіпаж отримають користь від 

автоматизованих процесів та підтримки прийняття їх рішень, але суднове 

устаткування при цьому залишатиметься під повним контролем екіпажу. Така 

ідея полягає у значному підвищенні оперативної ефективності, дотриманні норм 

та підтримці екіпажу у прийнятті рішень. Перший етап є необхідним для 

забезпечення досконалої автоматизованої підтримки інструментів, які 

полегшують прийняття рішень екіпажом. Існує ціла екосистема провайдерів, яка 

надає платформи IOT (Internet of things) усю необхідну інформацію,  для 

забезпечення обміну «великими даними» (big data) у схемі судно – судно та 

судно – берег. 

Друга ступінь автоматизації – судна з дистанційним управлінням, але на 

борту судна є й екіпаж. Підключення з дистанційним управлінням є важливим, 

але має бути зробленим з урахуванням доступності сигналу, затримки його та 

пропускної спроможності, що може збільшуватись у зв’язку з надмірним 

навантаженням кількома системами. Треба враховувати можливий перехід на 

ручне керування судном при наближенні до берегу або у випадках виникнення 

надзвичайної та непередбаченої ситуації. Існує також більш виділена пропускна 

здатність до конкретних сучасних програм. Але також екіпаж повинний 

своєчасно переконатися, що до життєвих важливих систем доходять сигнали і 

вони отримують своєчасний необхідний зв’язок. При цьому, таке управління 

судном завдяки зв'язку, дає екіпажу більше часу, щоб зробити більше 

невідкладних справ, ніж погодинно виконувати  усі свої операції.  

Третій ступінь – це трохи складніший виклик судноплавству, оскільки він 

стосується дистанційно керованого судна вже без екіпажу на борту. Це означає, 

що найменша втрата зв'язку неприйнятна і недопустима, оскільки на борту немає 
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нікого, хто би взяв на себе відповідальність за керування судном. На третьому 

ступені автоматизації є важливим розуміння, що якась затримка та нездатність 

управління судном стають великою проблемою. При цьому потрібно мати   

контроль над керуванням судна в режимі реального часу, найбільше це 

важливо,коли судно наближається до порту, берегів чи заходить у зону розподілу 

руху суден. Пряма трансляція з кількох камер до руху судна буде дуже важливою 

до безпеки судноплавства.  

На четвертому ступені автоматизації судна стає питання до повного 

автономними судна. Замість екіпажу на борту судна ми будемо мати автономні 

навігаційні системи. При цьому зв’язок матиме дуже важливе значення, оскільки 

автономні судна повинні мати можливість знаходити безпечне рішення під час 

виникнення надзвичайної і не безпечної ситуації до судна. Це означає, що коли 

судно наближається до берега, автономна система передає сигнал на станцію 

дистанційного управління судном, і тоді в управління судном вступають більш 

ємнісні і з меншою затримкою сигналів у бездротових систем LT wireless 

systems. (Передавачі LT пропонує повний набір професійних функцій в 

компактному і міцному корпусі. Пристрій сумісний з усіма приймачами Digital 

Hybrid Wireless® і навіть з деякими приймачами інших виробників, що робить 

його зручним у широкому спектрі додатків.) ³. 

Варіанти оцифровування стають все більш широкими.Так,наприклад,  

VSAT (Very Small Aperture Terminal) надає зв’язок через L-діапазон до 4G, що 

підтримується хмарними сховищами, які підходять для додатків, таких як 

«периферійні обчислення» з обробкою даних на борту судна. Близько половини 

судновласників і менеджерів була опитана Marlink, і частина вирішила,що  

новіший і більш  досконалий зв'язок між судном та берегом -найбільш цінна 

технологія. Загальна інтеграція систем і берегового обладнання посіла друге 

місце за значимістю.Десять років тому назад, власники ламали голову над таким 

питанням, як використанням функціональності  IoT, поки не стало очевидно, що 

вона може поширюватися не тільки на перевезення дорогих вантажів, але і на 

компоненти судна, навіть на корпус і головні силові енергетичні установки , 

надаючи дані та інформацію про робочий стан ГСЕУ та стан суден. 
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Усім судновласникам, які хочуть зберегти свою конкурентну позицію та 

підвищити ефективність своєї компанії, потрібен план оцифровування та 

стійкості від кібератак. Кібербезпека викликає занепокоєння у всіх галузях, 

незважаючи на істотний прогрес у її розвитку. Не так давно ІТ-відділи лобіювали 

ресурси для створення кібербезпеки для бізнес-інфраструктури. Хакерські атаки 

змінили погляди на все це і не в останню чергу через те, що діяльність найбільшої 

у Світі судноплавної компанії може бути повністю зупинена від кібератакі, яка 

спрямована на компанію з іншого місця. Але невтомна потреба в скороченні 

витрат і збереження конкурентоспроможності компаній спростувала таку думку, 

що морська галузь дуже повільно впроваджує сучасні інновації та нові 

технології. Хоча в минулому це могло і бути вірно, але ці технології були 

прийняті у багатьох галузях, де масштаби і ступінь складності значно різняться 

між собою. Першим таким структурним елементом є можливість підключення  

кібер безпеки, яка стала необхідністю до мінімумів захисту, але при цьому, 

динаміка розвитку ринку послуг збільшує вибір і знижує витрати для кінцевих 

користувачів. 

2.Кібербезпека сьогодні та «ІоТ» 

Розглянемо поточний стан сучасної кібербезпеки і проблеми на суднах. 

Останніми роками часто використовуються такі ключові слова, як «ships IOT 

(Internet of things)» чи «розумні кораблі». Судновий інтернет - це механізм 

аналізу отриманих даних шляхом передачі таких даних, як розташування 

джерела інформації, швидкість доступу і отримання даних від двигунів і 

генераторів, швидкість доступу цієї інформації на наземний сервер через 

супутниковий зв'язок під час знаходження судна у рейсі. Ці аналізи можуть 

допомогти виявити ознаки незапланованої зупинки або відмови двигунів, 

запобігти повній їх відмові, а також вибрати і запропонувати ефективні курси 

судна та знизити витрати пального. Щоб використовувати такий судновий IoT, 

треба стандартизувати специфікації усіх серверів по збору інформації і 

розробити методи аналізу отриманих від них даних. У міру того, як популярність 

бортового інтернету ІоТ продовжує зростати, потрібно щоб супутникові сервіси 

забезпечували найбільш високі швидкості зв’язку і мали постійне підключення 
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до серверів, а на суднах щоб обладнання наближалося до тієї ж ІТ стандартизації, 

що і на березі. Судноплавна галузь, у сучасному Світі, грає дуже важливу роль в 

глобальній логістичній інфраструктурі, і якщо станеться інцидент з 

кібербезпекою, який вплине на безпечну роботу великої кількості суден, то це 

буде мати великий негативний вплив на наше суспільство. 

З 1 січня 2021 року кібербезпека перейде до компетенції Міжнародного 

кодексу управління безпекою (ISM), і заходи, які потрібні щодо усунення 

кіберризиків, повинні бути включені у системи управління безпекою суден.  

3.ІТ-компанії та їх ПЗ для забезпечення кібербезпеки 

Компанія GTMaritime – це фахівці з морського зв'язку та програмного  

забезпечення, розробленого для підтримки зв’язку між морськими суднами. 

Компанія розробила програми GTMailPlus та GTSeaMail таким чином, щоб вони 

працювали незалежно від операційної системи на суднах, при цьому надаючи 

більше рішень для отримання повного програмного забезпечення і захисту від 

кібератак. Також у GTMailPlus надається безпечний, стабільний хмарний сервіс 

для зберігання інформації, а також веб-панель для віддаленого налаштування та 

адміністрування суден, що допомагає і спрощує прийняття рішень як для екіпажу 

судна, так і для обслуговування берегових ІТ-команд. Управління програмним 

забезпеченням має установити ключову частину системи управління 

навігаційною безпекою судна і для забезпечення безпеки програмного 

забезпечення яке знаходиться на судні. GTMaritime також розробила і надає 

програмне забезпечення Advanced Threat Protection (ATP) у комплектації в 

GTMailPlus і GTSeaMail. Це забезпечує додатковий рівень кіберзахисту з 

використанням глобальної мережі та аналізу постійних загроз. Програмне 

забезпечення ATP працює з використанням сучасних технологій, при цьому 

використовують, так зване еластичне середовище «пісочниці», для візуалізації, 

розуміння та складання звітів про те, з чим саме у дану годину взаємодіє 

шкідливе ПЗ. Обидві програми компанії включають в себе функції кібербезпеки, 

такі як Advanced Threat Protection, яка має антивірусне сканування, 

безперервність у скануванні  і анти-фішинг, а також надання своєчасних звітів 

про виявлені кіберзагрози програмному забезпеченню. Розширений захист від 
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кібер загроз додає додатковий рівень захисту, який забезпечує розширене 

виявлення шкідливих хакерських програм, використовуючи глобальну мережу 

аналізу хакерських загроз, антивірус починає захищати  програмне забезпечення 

від усіх відомих вірусних сигнатур. Така можливість існує тільки за допомогою 

багаторівневих механізмів виявлення таких загроз. Анти-фішинг забезпечує 

комплексний захист від новітніх кібератак фішинга, розповсюджений у 

соціальній інженерії, яка пов'язана з електронною поштою, де кількість 

фішингових повідомлень постійно збільшується і більшість з них виглядає дуже 

переконливо. Для цього функція анти-фішинг дозволяє порівнювати URL-адреси 

з базою даних відомих фішингових сайтів і якщо знайдено відповідність, 

з'єднання з URL-адресом припиняється, і з'являється повідомлення з 

попередженням про небезпеку. Хакери постійно намагаються придумувати і 

розробляти нові хитрощі у кібератаках, для того щоб перехитрити антивірусні 

програми які здійснюють захист системи. Це має бути зрозуміло усім 

судноплавним компаніям і вони повинні бути готові до того, що одна з таких 

загроз зможе проникнути у систему, минуючи захист, і порушити систему 

управління. Щоб уникнути цього і забезпечити продовження безпечної роботи, 

навіть у разі успіху проникнення загрози, система GTMaritime включають в себе 

такі функції, як архівування даних, безперервність і  їх резервне копіювання, а 

також їх відновлення. 
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1 Військова академія (м. Одеса), 2 Національний університет "Одеська морська 
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Вступ. "Стратегія національної безпеки України" передбачає оснащення 

Збройних Сил України високотехнологічними зразками озброєння і військової 

техніки (ОВТ). Складові перспективних і існуючих зразків ОВТ (безекіпажні 

морські комплекси, апаратні машини зенітно-ракетних, звукометричних та 

радіолокаційних наземних комплексів, бойові пости та інформаційні системи 

кораблів тощо) використовують високочастотне мікропроцесорне обладнання і 

силову електроніку, високопродуктивне, енергоефективне та надійне 

функціонування якого неможливе без комплексного використання повністю 

керованих систем охолодження (ПКСО).[1,2,3] 

Існуючі централізовані корабельні системи охолодження і кондиціювання, 

системи охолодження апаратних машин бойових наземних комплексів 

недосконалі: мають низькі енергетичні показники, створюють шуми і вібрації, 

використовують застарілі принципи керування і стабілізації параметрів, що 

унеможливлює високоефективне використання ОВТ у складних 

експлуатаційних умовах. [1,2] 
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Пропонується концептуальне рішення, яке спрямоване на підвищення 

продуктивності, енергетичної ефективності та надійності функціонування, 

покращення віброакустичних характеристик складових ОВТ, яке засноване на 

принципах побудови децентралізованих енергоефективних ПКСО з адаптивним 

керуванням при невизначеності зовнішніх умов експлуатації. 

Проблематика дослідження. В процесі інтенсивного розвитку технологій 

озброєння при збереженні розмірів систем з високою щільністю розміщення 

електронного обладнання виникає проблема значного надлишкового 

тепловиділення, що потребує застосування спеціальних ПКСО. Існує протиріччя 

і запит практики – підвищення енергоефективності та надійності 

функціонування, зменшення рівнів шуму та вібрацій високотехнологічних 

зразків ОВТ при умові безпечної експлуатації, екологічності і, що найголовніше, 

виконанні основного технологічного завдання ОВТ практично неможливе при 

одночасному покращенні тактико-технічних характеристик (швидкодії, 

боєздатності тощо). Вирішення цієї проблеми ускладнюється тим, що сучасні 

ПКСО не завжди забезпечують необхідну якість стабілізації параметрів 

охолоджувальних об’єктів, що пов’язано з недостатньою вивченістю динамічних 

властивостей, моделей та методик розрахунку ПКСО.[2,3] 

Об’єкт дослідження: процеси адаптивного енергозбережного керування, 

перетворення енергії, тепломасопереносу у ПКСО високотехнологічного 

електронного обладнання ОВТ. Предмет дослідження: методики розрахунку, 

імітаційні моделі, алгоритми оцінки параметрів та системи керування ПКСО 

високотехнологічного електронного обладнання ОВТ. 

Напрям і стан досліджень. Авторами запропоновані, теоретично 

обґрунтовані і удосконалені методи і алгоритми енергоефективного керування 

та контролю параметрів функціонування основних складових ПКСО: 

герметичних та безсальникових компресорів, конденсаторів з повітряним та 

водяним охолодженням, випарників. Проведено аналіз можливих технічних 

рішень побудови систем адаптивного енергоефективного керування 
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електроприводами компресорів ПКСО та систем охолодження конденсаторів, 

обрані базові типи електродвигунів та запропоновані шляхи їх модернізації. 

Розроблені та досліджені імітаційні моделі асинхронних електроприводів 

герметичних та безсальникових компресорів, автоматизованих систем керування 

конденсаторами та температурними режимами ПКСО.  

У підсумку, саме ці отримані результати і напрацювання теоретично 

дозволяють вирішувати проблемне завдання побудови децентралізованих 

адаптивних енергоефективних ПКСО спеціального високотехнологічного 

обладнання ОВТ при невизначеності зовнішніх умов експлуатації.  

Запропоновані методи, імітаційні моделі та алгоритми керування, оцінки 

енергетичної ефективності та контролю параметрів функціонування дозволяють, 

на основі застосування адаптивних спостерігачів стану повного порядку 

повністю керувати температурними режимами конденсаторів та випарників, 

енергоефективно змінювати холодопродуктивність ПКСО.  

Висновок. На рівні досліджень авторами лише частково започатковано 

застосування принципів адаптивного керування, які можуть забезпечувати 

інваріантні до умов експлуатації та оперативних завдань, які покладаються на 

високотехнологічні зразки ОВТ, температурні режими електронного обладнання 

суднових, у тому числі – безекіпажних комплексів і систем. Саме тому, 

започатковані авторами напрацювання потребують продовження – доповнення, 

вдосконалення та подальшого розвитку. 
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¹ Одеський національний морський університет, ² Дунайський інститут 

Національного університету «Одеська Морська Академія». 

Базовим діагностичним параметром, який визначається всіма системами 

моніторингу робочого процесу є тиск газів в циліндрі 𝑃(𝜑). Цю величину в 

більшості випадків визначають за допомогою спеціальних датчиків тиску, що 

встановлюються на індикаторний кран. У деяких системах застосовуються 

стаціонарні вбудовані датчики тиску з великим моторесурсом, розрахованим на 

весь період експлуатації двигуна [1]. 

Система моніторингу DEPAS D4.0H спроектована і розроблена для 

використання на суднових дизелях (головних і допоміжних), також система 

може бути використана на будь-яких дизельних енергетичних установках, а 
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саме: морські головні дизелі, допоміжні дизелі, залізничні дизелі, берегові 

дизельні енергетичні установки. Система індиціювання DEPAS D4.0H рис.1 в 

стандартному виконанні складається з таких компонентів: DEPAS Handy або 

модуль реального часу, DEPAS програмне забезпечення + документація, датчик 

тиску PS-16, вібродатчик VS-20. 

 

 

а) DEPAS Handy або модуль 

реального часу D4.0H 

 

б) датчик тиску 

 

в) вібродатчик 

Рисунок 1 – Система індиціювання DEPAS D4.0H 

Модуль реального часу системи D4.0H [2] призначений для 

безпосереднього запису даних робочого процесу і попереднього розрахунку 3-х 

ключових параметрів: 

- максимальний тиск згоряння в циліндрі (середнє, мінімальне і 

максимальне значення за кілька робочих циклів); 

- частота обертання колінчастого валу дизеля; 

- середній тиск в циліндрі. 

Автоматичне визначення тактності двигуна дозволяє проводити 

моніторинг без попередньої настройки на тип дизеля. Дані індиціювання 

окремих циліндрів передаються з модуля D4.0H в комп'ютер по інтерфейсу RS-232. 
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Рисунок 2 – Індикаторна діаграма і вібродіаграма системи DEPAS D4.0H 

Ядро приладу – це датчик тиску конденсаторного типу, неохолоджуваний, 

робоча температура до 350°C, діапазон виміру 0..160 бар. Використання 

найсучасніших технологій забезпечує неперевершену точність і термін служби 

датчика. Крім вимірювання тиску газів в циліндрі, в системі DEPAS D4.0H 

застосовується актуальний метод віброакустичного аналізу. За допомогою 

вібродатчика VS-20 фіксуються геометричні і дійсні фази подачі палива, а також 

характер руху голки форсунки, що особливо важливо для визначення технічного 

стану, як самої форсунки, так і паливної апаратури високого тиску в цілому. 

Використання вібродатчика в системі пояснюється рисунком 2. Фази 

впорскування палива (початок відповідає підйому голки «needle up» та 

закінчення, відповідає посадці «needle down») збігаються з передніми фронтами 

віброімпульсів на нижній вібродіаграмі. Аналіз вібродіаграм дає можливість 

оцінити фази подачі палива за допомогою контактного вібродатчика, без 

препарування форсунки і без впровадження спеціальних датчиків в систему 

високого тиску. Крім того, форма віброімпульсів відображає технічний стан 
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форсунки і всієї паливної апаратури високого тиску в цілому. При нормальному 

технічному стані форсунка генерує два імпульси (на початку і в кінці 

впорскування) з чітко вираженими передніми фронтами (рис. 2). 

Програмне забезпечення здійснює розрахунок наступних параметрів 

(рис. 2): 

− середній індикаторний тиск, MIP; 

− індикаторну потужність циліндра, Pi; 

− частота обертання колінчастого валу, rpm; 

− максимальний тиск згоряння в циліндрі, Pmax; 

− максимальний тиск стиснення, Pcomp; 

− тиск на лінії розширення (36 ° після ВМТ), Pexp; 

− максимальна швидкість підвищення тиску, Vm; 

− ступінь підвищення тиску, λ; 

− тиск на початку згоряння, Pc '; 

− дійсні і геометричні фази подачі палива, α; 

− період і кут затримки самозаймання палива, τ; 

− фази газорозподілу φint , φexh. 

У випадку встановлення вібродатчика на торець форсунки, фазова відстань 

від переднього фронту до верхньої мертвої точки (ВМТ) характеризує дійсний 

кут випередження впорскування палива. При встановленні вібродатчика на 

заглушку, напроти відсічного вікна паливного насоса високого тиску (ТНВД), 

фазова відстань від переднього фронту віброімпульса до ВМТ характеризує 

геометричний кут початку подачі палива ТНВД (кут, який визначається за 

«меніском»). 

Параметри роботи механізму газорозподілу під час роботи двигуна не 

визначаються жодною з відомих діагностичних систем. В даному випадку, 

використання в системах D4.0H методів віброакустичного аналізу дозволяє 

визначати фази газорозподілу по віброімпульсах при закритті клапанів «closing 
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the intake valve», «closing the exhaust valve» і здійснювати оцінку їх технічного 

стану за формою вібродіаграм. 

 

Рисунок 3 – Зведені індикаторні діаграми і вібродіаграми головних 

дизелів NVD48A-2U т/х «Борис Макаров» 01.10.2020 г. 

Фази подачі палива і газорозподілу, а також технічний стан паливної 

апаратури  і механізму газорозподілу визначаються за допомогою контактного 

вібродатчика VS-20. Датчик має магнітну основу і міцно фіксується в місцях 

контактів. Визначення зазначених параметрів відбувається без безпосереднього 

впливу в паливну апаратуру високого тиску і спеціальних кріплень до механізму 

газорозподілу [4]. 

Висновки. Досвід роботи з системою показує, що постійний контроль 

технічного стану головних і допоміжних двигунів (рис. 3) своєчасне усунення 

дефектів паливної апаратури і її регулювання спільно з регулюванням механізму 

газорозподілу дає хороші результати: 
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- підтримується рівномірний розподіл навантажень по циліндрах і 

температурах випускних газів; 

- зменшується загальна теплонапруженність деталей циліндро-поршневої 

групи, усуваються перегріви окремих циліндрів і вимушене зниження 

потужності двигуна; 

- запобігаються аварійні ситуації, зокрема, такі як пожежі в підпоршневих 

(однією з основних причин загоряння в підпоршневих є неякісний розпил палива, 

його підмішування в циліндрове масло і, отже, зниження температури спалаху 

масла); 

- своєчасне усунення дефектів і регулювання ГД і ДГ дозволяє 

додержувати паспортні режими експлуатації, планову швидкість судна і мати 

резерв потужності двигунів. 
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Одеська національна академія харчових технологій 

На сьогоднішній день у всьому світі проводиться політика із заміщення 

вуглеводневих палив для двигунів внутрішнього згоряння альтернативними, 

такими, що отримані з використанням різноманітної сировини рослинного 

походження, відходів сільськогосподарської галузі. Такий підхід 

обґрунтовується ресурсозбереженням та зниженням емісії парникових газів. 

Іншим напрямом вирішення цих проблем є впровадження транспорту з 

електродвигунами та акумуляторними батареями [1 - 3]. Досить часто такий 

транспорт позиціонується як «zero-emission», тобто такий, що не призводить до 

викидів парникових газів (перш за все СО2). Але, чи так це насправді? 

Розвиток автомобільної промисловості в світі рухається в напрямку 

створення більш потужних, зручних електромобілів. При цьому виробниками 

заявляться, що цей транспорт є «чистим» та «зеленим». Дійсно, прямі викиди 

парникових газів (у вигляді продуктів згоряння моторного палива) в процесі 

експлуатації електромобілів відсутні. Але, електромобілі споживають досить 

велику кількість електроенергії, що виробляється на різноманітних 

електроґенеруючих установках. Як відомо, генерація електроенергії на теплових 

https://cyberleninka.ru/article/n/opredelenie-osnovnyh-parametrov-rabochego-protsessa-i-rezultaty-diagnostiki-glavnyh-dizeley-teplohoda-greifswald


XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 2. Пошук шляхів підвищення енергоефективності та раціонального 

природокористування морегосподарського комплексу 

226 

електростанціях пов’язана з прямими викидами парникових газів. Але навіть 

виробництво електроенергії без спалювання викопного палива (гідроенергетика, 

атомна енергетика, сонячна фотоенергетика та інше) характеризується певною 

величиною емісії парникових газів (непрямою) на одиницю виробленої 

електроенергії [4]. Тобто, при експлуатації електромобіля відбувається непряма 

емісія парникових газів, величина якою залежить перш за все від структури 

генерації електроенергії в регіоні (країні). Вже з’являються роботи, де 

проводиться екологічний аналіз життєвого циклу електромобілів з прив’язкою 

до структури електроґенерації у країні [3]. 

Доцільність застосування автотранспорту з електродвигуном у конкретній 

країні можна оцінити, порівнявши викиди парникових газів (насамперед СО2), 

що створені цим автотранспортом за весь термін його експлуатації з викидами, 

що створені автомобілем з двигуном внутрішнього згоряння. Авторами 

пропонується розраховувати величину еквівалентної емісії парникових газів при 

експлуатації автомобіля за формулою (1), яка витікає з запропонованої раніше 

авторами методики розрахунку повної еквівалентної емісії парникових 

газів [5, 6]: 

 
2CO eq ВВП ам ремM е С k G N     +=     +   +    (1) 

де β – питомі викиди парникових газів при виробництві електроенергії у певному 

регіоні (країні), кг СО2 екв/кВт·год; 
ВВПе  – енергоємність ВВП, кВт/ден.од.; С – 

вартість автомобіля, ден.од.; 
ам ремk +

 – коефіцієнт амортизації та ремонту, рік-1; τ 

- строк експлуатації автомобіля, рік; γ – викиди парникових газів с вихлопними 

газами при згорянні палива, кгСО2 екв /л палива; G – витрата палива автомобілем 

за розрахунковий період τ, л; N – витрата електроенергії на зарядку акумулятора 

електромобіля за розрахунковий період τ; кВт·год. 

За рівнянням (1) враховуються такі викиди парникових газів: 

- непрямі викиди, пов’язані з витратами на ремонт та амортизацію - 

перший член рівняння; з погляду на потребу періодичної заміни акумулятора, 
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для електромобіля цей член буде суттєво вище, ніж для автомобіля з двигуном 

внутрішнього згоряння; 

- прямі викиди парникових газів при згорянні палива - другий член 

рівняння; для електромобілів він відсутній; 

- непрямі викиди парникових газів від електроспоживання - третій член 

рівняння; для автомобілів з двигунами внутрішнього згоряння він відсутній; 

Слід розуміти, що порівняння автомобілів з електродвигуном та з 

двигуном внутрішнього згоряння з застосуванням величини 
2CO eqM  

розрахованою за формулою (1) слід виконувати при рівних параметрах (маса 

автомобіля, його пробіг за час експлуатації). Але, так як таке порівняння 

практично виконати неможливо, то доцільно застосовувати питомі показники, 

які для порівнювальних автомобілів слід розраховувати для однакових режимів 

їх роботи (режими «місто», «траса», «змішаний»).  

 2CO eqM
k

m S
=


 (2) 

де 
2CO eqM  – величина повної еквівалентної емісії парникових газів, що 

розрахована, наприклад, за період τ=1 рік, кгСО2екв./рік; m – середня маса 

автомобіля (з пасажирами та вантажем), кг; S – середній пробіг автомобіля в 

певному режимі (наприклад, річний пробіг), км/рік. 

Проаналізувавши формулу (1), стає зрозуміло, що в країні з великою 

величиною питомих викидів парникових газів на одиницю виробленої 

електроенергії електромобілі з великою ймовірністю будуть програвати з 

екологічної точки зору автомобілям з двигунами внутрішнього згоряння. 

Електромобілі можуть бути вигідними в тій країні, де велика частка 

електроенергії виробляється на атомних і гідроелектростанціях, а так само з 

використанням таких відновлюваних джерел енергії як вітрогенератори і 

фотоелектричні перетворювачі. Для України величина β (питомі викиди 

парникових газів на одиницю спожитої електроенергії, тобто з урахуванням всіх 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 2. Пошук шляхів підвищення енергоефективності та раціонального 

природокористування морегосподарського комплексу 

228 

втрат) складає 0.7078 кгСО2екв/кВт·год [7]. Ця величина близька до середнього 

значення по усім країнам світу. Наприклад, для країн з переважним виробленням 

електроенергії на вугільних теплових електростанціях ця величина дорівнює 

1.8008 кгСО2екв/кВт·год (Індія) та 1.0758 кгСО2екв/кВт·год (Китай), для країн з 

великою часткою атомних електростанцій - 0.0757 кгСО2екв/кВт·год (Франція), 

з великою часткою сонячної енергетики 0.3692 (Іспанія), з великою часткою 

гідроенергетики - 0.1099 (Бразилія) [7]. Тобто результати оцінки доцільності 

впровадження електромобілів (аналіз результатів, отриманих за формулами (1)-

(2)) будуть суттєво залежить від країни, де цей електромобіль буде 

експлуатуватися. Крім того, з урахуванням все більшого впровадження 

відновлювальних джерел енергії в галузь електроґенерації, ці результати будуть 

змінюватися з часом, роблячи використання електромобілів все більш 

доцільним.  

Запропонована формула (1) не враховує емісію парникових газів на стадії 

створення та утилізації автотранспорту. Але ці величини для електромобілів 

можуть бути суттєво вищими, ніж для транспорту з двигунами внутрішнього 

згоряння. Тобто, для більш об’єктивної оцінки доцільності застосування 

електромобілів потрібно виконувати аналіз їх життєвого циклу. 
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КЕРУВАННЯ ПРОЦЕСАМИ ДИСИПАЦІЇ ЕНЕРГІЇ В ДИЗЕЛЯХ СУДЕН 

РІЧКОВОГО ТА МОРСЬКОГО ТРАНСПОРТУ 

Звєрьков Д. О., Сагін С. В. доктор технічних наук, доцент 

Національний університет «Одеська морська академія» 

Постановка проблеми в загальному вигляді. Енергетичні комплекси 

суден річкового та морського транспорту є складними та 

багатофункціональними системами, які забезпечують рух судна та роботу 

суднових систем. На жаль як перше, також й друге здійснюється з виникненням 

втрат енергії, що пов’язані з її дисипацією між елементами цих систем та 

безпосередньо у довкілля. Зниження кількості енергії, яка втрачається під час 

отримання корисної роботи можливо за рахунок керування процесами її 

дисипації. Розв’язання цього завдання є актуальним та завжди буде 

затребуваним під час експлуатації енергетичних комплексів річкових та 

морських суден. 
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Аналіз останніх досліджень і публікацій. Однією з систем, що впливає 

на механічні втрати суднових дизелів, є паливна система високого тиску, енергія 

до якої (через кінематичну схему колінчастий вал – ланцюгова/шестеренна 

передача – розподільний вал – штовхач – плунжер паливного насоса високого 

тиску) підводиться від кривошипно-шатунного механізму. Рівень втрат енергії в 

цій системі залежить від стану прецизійних пар паливних насосів високого тиску 

(ПНВТ). Знос цих деталей призводить до збільшення в них зазорів, і подальшої 

втрати гідравлічної щільності, підвищеного протікання палива між плунжером 

та втулкою ПНВТ і відповідного зменшення циклової подачі палива. Одночасно 

з цим, навіть мікронні металеві частинки, що утворюють в результаті 

зношування, можуть стати причиною підвищеного контакту і подальшого 

порушення геометрії нагнітальних поверхонь ПНВТ. І перше, і друге сприяє 

зростанню дисипації енергії і збільшення механічних втрат [1, 2]. 

Постановка завдання. Паливо, яке нагнітається плунжером ПНВТ, 

виконує змащувальні функції, запобігаючи безпосередньому контакту плунжера 

та втулки. Завданням дослідження було встановлення зв’язку між 

характеристиками мультімолекулярних шарів палива та зносом поверхонь 

плунжерних пар ПНВТ, яких посередньо характеризує рівень дисипації енергії 

та механічних втрат в суднових дизелях.  

Виклад основного матеріалу дослідження. Дослідження виконувалися 

для суднових моторних палив RMK420, RMK460, RMK380, RMK500 

характеристики яких відповідають стандарту ISO 8217, а використання 

рекомендовано фірмою MAN-Diesel&Turbo в суднових дизелях. В якості 

гіпотези виконаного дослідження приймалося припущення, що 

мультімолекулярні шари палива, які знаходяться поблизу між плунжером і 

втулкою ПНВТ, сприяють виникненню додаткової пружності палива і 

забезпечують граничний (без контакту поверхонь тертя) режим мащення. 

Товщина граничного змащувального шару палива, а також ступінь 

впорядкованості молекул в шарі характеризують його антифрикційні 
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властивості. Для підтвердження висунутого припущення були виконані 

комплексні дослідження, які полягали в визначенні структурних характеристик 

тонких шарів палива, що утворюють граничний шар на поверхні плунжера і 

втулки ПНВТ, а також в подальшому моделюванні зносу цих поверхонь. 

Вивчення молекулярного стану граничних шарів палива виконувалося за 

допомогою оптичного методу подвійного променезаломлення, а моделювання 

зносу контактуючих поверхонь за допомогою електроімпульсного методу 

вимірювання. 

Під час дослідження процесів дисипації енергії, що перебігають в парі 

тертя плунжер-втулка ПНВТ визначалися сила тертя Fтр і інтенсивність 

зношування Ih поверхонь. Основним параметром, що визначався за допомогою 

оптичного методу подвійного променезаломлення була товщина граничного 

шару палива ds. Її значення було отримано графічним рішенням на базі побудови 

експериментальних залежностей. Результати виконаних триботехнічних та 

оптичних досліджень наведено на рис. 1, 2 [3]. 

  

а) б) 

Рисунок 1 – Залежності сили тертя Fтр (а) та інтенсивності Ih (б) від 

нормального навантаження FN для різних суднових палив: 1 – RMK420; 2 – 

RMK460; 3 – RMK380; 4 – RMK500 
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Рисунок 2 – Експериментальні залежності для визначення товщині 

граничного шару палива, що утворюється поблизу поверхонь плунжера 

ПНВТ для різних суднових палив: 1 – RMK420; 2 – RMK460; 3 – RMK380; 

4  – RMK500 

Збільшення товщини граничного шару палива і ступеня впорядкованості 

молекул в цьому шарі можливо за рахунок використання поверхнево активних 

присадок. При цьому забезпечується зниження сили тертя Fтр в зоні контакту, що 

сприяє зменшенню механічних втрат. Підтвердженням цьому є результати 

експериментів, наведені в таблиці 1. За результатами таблиці 1 побудована 

кореляційна залежність Fтр=f(ds), що показана на рис. 3, яка представляє собою 

односпрямований масив, що свідчить про зниження сили тертя Fтр в сполученні 

плунжер-втулка при збільшенні товщини граничного шару палива ds. 

Таблиця 1 – Результати експериментів 

Паливо 

Контролюємий параметр 

без присадки з присадкою 

товщина слою,  

ds, мкм 

сила тертя, 

Fтр, Н 

товщина слою,  

ds, мкм 

сила тертя, 

Fтр, Н 

RMK380 11,2 0,17 13,4 0,12 

RMK420 9,2 0,25 10,3 0,21 

RMK460 8,7 0,38 9,6 0,29 

RMK500 7,6 0,47 8,5 0,41 
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Рисунок 3 – Кореляційна залежність між силою тертя Fтр між 

плунжером та втулкою ПНВТ і товщиною граничного шару палива ds, що їх 

поділяє 

Висновки і перспективи подальших досліджень. Наведені результати 

свідчать про можливість керування процесами дисипації енергії в дизелях суден 

річкового та морського транспорту. 
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УДК 656.6-042.5/.8:502/504 

УПРАВЛІННЯ ЕНЕРГОЕФЕКТИВНІСТЮ ТА ЕНЕРГОЕФЕКТИВНИЙ 

МЕНЕДЖМЕНТ У ВНУТРИШНЬОМУ СУДНОПЛАВСТВІ  

Тарасенко Т. В. кандидат технічних наук, доцент, завідувач кафедри 

Інженерних дисциплін 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Різниця між поняттями «управління енергоефективністю» та 

«енергоефективний менеджмент» вважається доволі зрозумілою та визначеною. 

Управління енергоефективністю являє собою комплекс дій та заходів з метою 

впливу на певні показники, які у тій чи іншій мірі призводять до покращення або 

погіршення характеристик витрати палива та екологічних показників. 

Енергоефективний менеджмент – це більш комплексне поняття, яке включає 

менеджмент ресурсів, персоналу, нормативного регулювання та таке управління 

виробничими процесами, яке призводить до сталого покращення показників та 

характеристик саме енергоефективності.   

Обидва поняття можна розглядати стосовно як до окремої судноплавної 

компанії, так й до сфери судноплавства в цілому. 

Внутрішнє судноплавство має свої специфічні особливості, які відрізняють 

його від морського. З іншого боку, внутрішнє судноплавство різних регіонів та 

басейнів рік кардинально відрізняється між собою не тільки технічними 

характеристиками суден, які працюють у тому чи іншому регіоні, та не тільки 

навігаційними умовами, але й існуючим законодавчим та нормативним 

регулюванням, яке є специфічним для кожного окремого регіону та навіть для 

кожної ділянки однієї ріки.  

Саме така ситуація характерна для ріки Дунай, де на даний час існує 

стремління усіх придунайських країн до гармонізації та уніфікації нормативних 

та законодавчих вимог до усіх учасників внутрішнього судноплавства. Але є 

певні перешкоди на цьому шляху, які пов’язані не тільки з законодавством 
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кожної окремої придунайської країни, але й загальними для усіх учасників 

дунайського судноплавства проблемами великого віку річкових суден (як 

самохідних, так й несамохідних) та загальним небажанням судновласників 

вкладати кошти до модернізації та оновлення флоту у сучасних умовах 

фактичної стагнації ринку дунайських перевезень.  

Але оптимістичним фактором у даному контексті є продовження проектів 

так званого «зеленого» судноплавства. Так, у рамках вже на даний час майже 

завершеного проекту GRENDEL (Green and Efficient Danube Fleet – INTERREG 

Danube fleet modernization program), якій фінансувався Європейським союзом, 

виконані дуже цікаві та сучасні розробки та інноваційні проекти, спрямовані як 

на управління енергоефективністю, так й на енергоефективний менеджмент у 

Дунайському судноплавстві [3]. 

Окремий інтерес дослідників, саме як й автора, викликають барже-

буксирні склади великого тоннажу [1], які є особливими для дунайського 

судноплавства тим, що використовуються для здійснення далеких рейсів 

протягом усього Дунаю (майже 2000 км). Така особливість властива саме 

Дунайському судноплавству у порівнянні з будь-якими іншими внутрішніми 

судноплавними шляхами Європи.  

У той же час вантажна база ринку дунайських перевезень зазнала значних 

змін останнього часу [3]. У доповіді розглядається комплекс питань, пов’язаних 

з сучасним станом енергоефективного менеджменту та управління 

енергоефективністю у дунайському судноплавстві [1].  
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УДК 551.589  

ДО ПИТАННЯ ПРО ПОГОДНІ УМОВИ ДЛЯ ОПТИМІЗАЦІЇ 

МЕНЕДЖМЕНТУ В МОРСЬКОМУ ТРАНСПОРТІ 

 

Александрова Н.Г. кандидат географічних наук, доцент, доцент кафедри 

судноводіння, Кулініч В.В. старший викладач кафедри судноводіння 

Херсонська державна морська академія, м. Херсон, Україна 

Постановка проблеми. У другій половині ХХ століття спостерігається 

зростання середньої температури повітря. Процес зміни клімату і його наслідки 

залежать від географічного розташування досліджуваної місцевості. Серед 

наслідків, які потребують детальної уваги особливе місце займають зміна 

кількості і характеру опадів, зміна середньої сезонної температури, збільшення 

частоти екстремальних погодних явищ, таких як зливи, спека, окислення океану 

та ін. [1]. Такі погодні явища мають негативний вплив на промисловість, зокрема 

https://drive.google.com/drive/folders/1yO6DxI9tmMDDJ5oAIP3Oorp0qQN1uDV_
http://www.interreg-danube.eu/news-and-events/project-news/5625
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на морську та річну. Внаслідок несприятливих погодних умов виникає ризик 

пошкодження чи втрати судна або вантажу, збільшення ймовірності летальних 

випадків і погіршення здоров’я членів екіпажу та ін. Одним із можливих засобів 

вирішення даної проблеми є ефективне планування переходу суден між портами, 

яке включає в себе попередній аналіз погодних умов на заданий період часу.  

Мета роботи – проаналізувати вплив температури повітря на видимість 

для розробки рекомендацій щодо оптимізації  проходу суден по Херсонському 

морському каналу (ХМК).  

Методика досліджень. Проведено аналіз погоди за останні 4 роки (2016-

2019), акцентуючи увагу на погіршення видимості в листопаді в ранкові години. 

Для дослідження використовували матеріали з сайту pogodaiklimat.ru [3], а також 

матеріали власних спостережень. Зміни показників температури та видимості є 

важливими для оцінки дальності видимості в зоні Херсонського морського 

каналу. 

Основна частина. В Херсонській області восени відбувається ріст 

відносної вологості повітря. З підвищенням відносної вологості повітря та 

насичення його водяними парами пов’язано виникнення туману та погіршення 

видимості. Найбільше значення відносної вологості спостерігається перед 

сходом сонця, коли температура повітря найбільш низька. Саме в такий час 

внаслідок інтенсивного радіаційного вихолоджування підстилаючої поверхні 

трапляються радіаційні тумани [2]. 

Розглянемо, які зміни у ранковій температурі відбулись в листопаді 

протягом 2016-2019 років і як це вплинуло на значення видимості. За основу 

були взятті середньомісячні значення температури та видимості на шосту годину 

ранку. Залежність між показниками наведена на рисунку 1. 
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Рисунок 1 – Температура повітря та видимість в листопаді на 06:00 (2016-

2019 роки) 

На наведеному графіку спостерігається антибатна кореляція: при 

підвищенні температури погіршується видимість і навпаки – при зниженні 

температури видимість суттєво поліпшується.  

Через Херсонський морський канал здійснюється підхід суден до 

Херсонського морського та Херсонського річкового портів і далі до річкових 

портів і терміналів, розташованих уздовж берегів річки Дніпро. 

Згідно Наказу Міністерства транспорту та зв’язку України «Про 

затвердження Правил плавання і лоцманського проведення суден у північно-

західній частині Чорного моря, Бузько-Дніпровсько-лиманському та 

Херсонському морському каналах» (від 01.08.2007 № 655) вхід суден до ХМК 

забороняється, коли видимість становить менше 1 милі. 

В листопаді на шосту годину ранку спостерігаємо наступну тенденцію 

збільшення кількості днів з видимістю менше 1 милі: в 2016 році – 4 дні, в 2017 
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році – 7 днів, в 2018 році – 8 днів, в 2019 році – 13 днів. В ці дні видимість 

складала від 50 до 1000 м. 

Обмежена видимість призводить до вимушеної зупинки суден у ХМК, 

оскільки підвищується ризик виникнення аварійної ситуації (зіткнення, посадка 

на мілину). У світовому флоті більше 2/3 всіх зіткнень виникають в умовах 

обмеженої видимості, з них близько 20% при проходженні каналів [4]. 

Висновки. Прослідкувавши залежність температури та видимості в 

листопаді у ранкові години, за чотири роки виявили чітку динаміку збільшення 

температури та зменшення дальності видимості. Кількість днів з обмеженою 

видимістю з кожним роком зростає. Серед ряду негативних наслідків вимушеної 

зупинки суден є затримка доставки вантажу між портами. За умови наявності 

детального прогнозу погоди та існуючих показників за останні роки для 

подальшого прогнозування, одним із оптимальних методів вирішення даної 

проблеми є планування переходу судна за такої швидкості, при якій ймовірність 

проходження ХМК під час умов обмеженої видимості буде мінімальною. 
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УДК 629.516 

УДОСКОНАЛЕННЯ РЕЖИМІВ ВОДОПІДГОТОВКИ ДОПОМІЖНИХ 

КОТЛІВ МОРСЬКИХ СУДЕН 

Тодоров М. М., Заблоцький Ю. В., кандидат технічних наук, доцент 

Національний університет «Одеська морська академія» 

Постановка проблеми в загальному вигляді. Невід’ємними частинами 

енергетичної установки суден річкового та морського транспорту є двигуни 

внутрішнього згоряння та парові котли. Впровадження у суднову енергетику 

котлів, що працюють на термічному мастилі, має поодинокий характер, тому у 

переважній більшості під поняттям «суднова котельна установка» розуміють 

допоміжні котли, що виробляють насичену пару, робочою речовиною в яких є 

вода. Залежно від призначення та характеристик судна продуктивність Dнп на 

параметри пари (насамперед тиск рнп) котельної установки знаходяться у 

широких межах: від Dнп=1000…2500 кг/год та рнп=0,5…0,7 МПа – для суден 

середньої водотоннажності, які забезпечують перевезення навалювальних 

вантажів; до Dнп=15000…20000 кг/год та рнп=1,5…2,0 МПа – для морських 

танкерів, на яких пара використовується для підігріву вантажу. При цьому для 

всіх випадків до якості води та режимів її підготовки висуваються однакові 

суворі вимоги, забезпечення яких гарантує безаварійну та безупинну 

експлуатацію всієї суднової енергетичної установки. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Прісна вода, що є робочою 

речовиною в котельних установках, завжди містить мінеральні і органічні 

домішки солей, а також розчинені гази. До найбільш небезпечних домішок 

відносяться катіони кальцію Са+ та магнію Mg+, оскільки в з'єднаннях з аніонами 

СO3
2–, ОН–, SO4

2–, SіO3
2– обумовлюють інтенсивне утворення накипу. Утворення 

накипу обумовлює різке зниження інтенсивності теплопередачі і, як результат, 

суттєве збільшення витрати палива на сталому режимі. З метою зниження 

інтенсивності утворення накипу використовують різни способи: хімічне та 
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електрохімічне очищення, магнітна та електромагнітна обробка води, 

ультразвукова обробка води, мембранне очищення, а також механічний спосіб 

очищення поверхонь нагріву [1, 2].  

Постановка завдання. У практиці експлуатації суднових парових котлів 

запобігання утворенню накипу здійснюється введенням до складу котельної 

води реагентів, що сприяють утворенню солей тимчасової жорсткості, які потім 

випадають в осад і видаляються з котла шляхом нижнього продування. Введення 

кількості протинакипних присадок, розрахованого на нормальні значення 

жорсткості води, в таких випадках не може запобігти утворенню накипу, тому 

вимогає додаткових методів боротьби з нею. Поряд з хімічною обробкою 

живильної води в останні роки знаходять все більш широке практичне 

застосування фізичні безреагентні методи запобігання утворення накипу, в тому 

числі, ультразвукової. Цей метод не потребує значних капітальних витрат, 

виключає використання хімічних реагентів, має невисоку трудомісткість і не 

викликає забруднення довкілля, що викликане видаленням води з хімічними 

присадками та реагентами. Завданням дослідження було виявлення впливу 

ультразвукової обробки живильної води на процес утворення накипи та загальні 

характеристики котельної води, що забезпечує процес утворення пари та роботу 

котла. 

Виклад основного матеріалу дослідження. Принцип ультразвукової 

технології запобігання утворенню накипу заснований на впливі механічних 

коливань ультразвукової частоти на процеси утворення накипу, що протікають 

на зовнішньої та внутрішньої поверхнях нагріву (стінках пароводяного 

колектора та пароводяних трубках). За допомогою ультразвукової установки в 

металі котла і в воді, що заповнює його, порушуються малопотужні 

ультразвукові коливання. Під дією цих коливань солі жорсткості коагулюються 

безпосередньо в обсязі води, утворюючи дрібнодисперсний шлам, а коливання 

поверхні нагрівання перешкоджають осадженню шламу на поверхні 

теплообміну. Тому шлам знаходиться у воді в підвішеному стані. Шлам 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 2. Пошук шляхів підвищення енергоефективності та раціонального 

природокористування морегосподарського комплексу 

242 

видаляється з парогенератора при регулярному нижньому продуванні. 

Ультразвук, також завдає руйнівної дії на раніше утворену накип. Ультразвукові 

коливання, впливаючи на поверхню нагріву, створюють знакозмінні механічні 

зусилля, під впливом яких міцність зв'язку всередині накипу, а так само між 

накипом і металом, порушуються і утворюються тріщини. Вода під дією 

капілярних сил проникає через тріщини – капіляри до поверхні нагрівання, де 

вона миттєво випаровується, викликаючи спучування і відшарування накипу від 

металу. Вміщені в воді газові бульбашки, також потрапляючи в тріщини між 

накипом і металом, починають коливатися з ультразвуковою частотою, 

послаблюючи зчеплення накипу з металом. Відшарувалися дрібні частинки і 

лусочки накипу видаляються з котла при періодичних нижніх продувках, 

відбувається поступове очищення котла від накипу в процесі його роботи. 

Ультразвукові коливання збільшують теплопередачу гріючої поверхні за 

рахунок підвищення швидкості потоку води через зниження гідродинамічного 

опору труб з хитаються стінками. Під дією ультразвуку поліпшується відведення 

бульбашок пари від поверхні нагрівання і дегазація води внаслідок кращого 

перемішування пристенного шару рідини, що також сприяє збільшенню 

теплопередачі. Як правило труби поверхонь нагріву мають природні дефекти – 

вузькі мікронні щілини і тріщини, де в звичайних умовах (без ультразвуку) 

накопичується кисень повітря. Під дією ультразвукових коливань кисень легко 

виходить з цих щілин, в результаті цього виключається один з механізмів 

кисневої корозії металу елементів котла. Вказане відноситься до додаткових 

позитивних риз використання ультразвукової обробки живильної води суднових 

парових котлів.  
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Таблиця 1 – Результати випробувань 

Потужність 

генератору 

ультразвуку, 

кВт 

Якісні показники котлової води 

Водневий показник, 

рН 

Загальна 

жорсткість, мг-

екв/л 

Фосфатне число 

1 режим 2 режим 1 режим 2 режим 1 режим 2 режим 

0,5 10,35 6,25 3,37 2,08 50 35 

0,75 10,43 6,18 3,42 1,63 52 26 

1,0 10,28 6,15 3,41 0,75 50 18 

1,25 10,32 6,03 3,48 0,69 51 13 

1,5 10,33 5,89 3,42 0,68 50 12 

 

З огляду на це, як спосіб, що сприяє удосконаленню режимів 

водопідготовки допоміжних котлів морських суден, в живильній системі 

суднової котельної установки безпосередньо перед пароводяним колектором 

встановлювався ультразвуковий генератор УЗГ-5М з фазовою корекцією та 

магнітострикційним випромінювачем. Під час роботи генератор дозволяє 

набирати модульне будь-яку потужність у діапазоні 20…5000 кВт та забезпечити 

вихідну частоту ультразвукового сигналу в діапазоні 7…30 кГц [3]. Аналіз проб 

котлової води, виконувався через кожні дві години роботи котла, та наведено в 

таблиці 1. 

Висновки і перспективи подальших досліджень. Наведені результати 

свідчать про доцільність використання ультразвукового методу обробки 

живильної води з метою удосконалення режимів водопідготовки допоміжних 

котлів морських суден. 
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УДК 629.386 

КОНТРОЛЬ ТЕХНІЧНОГО СТАНУ ЦИЛІНДРОВОЇ ГРУПИ СУДНОВИХ 

ДИЗЕЛІВ 

Шпірна Д. І., Заблоцький Ю. В., кандидат технічних наук, доцент 

Національний університет «Одеська морська академія» 

Постановка проблеми в загальному вигляді. Експлуатація суднових 

двигунів внутрішнього згоряння (ДВЗ) неможлива без використання робочих 

рідин, однією з яких є мастило. Суднові ДВЗ характеризуються наявністю 

великої кількості трибосполучень, функціювання яких відбувається при різних 

умовах змащування і забезпечується моторними мастилами з різними 

експлуатаційними властивостями. Для сучасних суднових дизелів основними 

вузлами мащення є циліндропоршнева група (ЦПГ) і підшипники руху. Подача 

мастила до цих елементів здійснюється за допомогою циліндрової і 

циркуляційної систем мащення. Навіть короткочасне відхилення від заданого 

режиму мащення в цих системах, може призвести до небезпечних аварійних 

ситуацій і пошкоджень або ЦПГ, або колінчастого вала і його підшипників. Це, 

в свою чергу, змушує обмежувати електропостачання судна (в разі виникнення 
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такої ситуації з допоміжним дизель-генератором), або повністю виводити судно 

з ходового режиму (в разі відмови в роботі головного двигуна). У зв’язку з цим, 

контроль процесу мащення та технічного стану циліндрових втулок відноситься 

до актуального завдання, розв’язання якого забезпечує надійність роботи ДВЗ та 

всієї суднової енергетичної установки, а також впливає на живучість 

всього судна.  

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Розв’язанню цього завдання 

було присвячено велика кількість робіт, в яких запропоновувались та 

впроваджувались методи безперервного контролю технічного стану 

циліндрових втулок та поршневих кілець за допомогою використання 

акустичних хвиль, або аналізу вібраційних сигналів, що надходять від 

контактуючих поверхонь. Але велика кількість сторонніх акустичних та 

вібраційних перешкод знижує вірогідність безпомилкового оцінювання якості 

процесу мащення циліндрової групи суднових дизелів. Використання візуальних 

інспекції циліндрових стулок не завжди є можливим, тому що вимогає зупинки 

двигуна, що в деяких випадках або недоцільно, або неможливо [1, 2]. 

Постановка завдання. Завданням дослідження було визначення способу, 

що надає найбільш повну інформацію про технічний стан циліндрової групи 

суднового дизеля, а також вибір параметрів, за якими доцільно використовувати 

для його оцінки.  

Виклад основного матеріалу дослідження. Контроль технічного стану 

циліндрових втулок дизелів в умовах експлуатації суден річкового та морського 

транспорту здійснюється за допомогою суднових лабораторій Cylinder Scrape-

Down Oil Analysis, Unimarine Cylinder Scrape-Down Oil Analysis, Shell Analex 

Alert,  Signum onboard test kit of ExxonMobil та інших, які дозволяють визначити 

рівень остаточного лужного числа та кількість металевих домішок у мастилі, що 

взято з підпоршневого простору дизеля, та далі за цими показниками оцінити 

рівень зношування циліндрових втулок та перебіг процесу їх мащення. Контроль 

технічного стану циліндрових втулок можливо виконати за допомогою діаграми, 
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що наведена на рис. 1 за наступними показниками: кількість металевих домішок 

у пробі мастила (Iron – Fe, mg/kg) та остаточне лужне число (base number – BN, 

mgKOH/g). 

Стан циліндрових втулок залежить від значення BN та оцінюється за 

наступних умов: у разі BN=17…45 мгКОН/г – гарний, та експлуатація 

здійснюється у небезпечному режимі; значення BN=10…15 мгКОН/г відповідає 

розвитку корозійних процесів, пов’язаних з невірною кількістю мастила, що 

подається на дзеркало циліндрової втулки; у випадку BN<10 – у циліндрі 

відбуваються підвищені процеси окислення та зносу, що сприяє виникненню 

небезпечних ситуацій. 

 

 

Рисунок 1 – Залежність рівня металевих домішок від залишкового 

лужного числа BN та рекомендовані безпечні зони роботи  

Також за діаграмою визначаються: зона Cat Fines (Catalytic cracking, 

каталітичний крекінг або «Cat cracking») – зона з дуже високим ризиком 

ушкодження циліндрових втулок, що може виникнуть під час згоряння палива, 

яке містить алюміній і кремній, котрі за умовою високої температури випадають 

в абразивний осад з подальшим механічним пошкодженням втулок; зона Liner 

polish, Bore polishing – зона, що характеризується «дзеркальним» поліруванням 

поверхні циліндрової втулки, що приводить до критичного зносу втулки за 
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рахунок посиленого розподілу абразивних частинок по поверхні дзеркала 

втулки. 

Результати аналізу мастила, взятого з під поршневого простору суднового 

дизелю MAN-Diesel&Turbo 12K98ME надані на рис. 2, та підтверджують 

можливість та доцільність діагностування та контролю технічного стану 

циліндрової групи шляхом визначення його характеристик. 

 

 

 

 

Рисунок 2 – Результати стану мастила взятого з під поршневого 

простору суднового дизелю MAN-Diesel&Turbo 12K98ME 

На рис.2 позначено TBN – загальне лужне число, PQI (Particle Quantity 

Index) – відношення маси великих металевих частинок (від 10 мікрон) до маси 

(обсягу) взятого зразка мастила, Fe, Ni, Si, V – вміст заліза, нікелю, кремнію, 

ванадію в зразку мастила вимірюється в ppm (parts per million) або mg/kg. 

Висновки і перспективи подальших досліджень. Отримані результати 

судновий лабораторії підтверджують правильність настройки параметрів 

системи циліндрового мащення для запобігання зносу і зниження корозії 

циліндрових втулок, а також підтверджує можливість контролю технічного 

стану циліндрової групи суднових дизелів. 
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ПРОБЛЕМЫ ЛИТЬЕВЫХ АККУМУЛЯТОРВ В УСЛОВИЯХ 

ГЛОБАЛЬНОГО ПОТЕПЛЕНИЯ 

Кирсанова В. В. кандидат биологических наук, доцент кафедры общенаучных 

дисциплин, Пушкин Н. курсант II курса 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 

В последние годы экстремальная жара на Земле достигла нового 

тревожного уровня. В июле 2020 года температура резко выросла по всей Сибири 

и достигла рекордных 38 °C за Полярным кругом, продолжая серию рекордных 

тепловых явлений во всем мире [1]. 

http://7universum.com/ru/tech/
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Стабилизация климата подразумевает сокращение выбросов углекислого 

газа до объемов, которые в состоянии абсорбировать биосфера. Однако сегодня 

наблюдается стремительный рост выбросов парниковых газов. Транспортные 

выбросы составляют примерно 1/4 выбросов диоксида карбона во всем мире. 

Сокращение выбросов CO2 в транспортном секторе - одна из самых сложных 

задач. Это связанно с мобильностью и многочисленностью транспортных 

средств [2]. При использовании альтернативных источников энергии в процессе 

эксплуатации водного транспорта, а также электропоездов, электромобилей 

появляется возможность, существенно уменьшить выбросы диоксида карбона. 

Однако при внедрении альтернативных источников энергии в процессе 

эксплуатации транспортных средств возникают проблемы, связанные с 

аккумуляцией альтернативной энергии. Самый популярный тип электрического 

аккумулятора, в разнообразных портативных энергетических системах является  

литий-ионный аккумулятор (Li-ion). 

Объектом наших исследований являются литий-ионный (Li-ion) 

аккумулятор как популярный накопитель портативной электроэнергии  и как 

экологическая проблема современности 

Цель наших исследований: анализировать экологические проблемы, 

связанные с производством и эксплуатацией литий-ионных аккумуляторов. 

Литиевые аккумуляторы  способные  включать в себя ионы лития при 

разряде аккумулятора и экстрагировать их при зарядке были предложены в 1970 

году британо-американским химиком  Майклом Стэнли Уиттингемом. 

Существенным недостатком таких аккумуляторов являлось низкое напряжение - 

2,3 В и высокая пожароопасность. В 1996 году Джон Гуденаф американский 

учёный, специалист в области физики и материаловедения, создал литий-ионный 

аккумулятор с катодом из кобальтита лития (LixCoO2) и анодом из  феррофосфат  

лития LiFePO4. Литий-ионные аккумуляторы  с анодом из графита и катодом из 

кобальтита лития изобрёл в 1991 году Акира Ёсино.Сегодня при производстве 

литий- ионных аккумуляторв используются графитовый анод и три класса 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%AD%D0%BB%D0%B5%D0%BA%D1%82%D1%80%D0%B8%D1%87%D0%B5%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%B0%D0%BA%D0%BA%D1%83%D0%BC%D1%83%D0%BB%D1%8F%D1%82%D0%BE%D1%80
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%AD%D0%BB%D0%B5%D0%BA%D1%82%D1%80%D0%B8%D1%87%D0%B5%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%B0%D0%BA%D0%BA%D1%83%D0%BC%D1%83%D0%BB%D1%8F%D1%82%D0%BE%D1%80
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D0%B8%D1%82%D0%B8%D0%B9
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%98%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D0%B8%D1%82%D0%B8%D0%B9
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%98%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D0%B8%D1%82%D1%82%D0%B8%D0%BD%D0%B3%D0%B5%D0%BC,_%D0%A1%D1%82%D1%8D%D0%BD%D0%BB%D0%B8
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
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катодных материалов: кобальтат лития LiCoO2 и твёрдые растворы на основе 

изоструктурного ему никелата лития, литий-марганцевая шпинель LiMn2O4 и 

литий-феррофосфат LiFePO4. 

Литий-ионные аккумуляторы характеризуются способностью работать 

длительный период без подзарядки. Их срок службы, достигает до 2000 циклов 

заряда-разряда. Напряжение литий-ионных аккумуляторов почти в два раза 

превышают напряжение, свинцово-кислотных аккумуляторов. Первоначально 

литий-ионные аккумуляторы были предназначены исключительно для питания 

портативных приборов, но в последнее время рассматривается вопрос об их 

применении в различных видах транспорта и стационарных накопителях 

энергии. Li-ion-аккумуляторы наиболее оптимальны для аккумуляции 

альтернативной энергетики [3]. 

Аккумуляция и использование  альтернативных источников энергии, 

являются надеждой на решение экологической  проблемы  глобального 

потепления. Ионно-литевые  аккумуляторы  широко востребованы в контексте 

решения данной проблемы. 

Однако, мощные аккумуляторы достаточно тяжелы — их вес достигает 

400 килограммов. При этом большая часть состава батарей — высокотоксичные 

компоненты, в том числе  литий, соединения никеля, меди  алюминия и  

кобальта. Такие яды гораздо опаснее, чем выхлопные газы. В связи с 

ограниченным  сроком  службы аккумуляторов (до пяти лет ) острой становится 

проблема их утилизации. Данная процедура сложна и трудоёмка, крайне дорога, 

то есть угроза  нарушений технологии утилизации на фоне масштабного 

производства электромобилей неизбежна. Даже при соблюдении норм 

колоссальные объёмы работ при утилизации чреваты рисками загрязнения 

окружающей среды. Переработка аккумуляторов — это энергозатратный  

технологический процесс. Несовершенство аккумуляторов является серьезным 

препятствием  в процессе развития электротранспорта, следовательно, 

препятствием в решении экологической проблемы глобального потепления. 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%93%D1%83%D0%B4%D0%B5%D0%BD%D0%B0%D1%84,_%D0%94%D0%B6%D0%BE%D0%BD
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Исследования многих лабораторий мира  посвящены совершенствованию 

литий-ион аккумуляторов. Так как  значительное снижение емкости в процессе 

повторяющихся циклов заряда-разряда и во время плавающего заряда 

ограничивает их практическое применение по сравнению с их сухими аналогами. 

Структурная неустойчивость оксидов переходных металлов Li (например, 

LiNiO 2 , LiMn 2 O 4 , и LiMnPO 4 ) и электрохимическое окисление проводящего 

углерода в катоде две основные причины уменьшения срока эксплуатации. 

Получены результаты при введении искусственной межфазной фазы твердого 

электролита (SEI) в водные системы. С этой целью были использованы 

графеновые пленки в качестве искусственной SEI (G-SEI), которые существенно 

улучшают общие характеристики водно-литиевой батареи и суперконденсатора 

и значительно повышают период эксплуатации литий-ион аккумуляторов [4]. 

Графен, двумерная аллотропная модификация углерода, состоящая атомов 

карбона толщиной в один атом [5]. 

Кайла Уайлс исследовала трехмерные структуры наноцепей сурьмы с 

ромбоэдрической фазой.  При изготовлении литий-ионныех батарей с 

использованием этих наноцепей из сурьмы, удается создать стабильную 

удельную зарядную емкость 523 мАч г -1 при уровне C 0,5 C с кулоновской 

эффективностью 99,8% и сохранением емкости 92% после 100 циклов [6]. 

Нобелевская премия была присуждена за создание высокотемпературной 

зарядки, которая устраняет покрытие Li за счет улучшенной транспортировки и 

кинетики. Ограниченное время воздействия высокой температуры позволяет 

избежать быстрого износа аккумулятора. Повышенная температура зарядки 

снижает потребность в охлаждении аккумулятора более чем в 12 раз. Метод 

быстрой зарядки также позволит производителям использовать меньшие по 

размеру батареи, которые легче и безопаснее в автомобиле [7]. Новый способ 

зарядки позволил организовать исследования стабильных и эффективных 

электролитов для кальциевых аккумуляторов комнатной температуры.  
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Разработка технологических процессов выше изложенных научных 

открытий позволит аккумулировать и широко использовать альтернативную 

энергию. 
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УДК 621.431 

АЛЬТЕРНАТИВНІ ВИДИ ПАЛИВА. МЕТАНОЛ ТА ДИМЕТИЛОВИЙ 

ЕФІР У ЯКОСТІ ЗАМІННИКІВ ПАЛИВА ДЛЯ ДВЗ 

Лихогляд К. А. доцент кафедри СЕУіС, Разінкін Р. О. старший викладач 

кафедри СЕУіС, Журавльов С. В. асистент кафедри СЕУіС 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Нагадуємо, що з 1 січня 2020 р. вміст сірки (SOx) у паливі не повинен 

перевищувати 0,5%, а викиди парникових газів мають бути знижені на 50% до 

2050 р. згідно з останнім рішенням Міжнародної морської організації (ІМО). 

Серед альтернативних видів палива у теперішній час розглядаються: 

скраплений природний газ (СПГ), скраплений вуглеводневий газ (СВГ), метанол, 

біопаливо та водень. 

 

 

Рисунок 1 – Перший у світі танкер на метанолі 

У теперішній час ІМО розробляє кодекс безпеки для суден, які 

використовують газ або інші екологічні види палива (IGF Code). Продовжуються 
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роботи у області використання метанолу та палив з низькою температурою 

займання. 

Для інших видів палив IGF Code поки що не розробляється, що треба 

довести до уваги судновласників. 

Вплив на навколишнє середовище 

За даними DNV GL при використанні СПГ виділяється менше над усе 

парникових газів (до основних парникових газів належать водяна пара, 

вуглекислий газ, метан та озон). Проте метан, який не згорів, який є головною 

складовою СПГ утворює викиди з 20 раз більшим парниковим ефектом, ніж 

вуглекислий газ (СО2). Тим не менше, за свідченнями виробників 

багатопаливних двигунів, об’єм метану, що не згорів, не є таким великим у 

сучасному обладнанні, а використання таких  двигунів дає зниження парникових 

газів у судноплавстві на 10 – 20%. Вуглецевий слід (кількість парникових газів, 

причиною яких стали діяльність організацій, дії з транспортування вантажів) від 

використання метанолу або водню значно більший, ніж від використання 

важкого палива (HFO) та морського газойлю (MGO). При використовуванні 

біопалива та джерел енергії, що відновлюються, вуглецевий слід нижчий. 

Найекологічнішим видом палива є водень, який видобувається із енергії, 

яка відновлюється. Рідкий водень може бути використаний у майбутньому. 

Проте він характеризується досить низьким показником об’ємної енергетичної 

щільності, що приводить до необхідності створення великих сховищ. 

Щодо викидів азоту, для відповідності стандарту Tier III двигуни 

внутрішнього згорання, що працюють за циклом Отто на СПГ або водні, не 

потребують обладнання для очищення випускних газів. У більшості випадків для 

відповідності стандарту не підходять двопаливні двигуни, які працюють за 

циклом Дизеля. 

Ціни на паливо. Ціна впровадження не є головним критерієм при обранні 

тієї або іншої технології, а ціна на паливо як раз і складає такий критерій. Вона 
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залежить від кількох факторів, до яких також включаються і такі, що важко 

піддаються прогнозуванню.  

За даними джерел, найнижча ціна за період з 2005 по 2015/2016 рр. 

відмічається на HFO. З нею здатні конкурувати тільки СВГ та СПГ. Ціна на 

метанол, який виробляється з природного газу вища, ніж на СПГ. Біопаливо 

виробляється з біомаси і є традиційно дорожчим, ніж нафта марки Brent. Ці види 

палива у майбутньому будуть здатними скласти конкуренцію з MGO. 

 

 

Рисунок 2 – Діаграма: Якісний розкид цін на можливі види суднових 

палив. Джерело: LNV GL, IEA 

Тут водень, як паливо не розглядається, оскільки він є набагато дорожчий 

наведених видів палива. Він не є здатним до ринкової конкуренції за ціною. 

Шанс він матиме  тільки за умовами значних субсидій або високих податках на 

існуючі види рідкого палива. 

Виробництво палива. Світовий бізнес почав створення цілої серії 

підприємств з виробництва нового виду палива – метилового спирту. Це 

безпосередньо стосується проектів у Арктиці, портових потужностей та розвитку 

торгівельних зв’язків. У перспективі така робота може не тільки змінити світове 
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судноплавство, але й принести величезні прибутки. Виробництво метилового 

спирту стане у найближчі роки одним з ключових драйверів зростання економіки 

у експлуатації морського торгівельного флоту. 

Говорячи про виробництво палива варто відзначити, що всі види палива, 

крім СПГ, потребують значних інвестицій у випадку прийняття рішення на 

користь масового використання того або іншого виду. Виробництво СПГ значно 

перевищує потреби світового флоту у паливі, тому перехід на нього є можливим 

вже сьогодні. 

Висновки. Екологічні проблеми та зростаючі ціни на паливо ведуть до 

необхідності пошуку нових рішень для судноплавства. Альтернатив не дуже 

багато. При цьому законодавство вже визначило умови використання СПГ, за 

ними слідують метанол та біопаливо. 

За думкою експертів, розробка положень Кодексу IGF, які б охоплювали 

СВГ та водень не займатиме багато часу. 

Для того, щоб досягти відповідності вимогам ІМО до 2050 р., необхідно 

буде не тільки перевести флот на новий, екологічніший вид палива, але й 

розробити нові технології для зниження викидів парникових газів у атмосферу з 

суден. 

Однією з найперспективніших технологій є використання паливних 

елементів, але поки що вона знаходиться на стадії зародження. 
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УДК-62-631.6 

МЕТАНОЛ КАК ДИЗЕЛЬНОЕ ТОПЛИВО И ОКРУЖАЮЩАЯ СРЕДА 

Лихогляд К. А. доцент кафедры судовых энергетических установок и систем, 

Мусорина М. А. кандидат педагогических наук, методист 1-й категории курсов 

повышения квалификации, Мазур Т. Н. старший преподаватель кафедры 

судовых энергетических установок и систем 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 

Метанол попадает в атмосферу из самых разных природных источников, 

например, из вулканов, микробов, растений, животных и при разложении 

органического вещества. Антропогенный (вызванный деятельностью человека) 

выброс метанола в окружающую среду происходит в настоящее время главным 

образом при испарении, потому что он широко используется как растворитель. 

Значительно меньше метанола попадает в воду и землю. В окружающей среде 

метанол быстро разрушается в результате процессов фотоокисления и 

биологического распада. Это, в частности, является причиной, по которой 

метанол широко используется в жидкостях для мойки ветровых стекол. Метанол 

быстро разлагается как в аэробных (в присутствии воздуха), так и в анаэробных 

(в отсутствие воздуха) условиях, в пресной и соленой воде, грунтовых водах, в 

осадках и почвах, и нет данных о том, что он накапливается в биологических 

объектах. Метанол является обычным ростовым субстратом (источником 

углерода и энергии) для многих микроорганизмов, которые обитают в почве и 

способны разлагать метанол до СО2 и воды. Метанол мало токсичен по 

отношению к водным и земным организмам, и поэтому попадание в 

окружающую среду при обычных условиях вряд ли окажет серьезные 

экологические последствия 1. 
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В настоящее время метанол используют для денитрификации сточных вод 

на очистных сооружениях. Добавка метанола в ходе этого процесса ускоряет 

превращение нитратов в безопасный газообразный азот под действием 

анаэробных бактерий. Если нитраты сбрасываются в природные воды в больших 

количествах, они могут накапливаться в реках, озерах, океанах и оказывать 

разрушительные эффекты на водную экосистему. Избыточное содержание 

нитратного азота вызывает чрезмерно быстрый рост морских водорослей, 

который препятствует доступу кислорода и солнечного света в глубоководные 

слои. В результате часто происходит замор рыбы, а также всей водной флоры и 

фауны в глубине от водной поверхности. В настоящее время в США число 

установок для очистки сточных вод, на которых метанол используют в процессе 

денитрификации, перевалило за 100. Установка по обработке сточных вод Blue 

plains, которая обслуживает Вашингтон (округ Колумбия), является одной из 

крупнейших очистных установок и благодаря денитрификации с применением 

метанола ежедневно удается предотвратить сброс около 10 т азота в 

реку Потомак.  

Конечно, нельзя исключить случайное попадание метанола в окружающую 

среду при его производстве, транспортировке и хранении. Однако по своим 

химическим и физическим свойствам он не представляет большой опасности для 

экологии, поэтому такая случайная эмиссия нанесла бы значительно меньший 

экологический ущерб, чем аналогичный сброс сырой нефти или бензина. В 

аварийной ситуации разлив большого количества метанола по поверхности воды 

оказал бы прямое воздействие на экосистему в зоне, непосредственного контакта 

с пролитым спиртом 3. Тем не менее поскольку метанол полностью 

смешивается с водой, он быстро оказался бы в разбавленном состоянии и 

рассеялся в окружающей среде под действием волн, ветра или приливов, потеряв 

всякую токсичность. Расчеты показали, что, если в открытое море попадет 

10 000 т метанола, то в течение первого часа после аварии его концентрация в 

воде составит всего 0,36%, а в течение следующих часов она существенно 
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снизится. При таком происшествии метанол, разведенный в воде, в течение 

нескольких дней подвергся бы биоразложению под действием микроорганизмов. 

Если бы подобная авария произошла с нефтью, которая не смешивается с водой, 

то гигантское нефтяное пятно покрыло бы водную поверхность и не могло бы 

легко рассеяться в окружающей среде. Результатом могла бы стать 

экологическая катастрофа. После разлива метанола не остается отстоев и 

поэтому отпадает необходимость длительной и скрупулезной очистки пляжей, 

берегов вдоль водоемов, отмывки птиц и представителей животного мира, т. е. 

всех тех мероприятий, которые необходимы после разлива сырой нефти. Можно 

представить себе, что на суше метанол может случайно пролиться из грузовика, 

железнодорожного вагона при транспортировке или вытечь из подземного 

хранилища. Конечно, конкретный ущерб от такого происшествия зависит от 

объема и места разлива, но в большинстве случаев из-за способности метанола 

смешиваться с водой он, вероятно, быстро разбавится водой и его воздействие 

резко снизится, а затем следы метанола подвергнутся быстрому биологическому 

распаду под влиянием микроорганизмов, присутствующих в почве. Надо также 

отметить, что воздействие метанола на окружающую среду очень отличается от 

поведения МТБЭ, который разлагается с трудом. Именно по этой причине 

использование МТБЭ в качестве кислородсодержащей добавки для 

транспортного топлива запрещено. Утечки метанола менее опасны, чем утечки 

бензина, еще и потому, что бензин содержит много токсичных и канцерогенных 

веществ (например, бензола), которые разлагаются медленно и более длительное 

время сохраняются в окружающей среде. Чтобы еще более снизить опасность 

утечек в подземных хранилищах при хранении топлив любого вида следует 

использовать баки-хранилища с двойными стенками и датчики утечки топлива. 

Таким образом, метанол экологически намного более безопасен и менее 

токсичен, чем бензин или дизельное топливо 4. 

В наши дни сырьем для производства метанола почти везде служит синтез-

газ, который получают каталитической конверсией природного газа или угля, т. 
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е. из горючих ископаемых. В отличие от природного газа запасы угля на земле 

велики. Однако из-за дефицита водорода в угле при превращении его в метанол 

образуется больше СО2, чем при использовании любых других видов 

ископаемого топлива, в особенности природного газа. С точки зрения 

экологической чистоты, эффективности и экономичности в наши дни лучшим 

крупнотоннажным способом производства метанола является превращение 

синтез-газа, получаемого из природного газа 1. В то же время результаты 

проводимых сейчас научно-исследовательских разработок показывают большую 

перспективность прямой окислительной конверсии метана в метанол. Пока в 

нашем распоряжении остаются большие запасы природного газа, можно с 

уверенностью предполагать, что именно он будет служить сырьем для получения 

метанола. Однако вполне возможно, что будут разработаны технологические 

способы прямой конверсии угля в метанол, минуя стадию производства синтез-

газа. Ранее в гл. 4 мы уже отмечали, что на планете есть большие ресурсы 

гидратов метана, скрытые на суше в обширных областях субарктических тундр 

и на море в области континентального шельфа. Все эти ресурсы когда-нибудь 

найдут свое применение, хотя они всего лишь отодвинут время неизбежного 

истощения природных запасов углеводородного сырья.  

Если в традиционных транспортных средствах с ДВС использовать 

метанол, полученный из природного газа, то выбросов СО2 будут не на много 

меньше, а может быть они останутся такими же, как у автомобилей, 

заправленных бензином и дизельным топливом 2. Реального снижения 

выбросов парниковых газов можно добиться лишь, используя более 

эффективные ТСТЭ, работающие на водороде, полученном путем конверсии 

метанола, или непосредственно использующие метанол из прямых метанольных 

топливных элементов (ПМТЭ). 

Чтобы еще больше сократить выбросы СО2 и обеспечить стабильный 

альтернативный источник энергии на длительный срок, метанол необходимо 

получать из сырья, не связанного с горючими ископаемыми. Один из путей - это 
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использование биомассы, но этот путь может удовлетворить лишь 

незначительную часть наших возрастающих энергетических потребностей. 

Метанол, однако, можно также получать каталитическим гидрированием 

СО2 или электрохимическим восстановлением воды 5. Топочные газы, 

выбрасываемые тепловыми электростанциями, работающими на угле и на 

горючих ископаемых других видов, а также дымовые газы цементных и 

сталеплавильных заводов содержат СО2 в высоких концентрациях. Становятся 

все более необходимыми улавливание и удаление углекислого газа из этих 

выбросов. Если вместо того, чтобы избавляться от углекислого газа, мы овладеем 

способами химического превращения СО2 в метанол, то это, с одной стороны, 

обеспечит нас топливом и источником получения синтетических углеводородов, 

а с другой, - смягчит последствия изменения климата, вызванные деятельностью 

человека6. Когда-нибудь будут найдены методы переработки СО2, 

содержащегося даже в атмосфере. Человечество не будет больше зависеть от 

ископаемого топлива, потому что тогда энергию, необходимую для производства 

водорода и конверсии СО2 в метанол, можно было бы получать из источников, 

не связанных с горючими ископаемыми, например, из возобновляемых 

источников энергии и атомной энергии. 

СПИСОК ИСПОЛЬЗОВАННЫХ ИСТОЧНИКОВ 

1. Дж.Ола, Метанол и энергетика будущего. Когда закончатся нефть и 

газ / Дж. Ола, А.Гепперт, С.Пракаш. - 2-е изд. (эл.). - М.: БИНОМ, 2014. – 419 с.  

2. Sulphur Cap 2020[Электронный ресурс] /–Режим доступа к ресурсу: 

https://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/Sulphur-2020.aspx  

3. Methanol in Fuel Cell Vehicles: Human Toxicity and Risk Evaluation 

(Revised) Prepared by Statoil, Norway, 2001 

4. Methanol, Health and Safety Guide (HSG 105, 1997) International 

Programme on Chemical Safety (IPCS) [Электронный ресурс] /–Режим доступа к 

ресурсу:   http://www.inchem.org  

https://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/Sulphur-2020.aspx
http://www.inchem.org/


XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 2. Пошук шляхів підвищення енергоефективності та раціонального 

природокористування морегосподарського комплексу 

262 

5. Wastewater Treatment with Methanol De-nitrification, Fact Sheet. 

Methanol Institute [Электронний ресурс] /–Режим доступа к ресурсу:  

http://www.methanol.org 

6. Evalution of the Fate and Transport of Methanol in the Environment, 

prepared by Malcolm Pirnie, Inc. for the Methanol Institute, 1999[Электронный 

ресурс] /–Режим доступа к ресурсу:  http://www.methanol.org/. 

 

 

УДК 656.6 

ДОСЛІДЖЕННЯ НАПРЯМКІВ НАВІГАЦІЙНОЇ БЕЗПЕКИ В УМОВАХ 

ІНДУСТРІАЛЬНОГО СУСПІЛЬСТВА 

Лисий А. О. кандидат технічних наук, доцент, завідувач кафедри, 

Перепечаєв С. М. старший викладач, Панаркін Є. В. старший викладач 

Азовський морський інститут Національного університету «Одеська морська 

академія». 

Трагедії на морі, пов'язані з навігаційної безпекою суден, траплялися 

протягом всього людського існування. Однак, загибель лайнера «Титанік» 14 

квітня 1912 року, яка забрала життя 1,5 тисячі людей потрясла людство. Ця подія 

змусила громадськість спробувати протиставити морським трагедій свої знання 

і організованість. Тому, 1912 по суті, був початком сучасної епохи боротьби за 

безпеку плавання суден. 

У 1914 році приймається Міжнародна конвенція з охорони людського 

життя на морі СОЛАС-14. Цей документ всім своїм змістом висловлював 

турботу про людині-зобов'язував збільшити кількість рятувальних засобів, 

уточнював конструктивні особливості судна, що не допускають швидкого 

затоплення приміщень судна. Подальші уточнення і доповнення даної конвенції 

відбилися в появі СОЛАС-29, СОЛАС-48, СОЛАС-60, СОЛАС-74. Згодом 

збільшувалася кількість держав, які ратифікували цей документ, паралельно 

http://www.methanol.org/
http://www.methanol.org/
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цьому збільшився і обсяг самого документа. Здавалося б, все питання охорони 

людського життя на морі позначені. Світова громадськість погодилася з ними і 

почала активно впроваджувати запропоновані в конвенції заходи. Але ситуація 

активно не змінювалася і, на сьогоднішній день за даними деяких джерел в 

морських катастрофах гине в середньому 300 суден. В 19993 році розробляється 

і на 18-й Асамблеї ІМО резолюція А.741 (18) приймається Міжнародний кодекс 

з управління безпечною експлуатацією суден і запобігання забруднень (ISM 

CODE) або МКУБ. 

Метою цього документа є створення стандарту системи, що забезпечує  

безпечне плавання суден. Стандарт системи повинен не тільки забезпечити 

безпечне плавання, але і полегшити завдання контролю готовності судна до 

виходу в море. Далі в 1995 році розробляється і резолюція А.787 (19), 

приймаються організаційні принципи системи контролю суден. Це резолюція 

носить назву «Процедури контролю суден державою порту». Тепер здавалося б, 

зроблено все для зменшення аварійності, проте число аварійних пригод не 

зменшується. Тобто мета, до якої всі ці роки прагнуло ІМО досягнута. Тому 

світова морська громадськість, включаючи Міжнародну морську організацію 

(IMO), берегову охорону розвинених морських держав, асоціації 

фрахтувальників, судновласників, класифікаційних суспільств і передових 

судноплавних компаній направляють всезростаючі зусилля на контроль над 

«людським чинником» для забезпечення безпеки мореплавання на морському 

флоті. Досягнення сучасної науки дозволили використати для цих цілей 

системний підхід. Хотілося б звернути увагу на основні причини, які не 

дозволяють досягти бажаного результату і перш за все це так званий «людський 

фактор», про який в останні роки йде велика полеміка. На цей рахунок навіть 

існує резолюція IMO A.884 (21) «Керівництво з розслідування людського 

фактору в морських аваріях та інциденти». 

Мабуть, якщо уточнити, то в самому «людський фактор» мова повинна йти 

про професіоналізм насамперед так як все в цьому світі пов'язане з людиною. 
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Отже, морська інспекція повинна звернути найсерйознішу увагу не тільки на 

готовність судна зустріти достойно аварійну ситуацію, а й вжити відповідних 

заходів на березі, щоб не допускати навігаційної аварії. На жаль, ми забули, що 

вже давно не є володарями потужного флоту і що головне сьогодні наше 

надбання і наш джерело аварійності це порти і прибережна зона плавання. 

Більшість аварій трапляються в обмежених водах, поблизу підходів до портів, де 

щільний рух суден. Якраз в цих місцях і в цей час, екіпаж найбільш 

завантажений. Він повинен ефективно використовувати всі наявні технічні та 

людські резерви, а також функції колективу для безпечного управління судном. 

Цікава статистика сьогоднішнього дня по розподілу винних за аварію: 

1. Судноводії - 25% 

2. Лоцмани - 5% 

3. Механіки - 2% 

4. Поломка устаткування - 8% 

5. Рядовий склад-17% 

6. Механічні несправності - 15% 

7. Береговий состав - 14% 

8. Інші - 14% 

Сьогодні Україна є однією з провідних країн по підготовці плавскладу для 

світового флоту, тому і від нас залежить вирішення проблем навігаційної 

безпеки. У зв'язку з цим навчальним закладам перш за все необхідно приділити 

увагу такому питанню, як отримання курсантами плавального цензу, 

необхідного для оформлення робочого диплома. Цього можна досягти шляхом 

укладення договорів з власниками судноплавних компаній, оскільки нашого 

флоту недостатньо. Якщо керівники галузі підійдуть до вирішення цього 
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питання з серйозними намірами, наша країна залишиться в статусі морської 

держави. 
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Людство протягом свого існування постійно контактувало з природою. 

Цілеспрямовані антропогенні дії на неї мають як позитивний, так і негативний 

вплив. Серед негативних наслідків останніх десятиліть, особливо це стосується 

науково-технічного прогресу, дедалі більшого розмаху набуває забруднення 

атмосфери, водоймищ, деградація ґрунтового покрову, знищення запасів 

біологічних ресурсів, порушення стабільності екологічних систем та багато 

інших. 
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Сьогодні на планеті визначено 36 найважливіших глобальних проблем, які 

чекають людство у XXI столітті. До першого десятку належать: зміни клімату, 

дефіцит питної води, знеліснення/опустелювання, забруднення прісних вод, 

низька якість управління, утрата біорізноманіття, зростання і міграція населення, 

зміна соціальних цінностей, утилізація відходів, забруднення повітря [1]. 

На сьогоднішній день, екологічна проблема — це зміна природного 

середовища, в результаті антропогенних дій, що веде до порушення структури і 

функціонування природних систем (ландшафтів) і призводить до негативних 

соціальних, економічних та інших наслідків. 

Це негативна зміна у природі, до якої входить забруднення, глобальне 

потепління, браконьєрство та інші. 

До основних груп екологічних проблем належать: забруднення атмосфери, 

виснаження водних ресурсів, деградація ґрунту [2]. 

Ця стаття присвячена вивченню Великої тихоокеанської сміттєвої плями, 

яка є однією з сучасних проблем людства. Велика Тихоокеанська сміттєва пляма 

— це водоверть антропогенного сміття в північній частині Тихого океану. Вона 

розташована між 135 —155 західної довготи та 35 —42 північної широти. На цій 

ділянці сконцентровано надзвичайно щільні масиви пластику та інших відходів, 

занесених водами Північно-Тихоокеанської системи течій. 

Сміттєвий континент знаходиться у Північно-Тихоокеанській системі 

течій, одній із п’яти основних систем океанічних течій. Площу сміттєвої плями 

різні дослідники оцінюють від 700 тис. до 15 млн км2, тобто за найменшою 

оцінкою перевищує площу України на 20 % [3]. 

Вважається, що, подібно іншим районам концентрації морського сміття, 

Велика тихоокеанська сміттєва пляма поступово формується в результаті 

океанських та морських забруднень, які згромаджуються разом океанськими 

течіями. Сміттєва пляма займає велику частину Тихого океану, яка є відносно 

нерухомою та обмежена Північно-Тихоокеанською течією (цю віддалену від 

течій область зазвичай називають Кінські широти) [3]. 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BD%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D0%B3%D0%B5%D0%BD%D0%B5%D0%B7
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D0%B0%D0%BD%D0%B4%D1%88%D0%B0%D1%84%D1%82
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B8%D1%85%D0%B8%D0%B9_%D0%BE%D0%BA%D0%B5%D0%B0%D0%BD
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D0%BE%D0%B2%D0%B3%D0%BE%D1%82%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A8%D0%B8%D1%80%D0%BE%D1%82%D0%B0
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B8%D1%85%D0%B8%D0%B9_%D0%BE%D0%BA%D0%B5%D0%B0%D0%BD
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%96%D0%B2%D0%BD%D1%96%D1%87%D0%BD%D0%BE-%D0%A2%D0%B8%D1%85%D0%BE%D0%BE%D0%BA%D0%B5%D0%B0%D0%BD%D1%81%D1%8C%D0%BA%D0%B0_%D1%82%D0%B5%D1%87%D1%96%D1%8F
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%96%D0%B2%D0%BD%D1%96%D1%87%D0%BD%D0%BE-%D0%A2%D0%B8%D1%85%D0%BE%D0%BE%D0%BA%D0%B5%D0%B0%D0%BD%D1%81%D1%8C%D0%BA%D0%B0_%D1%82%D0%B5%D1%87%D1%96%D1%8F
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D1%96%D0%B2%D0%BD%D1%96%D1%87%D0%BD%D0%BE-%D0%A2%D0%B8%D1%85%D0%BE%D0%BE%D0%BA%D0%B5%D0%B0%D0%BD%D1%81%D1%8C%D0%BA%D0%B0_%D1%82%D0%B5%D1%87%D1%96%D1%8F
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D1%96%D0%BD%D1%81%D1%8C%D0%BA%D1%96_%D1%88%D0%B8%D1%80%D0%BE%D1%82%D0%B8
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D1%96%D0%BD%D1%81%D1%8C%D0%BA%D1%96_%D1%88%D0%B8%D1%80%D0%BE%D1%82%D0%B8
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D1%96%D0%BD%D1%81%D1%8C%D0%BA%D1%96_%D1%88%D0%B8%D1%80%D0%BE%D1%82%D0%B8
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Суспензія з пластикових частинок нагадує зоопланктон, і медузи або риби 

можуть прийняти їх за їжу. Велика кількість довговічного пластику (кришки й 

кільця від пляшок, одноразові запальнички) опиняються в шлунках морських 

птахів і тварин, зокрема, бокоплавів, морських черепах та чорноногих 

альбатросів. 

Окрім прямої шкоди тваринам відходи, що плавають, можуть вбирати з 

води органічні забруднювачі. Деякі з цих речовин не лише токсичні, але й мають 

подібний до гормону естрадіолу вплив, що призводить до гормональних збоїв в 

отруєної тварини [3]. 

Плаваючий млин з сонячними панелями, який більш відомий, як пан Trash 

Wheel, знаходиться в порту Балтімора. На вигляд сміттєва установка нагадує 

равлика, вона здатна збирати пластикові пакети, полістирольні контейнери, 

недопалки і інші відходи пропливають поруч [4]. 

Вирішенням цієї проблеми є утилізація сміття, яка є аеробним біологічним 

процесом із виділенням тепла під впливом термофільних мікроорганізмів, які 

окислюють органічну речовину [6]. З 30 т компосту, вивезеного на 1 га 

сільськогосподарських угідь, можна отримати до 0,5 т азоту, фосфору і калію, а 

також 1 т вапняку [5]. 

Передові країни світу відносяться до сміття, як до ресурсу, відходи 

перероблюються і знову використовуються. 

Пластик стає частковою заміною бітуму – вуглеводню, який 

використовується для виробництва асфальту. За індійською технологією, з 

пластикових відходів в конструкції дороги можна замінити близько 15% бітуму. 

Швеція є одним зі світових лідерів, що використовують технологію 

«енергія-з-сміття» (waste-to-energy). Близько 2 500 000 тон сміття щорічно 

спалюється для вироблення електрики і тепла. 

У Відні, столиці Австрії, сміттєспалювальний завод став 

теплоелектростанцією - і одночасно художнім об'єктом [7]. 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A7%D0%BE%D1%80%D0%BD%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%B8%D0%B9_%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%B1%D0%B0%D1%82%D1%80%D0%BE%D1%81
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A7%D0%BE%D1%80%D0%BD%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%B8%D0%B9_%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%B1%D0%B0%D1%82%D1%80%D0%BE%D1%81
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A7%D0%BE%D1%80%D0%BD%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%B8%D0%B9_%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%B1%D0%B0%D1%82%D1%80%D0%BE%D1%81
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%A7%D0%BE%D1%80%D0%BD%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%B8%D0%B9_%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%B1%D0%B0%D1%82%D1%80%D0%BE%D1%81
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%95%D1%81%D1%82%D1%80%D0%B0%D0%B4%D1%96%D0%BE%D0%BB
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Великобританія є одним зі світових лідерів в іншій технології: 

перетворення харчових відходів в енергію. Для цього застосовується так зване 

«анаеробне розщеплення». Попросту кажучи, використання бактерій для 

переробки харчових відходів і отримання біогазу і біодобрива. На спеціальному 

заводі перекривається доступ кисню, в результаті чого розмножуються бактерії, 

які розщеплюють залишки їжі [7]. 

Вчені і дослідники погоджуються, що обмеження або відмова від 

використання одноразового пластику і збільшення використання біорозкладаних 

ресурсів буде кращим способом очистити Великий тихоокеанський сміттєвий 

масив. Такі організації як Коаліція за забруднення пластиковими матеріалами і 

Фонд пластикових океанів використовують соціальні мережі та кампанії прямої 

дії для підтримки окремих осіб, виробників і підприємств в їх переході від 

токсичних одноразових пластиків до біорозкладаних або багаторазових 

матеріалів. 

Виділяють три типи заходів боротьби з пластиковим забрудненням: 

Короткострокові заходи: регулювання виробництва пластика заборонами 

або податками на пластмасові вироби, які шкідливі для навколишнього 

середовища; скорочення споживання пластмас за рахунок видалення непотрібної 

упаковки, маркування, підвищення обізнаності та надання екологічно чистих 

альтернатив; збільшення попиту на перероблені пластмаси за рахунок пільг чи 

податків на первинний пластик. 

Середньострокові заходи: впровадження систем збору відходів, які 

приведуть до їх скорочення; перетворення відходів в енергію; скорочення і 

переробка відходів, що утворюються в процесі виробництва. 

Довгострокові заходи: використання відновлюваної енергії при зборі і 

переробці відходів; впровадження оцінки життєвого циклу кожного продукту 

для поліпшення екодизайну; використання біорозкладного пластика в тих 

випадках, коли компостування вигідно; поліпшення вторинної переробки 

електронних відходів. 
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УДК 913(4/9) 

ДУНАЙСЬКИЙ БIОСФЕРНИЙ ЗАПОВIДНИК 

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

гуманітарних дисциплін, Воронцов Д. В. курсант І-го курсу спеціалізації 

«Навігація і управління морськими суднами» 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Ідея створення спеціальних зон, в яких можна займатися не тільки 

збереженням біологічного різноманіття, а й моніторингом екологічних процесів, 

у міжнародного співтовариства з'явилася ще у 70-х роках ХХ ст. У 1976 році було 

визначено поняття біосферного резервату. Перші біологічні заповідники 

відкривалися на базі вже існуючих природоохоронних територій, переважно 

національних парків і заповідників, де стали проводитися наукові дослідження 

під егідою МАБ (The Man and the Biosphere Programme). 

Біосферний заповідник (біосферний резерват) – це природна територія пiд 

особливою охороною, створювана з метою збереження природних екосистем і 

генофонду даного регіону, вивчення і моніторингу природного середовища в 

ньому і на прилеглих до нього територіях. Біосферні заповідники створюються 

на підставі міжнародних та національних програм під егідою ЮНЕСКО та 

можуть містити території з регульованим заповідним режимом (регіональні 

ландшафтні парки, заказники, заповідні урочища). 

Особливістю біосферних заповідників є той факт, що наукові дослідження, 

спостереження за станом навколишнього природного середовища та інша 

діяльність здійснюються на міжнародному рівні. У 1972 році після Конференції 

ООН з проблем навколишнього середовища створення біосферних заповідників 

стало частиною програми «Земний патруль», що здійснюється в рамках 

Програми ООН з навколишнього середовища «ЮНЕП». Потім в рамках 

програми ЮНЕСКО «Людина і біосфера» була розроблена концепція 

біосферного заповідника [1]. 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9D%D0%B0%D1%86%D1%96%D0%BE%D0%BD%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D0%B8%D0%B9_%D0%BF%D0%B0%D1%80%D0%BA
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%97%D0%B0%D0%BF%D0%BE%D0%B2%D1%96%D0%B4%D0%BD%D0%B8%D0%BA
https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%9B%D1%8E%D0%B4%D0%B8%D0%BD%D0%B0_%D1%96_%D0%B1%D1%96%D0%BE%D1%81%D1%84%D0%B5%D1%80%D0%B0_(%D0%BF%D1%80%D0%BE%D0%B3%D1%80%D0%B0%D0%BC%D0%B0_%D0%9C%D0%90%D0%91)
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Категорія «біосферний заповідник» вперше була введена до списку 

категорій природно-заповідного фонду в 1992 році, з прийняттям Закону України 

«Про природно-заповідний фонд України» — як аналог міжнародної категорії 

«біосферний резерват». Автори закону відзначали, що в світі біосферними 

заповідниками оголошують території особливо цікавих на міжнародному рівні 

національних парків або інших природоохоронних територій, тим самим 

надаючи їм додаткового статусу. 

Закон виділив «біосферні заповідники» як окрему категорію природно-

заповідного фонду, тобто в Україні вони створюються Указом Президента, а не 

рішенням ЮНЕСКО. В Українi дiють чотири біосферних заповідника: 

Чорноморський 1927 р. 89129 га, Херсонська та Миколаївська обл.; Карпатський 

1968 р. 57880 га, Закарпатська обл.; Дунайський 1981 р. 50252 га Одеська обл.; 

«Асканія-Нова» 1898 р. 33307 га Херсонська обл. [1]. 

В рамки даної наукової роботи входить дослідження і ознайомлення з 

чудовим Дунайським біосферним заповідником, що перебуває буквально в 

декількох годинах їзди від славного міста Ізмаїл. Заповідник створено з метою 

збереження типових та унікальних природних комплексів у дельті Дунаю, 

проведення наукових досліджень та моніторингу навколишнього середовища, 

організації раціонального використання природних ресурсів, розвитку 

міжнародного співробітництва. Специфічною екосистемою узмор’я є контактна 

зона Дунаю та Чорного моря [3]. 

День, коли ця територія була названа біосферним заповідником, зовсім не 

є днем його створення. Дані науки дають підставу вважати, що сучасна дельта 

Дунаю почала формуватися 5 тисяч років тому. Вік же Кілійського рукава Дунаю 

дорівнює трохи більше трьохсот років, його можна назвати ровесником міста 

Вилкове. До речі, саме в Вiлково знаходиться адміністрація, що відповідає за 

стан заповідника [3]. 

До складу Дунайського біосферного заповідника входить близько 50 тисяч 

гектарів, на якому помістилося безліч річок, лісів, а найцікавіше - островів. 

https://uk.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D1%96%D0%BE%D1%81%D1%84%D0%B5%D1%80%D0%BD%D1%96_%D1%80%D0%B5%D0%B7%D0%B5%D1%80%D0%B2%D0%B0%D1%82%D0%B8_%D0%A3%D0%BA%D1%80%D0%B0%D1%97%D0%BD%D0%B8
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Водно-болотні угіддя резервату входять до списку Рамсарської конвенції. За 

сотні років в дельті Дунаю утворилося кілька островів, які нині перебувають під 

ретельним наглядом ЮНЕСКО. Найпопулярніший серед них носить назву 

Єрмаков. 

Острiв Ермаков – площа близько 2300 га. На його території було 

відзначено перебування близько 220 видів птахів, що становить понад 81% всіх 

відомих для фауни заповідника і 52,4% відомих для фауни України. Але iснує I 

багато iнших, не менш цiкавих природних зон на територii ДБЗ:  Стенцівсько; 

Жебриянівські плавні; Жебриянське пасмо; озеро Сасик; Джантшейський лиман 

[4]. 

Особливої уваги заслуговує плавневий ліс. Усе в тому що, він унікальний 

і мало де можна зустріти щось подібне. Вік окремих дерев на його території 

досягає 100 років. На жаль, в дельті він займає лише невелику площу. Основу 

плавневого лісу складають верба, білий і чорний тополя. Іва представлена сімома 

видами: біла, попеляста, пурпурна, ламка, трехтичінкова, гостролиста і 

пятітичінкова, а в м. Вилкове присутня ще верба козяча. В Україні це дерево 

здавна користується особливим визнанням: її коріння очищають воду, для пиття 

наші предки вважали за краще набирати воду в місцях скупчення верболозу [2]. 

Якщо поглянути на карту дельти Дунаю, то відразу ж впадає в очі 

переважання двох кольорів: синього і зеленого, що позначають царство води і 

рослинності. Зелений світ дунайської дельти підкуповує своїм багатством і 

різноманіттям. У заповіднику зареєстровано 955 видів вищих рослин. На цій 

території, що охороняється, виростають 419 видів лікарських рослин, 67 

медоносів, 19 ефіроолійних, 16 придатних для плетіння гнучких видів і 97 

містять фарбувальні речовини [4]. 

Багатий і різноманітний світ птахів дельти Дунаю. За станом на 2007 рік їх 

зареєстровано 263 види. Серед усього розмаїття можна зустріти: пеліканів, 

великих і малих бакланів, колпіц, каравайок i включених до національного та 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 2. Пошук шляхів підвищення енергоефективності та раціонального 

природокористування морегосподарського комплексу 

273 

міжнародного червоних списків жовтої чаплі, жайворонка сірого, бiлоглазої 

нирки i т.п. [2]. 

Організація транскордонного біосферного резервату ЮНЕСКО посилила 

співробітництво румунських і українських науковців у розв’язанні актуальних 

проблем збереження біорозмаїття дельти Дунаю як єдиної унікальної природної 

екосистеми Європи. Таким чином, можна з впевненістю вважати збереження 

заповідників, як осередків унікального природного-територіального комплексу, 

великим внеском міжнародного співтовариства та окремих держав у спадщину 

майбутніх поколінь земної кулі. 
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УДК. 629.5.063 

ПУТИ ПОВЫШЕНИЯ ЭНЕРГОЭФФЕКТИВНОСТИ АГРЕГАТОВ 

СУДОВЫХ ЭНЕРГЕТИЧЕСКИХ УСТАНОВОК ЗА СЧЕТ 

ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫХ ТЕХНОЛОГИЙ 

Михайленко В.С., кандидат технических наук, доцент, доцент кафедры, 

Лещенко В.В. старший преподаватель  

Национальный университет «Одесская морская академия»  

Комитет по защите морской среды Международной морской организации 

резолюцией MEPC.282(70) от 28.10.2016 принял Руководство 2016 года по 

разработке плана управления энергоэффективностью судна (ПУЭС) [1]. Целью 

ПУЭС является оценка и контроль эффективности использования 

энергетических ресурсов на судне. Использование ПУЭС направлено на 

снижение объема и концентрации вредных выбросов в атмосферу от агрегатов 

судовых энергетических установок (СЄУ). Согласно Руководству 2016 года 

ПУЭС должны иметь две части: «План управления, направленный на повышение 

энергоэффективности» и часть «План сбора данных по расходу топлива» [2]. 

Следует отметить, что в ПУЭС особое внимание уделяется   методам 

контроля и оптимизации энергетических ресурсов (потребление топлива) судна. 

По мнению авторов, перспективным научно-прикладным направлением  в этом  

аспекте может быть внедрение на судах  интеллектуальных технологии (ИТ).  ИТ 

в судновой энергетике – это совокупность технических, информационных и 

телекоммуникационных разработок, которые обеспечивают возможность для 

реализации эффективной, безопасной и устойчивой энергетической 

системы судна. 

Интеллектуальные технологии для агрегатов СЭУ условно можно 

разделить на три направления:  

“Умный учет” – это начальный или базовый этап внедрения 

интеллектуальных технологий в энергетики в целом и энергосбережении в 
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частности. Невозможно сберечь то, что не измеряется и не учитывается. 

Внедрение “умных” приборов учета позволяет автоматизировать процесс снятия 

показаний со счетчиков, осуществлять удаленное управление ими, изменять 

конфигурацию приборов учета, а данные, накопленные в ходе 

автоматизированного опроса приборов учета, позволяют проводить анализ 

потерь, планировать потребление и управлять работой сети. 

 “Умная сеть” – это следующий этап работ по внедрению 

интеллектуальных технологий. Цель данного этапа – максимальная 

автоматизация сетевой инфраструктуры. Такая автоматизация позволяет 

удаленно управлять работой сети, вести учет и анализ технологических 

нарушений и других событий. Опять же накопленная статистика позволяет 

проводить анализ и планирование работ для повышения надежности и 

сокращения затрат. 

«Адаптивная оптимизация» – полное понимание технического состояния 

каждого судна, составление плана операций по техническому обслуживанию, 

оценка расхода топлива и его снижение с помощью выбора оптимальных 

режимов работы оборудования СЭУ. 

В настоящее благодаря инновационным технологиям предлагаемыми 

ведущими оператором морских судов Atos и Siemens и т.д. ряд этих этапов 

начинают внедрятся на морских судах [3]. 

Согласно информации компаний производителей [3] интеллектуальные 

технологии позволяют удаленно производить мониторинг и контролировать 

параметры судовых агрегатов, включая главные двигатели и генераторы, а также 

информировать заранее о необходимом ремонте или его статусе на основе 

накопленной информации и статистических методов анализа данных. 

По мнению разработчиков использование обученных нейронных сетей в 

системах мониторинга СЭУ позволяет осуществлять прогнозирование затрат 

топлива и выбирать оптимальные режимы работы оборудования, что 

существенно снижает объем вредных выбросов в атмосферу.    
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Так, в настоящее время на верфях тайваньской (Китай) судостроительной 

компании CSBC идёт строительство серии из десяти контейнеровозов средней 

вместимости (2800 ДФЭ), которым международными классификационными 

обществами ABS и DNV GL присвоен класс "умное судно" ("Smart Ship"). 

Первые пять судов, которые будут спущены на воду уже в этом году, 

отнесены к подклассу Smart SHM (Structural Health Monitoring), что 

подразумевает наличие систем, отслеживающих состояние корпуса, обшивки и 

остальных узлов, обеспечивающих прочность судна; при возникновении любых 

повреждений экипаж и судовладельцы получают соответствующий сигнал, что 

позволяет вовремя произвести ремонт и избежать поломки. 

Последующие три судна получили подкласс Smart Ship PE (Performance 

Enhancement) – они оснащены гибкими системами погрузки контейнеров (в 

зависимости от маршрута предстоящего плавания) и автоматической 

оптимизации дифферента, что обеспечивает существенную экономию топлива.  

Наконец, ещё два судна серии относятся к подклассу SMART SHIP 

(MACHINERY 1) - то есть, у них практически не обслуживаемое машинное 

отделение; все данные о работе главной и вспомогательных силовых установок, 

гребного вала, топливных баков, систем жизнеобеспечения и т. п. собираются 

автоматически и поступают на центральный пост управления. За счёт почти 

полного устранения трудной и опасной работы механиков и мотористов удаётся 

сократить травматизм и общую вредность условий труда команды. Владельцем 

и оператором "умных" контейнеровозов после их достройки будет крупный 

тайваньский морской перевозчик Yang Ming [4].  

Таким образом, широкое использование прогрессивных интеллектуальных 

технологий в судовой индустрии позволит существенно снизить потребление 

энергетических ресурсов судна и предотвратить аварийные ситуации, вызванные 

«человеческим фактором». 
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Океан и атмосфера представляют собой взаимосвязанные системы. 

Изменение климата затрагивает их обе.  Обе системы нагреваются: в период с 

1971 по 2010 годы океан поглотил около 93 % общего объема тепловой энергии, 

поглощенной воздухом, морской водой, массивами суши и водой, 

образовавшейся в результате таяния льда. В океане нагревание происходит как 

на уровне поверхностных вод, так и на глубине. Удовлетворение материальных 

потребностей общества, по крайней мере в настоящее время, не может 
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осуществляться без нанесения определённого ущерба окружающей среде. 

Однако этот ущерб должен быть по возможности минимальным, так как от 

сохранения среды обитания зависит существование человека как 

биологического вида.  

      Для оценки воздействия изменения климата и связанных с ним 

атмосферных изменений на океан в 2017 году Организацией Объединённых 

Наций были изданы технические тезисы первой глобальной оценки состояния 

морской среды. Эти технические тезисы подготовлены на основе результатов 

первой глобальной комплексной оценки состояния морской среды (первой 

оценки состояния Мирового океана), которые были опубликованы в январе 2016 

года и, в частности, на основе резюме этой оценки, утвержденного Генеральной 

Ассамблеей в декабре 2015 года.  

Тезисы были подготовлены в соответствии с программой работы на период 

2017–2020 годов, касающейся проведения Рабочей группой второго цикла 

регулярного процесса; эта программа работы была утверждена Специальной 

рабочей группой полного состава Генеральной Ассамблеи по регулярному 

процессу глобального освещения и оценки состояния морской среды, включая 

социально-экономические аспекты, в августе 2016 года и одобрена Генеральной 

Ассамблеей в декабре 2016 года. На интенсивность глобального потепления и 

изменение климата серьёзное влияние оказывают торговое судоходство, суда 

рыболовного и военного флота.  Объём выбросов парниковых газов с судов 

составляет от 2 до 3 процентов от общего объёма выбросов парниковых газов в 

мире (хотя, согласно некоторым данным, ежегодный выброс кораблями 

углекислого газа достигает 1,12 млрд. т – 4,5 % от всего газа. Если сейчас 

мировое сообщество не предпримет действия, направленные на борьбу с 

загрязнителями воздуха и сокращение парниковых газов, ситуация будет 

приобретать ещё более катастрофичные масштабы. Воздействие судов на 

окружающую среду происходит сразу по нескольким каналам: 
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1. Морские и речные суда загрязняют биосферу отходами, получаемыми 

в результате эксплуатационной деятельности. 

2. Загрязнение происходит в результате аварийных происшествий, во 

время которых происходит выброс токсичных грузов (в большей части, нефти и 

нефтепродуктов).  

3. Происходит выброс парниковых газов. 

4. Имеет место шумовое загрязнение. 

5. Слом и затопление судов несут в себе колоссальный ущерб для 

окружающей среды.  

По оценкам Международной морской организации (ИМО), выбросы 

углекислого газа при транспортировке равны более 3% общемировых выбросов 

в 2015 году, и ожидается, что к 2050 году они возрастут на50 – 250 процентов по 

сравнению с 2012 годом. 

Балластные воды. Сброс балластных вод негативно отражается на водной 

среде. Регулирование сброса судами балластных вод и осадков во всём мире 

происходит в соответствии с Конвенцией по управлению балластными водами, 

вступившей в силу 8 сентября 2017 года. Круизные суда, крупные танкеры и 

суда, перевозящие навалочные грузы, используют огромное количество 

балластной воды, которая часто берётся в прибрежных водах водном регионе и 

сбрасывается в другом. Она обычно содержит множество биологических 

материалов, включая растения, животных, вирусы и бактерии. Эти материалы 

часто содержат чужеродные экзотические виды, которые могут причинить 

огромный экологический и экономический ущерб водным системам, а также 

серьёзные проблемы здоровью человека, включая летальный исход.    

Шумовое загрязнение за последнее время наблюдается тревожный рост 

количества шумовых загрязнений, вызванных судоходством и другой 

человеческой деятельностью. Шум, создаваемый судами, может 

распространяться на большие расстояния, и те гидробионты, которые для 

ориентировки, общения и кормления полагаются на звук, в значительной 
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степени страдают от шумового загрязнения. Конвенция по сохранению 

мигрирующих видов диких животных (Боннская конвенция) определила шум 

как потенциальную угрозу для гидробионтов. Нарушение способности китов 

общаться друг с другом является крайней угрозой и влияет на их способность 

выживать.  

Атмосферное загрязнение. Более 2 миллиардов баррелей мазута сжигается 

ежегодно судами следующими океанскими торговыми маршрутами. 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 имеет очень 

высокое содержание серы.  Тяжёлый мазут, побочный продукт сырой нефти, 

содержит концентрации серы в 1800 раз выше, чем дизельное топливо. Объём 

выбросов судов составляет от 2 до 3 процентов от общего объёма выбросов 

парниковых газов в мире (хотя согласно некоторым данным, ежегодный выброс 

кораблями углекислого газа достигает1,12 млрд. т - 4,5 % от всего газа). Среди 

общего объёма глобальных выбросов в атмосферу выбросы судов составляют от 

18 до 30 процентов оксида азота и 9 % оксидов серы. Сера создаёт кислотный 

дождь, который наносит непоправимый ущерб окружающей среде. 

Международная морская организация и ООН, регулирующая глобальное 

судоходство, разрабатывают новые правила, которые касаются ограничения 

выбросов парниковых газов судами до 2050 года. 

Негативное воздействие на окружающую среду оказывает сброс нечистот, 

которые могут содержать вредные бактерии, патогены, вирусы, кишечные 

паразиты и вредные питательные вещества, выброс твёрдых отходов, 

образующихся на судне. 

Экологическая опасность судов представлена двумя составляющими – 

эксплуатационной и аварийной. Очень трудно выяснить, какие из них наиболее 

опасны для окружающей среды. Загрязнения, которые возникают в процессе 

эксплуатации судов, портов и судоремонтных предприятий, образуются и 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 2. Пошук шляхів підвищення енергоефективності та раціонального 

природокористування морегосподарського комплексу 

281 

сбрасываются постоянно, хотя и в относительно небольших количествах. При 

аварийных разливах происходят залповые сбросы большого количества 

загрязнителей, но они ограничены районом аварии и прилегающими 

территориями. При аварийном сбросе наблюдается массовая гибель 

гидробионтов, а при эксплуатационных загрязнениях происходит хроническое 

отравление всей водной экосистемы.  

Вопрос судоходства и связанные с ним экологические проблемы требуют 

большего внимания и усилий на уровне всех стран. Правительствами многих 

стран мира были приняты надлежащие резолюции для защиты окружающей 

среды и океанов. Самая серьезная угроза для океана происходит из 

неспособности людей оперативно решать многочисленные проблемы, 

перечисленные выше. Состояние многих районов океана, включая некоторые 

районы за пределами национальной юрисдикции, существенно ухудшилось. 

Если существующие проблемы не будут решены, есть большая опасность того, 

что они в своей совокупности станут причиной разрушительного и вредоносного 

цикла, из-за которого океан уже не сможет быть источником тех 

многочисленных благ, которыми в настоящее время пользуется человечество. 
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ЭНЕРГОЭФФЕКТИВНОСТЬ СИСТЕМ ОХЛАЖДЕНИЯ СУДОВЫХ ДВС 

Генчев В.В. старший преподаватель кафедры судовых энергетических 

установок и систем 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 

С 2013 г. введены поправки к Приложению VI Международной конвенции 

МАРПОЛ, которые касаются сокращения выбросов парниковых газов судовых 

двигателей. Таким образом, международное сообщество простимулировало 

судовладельцев заниматься проблемой энергетической эффективности. 

Наиболее распространённые двухконтурные системы охлаждения судовых 

двигателей внутреннего сгорания (СДВС) имеют существенный недостаток – 

они неэффективны с точки зрения использования забортной воды как 

теплоносителя, т. к. при регулировании теплового состояния насос работает 

всегда с максимальной подачей при работе двигателя. Системы охлаждения 

судов наносят экологический урон биологическим ресурсам водоёмов. Вода из 

акватории всасывается и прокачивается через фильтры, теплообменники, 

арматуру и сливается за борт. Содержащиеся в воде разнородные мелкие 

организмы, проходя через элементы системы охлаждения под воздействием 

теплового и механического факторов, погибают или существенно повреждаются. 

Одним из критериев, оценивающих энергетическую эффективность 

судового двигателя внутреннего сгорания (СДВС), является механический КПД. 
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Механический КПД учитывает механические потери в двигателе, в том числе на 

привод вспомогательных механизмов. 

Согласно опытным данным, механический КПД при работе на 

номинальной мощности находится в следующих пределах для СДВС: 

двухтактных малооборотных 0,88–0,93; четырёхтактных среднеоборотных 0,89–

0,91; четырёхтактных высокооборотных 0,8–0,85.  

Насосы системы охлаждения являются в современных CДВС имеют 

значительную мощность. В судостроении существует тенденция применения 

замкнутых систем охлаждения (ЗСО) СДВС, в которых отсутствует контур 

забортной воды. Отмечается, что ЗСО является более экономичной по 

сравнению с двухконтурной за счёт применения забортных охладителей и отказа 

от насосов охлаждения забортной водой. Навешенные насосы системы 

охлаждения обычно имеют КПД в пределах 0,3–0,6, создают напор в диапазоне 

0,2–0,3 МПа. При схеме с ЗСО существенно уменьшается потребление энергии 

в процессе эксплуатации судна, т. к. исключаются затраты на работу насосов 

охлаждения забортной водой. 

Регулировка расхода охлаждающей жидкости возможна несколькими 

способами:   

– регулировка подачи изменением наклона лопаток насоса механизмом 

поворота;  

– регулировка подачи изменением профиля лопаток из материала с 

эффектом памяти формы, деформирующихся пропорционально изменению 

температуры перекачиваемой воды;  

– установка в привод управляемого устройства для изменения частоты 

вращения насоса. 

На обеспечение работы насоса двигатель затрачивает дополнительную 

мощность и сжигает лишнее топливо. Для повышения энергетической 

эффективности систем охлаждения судовых двигателей следует 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 2. Пошук шляхів підвищення енергоефективності та раціонального 

природокористування морегосподарського комплексу 

284 

эксплуатировать насосы этих систем на режиме, при котором насос потребляем 

минимальную мощность. 

Таким образом, можно реализовать схему, в которой изменение расхода 

забортной воды через водоводяной теплообменник будет обеспечивать 

рациональное охлаждение на различных режимах работы СДВС и в различных 

климатических условиях, а также добиться при этом снижения расхода 

топлива СДВС. 

Новые поправки, введённые с 2013 года в Приложении VI Международной 

конвенции МАРПОЛ, содержат два основных требования: 1. Для новых судов 

валовой вместимостью 400 и более регистровых тонн должны быть определены 

требуемый и допустимый конструктивные коэффициенты энергетической 

эффективности (EEDI, ККЭЭ). 2. На каждом новом или существующем судне 

валовой вместимостью 400 и более регистровых тонн должен иметься и 

выполняться план управления энергоэффективностью судна (SEEMP, ПУЭС). 

Одним из возможных путей улучшения характеристик СДВС является 

уменьшение уровня механических потерь, что позволит позволяющие повысить 

топливную экономичность. 

Регулирование производительности насоса подразумевает под собой 

изменение основных параметров: расхода жидкости и напора; при этом 

меняются значения мощности и коэффициента полезного действия. 

Изменение частоты вращения рабочего колеса насоса используется на 

современных судах и подразумевает под собой установку частотного 

преобразователя, который регулирует частоту вращения электродвигателя.  

Регулирования частоты вращения происходит путём изменения частоты 

трёхфазного напряжения, которое подаётся на электродвигатель. 

Оптимизация режима работы теплообменников, эксплуатируемых в 

различных климатических условиях, может быть обеспечена за счёт 

регулирования производительности насосов частотой вращения. Мощность, 

потребляемая насосом, зависит от частоты вращения насоса примерно в третьей 
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степени. Если регулировать расход воды, изменяя частоту вращения этого 

насоса, то можно достигнуть экономии энергии и снижения топливных затрат. 

Насос с модернизированным электродвигателем может работать в долевых 

режимах, с пониженным энергопотреблением в случаях, когда температура 

забортной воды меньше проектной. Таким образом, экономия на 

электроэнергии, которую на судне вырабатывает дизельгенератор, напрямую 

сокращает расход дизельного топлива. В ходе экспериментов, проведённых 

компанией Grundfos и датских судоходных линий Lauritzen Bulkers, было 

выявлено: энергосберегающие насосы, установленные в системе охлаждения 

двигателя, позволяют экономить при автоматическом частотном регулировании 

от 35 до 500 тысяч долларов в год на топливе. 

Регулировка расхода охлаждающей жидкости возможна несколькими 

способами:  

– регулировка подачи изменением наклона лопаток насоса механизмом 

поворота;  

– регулировка подачи изменением профиля лопаток из материала с 

эффектом памяти формы, деформирующихся пропорционально изменению 

температуры перекачиваемой воды;  

– установка в привод управляемого устройства для изменения частоты 

вращения насоса. 

Предложено новое техническое решение компоновки привода системы 

охлаждения установкой устройства для изменения частоты 104 вращения в 

привод насоса забортной воды. При этом модернизированный насос будет 

работать так, что потребляемая им мощность будет уменьшаться при работе 

судна в холодной воде. Внедрение предложенного технического решения 

позволит для судов с двигателями 6ЧСП15/18 в условиях работы на речных 

регулярных транспортных линиях, сэкономить от 300 до 650 кг топлива в год с 

одного двигателя. Данное решение было рекомендовано судовладельцам, 
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судостроительным и судоремонтным предприятиям для внедрения на 

действующих и новых судовых двигателях. 

СПИСОК ИСПОЛЬЗУЕМОЙ ЛИТЕРАТУРЫ 

1. Жуков, В. А. Перспективы совершенствования систем охлаждения 

судовых дизелей. Вестн. государственного университета морского и речного 

флота им. адмирала С. О. Макарова. – 2015. – № 4 (32). – С. 131–137. 

2. Ложкин, В. Н. Комплексное совершенствование рабочих процессов 

дизелей для улучшения экономических и экологических характеристик / В. Н. 

Ложкин, Р. Н. Сафиуллин, М. А. Шнайдер // Двигателестроение. – 2006. – № 3. – 

С. 43–47. 

3. Судовые двигатели внутреннего сгорания: учеб. для студ. Вузов / Ю. 

Я. Фомин [и др.]. Л. : Судостроение, 1989. – 343 с. 

4. Стандартные решения «Данфосс» Экономия электроэнергии, 

сокращение капитальных затрат и увеличение срока службы : [Электронный 

ресурс].Режим доступа: 

http://www.privodplus.ru/files/uploads/pdf/chastotniepreobrazovateli/Standartniye-

resheniya-Danfoss.pdf. – Загл. с экрана. 

5. Трифонов, А. В. Анализ способов повышения энергоэффективности 

насосов систем охлаждения судовых двигателей / А. В. Трифонов, М. Н. 

Покусаев. – Новосибирск : Наука, Научные проблемы транспорта Дальнего 

востока и Сибири. – 2018. – № 1– С. 122–126. 

 

 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 2. Пошук шляхів підвищення енергоефективності та раціонального 

природокористування морегосподарського комплексу 

287 

УДК 656.6:502/504 

THE USEFULNESS OF THE CATALYST IN NAVIGATION FOR 

ENVIRONMENTAL PROTECTION 

Fedorenko A. V. senior lecturer of the department of general scientific and 

engineering disciplines, Danilova O. A. 2-nd year navigation specialist cadet 

Danube institute of the National university «Odessa maritime academy», Izmail, 

Odessa region, Ukraine 

The concentration of harmful emissions in the exhaust gases of internal 

combustion engines in the atmosphere and on the surface of the earth increases from 

year to year. The nature of our habitat is no longer able to cope with the natural way of 

cleansing and self-healing with the constantly increasing volume of toxic substances. 

The planet receives about 70% of harmful emissions from road transport, 15% of 

emissions are from the river and sea fleet, the remaining 15% are emissions from 

industrial enterprises, rail transport, volcanic activity. Particular danger to human 

health is posed by solid emissions (soot, ash) in the exhaust gases of diesel engines, 

standardized by the smoke of the emissions. Heavy fuels are the main ones to use ships 

in the marine fleet, where until recently it was impossible to practically obtain such a 

low percentage of sulfur. Ship-owners are forced to switch to light and heavy low-

sulfur fuels, which significantly increases the cost of transportation, increases the 

bunker component of each charter. The largest air pollutants in the ocean are the United 

States and China, accounting for 38% of all global air emissions. It is important that 

these two countries persisted in signing such documents for a long time, now, 

according to the Paris Agreement; they undertake to fulfill all requirements, taking 

measures to reduce CO2 [1]. 

From January 1, 2020, all world transport, according to the decision of the 

International Maritime Organization, switches to low-sulfur fuel. By the decision of 

the International Maritime Organization, ships equipped with systems for cleaning 

exhaust gases of ship power plants from sulfur compounds, as well as research vessels 
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developing systems for cleaning exhaust gases of ship power plants from sulfur 

compounds are exempted from such a transition. This article proposes a catalytic 

method for the purification of exhaust gases from ship power plants. It is noted that the 

transition to low-sulfur fuel makes it possible to reduce the emission of sulfur and 

sulfuric anhydride, while reducing the damage to the air basin, and the cost of low-

sulfur fuel is 2-5 times higher than the cost of conventional marine fuel, in which the 

content of sulfur compounds does not exceed 3,5% by weight. To neutralize exhaust 

gases catalysts containing precious metals and their compounds are used: platinum, 

palladium, rhodium, ruthenium, as well as rare earth elements [2]. 

A new technology has been developed for the preparation of catalysts for 

neutralizing waste gases of power plants. The technology is based on the use of initial 

cheap raw materials with a large multiplicity of reserves, as well as secondary material 

resources and waste of man-made systems. The technology fully meets the 

requirements of resource conservation and environmental protection. Complex 

technology management is based on process automation using modern software. 

Based on the successful experience of using the SCR method (NOx reduction by 

adding a reagent in the presence of a catalyst) in the commercial transport industry and 

its best economic performance, the German concern MAN began to develop equipment 

for marine diesel engines. The MAN SCR system was born. The SCR system consists 

of several units and is adapted to work on engines of the already well-proven 2868 and 

2862 series. One of the main advantages of the SCR principle is low fuel consumption, 

which has been proven not only by bench tests, but also by many years of experience 

in use for engines of commercial vehicles and buses. The consumption of the active 

substance (urea) is approximately 5-7% of the fuel consumption. 

The principle of operation is simple: with the help of a dosing device, a reagent 

(urea, CH4N2O) cooled in an auxiliary module enters the mixer, then in the presence of 

a catalyst the mixture of exhaust gases and reagent decomposes into nitrogen and water. 

The nitrogen obtained in this way is released into the atmosphere, and the water is 

cooled and goes overboard. When using MAN SCR, no additional fire-fighting 
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equipment is required, since a non-explosive, non-flammable substance - urea is used 

as a reagent [3]. 

 

Figure 1 – How the MAN SCR system works 

The developed technology for catalytic fuel preparation is used stepwise with an 

improvement in the molecular composition of the fuel by catalytic treatment and 

saturation with clad metal salts, which provides the following distinctive features and 

advantages of the fuel catalyst: 

• reducing engine wear by reducing friction and restoring the geometry of the 

surfaces of the engine cylinder-piston group; 

• reduction of fuel consumption by 5-20%; 

• reduction of the mass of pollutants in exhaust gases; 

• increase in the service life of engine oil; 

• ability to work in a wide temperature range from - 40 °С to + 85 °С; 

• increasing the power and efficiency of the engine; 

• universality of the device design with the possibility; 

• use in various vehicles. 

The use of fuel catalysts has ushered in a new era in the process of fuel 

combustion of internal combustion engines. A wide variety of fuel catalysts using 
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metal oxides, ionizing elements of noble metals such as platinum, palladium, rhodium, 

vanadium, found their widespread use in road transport on gasoline and diesel engines. 

Fuel processing in fuel catalysts allows increasing the completeness of its combustion, 

reducing the formation of harmful substances during engine operation (toxicity of 

exhaust gases), reducing specific fuel consumption, improving engine-operating 

conditions in terms of wear, and even restoring the geometry of the surfaces of the 

elements of the cylinder-piston group of the engine. A device of a chamber-cassette 

type installed in the fuel system of an engine, which includes titanium filters-activators 

of fine purification, active elements of a chemical catalyst and a granular catalyst. 

It can be assumed with a certain degree of probability that, using only a fuel 

catalyst in an ICE (Internal combustion engines) with existing fillers, it will be 

impossible to achieve the desired results of reducing nitrogen oxide NOX and carbon 

dioxide CO2. It may be necessary to return to the developed scheme of polarized 

fuel using a fuel catalyst in order to achieve modern requirements for emissions of 

harmful substances in the exhaust gases of ICE [4].  
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УДК 551.468 

ГІДРОЛОГІЧНІ АСПЕКТИ ВОДОГОСПОДАРСЬКИХ ПРОБЛЕМ В 

ГИРЛОВІЙ ОБЛАСТІ ДУНАЮ 

Черой Л.І. старший викладач кафедри навігації і управління суднами 

 Дунайський інститут  Національного університету «Одеська морська академія» 

Ріка Дунай належить до річок дельтового типу, у нижній течії протікає 

Нижьодунайською рівниною, розділяючись багаточисельними рукавами і 

протоками [1]. Дельта Дунаю володіє унікальним поєднанням величезних 

водних ресурсів, плодючих земель і теплого клімату, що визначає значний 

агропромисловий потенціал регіону в цілому, основу якого складає зрошуване 

землеробство. Дельта Дунаю є практично єдиним в  Україні районом де 

вирощують рис. Практично всі сільгоспугіддя розташовані на островах Репида, 

Кислицький, Степовий, Катєнька і Машенька, а також на заплавних територіях, 

прилеглих до першої і другої внутрішніх дельт Кілійського рукава. Всі ці землі 

раніше заболочені, в теперішній час висушені, обваловані і на них побудовані 

інженерні зрошувальні системи 

Загальна площа земельних угідь в українській частині дельти Дунаю 

складає 64,2 тис. га, 30,7 тис. га з яких займають сільгоспугіддя. Також до 

загальної площі української частини дельти входять площі рукавів (6.5 тис. га) і 

водойми, що знаходяться всередині дельти, заболочені плавні, дамби, дороги і 

населені пункти. Під рибне господарство відведено 7,7 тис га, а це складає 12 % 

загальної площі земельних угідь української частини дельти Дунаю. До 

рибогосподарських об’єктів відносяться природні заплавні нерестилища (5 тис. 

га) і риборозплідники (2,7 тис. га). Всі інші території (25,8 тис. га) складають 

землі Державних фондів України [2]. 

Проблеми розвитку водного господарства, структури, механізмів 

управління та оцінювання водогосподарського комплексу лежать в основі 

досліджень таких вітчизняних вчених, як: Голян В.А., Головинський І.Л., 
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Грановська Л.М., Закорчевна Н.Б., Паламарчук М.М., Сташук В.А., Хвесик М.А., 

Яроцька О.В., Яцик А.В. та ін. Зокрема, у їхніх працях пропонуються 

перспективні напрями реформування системи управління водними ресурсами та 

вдосконалення механізмів регулювання водокористування. Проте методологічні 

основи та інноваційні аспекти розвитку водогосподарської галузі потребують 

корегування у напрямі формування водогосподарського менеджменту як 

цілісної системи у структурі природокористування, охорони НПС та якості 

життєзабезпечення.[3]. 

Головними задачами водогосподарських організацій придунайського 

регіону являється забезпечення населення і інших споживачів надійними і 

якісними джерелами води, а також захист населених пунктів і освоєння земель в 

дельті Дунаю від затоплення, повеней і паводків. Одним із джерел 

водопостачання являються придунайські і придельтові озера. Основна приходна 

частина в водному балансі озер – це надходження води через канали зі шлюзами-

регуляторами. Всі канали являться самоточними, тобто можливість водообміну 

залежить від різних позначок рівней в Дунаї, рукавах чи озерах. 

Гідрологічні особливості гирлової області Дунаю такі, що розмір що 

розмір коливань рівней зменшується від 5–6м (Рені) до 1,5–2м (Вилково), тому 

можливості самоточного водообміну також зменшуються від оз. Кагул до оз. 

Китай. Тому на цих озера побудовані насосні станції для заповнення цих озер в 

екстремальних ситуаціях. 

Згідно з дослідженнями, проведеними Регіональним науковим центром з 

водних проблем «Фобиус» (Одеса), в теперішній час для гарантованого захисту 

від паводків 1% забезпеченості необхідно виконання значних об’ємів робіт по 

ремонту і реконструкції дамб в українській частині гирлової області Дунаю [2]. 

Досвід водогосподарської експлуатації водойм привів до появи чисельних 

пропозицій по регулюванню деяких елементів водних екосистем, які можуть 

змінити характер їх функціонування [4].  
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Нажаль, саме недостатність інформації про функціонування водних 

екосистем в теперішній час – це головна перешкода управління екосистемою 

водних об’єктів. Тому потрібно й надалі проводити системний аналіз стану і 

тенденцій водозабезпеченості та водокористування в гідрометеорологічний і 

гідрохімічний моніторинг. Також повинен бути державний підхід до розробки 

стратегій розвитку водогосподарського комплексу як галузі функціонування 

економіки держави, в тому числі, водних ресурсів у контексті світових 

природних процесів, а також створити умови для сталого розвитку 

водогосподарського комплексу. 
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УДК 656.6 

ИССЛЕДОВАНИЕ ПУТЕЙ ПОВЫШЕНИЯ ЭНЕРГОЭФФЕКТИВНОСТИ 

МОРСКИХ И РЕЧНЫХ СУДОВ 

Ширкова Е.А. ассистент кафедры инженерных дисциплин 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 

Международная морская организация (IMO)  и профильный комитет по 

защите окружающей среды МЕРС сформулировали и закрепили требования к 

энергоэффективности судов на морском транспорте. 

Резолюцией ИМО MEPC.203(62) в Приложение VI МАРПОЛ введена, в 

частности, глава 4, устанавливающая ряд требований к энергоэффективности 

морских судов и направленная на постепенное снижение объема выбросов 

углекислого газа объектами морского транспорта.  

Активность Международной морской организации (IMO) и признанные 

реальные объемы снижения выбросов углекислого газа в результате внедрения 

мероприятий по улучшению показателей энергоэффективности на морском 

транспорте создают основу для решения аналогичной задачи применения 

показателей энергоэффективности для судов внутреннего плавания.  

Объемы перевозок грузов на ВВП Европы в последнее десятилетие 

колеблются около 550 млн. тонн в год. Прогнозируется что к 2030 году доля 

внутреннего судоходства в распределении грузопотоков Европы составит около 

10%. Грузооборот при этом составит около 240 млрд. тонно-километров. 

Естественно резко возрастет объем энергетических затрат. Таким образом, 

задача управления энергоэффективностью остается актуальной для дунайского 

судоходства. 

Инициированы проекты экологического направления – «The Innovative 

Danube Vessel», PROMINENT, в рамках которых применительно к дунайским 

судам  использовано понятие энергетической эффективности и индекса ЕЕI 
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(гСО2/т·км) – отношение удельной массы выброса СО2 на тонно-километр 

дистанции движения судна. Специфический характер применения индекса в 

речных условиях заключается в следующем:  ЕЕI  рассматривается совместно с 

индексом SCE – себестоимости перевозки т груза, как величина, связанная с 

потреблением топлива (расходы на топливо на судах внутреннего плавания, 

начиная с 2004 г. составляют до 55% суммы переменных расходов).  

Определяющим фактором влияния на указанные индексы в обеих 

программах приводится фактор мелководья – критическое значение отношения 

глубины фарватера к осадке судна H/d.  Исходя из реальных осадок составов на 

Дунае с учетом сезонных колебаний, дунайский флот в основном работает в 

условиях систематического мелководья.  

Начавшиеся работы по применению показателей энергоэффективности 

для ВВП Европы используют в качестве определяющего фактора отношение 

глубины фарватера к осадке H/d.  В то же время для дунайского судоходства 

вторым определяющим фактором является форма построения состава.  

После введения IMO методики оценки энергоэффективности, 

исследования для ВВП сфокусировались на поисках обоснования возможного 

директивного применения показателя энергоэффективности в виде аналогичного 

IMO индекса ЕЕI gCO2/tkm, т.е. в виде удельной массы вредных выбросов СО2 на 

единицу транспортной работы (тоннокилометр, т·км).  

Вместе с тем, на ВВП Европы начиная с середины 90-х годов начались 

серьезные исследования проблемы снижения не только СО2, но и других 

вредных выбросов (СО, НС, NOx, РМ) в выпускных газах судовых двигателей. 

Значительно усложнило исследования в поисках рациональных технологий 

управления эффективностью. 

Кроме того, директивой 2004/26/ЕС установлены требования, 

предъявляемые к процедуре отбора проб газов, к применяемым 

газоанализаторам, к процедуре измерений, а также определен срок, в течении 
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которого значения вредных выбросов должны поддерживаться ниже 

допустимого уровня. 

Для международного морского судоходства IMO реализован подход к 

нормированию, планированию и управлению энергоэффективности путем 

применения, в то время как во внутреннем судоходстве большое внимание 

уделяется количественным ограничениям вредных выбросов на единицу 

мощности силовой установки.  

Для оценки энергоэффективности во внутреннем судоходстве 

используется формула предлагаемая IMO: 

EEI=       (1) 

Где Р – мощность главного двигателя, кВт; SFC – удельный расход 

топлива, г/(кВт·ч); СF – коэффициент выбросов СО2, Capacity – дедвейт, т;  - 

скорость судна, узлы. В числителе – суммарная эмиссия вредных веществ СО2 в 

атмосферу; в знаменателе – транспортная работа, т·миля. 

Однако работа во внутреннем судоходстве технологически отличается от 

морского судоходства. В дунайском судоходстве большая часть перевозок 

осуществляется составами до 9 несамоходных судов, приводимых в движение 

буксиром-толкачем. В связи с этим для определения транспортной работы 

предлагается принимать суммарную массу перевозимого составом груза. 

Введение и последующее ужесточение норм вредных выбросов судовых 

СЕУ на ВВП Европы ставит задачу разработки методики экономико-

экологической оценки эффективности производства транспортной продукции 

(т·км) в сочетании с методами повышения энергоэффективности судоходства.  
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ЗДОБУВАЧІ ОСВІТИ 

 

 

УДК 656.611 

ПРОБЛЕМАТИКА СУДОХОДСТВА НА УКРАИНСКОМ УЧАСТКЕ 

РЕКИ ДУНАЙ В ПЕРИОД НЕЗАВИСИМОЙ УКРАИНЫ 

Брусановский В.Р. курсант  

Дунайский институт Национального университета "Одесская морская 

академия" 

На протяжении многих лет отмечается неутешительный факт - сток воды 

в Дунае на украинском участке реки имеет рекордно низкие показатели. С одной 

стороны, ситуацию напрямую связывают с трансформационными процессами в 

дельте Дуная и на перераспределением стока между Килийским и Тульчинским 

рукавами реки. С другой - с колоссальным ущербом, который нанес экосистеме 

дунайской дельте человек. 

Для Украины Дунай является главной международной воднотранспортной 

артерией, имеющей 186 км государственной границы с ЕС, и стратегически 

важным выходом в Черное море. Однако ситуация вокруг Дуная на южных 

границах нашей страны - одна из сложнейших. Катастрофически мелеет самое 

полноводное гирло дельты - Килийский рукав, на котором в прошлом веке 

приходилось около 70% общего стока реки. Именно из него питаются 

украинские придунайские озера. 

По оценкам экспертов, водопотери в украинской части Дуная сегодня 

составляют около 40 куб. км в год. На территории обмелевшего Килийского 

рукава остаются 20% дельты Дуная - уникальные по своему природному 

ландшафту водно-болотные угодья, охраняемые Рамсарской конвенцией и 
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трансграничным румынско-украинским билатеральным резерватом ЮНЕСКО 

"Дельта Дуная". 

Огромные потери из-за обмеления Килийского рукава Дуная и 

неэффективности работы глубоководного судового хода несет Украинское 

Дунайское пароходство - крупнейшая государственная судоходная компания в 

Европе, специализирующаяся на грузовых и пассажирских перевозках. Усть - 

Дунайский, Измаильский и Ренийский торговые порты как ключевые 

транспортные звенья с проектной мощностью до  20 млн тонн перевалки грузов 

в год, фактически стали невостребованными. 

В целом украинское Придунавье остается "серым пятном" на карте 

Украины, которому давно не уделяется должное политическое внимание. Как 

следствие, не решены две очень серьёзные проблемы: достижение единого 

механизма управления водными экосистемами в дельте Дуная и болезненный 

вопрос функционирования глубоководного украинского судового хода "Дунай - 

Черное море". 

Главная проблема состоит в том, что ГСХ "Дунай - Черное море" через 

Быстрое проложен по центральной части Дунайского биосферного заповедника 

200 с использованием более 300 га охраняемых площадей. Строительство канала 

в ядре заповедной зоны нарушило целый ряд международных договоров, 

подписанных Украиной, и повлекло за собой правовые осложнения мирового 

масштаба. 

Важно отметить, что Одесская областная рада еще в 2017 г. предложила 

альтернативный вариант ГСХ и предоставила достаточно доказательств в его 

пользу. Речь идет о Перспективном плане мероприятий по имплементации на 

территории Одесской области Стратегии ЕС для Дунайского региона, 

предусматривающем строительство альтернативного шлюзованного канала. 

В связи с мелководьем во избежание претензий грузовладельцев из-за 

невозможности осуществления перевозок всех заявленных грузов, увеличения 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 2. Пошук шляхів підвищення енергоефективності та раціонального 

природокористування морегосподарського комплексу 

300 

сроков перевозок ЧАО «Украинское Дунайское пароходство» было вынуждено 

в августе закрыть навигацию на всем протяжении Дуная. 

В 2004-2007 гг. был построен глубоководный канал Дунай — Черное море 

через устье Быстрое. Трасса канала по естественным руслам идет следующим 

образом: порт Рени — мыс Измаильский Чатал (44,1 км), мыс Измаильский 

Чатал — порт Вилково (98 км), порт Вилково — Черное море (17 км). Судовой 

канал Дунай — Черное море является альтернативой румынским каналам (Канал 

Дунай — Черное море, Сулинский канал) и составляет для них значительную 

конкуренцию, так как стоимость прохода по украинскому каналу ниже 

румынских на 40%. 

Тем не менее канал был спроектирован с серьезными гидротехническими 

ошибками. Он рассекает устье Дунайского биосферного заповедника пополам. 

Те стратегические и гидротехнические ошибки, которые заложены в его 

проектирование, не позволяют поддерживать проектные глубины. Канал 

мельчает, суда не могут проходить, порты и государство теряют оборот и деньги. 

Сегодня по речке Дунай необходимы глубины в 6 метров для того, чтобы 

украинские дунайские порты (Ренийский, Измаильский и Усть-Дунайский) 

могли принимать тысячные суда. Но река заиливается, глубина уменьшается, а 

экономического механизма, при котором государство исправило бы эту 

гидротехническую ошибку и разрыхлило земснарядами канал, который 

мельчает, просто нет. 

Ранее готовились предложения, чтобы расчистить существующий канал 

Дунай — Сасык, и через Сасык выпустить дунайское судоходство в Черное море. 

Сделать порт внутри Сасыка, построить железную дорогу вдоль скалистого 

берега Сасыка. Это оптимальный вариант, стоимость которого — около 20-30 

млн евро.  

Если на сегодняшний день грузоперевалка в год на Измаильском порту 

составляет 4,5-5 млн тонн, то в случае введения нового канала грузооборот 

можно увеличить в 2 раза. Если говорить об Усть-Дунайском порте, то сегодня 
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— 25 тыс. тонн, а в перспективе — 3-4 млн тонн грузов. Грузооборот Ренийского 

порта — почти 1 млн тонн грузов, а еще в советское время порт переваливал 11-

12 млн тонн грузов. Простой пример: сегодня Бессарабия производит 1 млн тонн 

зерна, который разбивает дороги на пути в порты "Южный" и "Черноморск". 

Нужно в обязательном порядке зафиксировать обеспечение судоходными 

гарантированными глубинами по Дунаю не менее 6 метров через строительство 

нового шлюзованного канала. На сегодняшний день глубины канала — 4 метра. 

В канал с такой глубиной могут заходить Волго-Балты (сухогрузные суда класса 

"река-море"). Для того, чтобы зашел сухогруз и принял 5 тыс. тонн зерна, 

глубины должны быть минимум 5 метров. Получается, что Дунайские порты 

неконкурентоспособны: снизу они отсечены каналом, сверху — вторым 

перекатом. 

Сегодня в Измаильский и Ренийский порты суда заходят только со 

стороны Сулинского канала (Румыния). Суда платят румынам сбор, делают 

крюк, чтобы сверху зайти в украинскую часть Дуная. А снизу, через наш канал, 

суда пройти не могут, потому как канал этого не позволяет. 

Еще одна проблема для портов этого региона — потеря Украиной по 

Дунаю водопотоков, а это в свою очередь грозит деградации украинской части 

дельты Дуная из-за обмеления заиливания и отмирания украинских рукавов 

Дуная, падает уровень воды в придунайский озерах. Если несколько лет назад 

через Килийский фрахт проходило 75% дунайских стоков, то сегодня — это 40%. 

В год наши водные потери составляют более 40 куб. км. На это есть три причины: 

дамба в Мыс-Измаильском Чатале, которая отсекает украинскую воду в 

румынскую сторону. Кроме того, румыны, помимо того, что была построена 

Сулина (небольшой город-порт в восточной части Румынии, располагается на 

Сулинском устье в дельте Дуная), активно справляют гирло в Святом Георгии 

(наиболее южный и мелководный из трех основных рукавов дельты Дуная, 

Георгиевское устье полностью находится на территории Румынии). 
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В совокупности эти причины ведут к водным потерям, что ведет, в свою 

очередь, к уничтожению дельты Дуная как таковой. 

Если в 1856 г. доля стока Сулинского рукава составляла 7%, а 

Георгиевского – 30% стока Дуная в вершине дельты, то к середине 80-х годов 

XX века доля стока Сулинского рукава достигла 20% водного стока Дуная. А 

доля стока Килийского рукава, по которому проходит украинско-румынская 

граница, к 1980 году уменьшилась с 70 до 59% стока Дуная в вершине дельты. 

Дополнительным импульсом к увеличению перераспределения стока воды в 

пользу рукавов Тульчинской системы (Румыния) стало спрямление шести 

наиболее крупных излучин Георгиевского рукава, в результате чего длина рукава 

сократилась на 30% по сравнению с исходной. Это привело к заметному 

увеличению доли стока не только самого Георгиевского, но и Тульчинского 

рукава и, соответственно, дальнейшему сокращению стока Килийского рукава. 

К 2011 г. доля стока Килийского рукава впервые за последние 200 лет составила 

менее половины стока Дуная в вершине дельты. Таким образом, крупные 

гидротехнические мероприятия по реконструкции русловой сети, 

осуществленные в румынской части дельты Дуная, привели к появлению и 

сохранению устойчивой тенденции перераспределения стока воды в вершине 

дельты в пользу Тульчинского рукава в ущерб Килийскому. Этот процесс 

продолжается на протяжении более ста лет и уже привел к существенному 

уменьшению водоносности самого Килийского рукава и большинства дельтовых 

водотоков в украинской части дельты Дуная.  
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З розвитком технологій в сфері навігації старі проблеми йдуть, але й 

з'являються нові. Раніше головною загрозою для навігаційних систем служили 

GSM-глушилки, які створювали перешкоди на частоті роботи GPS, 

перекриваючи собою корисний сигнал. Сучасні системи навігації, які базуються 

на системі роботи GPS змогли виправити цю проблему: якщо системи 

відчувають, що на частоті починають штучно з'являтися перешкоди, система 

відразу ж дає про це знати. Але відносно недавно з'явилася нова і більш суттєва 

загроза для судноплавства – спуфінгові атаки на GPS. Перш ніж зрозуміти як 

спуфінг атаки можуть вплинути на безпеку судноплавства, слід зрозуміти, що 

таке взагалі «спуфінг атака». 

Якщо звернеться до загального поняття, то «спуфінг атаки» – це ситуація, 

коли людина або програма успішно маскується шляхом фальсифікації даних і 

дозволяє отримати незаконну перевагу. 

https://delo.ua/business/kak-hod-k-dunajskim-portam-mogut-zakryt-336101/
https://delo.ua/business/kak-hod-k-dunajskim-portam-mogut-zakryt-336101/
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Якщо дивитися на спуфінг атаку в контексті безпеки судноплавства, то 

поняття не буде сильно відрізнятися. Спуфінг атака на системи GPS – це 

трансляція фальшивого GPS сигналу, метою якого може стати, як і певне судно, 

так і деяка область. 

Для розуміння повноти картини потрібно розібратися як взагалі працює 

супутникова навігація і як підробляють сигнал GPS. Над Землею на 

геостаціонарній орбіті є декілька угруповань супутників: американська GPS, 

європейська Galileo, російська ГЛОНАСС, китайська BeiDou. 

Кожен з цих супутників постійно передає радіосигнал, який містить код 

супутника і надточний час передачі сигналу. Навігаційні системи, які базуються 

на супутниковій навігації нічого нікуди не передають, а просто приймають ці 

радіосигнали від супутника. Аналізуючи точний час прийому кожного сигналу, 

можна вирахувати відстань від GPS-приймача до кожного з супутників. 

Зіставивши кілька подібних сигналів, можна дізнатися точне розташування 

приймача щодо супутників. А оскільки координати супутників відомі і незмінні, 

це дозволяє встановити місце розташування GPS-приймача на поверхні нашої 

планети. 

Незважаючи на те, що ця система точна, сигнал від супутника доходить 

слабким, а більшість приймачів мають не особливо чутливі антени. Тому, 

поставивши поблизу помірно потужний радіопередавач і транслюючи з нього 

фальшивий, але технічно коректний GPS-сигнал, можна легко заглушити 

супутники і змусити всі GPS-приймачі в окрузі визначати неправильні 

координати. 

При цьому приймачі не мають технічних засобів, щоб визначити напрямок 

сигналу, тому їм незрозуміло, що сигнал прийшов зовсім з іншого місця. На 

жаль, обладнання для трансляції «хакерського» сигналу GPS коштує дуже 

недорого – всього 300 доларів, а необхідні програми взагалі безкоштовні, тому 

подібні трюки можуть проробляти не тільки військові зі спецслужбами, а 

практично будь-який бажаючий. 
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Як приклад доступності технічних засобів для проведення «спуфінг» атак 

можна взяти проект одного з Техаських університетів, де використовували 

спуфінг GPS, коли зламали і маніпулювали програмним забезпеченням, щоб 

дезорієнтувати навігаційну систему на розкішній яхті. Після маскування 

пристрою і передачі помилкового сигналу яхта різко змінила курс. Хоча це 

сталося через те, що система, пов'язана з ECDIS, обробляла рульове управління, 

а не рульовий. Це відкрило нову дилему для світу і для навігації про те, як 

перевірити точність і правильність сигналів GPS [2]. 

Відомі випадки злому GPS-систем відносяться до дослідницьких проектів, 

прикладом одного з них був наведений вище, але також і незаконними 

військовими формуваннями, піратами і в ході військових операцій.  Як прикладі 

останнього, візьмемо події 2017 року районі кримського півострова. 22 червня 

2017 року морська адміністрація США надала на перший погляд нічим не 

примітний звіт. Згідно з документом, капітан судна, що прямував з 

Новоросійська, виявив, що його GPS-навігатор показував невірні дані. Згідно з 

навігатором, судно знаходилося на 32 км в сторону від реального місця 

розташування – в аеропорту Геленджик. Перевірка навігаційного обладнання не 

виявила ніяких проблем, і капітан зв'язався з найближчими судами. Сигнали 

автоматичної ідентифікаційної системи також показували, що вони знаходяться 

в аеропорту Геленджик. Проблема торкнулася як мінімум 20 суден. 

Незважаючи на відсутність підтвердження інциденту, експерти вважають, 

що він є першим задокументованим випадком використання спуфінгової атаки 

на GPS не як дослідження. Про потенційну можливість подібних атак вже 

повідомлялося раніше, однак ніхто не бачив їх в справі [3]. 

Хоча проблема не надто нова і про неї говорять уже кілька років, в розробці 

заходів захисту є найбільша перешкода: ключове обладнання запущено в космос, 

і замінити його в розумні терміни неможливо. GPS-супутники випромінюють те, 

що випромінюють, і додати до цього сигналу традиційні для Інтернету засоби 

захисту, такі як шифрування і сертифікати, ніхто не може. Поки заходи захисту 
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носять скоріше експериментальний характер і недоступні для 

широкомасштабного застосування. 

Один підхід, який крім захисту від підробки також забезпечить більш 

стійкий прийом навігаційних сигналів, заснований на використанні 

багатоантенних конфігурацій приймача і технології формування променя. Ця 

комбінація не тільки відсіває перешкоди і інтерференції, а й дозволяє визначити 

напрямок, звідки прийшов сигнал. 

При такому підході відрізнити підробку від справжнього супутникового 

сигналу буде легше. Поки подібні установки для GPS існують тільки у вигляді 

відносно великих експериментальних зразків, але їх можна в майбутньому 

запровадити і в більш компактне обладнання. Це буде не так складно і дорого, як 

здається, оскільки подібні технології використовуються в стільникових мережах 

4G і 5G. 

Інший підхід, доступний у вигляді комерційного рішення вже сьогодні, але 

прийнятний тільки для досить великих GPS – це так званий GPS-файрвол. Цей 

прилад встановлюється між GPS-приймачем і його зовнішньою антеною. Він 

постійно аналізує сигнал GPS по якомусь набору правил і покликаний відсікати 

фальшиві сигнали, допускаючи до приймача тільки достовірний сигнал. 

Підміна сигналу GPS ще довгий час буде серйозною проблемою, поки не 

створять оптимальні рішення. Під час несення вахти на містку, якщо дані 

навігатора разюче відрізняються від дійсності, необхідно перейти на перевірені 

часом засоби навігації. 
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УПРАВЛІННЯ КРИВИЗНОЮ І ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ГЛАДКОСТІ ПРИ 

КОНСТРУЮВАННІ КРИВОЛІНІЙНИХ ОБВОДІВ 

Цибулько В. І. курсант 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

У багатьох роботах, присвячених моделюванню кривих ліній і поверхонь, 

в тій чи іншій мірі присутні рішення задач, пов'язаних з кривизною. 

Управління кривизною обводів для проектування агрегатів, що працюють 

в рухомому середовищі, розглядалося в роботах В.А. Осипова (біаркі і 

логарифмічні спіралі), А.В. Павлова (криві S-виду в проектуванні машин для 

обробки землі). 

А.В. Найдиш (дискретне моделювання кривих з заданим законом зміни 

кривизни) [1.2], В.А. Надолин (властивості кривизни навколо відповідних 

точок). Робота Н.І. Бадаєва [3] присвячена моделюванню динамічних кривих з 

урахуванням закону зміни кривизни за допомогою дуг евольвент. 

Метод кубічних сплайнів, яким займалися [1-7] та інші, також пов'язаний 

з кривизною, тому що дає рішення задачі моделювання такого обводу, який би 

мінімізував інтегральну суму других похідних, що автоматично дає мінімізацію 

сумарної кривизни. 

https://www.securitylab.ru/news/487803.php
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Вирішенню завдань, пов'язаних з законом зміни другої похідної і, 

автоматично, до закону зміни кривизни, приділено увагу в роботах з 

обчислювальної математики. Крім названих, можна також вказати роботи, тим 

чи іншим чином висвітлюють питання управління кривизною криволінійних. З 

огляду на велику кількість робіт, присвячених питанню управління кривизною, 

видно, що це завдання досить актуальна. Однак це завдання не може вважатися 

вирішеною в повній мірі, оскільки кожен з методів вирішує її лише частково і в 

залежності від специфіки первинних даних. 

Всі роботи з питання управління кривизною можна розподілити на три 

основні напрямки: 

1) управління кривизною при конструюванні криволінійних обводів за 

допомогою алгебраїчних кривих; 

2) управління кривизною при конструюванні криволінійних обводів за 

допомогою трансцендентних кривих (евольвенти, спіралі, натуральні рівняння 

тощо); 

3) управління кривизною при конструюванні криволінійних обводів за 

допомогою дискретного аналізу точкового каркасу. 

Кожен з напрямків має свої переваги і недоліки. 

У напрямку 1 характерні такі переваги: 

- аналітичність, 

- легкість розрахунків,  

- можливість параметричного уявлення, 

- отримання функціональної математичної моделі. 

Напрямок 2 дає перевагу в можливості більш гнучкого управління 

кривизною, але досить складно в розрахунках і в параметричному представленні. 

Напрямок 3 також має можливість більш гнучкого управління кривизною, 

але не дає функціональної математичної моделі. 
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У даній роботі розглядаються і досліджуються можливості управління 

кривизною в першому напрямку за рахунок застосування сплайнів на основі 

поліномів більш високого ступеня. 

В даний час широко застосовується метод інтерполяції і заснований на 

цьому метод моделювання криволінійних обводів сплайнами з поліномів. Відомі 

сплайни полиномов першої, другої і третьої ступенів, причому сплайни другого 

та третього ступенів поділяються на локальні і глобальні. Локальні сплайни 

відрізняються від глобальних тем, що при зміні однієї точки змінюються лише 

прилеглі до неї ділянки. У глобальних сплайнах в цьому випадку міняються всі 

ділянки на всьому протязі кривої. Але локальні сплайни не забезпечують 

безперервність кривизни (другий похідною), що важливо для агрегатів, що 

працюють в рухомому середовищі. 

Глобальні сплайни, зокрема кубічні (так звані кубічні сплайни дефекту 1), 

забезпечують безперервність кривизни уздовж кривої. Проте, можливості 

управління кривизною в кубічних сплайнах дефекту 1 досить обмежені. 

Наприклад, не можна задати конкретні значення кривизни в будь-якій точці. 

Також не можна поставити конкретне закон зміни кривизни уздовж кривої. Але 

для обводів агрегатів, що працюють в рухомому середовищі, як відомо, має 

значення не тільки безперервність кривизни, а й закон зміни кривизни, що 

пов'язано з законом зміни третьої і вищих похідних. 

Зокрема, поліном четвертого ступеня можна задавати двома точками, 

першими похідними в них і ще однієї другої похідної в одній з точок або 

посередині. Поліном п'ятого ступеня можна задавати двома точками, першими і 

другими похідними в них. Це дає можливість моделювати векторно-

параметричний сплайн із заданою кривизною в вузлових точках, що повністю 

вирішує задачу управління кривизною. 

Як відомо з фізики (аеродинаміка), при обтіканні середовища навколо 

рухомого агрегату має значення безперервність кривизни (рис.1), тому що 

швидкість обертання  елементарної частинки середовища задається кривизною. 
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Рисунок 1. Обтікання середовищем рухомого агрегату. 

Якщо кривизна, що залежить від другої похідної, має розрив, то при 

обтіканні в цій точці виникають вихори, що заважають руху агрегату 

Однак має значення і безперервність третьої похідної, так як при її розриві 

виникає стрибок прискорення обертання, що також негативно впливає на рух 

агрегату. Для більш плавного обтікання має значення і четверта похідна. В 

авіаційній промисловості при конструюванні обводів літаків кривизні поверхні 

стали приділяти увагу з часу початку застосування ЕОM. В даний час 

обов'язковим є забезпечення безперервності кривизни (тобто першої і другої 

похідних).  

Метод кубічних сплайнів вже вичерпав свої можливості, тому що 

аналітично неможливо забезпечити безперервність третьої похідної. Третя 

похідна полінома третього ступеня дорівнює константі. Очевидно, що для 

вирішення цього питання потрібно переходити до сплайнів четвертої і п'ятої 

ступенів, що вирішується в цій роботі. 
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Забезпечення безперервності першої похідної має формулювання, як 

забезпечення першого порядку гладкості; аналогічно для першої і другої 

похідних - забезпечення другого порядку гладкості; першій, другій і третій 

похідних - третього порядку гладкості і т.д. 
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УДК 629.128 

ЕКОЛОГІЧНІ ПРОБЛЕМИ АЗОВСЬКОГО ТА ЧОРНОГО МОРІВ ТА 

МОЖЛИВІ ШЛЯХИ ЇХ ВИРІШЕННЯ 

Данілова О. О. курсантка 2-го курсу спеціалізації «Навігація та управління 

морськими суднами»  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

На сьогоднішній день екологія Чорного і Азовського морів знаходиться в 

кризовому стані. Вплив негативних природних і антропогенних чинників 

неминуче веде до зміни екосистеми. В основному акваторію спіткали ті ж 

проблеми, що і інші моря. На екосистеми Азово-Чорноморського регіону 

антропогенний вплив надають промислово розвинені країни, розташовані в 

басейнах Дунаю, Дністра, Південного Бугу, Дніпра, Дону, Кубані та інші [1]. 

Значну масу забруднень постачають в регіон транскордонні переноси 

повітряних мас. 

Великої шкоди наноситься морським екосистемам через діючі нафтові і 

газові платформи і розвідувальне буріння на шельфі, аварій і катастроф морських 

суден і авіації, відходів військово-морських баз, морських суден, міст, 

застосування хімічних речовин в сільському господарстві та ін. У результаті за 

останні 30 років улов риби в Азово-Чорноморському басейні скоротився в 30 

разів, а осетрових – більш ніж в 80 разів. Зникають промислові види риб. 

Загрозливо підвищився рівень сірководню: з 400 м до 200 м від поверхні Чорного 

моря. Економічні наслідки від масового розвитку водоростей і, особливо, від їх 

шкідливих і токсичних видів, включають вартість збитку, що наноситься запасам 

риби і ракоподібних, а також спад в сфері туризму і пов'язаних з ним галузях 

промисловості. Основні причини забруднення узбережжя - безвідповідальний 

відпочинок туристів і місцевих жителів, переміщення відходів з інших країн, 

морське судноплавство. Велика частина знайденого пластика - одноразові товари 
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і упаковка. На Чорному морі частка одноразового пластику доходить до 68%, на 

Азовському морі - до 90%. 

  

Рисунок 1 –  Знайдений пластик на узбережжях Чорного та Азовського морів  

Що стосується сектора туризму, то кількість людей, які відпочивають на 

чорноморському узбережжі, значно знизилося останніми роками. Більш того, 

евтрофікація стала безпосередньою причиною руйнування на північно-

західному шельфі екосистеми біомаси водоростей, що використовуються в 

якості сировини у хімічній промисловості. Забруднення нафтою на Чорному морі 

відбувається, головним чином, в прибережних територіях навколо стаціонарних 

джерел, таких, як гирлі річок, скиди каналізаційних стоків, порти і промислові 

підприємства. Випадковий або експлуатаційний злив нафти і нафтопродуктів з 

морських суден веде до забруднення як прибережних, так і віддалених від 

берегової лінії поверхонь [2]. 

Що стосується наявності небезпечних хімічних сполук у басейнах Чорного 

та Азовського морів, то ряд науково-дослідних інститутів неодноразово 
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доповідали про високу концентрацію синтетичних забруднювачів в різних 

частинах морського басейну. Поряд з сільським господарством і промисловістю, 

міські каналізаційні мережі є головним джерелом цих забруднювачів [3]. 

Інший екологічною проблемою чорноморського і азовського басейнів є 

радіоактивне забруднення, яке з'явилося на порядку денному після 

Чорнобильської катастрофи в 1986 році. Антропогенні радіонукліди потрапили 

в море, головним чином, з атмосферними опадами і впадають річками. У 1990-х 

роках в Чорному морі були виявлені порівняно високі концентрації 

радіонуклідів. Проте, попередні результати різних наукових оцінок, говорять про 

те, що такий радіоактивний рівень не впливає в будь-якій мірі на здоров'я 

людини і екологічну безпеку. Внаслідок погано розвиненої туристичної 

інфраструктури і в результаті незаконного скидання відходів з морських суден і 

домашніх господарств, в Чорному морі та на узбережжі накопичується велика 

кількість твердих відходів. Майже всі чорноморські міста і селища скидають в 

даний час свої промислові відходи в морське середовище або безпосередньо або 

через річки [4]. Підрахований загальний обсяг відходів становить понад 570 

мільйонів м3 на рік. 

Погіршення екологічного стану басейну Чорного моря призведе до 

зниження рекреаційного потенціалу (зараз це один з найбільших курортних і 

туристичних регіонів Євразії). Скидання в море неочищених стоків загрожує 

небезпекою кишкових, шкірних і інфекційних захворювань на чорноморських 

курортах. Смертельно небезпечні такі важкі метали як ртуть, стронцій, кадмій, 

свинець, мідь і хром, які можуть потрапити в організм людини через системи 

водопостачання або з виловленої в морі рибою. Рівень нинішнього забруднення 

Чорного та Азовського морів перевищує здатність морів до самоочищення і 

створює загрозу для здоров'я людей. Подальше забруднення морів може 

привести до настільки істотного погіршення якості і складу води, що зробить її 

непридатною для подальшого використання людиною. 
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На прикладі проекту інноваційної компанії Seabin Pty Ltd можна 

впровадити ці технології на територію Азовського та Чорного морів для 

очищення водних ресурсів від сміття, пластику, целофану, масла, палива і 

миючих засобів. Seabin може зловити приблизно 1,5 кг плаваючих уламків в 

день, в залежності від погоди і обсягу сміття, або 1/2 тонн сміття в рік, 

включаючи мікропластік розміром до 2 мм. Пастка для відходів може вмістити 

до 20 кг сміття, але її рекомендується перевіряти два рази в день і для видалення 

води при необхідності. Seabin потрібно чистити не рідше одного разу на місяць і 

регулярно перевіряти, для забезпечення функціональної роботи. Seabin 

встановлюється в певній «зоні проблем зі сміттям», наприклад в марині на 

плавучому доці [5]. Це стратегічне позиціювання дозволяє вітру і течіям 

штовхати сміття безпосередньо до Seabin.  

Ще однією організацією, яка займається охороною і захистом природи, є 

організація Greenpeace. Міжнародна екологічна організація Greenpeace виникла 

майже 50 років тому як реакція на ядерні випробування в Америці. Міжнародна 

організація оприлюднила результати дослідження пластикового забруднення 

Чорного та Азовського морів, яке провела в листопаді 2018 року. Експерти 

Greenpeace виявили на пляжах 13 тисяч фрагментів пластика загальною вагою 

півтонни. Серед знайдених об'єктів були як крихітні шматочки, так і сто 

кілограмові морські мотузки. 

В експедиції експерти Greenpeace використовували методику моніторингу 

морського сміття на пляжах, яку розробив проект DeFishGear. Зібрані в тому 

числі з її допомогою дані лягли в основу рішення Єврокомісії щодо заборони 

окремих видів пластикових виробів. За методикою експерти Greenpeace вибрали 

стометрові ділянки (полігони): 5 - на узбережжі Чорного моря і 3 - на Азовському 

морі. З поверхні полігонів збирали візуально помітні фрагменти пластику, 

вважали їх кількість, зважували і сортували за призначенням і виду продукції [6]. 

Необхідний контроль за шкідливими промисловими і побутовими 

викидами в море. Необхідно регулювати процеси вилову риби та створювати 
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умови для поліпшення життя морських тварин. Ще потрібно використовувати 

техніку для очищення води і прибережних зон [7]. Самі люди можуть подбати 

про екологію Чорного моря, не кидаючи сміття в воду, вимагаючи від органів 

управління покращувати екологічну ситуацію акваторії. 
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УДК 656.6 

БЕЗЕКІПАЖНІ СУДНА: МІФИ ТА РЕАЛЬНІСТЬ 

Лебеденко А. В., Хрістев І. К., курсанти 1-го курсу  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Безекіпажні судна – це судна, які здійснюють роботу без втручання 

людини та не потребують екіпажу на борту. Управління такими суднами 

здійснюється дистанційно з  берега. 

Проектуванням безекіпажних суден заінтересовані багато компаній світу. 

Однією з них є SINTEF MARINTEK – один з восьми партнерів, що активно 

працюють над розробкою систем, які можуть функціонувати без втручання 

людини. Як денне, так і нічне чергування буде здійснюватися центром 

управління на березі, і норвезькі дослідники вважають, що широкосмугове 

з'єднання від 3 до 4 Мбіт забезпечить ефективний зв'язок між судном і 

диспетчерської. 

Слід зазначити, що у  морській галузі зайнято близько 1,6 мільйона 

працівників на суднах і на суші, які в даний час складають 90 відсотків світової 

торгівлі. Згідно з дослідженням, опублікованим Міжнародною транспортної 

федерацією (ITF) і Міжнародною федерацією асоціацій капітанів суден (IFSMA), 

більше 80 відсотків моряків висловили стурбованість з приводу можливої втрати 

робочих місць з появою автоматизації і штучного інтелекту, як нових технологій, 

які перевершили певні людські можливості. 

Незважаючи на те, що багато людей працюють в морській сфері, 

торгівельне судноплавство в Європі страждає від того, що менше людей 

цікавляться роботою на морі. Як наслідок, безекіпажні судна можуть стати 

вирішенням проблеми підвищення привабливості та стійкості морської галузі.[3] 

Принципи роботи безекіпажних суден: 

1)Автономні судна повинні працювати на більш високомарочному паливі, 

такому як суднове дизельне паливо (MDO) або судновий газойль (MGO), щоб 
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забезпечити безперебійну роботу двигунів та для того, щоб паливний відсік не 

потребував технічного обслуговування під час роботи. 

2)Ключовими аспектами в роботі даних суден  є моніторинг стану, системи 

електронного позиціонування заходів щодо запобігання зіткнень та 

супутниковий зв'язок. 

3)Також такі судна потребують наявність передових сенсорних систем для 

стабільної роботи. 

Рівні автономії 

Існує багато рівнів автономії. Згідно Регістру Ллойда, рівні автономії (AL) 

варіюються від «AL0», що означає традиційний пілотований корабель, до «AL6», 

що відноситься до повністю автономного кораблю з операційною системою, 

здатною обчислювати всі наслідки та ризики і приймати рішення самостійно, без 

будь-якого втручання людини. 

Переваги безекіпажних суден 

1)Спираючись на статистику, штучний інтелект  здатний підвищити 

продуктивність транспортної та логістичної галузі майже на 90%, потенційно 

збільшуючи річний дохід галузі до 450 млрд євро. 

2)Такі кораблі здатні знизити швидкість, наприклад, з 16 до 11 вузлів та 

заощадити 50 відсотків палива, яке вони спалюють сьогодні. CO2 та інші викиди 

будуть скорочені, а судноплавна галузь отримає величезну економію за рахунок 

більш низької витрати палива. На даний момент паливо становить найбільшу 

частку експлуатаційних витрат. 

4)Згідно з дослідженнями, видалення житлової конструкції може сприяти 

скороченню витрат палива на 6% і ще на 5%  скоротити витрати на будівництво. 

Така зміна відкриває більше вантажного простору і надає можливість 

отримувати  більш високий дохід від перевезення вантажів. 

4)Серед морських компаній все частіше обговорюються привабливі 

переваги автономних і безекіпажних суден. Згідно з дослідженнями, більш 
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дешева робоча сила скорочує витрати на 60%, а автоматизація може знизити 

витрати стосовно робочої сили на 90%. 

5)Людська помилка, частково або повністю, є причиною понад 75% 

сьогоднішніх аварій на суднах, тобто завдяки створенню безпілотних суден 

людство може скоротити кількість аварій на флоті. 

Недоліки безпілотних суден: 

1)Крім вартості будівництва, вартість палива з часом може зрости. Оцінки 

показують, що дизельне паливо (MDO) та судновий газойль (MGO) доведеться 

знизити в ціні приблизно на 12%, щоб виправдати інвестиції в автономний 

балкер на поточному ринку. 

2)Ще більш жорсткою є вимога про те, що технічне обладнання на борту 

має бути повністю функціональним протягом двох-трьох тижнів. 

3)Суднам з дистанційним управлінням не буде вистачати навичок, знань і 

досвіду, якими володіють професійні моряки. 

4)Якщо виникнуть проблеми, що вимагають негайної уваги, такі як 

кібератака, поломка обладнання чи  раптові зміни маршрутів через 

непередбачені події, природні  або техногенні, судно може зазнати серйозних 

проблем. 

5) За даними Всесвітнього морського університету, введення автономних 

судів потенційно знизить попит на моряків, що призведе до скорочення робочих 

місць на 22% до 2040 року. Це може стати причиною збільшення безробітних. 

Законодавство передбачає, що на борту судна обов’язково повинні бути 

люди. Щоб змінити закон, дослідники повинні продемонструвати безпечність 

безекіпажних суден. Наприклад, якщо сенсорна система виявляє перешкоду, 

судно повинно бути досить розумним для обробки інформації, щоб уникнути 

зіткнення. Дослідники вважають, що подібні розробки будуть з'являтися 

поступово. Наприклад, буде перехідний етап, під час якого екіпажам буде 

безпечно спати вночі з безпілотним мостом. 
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Передбачається, що автономні судна будуть розраховані на перевезення 

дешевих і безпечних для навколишнього середовища вантажів, таких як злаки 

або мінеральні руди. Ці обмеження застосовуються з метою безпеки при 

непередбачених обставинах (аварії або зіткнення).[2] 

Прикладом безекіпажного судна є Yara Birkeland - це автономне 

контейнерне судно 120 TEU, яке будується і має бути запущене після 

випробувань з невеликим екіпажом на борту в кінці 2020 року.  

Чинне міжнародне право наголошує, що судна мають бути з належним 

екіпажом, тому повністю автономні безекіпажні судна не допускаються в 

міжнародні води. Таким чином, Yara Birkeland буде виконувати свої функції 

неподалік від узбережжя Норвегії, виконуючи регулярні короткі рейси між 

трьома портами на півдні країни [1]. 
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АНАЛІЗ ЕМІСІЇ ПАРНИКОВИХ ГАЗІВ ПРИ ЕКСПЛУАТАЦІЇ СУДНА 

Кунський М.С. курсант  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Зміна клімату Землі особливо відчутна протягом останнього століття. 

Глобальне потепління є основною причиною зміни клімату. Міжурядовою 

групою експертів зі зміни клімату (МГЕЗК) [1-2] проведено ряд досліджень, в 

результаті яких виявлено: в період 1880-2012 років середня глобальна 

температура підвищилася на 0,85°C; внаслідок потепління океанів, скоротився 

об’єм льоду та снігу, що призвело до підвищення рівня моря; середня глобальна 

температура підвищиться на 1-2°C в порівнянні з рівнем 1990 року й на 1,5-2,5°C 

в порівнянні з доіндустріальною епохою.  

Глобальне потепління пов’язане з «парниковим ефектом», до якого 

призводять так звані парникові гази (ПГ): водяні пари, двооксид вуглецю (CO2), 

метан, закис азоту, хлорфторвуглеводи, аерозолі що утворюються при 

спалюванні палива, яке містить сірку. В ході досліджень МГЕЗК було 

встановлено, що більшість наслідків зміни клімату зберігатимуться протягом 

кількох століть, навіть якщо викиди ПГ повністю припиняться. 

Актуалізуючи увагу на скороченні емісії ПГ, в грудні 1997 року в Кіото 

(Японія) на третій сесії конференції сторін UNFCCC (United Nations Framework 

Convention on Climate Change – рамковій конвенції ООН з питань зміни клімату) 

був ухвалений Кіотський протокол [3], в якому йдеться про обмеження 

антропогенної емісії шести ПГ (СО2 – двооксиду вуглецю, N2О – закису азоту, 

СН4 – метану, ГФВ – гідрофторвуглеводнів, ПФВ – перфторвуглеводнів та SF6 – 

гексафториду сірки) для різних країн. Особлива увага приділяється двооксиду 

вуглецю. На відміну від деяких інших ПГ, для СО2 не існує порівнянних по 

ефективності механізмів видалення з атмосфери, він є таким, що «довго живе». 

У зв’язку з цим для відвернення катастрофічної дестабілізації клімату необхідно 
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обмежити накопичену кількість СО2 у атмосфері. Тобто це спрямовує людство 

до основної задачі – утримання глобального потепління на рівні 1,5°C [2]. 

На річковий та морський транспорт приходиться близько 15% шкідливих 

викидів на планеті. Основними негативними наслідками діяльності судна є – 

забруднення повітря, забруднення води, шумове (акустичне) забруднення, 

забруднення нафтопродуктами. Судноплавство має істотні податкові пільги, а це 

сприяє зростанню викидів. Так за оцінками Міжнародної морської організації 

(IMO), викиди СО2 від судноплавства склали 2,5% глобальних антропогенних 

викидів та очікується, що до 2050 року вони зростуть на 50-250 відсотків, якщо 

не буде вжито заходів [4-6]. 

В результаті експлуатації судна експертами визначений прямий внесок 

викидів в атмосферу наступних речовин: закис азоту – від 18 до 30%, двооксид 

сірки – 9% та двооксид вуглецю – від 3,5 до 4% [6]. 

Аналіз емісії ПГ при експлуатації судна буде не повним, якщо не врахувати 

структуру антропогенних потоків ПГ на всіх етапах технологічного процесу – 

від отримання сировини, енергоносіїв, матеріалів до утилізації обладнання. 

Метод еквівалентної емісії парникових газів (ЕЕПГ) [7] дозволяє аналізувати 

потоки прямої (тобто тієї, що виділилась саме в технологічному процесі) емісії 

ПГ та непрямої емісії ПГ під час отримання енергоносіїв, сировини, 

комплектуючих виробів, а також виробництва обладнання, капітальних споруд 

тощо. Даний метод дозволить не лише провести розрахунок екологічного 

навантаження на довкілля в результаті експлуатації будь-якого типу судна, а й 

визначити пріоритетність будівництва судна в різних країнах світу, враховуючи 

структуру виробництва електроенергії (долю теплових, атомних, гідро- та інших 

видів електростанцій у загальному виробництві електроенергії). 
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Кравченко В. В. курсант  
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Біля 90 % усіх товарів, що мають бути перевезені, припадає на судноплавну 

галузь, тому її часто вважають двигуном всесвітньої торгівлі. Актуальним 

питанням у світовому співтоваристві є перехід на виробництво енергії з 

екологічно чистих видів палива. Саме тому, починаючи з 1960-х років, 

Міжнародна морська організація (ІМО) розробляє заходи щодо зменшення 

негативної дії судноплавства на довкілля [1, 2]. Під час згоряння важкого 

суднового палива, мазуту, що містять велику кількість сірки, утворюється 

двооксид сірки SO2, який забруднює навколишнє середовище. Починаючи з 1 

січня 2020 року почали діяти норми IMO, спрямовані на зменшення шкідливих 

викидів з судів за рахунок скорочення змісту сірки в судновому паливі до 0,5% 

[2, 3]. В результаті судновласники опинились перед вибором: 

− переводити судна на дороге низькосірчисте паливо; 

− використовувати скраплений природний газ, але для цього необхідно 

переобладнувати рухові установки; 

− продовжувати використовувати високосірчисте паливо, але очищувати 

вихлопні гази суден. 

Враховуючи скорочений час для прийняття рішення, більшість 

судновласників вибрали останній варіант, який представлявся найбільш 

рентабельним. Таким чином, на суднах для очищення вихлопних газів 

застосовують спеціальні пристрої – блоки для видалення SO2 з потоку 

вихлопного газу за допомогою робочої води – скрубери. 
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Найбільш широко для нейтралізації вихлопних газів використовують 

мокрі насадні (пінні, барботажні) і безнасадкові скрубери (зрошувані циклони) 

(рис.1) [4].  

За принципом дії морський судновий скрубер схожий зі звичайними 

цивільними моделями пилогазоочищення. В скрубері небажані газоподібні 

включення зв’язуються з абсорбентом, утворюючи при цьому краплі шламу, які 

під дією сили тяжіння попадають в шламоприймач. Для зниження загального 

гідродинамічного опору і більшої продуктивності скрубери можуть бути 

об’єднані. Великі морські судна зазвичай використовують дві та більше 

паралельно працюючі фільтраційні установки [4]. 

 

 

Рисунок 1 – Принципова схема газоочисного апарату вихрової дії 

За будовою скрубери розрізняються: з відкритим і закритим циклом, 

гібридні, вбудовані, прибудованого типу (U - type). 

Напередодні впровадження нових умов ІМО 2020, станом на липень 2018 

року, приблизно на 1000 суднах були вже встановлені скрубери. Інтерес до 
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скруберів продовжує зростати, про що свідчить перевантаженість 

суднобудівельних заводів замовленнями на установку скруберів на морські 

судна. Це, в свою чергу, призвело до обговорення в ІМО екологічних загроз, 

пов’язаних з викидами відпрацьованої скруберами води. В результаті – заборону 

на скрубери в ІМО лобіюють так звані «зелені» організації: Friends of the Earth 

International, World Wildlife Fund та Pacific Environment [5]. 

При середній вартості скрубера від 3 до 5 млн. доларів, в залежності від 

класу судна, та простою судна на період встановлення установки до півроку, 

окупність скрубера, за умови стабільної цінової політики на ринку нафти, може 

зайняти близько року. За оцінкою аналітиків окупність впродовж року – це дуже 

хороший показник ефективності інвестицій, якщо порівнювати з іншими 

альтернативами, такими як будівництво суден по нових проєктах для роботи на 

альтернативних видах палива, таких як скраплений газ, метанол і т.п. [5]. 

Проте наслідки для довкілля від використання на морських суднах 

скруберів необхідно попередити. «Кумулятивна дія на морське середовище 

об’ємів відходів від скруберів, що скидаються в наші моря, не була належним 

чином врахована, перш ніж їх використання дозволили. Переважна більшість 

цих скруберів є відкритими системами, які ефективно трансформують 

забруднення повітря в забруднення води», – наводяться в галузевій пресі слова 

представника екологічної організації «Stand.earth» Кендри Ульрих [6]. 

В результаті проведеного «зеленими» організаціями огляду виявлено, що 

скрубери з відкритими контурами безперервно скидають відпрацьовану теплу 

кислу промивальну воду, що містить канцерогенні речовини, такі як 

поліциклічні ароматичні вуглеводні і важкі метали. Ці речовини представляють 

загрозу для водної флори і фауни.  

Враховуючи ці недоліки систем з відкритим контуром, поступово 

впроваджують системи з закритим контуром та гібридні скрубери. Проте, у 

порівнянні вартості цих систем, нажаль, системи з відкритим контуром на 50-

80% дешевші [5]. Таким чином, постає питання щодо вибору системи або 
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переходу на дефіцитне низькосірчисте паливо, що, в свою чергу, може призвести 

до його дефіциту. 
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УДК 656.6 

ЕКОЛОГІЧНА БЕЗПЕКА ВОДНИХ РЕСУРСІВ ТА “КУЛЬТУРА 

БЕЗПЕКИ” ПРАЦІВНИКІВ МОРСЬКОГО І РІЧКОВОГО ФЛОТУ 

Маслова Д. І. курсантка  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Чотири роки команда з десятків науковців з різних країн на дослідному 

судні, літаках і човнах вивчала Чорне море. Наукові експедиції, які фінансує ЄС 

і Програма розвитку ООН, збирали проби води, досліджували морське сміття і 

морських тварин. 

Дослідження проводили в прибережних водах Грузії, України та Росії, а 

також у відкритому морі. Результаи досліджень такі. 

В акваторії Чорного моря знайшли 124 хімічні сполуки, шкідливі для 

морської екосистеми. Зокрема, виявили ртуть, діоксин, пестициди, антибіотики, 

парацетамол та інші речовини з фармацевтичної галузі, хімікати з промислових 

стічних вод, хімікати, що використовуються у морському транспорті. Залишки 

ртуті і діоксинів знайшли навіть у рибах і молюсках, а в мертвих дельфінах 

виявили пестициди. 

Найбільш забрудненою науковці вважають територію західного 

узбережжя Чорного моря, поблизу дельти Дунаю, та море поблизуОдеси. 

Найчистішою за результатами дослідження виявилась центральна частина моря. 

Під час досліджень у морі знайшли речовини, які використовуються для 

водонепроникності текстилю, для виробництва взуття, упаковок для піци, а 

також засобу від комах. 

Велика кількість риб і молюсків на стадії зникнення. Візьмемо тільки 

устриці чи мідії. Раніше це було харчування жебраків, а тепер такі продукти 

презентують в популярних ресторанах, не тому що їх важко перевозити, 

доставляти до певних міст, виловлювати в сезон, а тому що їх критично мало. Це 

ж морські фільтри, деякі молюски просто не виживають через забруднення. 
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Варто пам’ятати, що незаконному (не сезонному) вилові таких об’єктів можна 

потрапити на неприємність (штраф). 

Завдяки моніторингу науковці назвали виявили топ-5 найбільших джерел 

забрудненьЧорного моря: 

1. Серед них – комунальні стічні води, які виносять у море антибіотики, 

антипірени і залишки побутової хімії. 

2. Також воду забруднюють промислов істічні води і велика кількість 

хімікатів у них. 

3. Забруднене повітря при спалюванні вугілля на ТЕС переноситься на 

великі відстані над морем. 

4. Сільське господарство забруднює море пестицидами й 

фармацевтичними засобами для тварин, про що йдеться у дослідженні. 

5. Порти і морські судна приносять в море нафтові плями і залишки 

хімікатів, що використовуються для захисту покриття човнів. 

До цього списку необхідно додати аварій на суднах, наслідком яких є 

забруднення моря нафтопродуктами.  

Перелік останніх аварій в Чорному які мали екологічні наслідки. 

На початку березня 2013 р біля узбережжя Одеської області, в районі 

Старостамбульського гирла на відстані 5 км від нульового кілометра, в Чорному 

морі затонув молдавський теплохід Nikolay Bauman. В результаті в море 

потрапила нафта, яка розлилася на площу понад 840 000 кв м, що загрожувало 

регіону екологічною катастрофою. За оцінкою Держекоінспекції України сума 

збитку нанесеного екології Чорного моря склала 1,9 млн доларів. 

21.01. 2019 Чорному морі на вході в Керченську протоку сталася пожежа 

на LPG танкерах Candy і Maestro, коли вони перекачували пальне з борт на борт 

в нейтральних водах біля узбережжя Криму. Палаючі судна дрейфували в 

Чорному морі майже два місяці, поки повністю згорів газ в резервуарах суден. 
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21.11.2019 танкер "Делфі" зазнав аварії біля узбережжя Одеси. Це призвело 

до розливу нафтопродуктів біля узбережжя Одеських пляжів. 

24.11.2019 вантажне судно Queen Hind, яке перевозило 14000 овець, 

перевернулося, після того як покинуло румунський порт Мідія недалеко від 

узбережжя порту Констанци. 

15.12.2019 біля причалу в Південній бухті Севастополя затонув плавучий 

док і підводний човен, який перебував в ньому; на місці аварії стався розлив 

нафтопродуктів. 

Однією з основних причин всіх наведених випадках, як і раніше є 

«людський фактор». Де ж вихід з цієї ситуації? 

Останнім часом у світовій морській галузі склалося переконання, що шлях 

до зниження числа аварійності флоту лежить через реалізацію концепції 

«культури безпеки», основна ідея якої полягає в розумінні того, що всі аварії в 

кінцевому підсумку можуть  запобігатися. 

Вперше термін «культура безпеки» введений Міжнародної 

консультативною групою з ядерної безпеки (INSAG) в підсумковій доповіді про 

розгляд причин аварії на Чорнобильській АЕС в 1986 році. У судноплавній 

індустрії цей термін з'явився в 1987 році в Кодексі під назвою The Code of Good 

Management Practice (Кодекс належної практики управління), який послужив 

прообразом МКУБ. 

Культура безпеки на морі - це культура в компанії і на її суднах, 

сфокусована на безпечному і екологічно бездоганному управлінні суднами, 

підтримувана всіма залученими особами.  

Прищеплення навичок «культури безпеки» має починатися задовго до 

прибуття моряка на судно: відповідальне ставлення до питань безпеки і 

відповідну установку мислення слід виховувати у майбутніх суднових 

командирів в стінах морських навчальних закладів і постійно підтримувати весь 

період роботи на флоті. 
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Для нас курсантів культура безпеки це розуміння того, що оволодіння 

знаннями і навичками безпечних дій, рішень і вчинків, виховання почуття 

високої відповідальності за безпеку судна, своїх товаришів, збереження 

природного середовища та виховання загальної людської культури, є запорука 

не тільки особистої успішної кар'єри, але і запорука збереження навколишнього 

середовища для наших нащадків. 
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УДК 372.881 

ДОСВІД ЗАСТОСУВАННЯ КАСКАДНОЇ ТЕХНОЛОГІЇ НАВЧАННЯ У 

ПРОФЕСІЙНІЙ ПІДГОТОВЦІ ВІЙСЬКОВОСЛУЖБОВЦІВ ДЕРЖАВНОЇ 

ПРИКОРДОННОЇ СЛУЖБИ УКРАЇНИ 

Діденко О. В., доктор педагогічних наук, професор 

Національна академія Державної прикордонної служби України імені Богдана 

Хмельницького 

Поліпшення якості професійної підготовки військовослужбовців 

Державної прикордонної служби України (ДПСУ) передбачає модернізацію 

організації та змісту цього процесу. З урахуванням вітчизняного та зарубіжного 

досвіду у ДПСУ запроваджено систему мультиплікації, метою якої є підготовка 

інструкторів – так званих «мультиплікаторів». Фактично йдеться про 

застосування «каскадної» технології навчання персоналу. Її суть полягає в тому, 

що фахівці більш високого посадового рангу, які пройшли курс перенавчання 

або підвищення кваліфікації, передають накопичений досвід і знання тим 

співробітникам, що стоять нижче на один щабель за посадою. Потім ці 

співробітники передають отриманий досвід ланкам нижче, і так, поки не будуть 

охоплені підготовкою всі ланки системи [1]. 

Вперше в ДПСУ розроблено і запроваджено систему мультиплікації у 2010 

році з метою підвищення кваліфікації і безперервної освіти персоналу, що 

відповідає стандартам і передовому досвіду Європейського Союзу (ЄС). 

Основним завданням системи мультиплікації є вдосконалення теоретичної та 

практичної підготовки персоналу підрозділів та органів охорони державного 

кордону ДПСУ без відриву від виконання службових обов’язків за посадою [2]. 

Мультиплікація є однією з форм підвищення кваліфікації персоналу 

підрозділів охорони державного кордону. Це короткотермінові курси підготовки 

для персоналу підрозділів, які проводяться в підрозділах позаштатними 

інструкторами-мультиплікаторами [3]. Мультиплікація є невід’ємною 
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складовою частиною системи підвищення професійної кваліфікації, необхідність 

створення якої обумовлена: потребою швидкого проведення підготовки 

(перепідготовки та підвищення кваліфікації) з огляду на постійні зміни, якими 

характеризується динамічна обстановка у сфері прикордонного контролю та 

іншомовної підготовки (наприклад, з метою підготовки до проведення 

Євро2012); необхідністю підготовки персоналу в масштабах усього 

прикордонного відомства без відриву від виконання своїх безпосередніх 

посадових обов’язків; заощадженням коштів, які мали бути витрачені на тривале 

стаціонарне навчання; здійсненням постійного контролю над поглибленням 

знань в окремих сферах службової діяльності; покращенням обміну інформацією 

між навчальними закладами та прикордонними підрозділами. 

Система мультиплікації в ДПСУ дозволяє швидко та з мінімальними 

економічними витратами організовувати навчання персоналу відділів 

прикордонної служби з нагальних питань, необхідних для організації та 

здійснення оперативно-службової діяльності. Вона має чітку чотирьохрівневу 

структуру: І рівень – головний уповноважений Адміністрації ДПСУ, організатор 

(регіональні управління ДПСУ); ІІ рівень – модератор (навчальні заклади 

ДПСУ); ІІІ рівень – координатор-мультиплікатор (органи ДПСУ); ІV рівень – 

мультиплікатор (відділ прикордонної служби). 

Якщо провести паралель з вітчизняною системою професійно-технічної 

освіті, то каскадна технологія дещо нагадує поєднання двох основних форм 

навчання: на робочому місці та з відривом від виробництва – у навчальних 

закладах. Каскадна технологія навчання військовослужбовців передбачає 

декілька етапів.  

На першому відбувається відбір за спеціальною процедурою фахівців з 

різних підрозділів кордону, які повинні володіти глибокими професійними 

знаннями та певними педагогічними здібностями, зокрема уміти комунікувати з 

людьми, використовувати комп’ютерне програмне забезпечення; мати гарну 
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дикцію та здібності до швидкого засвоєння нових знань; прагнути до 

професійного розвитку. Це майбутні інструктори – мультиплікатори.  

На другому етапі відбувається навчання цих майбутніх інструкторів з 

відривом від служби у навчальних центрах. 

Наступний етап передбачає навчання на робочому місці, тобто 

підготовлені інструктори у формі наставництва передають знання і навички 

менш досвідченим військовослужбовцям, втягують їх у процес прийняття 

рішень, надання їм деяких поточних повноважень. 

Такий проект, що отримав у ДПСУ назву «мультиплікація», є 

продовженням кількох успішно завершених проектів у сфері професійної 

підготовки та управління кадрами. Метою цього проекту є сприяння 

становленню постійної системи короткострокових курсів підвищення 

кваліфікації та безперервної освіти, відповідно до стандартів ЄС. 

Короткострокові курси підвищення кваліфікації і безперервної освіти не менш 

важливі для персоналу ДПСУ, ніж базова підготовка, і повинні бути 

передумовою просування по службі. 

У системі мультиплікації запроваджено три типи курсів:  

1. Постійні, що проводяться у плановому порядку, а їх напрями і терміни 

проведення визначаються адміністрацією Держприкордонслужби на рік.  

2. Додаткові, які проводяться поза планом та ініціюються структурними 

підрозділами адміністрації Дерприкордонслужби або регіональних управлінь, 

органів і підрозділів прикордонної служби. Вони проводяться впродовж 

поточного року.  

3. Термінові (курси ad hock (ад-хок), які проводяться за скороченим планом 

та обумовлені терміновими обставинами, наприклад у випадку прийняття нових 

нормативно-правових актів, видання нових стратегічних розпоряджень, 

виникнення надзвичайних подій тощо. Їх проводять невідкладно за скороченим 

варіантом впродовж 1–2 тижнів від початку їх організації до досягнення 

кінцевої мети. 
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Прикладом ефективної реалізації системи мультиплікації стала підготовка 

військовослужбовців, які несли службу в пунктах пропуску через державний 

кордон та залучалися до здійснення прикордонного контролю під час фінальної 

частини футбольного чемпіонату Євро-2012. Окрім фахової підготовки система 

мультиплікації передбачала і мовну підготовку до Євро-2012. 
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Даниленко О. Б., доктор педагогічних наук, доцент 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Необхідність вивчення використання інформаційно-комунікаційних 

технологій підчас дистанційного навчання при підготовці майбутніх фахівців з 

навігації у морських вищих навчальних закладах визначається умовами 
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глобальної пандемії. Враховуючи це, використання інформаційно-

комунікаційних технологій є ефективним способом підвищення якості 

професійної підготовки майбутніх спеціалістів з навігації та управління судном. 

Інформаційно-комунікаційні технології дають змогу подавати навчальний 

матеріал більш доступно та цікаво, подавати його максимально чітко, швидко 

перевіряти рівень знань, умінь та навичок учнів та підвищувати їх інтерес до 

навчання та оволодіння своєю майбутньою професією. Поняття "Інформаційно-

комунікаційні технології" досить широке і загальне. Воне охоплює широкий спектр 

електронних інструментів, які використовуються для збору, запису, зберігання, 

обміну та розповсюдження інформації [1]. Ці інформаційно-комунікаційні 

технології можуть забезпечити інноваційні способи навчання, зокрема: 

електронне навчання, m-навчання, u-навчання, f-навчання та змішане навчання. 

Для вирішення завдань дослідження враховано актуальні проблеми 

цифрової трансформації сучасної професійної освіти, представлені В. Биковим, 

О. Спіріним та А. Пінчуком [3]. Деякі аспекти використання геоінформаційних 

ресурсів у навчальному процесі шляхом візуалізації освітньої інформації вивчала 

Т. Бондаренко [4]. У публікаціях Ю. Богачкова, П. Угань, В. Мілашенко, 

А. Сагадіна обговорюються дидактичні можливості інформаційно-

комунікаційних засобів для побудови індивідуальної освітньої траєкторії 

учасників навчального процесу [5]. А. Балендр та ін. вивчав особливості 

використання інформаційно-комунікаційних технологій для професійної 

підготовки фахівців [6], [7]. Важливі аспекти професійної підготовки майбутніх 

фахівців з мореплавства та судноплавства неодноразово привертали увагу 

вчених. Зокрема, К. Ткаченко проводив дослідження з проблем системи 

підготовки фахівців водного та морського транспорту [8], С. Волошинов 

обґрунтовував особливості застосування системного підходу до алгоритмічної 

підготовки штурманів в інформаційно-комунікаційному середовищі [ 9], М. 

Мусоріна вивчала формування технічної компетентності майбутніх спеціалістів 

навігації під час вивчення технічних дисциплін [10]. Особливості використання 
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інформаційно-комунікаційних технологій у навчанні майбутніх навігаторів 

висвітлюються в таких публікаціях, як [9], [11], [12]. 

У дослідженні використовується система загальнонаукових та спеціальних 

теоретичних, емпіричних та статистичних методів. Педагогічний експеримент 

проводиться у Дунайському інституті Національного університету "Одеська 

морська академія". Його метою є перевірити ефективність використання 

інформаційно-комунікаційних технологій. 

В ході дослідження використовується широкий спектр інформаційно-

комунікаційних технологій та інструментів навчання для підготовки майбутніх 

фахівців з навігації та управління судном. Наприклад ми застосували можливості 

онлайн платформи гугл-єдюкейшн (G Suite for Education). Цей програмний 

продукт включає безкоштовні хмарні інструменти для некомерційних середніх і 

вищих навчальних організацій, в тому числі для дистанційного навчання. У 

число доступних сервісів входить велика кількість  додатків за, такі як 

єлектронна пошта (Gmail), віртуальне сховище  даних (Google Диск), Календар , 

додаток для створення кусів навчання (Classroom), додаток для проведення відео 

зустрічей  (Meet) та інші. Кожному викладачу та студенту в цій системі було 

відкрито особистій кабінет з відповідним рівнем доступу до можливостей 

системи. Викладачі також використовували електронну пошту (Gmail), 

віртуальне сховище даних (Google Drive), додаток Календар, програму для 

створення навчальних курсів (Classroom) та додаток для проведення відеозустріч 

(Meet). Викладачі, які брали участь у цій формі навчання, створили відповідні 

курси для кожної групи учнів у додатку Classroom. Вкладка кожного курсу 

складається з декількох розділів - "Подача повідомлень", "Завдання", 

"Користувачі", "Оцінки". У розділі "Користувачі" подається інформація про 

викладачів, які викладають цю дисципліну, а також список студентів. У розділі 

«Завдання» кожен викладач має можливість надати відповідні методичні 

матеріали та завдання, які учні повинні виконати, терміни та процедуру 

оцінювання. Розділ "Оцінювання" має форму журналу для моніторингу 
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виконання учнями завдань з можливістю перевіряти їх та коментувати. Для 

проведення онлайн-класів в усній формі ми використовували корпоративний 

інструмент відеоконференцій, заснований на надійній та безпечній глобальній 

інфраструктурі Google, зокрема, Meet у пакеті G Suite for Education. Ця програма 

дає можливість не тільки спілкуватися особисто під час лекцій, опитувати 

студентів у режимі реального часу, але також демонструвати презентації, 

перевіряти нотатки, контролювати присутніх та записувати зустріч на 

віртуальному диску. Використовуючи можливості програми Gmail, інформація 

була швидко та своєчасно передана всім студентам, які беруть участь у 

дистанційному навчанні, а також документообіг у ланцюжку між викладачами, 

кафедрою та навчально-методичним відділом Інституту. Ця програма дозволяла 

не лише пересилати документи, але й отримувати доступ до документа та робити 

коментарі. Для збереження великої кількості інформації ми використали 

можливості віртуального сховища даних (Google Drive). Можливості цієї 

послуги використовувались не тільки для зберігання особистої інформації, але і 

для надання доступу до неї іншим учасникам процесу.  

Впровадження інформаційно-комунікаційних технологій зумовило 

необхідність створення науково-методичного забезпечення розвитку 

професійної компетентності викладацького складу. Для цього на початку 

навчального року були організовані спеціальні навчальні семінари з 

викладачами, де вони мали можливість оновити свої знання з питань організації 

професійної підготовки майбутніх фахівців з річкового та морського транспорту, 

використання сучасних інформаційно-комунікаційних технологій, тренажерів та 

навчальних комплексів, сучасних засобів навчання та контролю знань, змісту 

сучасних вимог міжнародних та національних правових документів щодо вимог 

до рівня професійної компетентності майбутніх фахівців з питань судноплавства 

та судноплавства, тощо 

Після завершення формувального етапу експерименту для студентів ЕГ та 

КГ буде проведена повторна діагностика готовності майбутніх судноводіїв до 
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когнітивних (формування знань) та практичних (формування навичок) критеріїв 

та їх показники. Узагальнені результати, отримані за цими критеріями на початку 

та в кінці етапу формування експерименту, будуть представлені в наступних 

публікаціях. 
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УДК 378.937 

КОМПЕТЕНТНІСНИЙ ПІДХІД ЯК ОДНА З ПІДСТАВ ОНОВЛЕННЯ 

ПРОЦЕСУ ПІДГОТОВКИ МАЙБУТНІХ ФАХІВЦІВ ФЛОТУ У ВИЩІЙ 

ШКОЛІ 

Желясков В. Я., доктор педагогічних наук, доцент, завідувач кафедри 

гуманітарних дисциплін  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Під компетентностями розуміються здатності особистості здійснювати 

складні види дій під час виконання своїх професійних обов’язків. 

Компетентність визначено ключовим, вузловим поняттям, оскільки вона, перш 

за все, поєднує в собі інтелектуальний і науковий складники освіти. В понятті 

«компетентність» закладено ідеологію інтерпретації змісту освіти, 

сформованого від результату, тому ключова компетентність є інтегративною за 

природою, так як вона містить низку однорідних навиків, умінь і знань, що 

належать до широких сфер культури й діяльності. 

Спираючись на думку вчених (І. Бібік, О. Бандурка, В. Бодров, І. Зязюн, О. 

Колесніченко, Л. Кондрашова, М. Корольчук, В. Лефтеров, С. Лисюк, О. 

Овчарук, О. Пометун, О. Савченко, Н. Сторожук, О. Тімченко та ін.), ми 

розглядаємо компетентнісний підхід у вищій освіті як відповідь на виклик 

теперішнього часу, його проблеми, в якому відбувається становлення творчої, 

професійної і соціально відповідальної особистості. Реалізація цієї мети на 

практиці можлива, як зазначають вище вказані вчені, насамперед через зміну 

вищої освіти на підставі нового, тобто компетентнісного підходу, не зважаючи 

на те, що орієнтація на освоєння умінь і навиків, способів діяльності, тим більше, 
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узагальнених способів діяльності існувала як напрям розвитку вітчизняних 

педагогічних досліджень і практики, але ж вона була не провідною.  

При цьому компетентнісний підхід розглядається як одна з підстав 

оновлення сучасної вищої освіти, зокрема морської, оскільки дозволяє 

ліквідувати розрив між когнітивним, діяльнісним та особистісним рівнями 

майбутнього фахівця флоту. Отже, компетентнісний підхід припускає 

формування такого нового змісту освіти, який би не зводився лише до його 

знаннєво-орієнтованого компоненту, а охоплював би цілісний індивідуальний 

досвід вирішення майбутніми фахівцями флоту життєвих і професійних 

проблем, виконання ключових функцій, тобто таких, які відносяться певних 

соціально-професійних сфер, соціальних та професійних ролей на підставі 

здобуття відповідних компетенцій [1]. 

З цього впливає, що компетентнісний підхід до змісту морської вищої 

освіти висуває на перше місце непоінформованість майбутнього фахівця флоту, 

а його уміння вирішувати проблеми, що виникають, принаймні: у пізнанні та 

поясненні явищ дійсності; при освоєнні сучасної техніки і технології, у 

стосунках людей, у культурно-етничних нормах, при оцінюванні власних 

вчинків; у практичному житті під час виконання соціальних ролей громадянина, 

професіонала в морської галузі, члена сім’ї, покупця, клієнта, глядача, виробці; 

у правових нормах та адміністративних структурах, у споживацьких та 

естетичних оцінках; при необхідності вирішувати власні проблеми життєвого 

самовизначення, вибору стилю життя, способів вирішення конфліктів. 

Необхідність у компетентнісному підході, як новій освітній парадигмі, 

виникла у зв’язку з переходом до нового типу мислення й дії, новим способам 

перетворення дійсності. Під час обґрунтування компетентнісного підходу, 

сучасна педагогічна наука запропонувала нову модель освітньої системи, що 

задовольняє умови євроінтеграції. На нашу думку компетентнісний підхід 

містить відповіді на питання про цінності й цілі морської вищої освіти, про 

функції морської вищої школи й принципи її діяльності, про організацію, зміст і 
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технології навчання й виховання майбутніх фахівців флоту в умовах інтеграції і 

глобалізації. Тому, ми не можемо не погодитися з думкою Г. Селевка, що  

компетентнісний підхід означає поступову переорієнтацію домінуючої освітньої 

парадигми з переважною трансляцією знань, та створення умов для оволодіння 

сукупністю компетенцій, що вказують на потенціал, здатність випускника до 

виживання й стійкої життєдіяльності в умовах сучасного соціально-політичного, 

ринково-економічного, інформаційно- і комунікаційно-насиченого простору [4]. 

Запровадження компетентнісного підходу в освіті означає зміну всієї 

педагогічної системи загальноосвітньої і професійної школи, перехід до нового 

типу освіти і виховання. Слід зазначити, що перехід до компетентнісної освіти 

передбачає тривалий процес осмислення, досліджень, розробок і прийняття 

науково обґрунтованих та адміністративно зважених рішень. Також у реалізації 

цього процесу, на думку А. Вербицького, потрібна опора на розвинуту 

психолого-педагогічну теорію або комплекс теорій [2]. 

Таким чином, слід відмітити, що компетентнісний підхід – це сукупність 

загальних принципів визначення цілей освіти, відбору змісту освіти, організації 

освітнього процесу і оцінка освітніх результатів крізь призму понять 

«компетенції» і «компетентності». Вчені вважають, що компетентнісний підхід 

висуває на перше місце здатність майбутнього фахівця конструктивно 

вирішувати проблеми, що виникають у різних ситуаціях його життєдіяльності. 

Згідно з компетентнісний підходом, саме компетенції розглядаються в якості 

бажаного результату професійної освіти майбутніх фахівців. Не випадково, 

тому, основні напрямки досліджень зарубіжних і вітчизняних вчених зв’язані 

сьогодні з уточненням понять «компетенція» і «компетентність», визначенням 

ключових компетенцій і обсягу компонентів, що до них входять, розробленням 

критеріїв їх оцінки та ефективності шляхів і засобів їх формування у майбутніх 

фахівців з урахуванням спеціалізації їх професійної діяльності [3]. 

Отже, очевидно, що учасники навчального процесу, зокрема вищих 

морських навчальних закладів, мають чітко уявляти структуру освітньої 
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компетенції або основні її інформаційні елементи, які необхідні для набуття 

певного рівня компетентності. 
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ОЦІНКА ОНЛАЙН-ФОРМАТУ НАВЧАЛЬНОГО ПРОЦЕСУ 

ЗДОБУВАЧАМИ ВИЩОЇ ОСВІТИ ХЕРСОНСЬКОЇ ДЕРЖАВНОЇ 

МОРСЬКОЇ АКАДЕМІЇ 

Лещенко А. М., доктор філософських наук, професор кафедри соціально-

гуманітарних дисциплін та інноваційної педагогіки, Безлуцька О. П., 

кандидат історичних наук, доцент кафедри соціально-гуманітарних дисциплін 

та інноваційної педагогіки 

Херсонська державна морська академія 

2019-2020 навчальний рік сприяв формуванню нових тенденцій у розвиток 

освітнього процесу усіх навчальних закладів світу, відповідно осторонь не 

залишилися і морські навчальні заклади. Зокрема, в Херсонській державній 
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морській академії пандемія COVID-19 поставила ряд нових завдань перед 

реалізацією освітнього процесу та наданням якісних освітніх послуг для 

здобувачів вищої освіти, перш за все це переведення навчального процесу в 

онлайн формат. Виникла вимушена необхідність переглядати складні системні 

завдання, реструктурувати розклад занять, розширювати спектр використання 

сучасних освітніх технологій, методів та методології. 

Фактично, усе це закцентувало безапеляційну необхідність дистанційного 

навчання. В сучасній системі освіти під дистанційним навчанням прийнято 

розуміти форму навчання з використанням комп’ютерних і телекомунікаційних 

технологій, які забезпечують інтерактивну взаємодію викладачів та здобувачів 

вищої освіти на різних етапах навчання i самостійну роботу з матеріалами 

інформаційної мережі. Вже сьогодні МОН України розуміє необхідність у 

формуванні певних норм та рекомендацій щодо організації дистанційного 

навчання у закладах освіти, так Наказ МОН № 1115 від 08.09.2020 року «Деякі 

питання організації дистанційного навчання» вже корелює це питання щодо 

отримання повної загальної середньої освіти. 

Дистанційне навчання в ХДМА на період з 12 березня 2020 року до 

середини червня 2020 року було введене через пандемію COVID-19. Викладачі 

та здобувачі вищої освіти стали учасниками онлайн освітнього процесу без будь-

якої попередньої підготовки. Багато учасників освітнього процесу 

зіштовхнулися із проблемою якості інтернет сполучення та обмеженими 

можливостями гаджетів, що використовувалися. Навчальний процес академії 

був повністю переведений на платформу LMS MOODL: лекції, семінари, 

практичні, лабораторні заняття, заліки та іспити. 

Мета нашого дослідження – виявити ставлення здобувачів вищої освіти 

ХДМА до онлайн-навчання та на цій основі розглянути можливість подальшої 

організації навчального процесу в академії.  

Проведене опитування було анонімним, що гарантує високий відсоток 

достовірності отриманих відповідей. Для обробки даних використовувався 

програмний продукт Excel 2010. 

Для опитування було взято здобувачів першого та другого курсів, у 

кількості 154 особи. В таблиці 1, наведені данні щодо учасників. 
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Таблиця 1 – Розподіл учасників опитування, ХДМА 

 

Загальна кількість 

здобувачів вищої 

освіти, що взяли 

участь в опитуванні 

Хлопці Дівчата 
Іноземні 

студенти 

Українські 

студенти 

студенти 

II курсу 
100 98 2 10 90 

студенти 

III курси 
54 53 1 7 47 

Усі 154 154 3 17 138 

Опитування проводилося за допомогою гугл-форми, де було 

запропоновано наступне питання та варіантами відповідей: 

Як Ви ставитесь до освітнього процесу в онлайн форматі ? 

1. Добре, онлайн це кращий варіант 

2. Добре, але використання онлайн в освітньому процесі має бути 

частковим 

3. Ні, використання онлайн формату є не якісним для освітньої мети. 

В результаті обробки інформації ми отримали наступні показники: 

 

 

Отже, маємо наступні результати дослідження: 

1. Добре, онлайн це кращий варіант – 55,2% 

2. Добре, але використання онлайн в освітньому процесі має бути 

частковим – 24,1% 

55,2 %
24,1 %

20,7 %

1 2 3
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3. Ні, використання онлайн формату є не якісним для освітньої мети – 

20,7%. 

Такі показники підтверджують важливість використання онлайн формату 

в освітньому процесі, тим паче, що здобувачі вищої освіти сьогодні мають значну 

потребу у використанні різних технологічних розробок у зв’язку з тим, що вони 

все активніше використовуються на флоті. Технологічний розвиток все більше 

вимагає від сучасного працівника морського та річкового транспорту саме 

компетентностей в сфері інноваційних технологій. Таким чином, умови що 

склалися підтвердили правильність обраного шляху розвитку освітнього процесу 

в ХДМА. 
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Соціально-економічні перетворення, які відбуваються у суспільстві, 

постійно змінюють вимоги до особистості сучасного фахівця. Все більшого 

значення для нього набуває здатність бути суб’єктом свого професійного 

розвитку та самостійно знаходити вирішення соціально та професійно значущих 

https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/1556-18#Text
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проблем в умовах мінливої дійсності [1]. Окрім професійних знань, вмінь та 

навичок, фахівці сьогодні мають мати ще й спеціальні здібності, вміння та 

особистісні властивості, які забезпечують гнучкість та динамізм професійної 

поведінки, креативність у професійній діяльності, самостійність у пошуку та 

засвоєнні нової інформації і професійного досвіду. Особливо важливим є набуття 

здатності до прийняття адекватних рішень в «нестандартних» ситуаціях, в 

умовах дефіциту часу, навичок оптимальної взаємодії з учасниками виробничого 

процесу у спільній професійній діяльності [1]. 

Саме тому особливої уваги науковців нині потребують фахівці професій 

типу «людина-природа». Це зумовлено, окрім надзвичайно важливої суспільної 

значущості таких професій, яку вони мають самі по собі, ще й тим, що вони 

природним чином тісно інтегровані у професії всіх інших типів. Так, наприклад, 

режисер, актор (творчі професії), майстер, начальник цеху («людина-техніка»), 

працівник екологічної служби («людина-природа»), головний бухгалтер, 

директор видавництва («людина-знак») та ін., окрім свого основного типу 

професій також відносяться ще й до професій типу «людина-людина» [1]. 

Вивчення психофізіологічного змісту професійної діяльності фахівця та 

якостей, що складають його професіограму, не може не зачепити проблематику 

професійної самосвідомості суб’єкта праці. Більшість психологів визначають 

професійну самооцінку саме як прояв професійної самосвідомостіфахівця [2]. 

Психолого-емпіричне вивчення проблеми рядом авторів дало змогу 

розглядати професійне самоздійснення як здатність до самозміни і як «саморух» 

фахівця у просторі професії; як психологічну готовність до постійної роботи над 

собою, активний пошук можливостей для розвитку; як спроможність людини, за 

Л.О. Калмиковою, «переосмислювати власну сутність», створювати саму себе і, 

зрештою, досягати потрібного ефекту; як здатність особистості до перетворення 

себе – завдяки самоосвіті, саморозвитку, інтеріоризації цінностей та норм тощо 

− на повноцінного учасника співтовариства професіоналів для здобуття 

вершинних досягнень у професії [1].  
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До того рух особистості в професійному просторі й досягнення нею 

вершини професійного самоздійснення визначаються, згідно з дослідженням 

Е.Ф. Зєєра і Е.Е. Симанюк, трьома смислоутворюючими факторами: віковими 

психологічними змінами, безперервною професійною освітою і розвитком та 

перетворенням провідної діяльності. Ці три фактори зосереджують у собі і 

соціально-економічні умови, і власну психічну (соціально-професійну) 

активність особистості, котра є, за К. Вітакер, «інструментом» професії. Проте, 

професійне самоздійснення неможливе без особистісного самоздійснення 

фахівця: задоволення його потреби в самовизначенні та самоактуалізації, 

прагнення до професійної адаптації, прагнення до професійного зростання і 

повноцінної реалізації в професії, що і визначає актуальність даного дослідження. 

Дослідження проблеми пихофізіологічного забезпечення професійного 

самоздійснення особистості в умовах формування фахівців професії типу 

«людина-природа». 

Викладені результати засновуються на значному обсязі 

експериментальних досліджень, які здійснювалися на базі Інституту сталого 

розвитку ім. В. Чорновола (ІСТР ім. В. Чорновола) Національний університет 

«Львівська політехніка» та лабораторії психофізіології та гігієни праці 

Державного закладу Санітарно-епідеміологічна станція на Львівській залізниці 

Міністерства охорони здоров'я України. В цих дослідженнях загалом взяло 

участь 55 осіб (40 інженерів-екологів, колишніх випускників ІСТР ім. В. 

Чорновола та 15 студентів цього ж закладу вищої освіти) [2]. 

Здійснення психофізіологічного забезпечення професійного 

самоздійснення фахівця типу «людина-природа» передбачає два послідовні 

етапи: загальний та індивідуальний [3].  

Загальний етап. Передбачає заходи, які в цілому сприяють підвищенню 

рівня професійного самоздійснення фахівця типу «людина-природа» [3]. 

Відповідно до обґрунтованого вище спрямування, вони мають забезпечити 

підвищення у фахівця типу «людина-природа» рівня задоволеності змістом 
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власної професійної діяльності, своєю професією і роботою, вираження 

цінностей, властивих особистості, що самоактуалізується; комунікативних 

здібностей; професійної самоефективності тощо.  

Організаційно цей етап може здійснюватись у певній організації (установі) 

чи групі організацій (установ), об’єднаних єдиним підпорядкуванням 

(міністерство, відомство, корпорація тощо). Здійснюватись – і для всіх фахівців 

типу «людина-природа» організації (установи), і лише для фахівців окремих 

професій типу «людина-природа» [3].  

Вибір і послідовність заходів, засобів та методів психофізіологічного 

забезпечення професійного самоздійснення типу «людина-природа» 

здійснюються з урахуванням специфіки діяльності організації (установи), а 

також професійних, статевих та вікових особливостей фахівців, які в ній 

працюють [3].  

Загальний етап складається з чотирьох підетапів:  

1) організаційний – визначення специфіки діяльності організації, основних 

вимог, які ставляться до фахівців типу «людина-природа» різних професій, умов, 

в яких вони працюють тощо;  

2) діагностичний – проведення діагностики фахівців типу «людина-

природа» з використанням опитувальника професійного самоздійснення та 

шести психодіагностичних методик (Самоактуалізаційний тест Е. Шострома – 

САТ, «Мотивація професійної діяльності» (методика К. Замфір у модифікації А. 

Реана), Шкала самоефективності Р. Шварцера та М. Єрусалема, Методика 

«Вивчення задоволеності своєю професією та роботою», Методика виявлення 

«Комунікативних та організаційних здібностей» – КОЗ-2, Модифікація 

опитувальника на професійне «вигорання» та деформацію – МВІ) [4];  

3) формувально-розвивальний – на основі аналізу отриманих на 

попередніх двох підетапах результатів визначаються та здійснюються відповідні 

заходи, спрямовані на підвищення у фахівців типу «людина-природа» рівня 

професійного самоздійснення;  
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4) контрольний – повторне дослідження, спрямоване на визначення 

ефективності комплексу заходів, що були застосовані на попередньому 

підетапі [4].  

Індивідуальний етап. Передбачає індивідуальну практичну роботу з 

окремим фахівцем (фахівцями) типу «людина-природа» у залежності від їх 

діагностичних результатів, і передбачає індивідуалізований підбір певних 

заходів та методів, спрямованих на допомогу у професійному самоздійсненні 

певному фахівцеві.  

З’ясування особливостей і закономірностей професійного самоздійснення 

професії типу «людина-природа» було потрібне для встановлення 

взаємовідповідності значущих аспектів професійної реальності й важливих 

характеристик особистості суб’єкта природничої діяльності − його 

мотиваційних, коґнітивних, комунікативних, емоційно-вольових та інших 

особливостей і можливостей [5, 6]. Адже забезпечення такої відповідності 

фахівця і професії, що відбувається, на думку О.М. Іванової, в професійній 

діяльності не відразу і не завжди, – це передумова професійного самоздійснення, 

яке є безперервним процесом цілеспрямованого професійного розвитку і 

досягнення у підсумку професійної досконалості [6]. 
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УДК 656.61 

ДО ПИТАННЯ ЩОДО ПОНЯТТЯ КУЛЬТУРИ БЕЗПЕКИ НА МОРІ 

Ярмоленко М. І. доктор історичних наук, професор 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Багаторічний досвід освоєння людством Світового океану свідчить, що 

мореплавання пов'язано з численними і різноманітними за своєю природою 

небезпеками. Так, наприкінці 20 століття швидкий розвиток світового морського 

судноплавства призводить до великої кількості аварії на морі. Пошук причин 

аварійності і трагедій на морі наводить світове морське суспільство до думки, що 

рішення цієї проблеми може бути досягнутим тільки за умовами формування у 

всіх сферах судноплавства, і перш за все на суднах, так званої «культури 

безпеки». 

Аналіз вітчизняних і зарубіжних публікацій з даного питання свідчить, що 

на сьогодні  немає чіткого, загальноприйнятого визначення цього поняття, а 

існують різні тлумачення, що характеризують «культуру безпеки». Так, ряд 

вчених вважають, що «культура безпеки» - це сукупність довіри, норм, відносин, 

ролей, соціальної та технічної практики, спрямованих на мінімізацію схильності 

працівників, керівників і членів суспільства до умов, які можуть представляти 

загрозу, шкоду або небезпеку. На Міжнародному семінарі у 2000 році 

Генеральний директор Російського морського регістра судноплавства 
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Н. Решетов у своїй доповіді визначив, що «культура безпеки» - це корпоративне 

поняття, певна філософія, яка повинна піддержуватися на практиці. Кожна 

компанія або організація може розвивати власну культуру безпеки відповідно до 

своїх принципів і традицій шляхом впровадження нових технологій, соціальних 

методів, законодавчих і нормативних актів. Існують й інші визначення цього 

поняття. Так, Морська адміністрація Фінляндії вважає, що «культура безпеки» 

на море - це ряд методик, які використовуються морським співтовариством в 

різних ситуаціях у певному регіоні зі сформованими загально-культурними 

цінностями з метою збереження людського життя, суден і вантажів, а також 

захисту навколишнього середовища.  

Виходячи з вище зазначеного, ми бачимо, що всі ці визначення «культури 

безпеки» на морі схожі за змістом та встановлюють необхідність постійної уваги 

і турботи про безпеку з боку працівників і керівників підприємств та організацій. 

Але при цьому слід відзначити, що у словосполученні «культура безпеки» 

ключовим є слово «культура», яке має своє визначення, історію, рівень і якість. 

Ми знаємо, що у будь-якому довіднику під поняттям «культура» мається на увазі 

«високий рівень розвитку чого-небудь». Сьогодні широко використовуються 

такі словосполучення, як «культура виробництва», «фізична культура», 

«культура спілкування» та інші. Виходячи з цього, можна зробити висновок, що 

культура безпеки при операціях на морі передбачає забезпечення високого рівня 

безпеки для людей, суден, майна, берегових споруд та навколишнього 

природного середовища. 

Слід зазначити, що вперше в судноплавній індустрії цей термін з'явився у 

1997 році в Кодексі, запропонованому спільно Міжнародною Палатою 

судноплавства та Міжнародною Федерацією судноплавства (МПС/ФМС). У 

ньому вказувалося на необхідність введення «культури саморегулювання 

безпеки» у судноплавстві, яка може заощадити кошти за рахунок скорочення 

втрат робочого часу, випадків хвороби, госпіталізації персоналу, пошкоджень 

вантажу та інше. Саме цей Кодекс став прообразом МКУБ, а ідея 

саморегулювання безпеки отримала в ньому відображення у вигляді вимог про 

систематичне проведення  внутрішнього аудиту СУБ та усунення виявлених 

невідповідностей (порушень) відповідно до чинних нормативних актів. Пізніше 

термін «культура безпеки» став часто використовуватися у наукових 
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публікаціях, матеріалах конференцій, у навчальних посібниках та 

рекомендаціях, присвячених безпеці на морі. Стосовно до судноплавства мета 

формування на суднах і в морських організаціях «культури безпеки» повністю 

збігається з метою застосування МКУБ «забезпечення безпеки на морі, 

запобігання травм людей або втрату життя, уникнення збитків у морському 

середовищі та майна». Виходячи з цього, «культуру безпеки» можна визначити 

наступним чином: - це нерозривне поєднання безпечного виробничого 

середовища та неухильного, свідомого виконання всім без винятку персоналом 

відповідних правил і вимог безпеки. Тобто передбачається, що ризики властивих 

даному підприємству небезпек знижені до можливо мінімального рівня, 

створюються умови щодо запобігання аварій і лиха для всіх елементів 

транспортного виробництва: людей, суден, вантажів і природного середовища. 

Таким чином, на будь-якому підприємстві морської галузі, в організації або на 

судні може створюватися «своя» культура безпеки з урахуванням вже 

сформованих нею основних особливостей в процесі застосовування техніки, 

технології, методу виробництва і управління; проте дві названих вище умови 

повинні виконуватися незмінно. Спочатку зусиллями проектувальників, 

будівельників, органів технічного нагляду та екіпажу на судні створюється 

безпечне робоче середовище (безпеку взаємодії людей і технічних пристроїв, а 

також комфортні умови для діяльності і проживання моряків), що поступово 

приводить до виховання у людей на борту свідомого, сумлінного та 

відповідального ставлення щодо забезпечення виробничої діяльності, з метою 

безпеки, безумовного і повного виконання відповідних правил, вимог та 

інструкцій - міжнародних, національних, нормативних документів компанії. 

Принциповими вимогами при цьому повинні бути: по-перше, кожен член 

екіпажу має зрозуміти, що будь які аварії і трагедії на морі можна  запобігти, бо 

відбуваються вони найчастіше внаслідок невірних дій людейпри експлуатації 

судна та його пристроїв; по-друге, упродовж всієї роботи на судні членам 

екіпажу потрібно постійно мати чітке уявлення про ризики, пов'язані з 

виконанням будь-яких складних робочих операцій; по-третє, необхідно постійно 

шукати і знаходити можливості підвищення безпеки своїх дій та операцій, які 

виконуються на судні в рамках посадових обов'язків. Таким чином, можна 

зробити висновок, що основним принципом забезпечення безпеки на судні є 
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принцип: - «Безпека - справа кожного члена екіпажу». Пильність і обізнаність 

про існування небезпеки - основна якість кожної людини на борту. На судні має 

постійно проводитися пропаганда та мотивація «культури спілкування», що 

припускає нормальні відносини членів екіпажу між собою, доброзичливість, 

готовність прийти на допомогу, відсутність конфліктів, расової неприязні і т. п.  

Виходячи з вищезазначеного можна зробити висновок, що «культура 

безпеки» мореплавства це: 

- система норм і вимог, належне дотримання яких гарантує якість 

професійної діяльності моряків; 

- кваліфікаційна і психологічна підготовленість всіх членів екіпажу, при 

якій забезпечення безпеки морського судна є пріоритетною метою і 

внутрішньою потребою та призводить до самосвідомості, відповідальності і до 

самоконтролю при виконанні будь-яких робіт, що впливають на безпеку; 

- компонент духовного життя екіпажу, що відображає його підхід до питань 

безпеки мореплавання і включає переконання, практику і відносини. 

«Культура безпеки» мореплавства базується на основних вихідних 

Положеннях - Конвенціях, які втілені в законодавчі акти і вимоги, виконання 

яких забезпечуєбезпеку судноплавства. При цьому слід враховувати та розуміти, 

що принципи «культури безпеки» мореплавства можуть бути розкриті не тільки 

через аналіз сукупності дій, які гарантують безпеку, а й через аналіз подій з 

несприятливим результатом, в яких, мабуть, ці принципи не були дотримані. 

Принципи культури безпеки мореплавства можна поділити на дві групи: 

системні принципи, які визначають функціонування мореплавства як великої 

системи, що охоплює рівень держави, регіону або світової спільноти, і 

ситуаційні, які проявляються в конкретних ситуаціях управління судном або 

його підготовки до плавання. 

Слід відзначити, що проблемі «культури безпеки» на морі ІМО присвятило 

цілий ряд документів, в яких організацією детально розглядаються елементи, що 

складають саме «культуру безпеки», та яким чином від теоретичних міркувань з 

цього приводу відбувається  перехід до конкретного плану дій щодо 

впровадження її в практику судноплавних компаній. Безсумнівно, що зусилля 

ІМО та інших морських міжнародних організацій, спрямовані на сертифікацію 

компаній та суден на відповідність вимогам МКУБ і контроль над застосуванням 
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Кодексу в судноплавній компанії і як все це сприяє створенню в  судноплавній 

індустрії «культури безпеки». Чим більш дієвим буде контроль над виконанням 

існуючих правил і стандартів, тим швидше можна очікувати  формування 

«культури безпеки» на морі. Сьогодні першочерговою і найважливішою умовою 

виконання будь-яких операцій на морі для забезпечення безпеки світового 

судноплавства є дотримання всіх вимог норм безпеки. 

 

 

УДК 377.331.5:656.61 

ПЕДАГОГІЧНІ УМОВИ ОРГАНІЗАЦІЇ ДОСЛІДНИЦЬКОЇ РОБОТИ 

МАЙБУТНІХ СУДНОВИХ МЕХАНІКІВ ПРИ ВИКОНАННІ 

ДИПЛОМНИХ РОБІТ 

Герганов Л. Д., доктор педагогічних наук, професор, професор кафедри 

інженерних дисциплін Домбровський В. А., старший викладач  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Сучасні автоматизовані судна потребують для експлуатації 

висококваліфіковані кадри з достатньою теоретичною та практичною 

підготовкою, значно підвищилися вимоги судновласників до кандидатів, які 

мають бажання працювати на флоті. Також, з погляду на соціальні, політичні та 

економічні події, що відбуваються на Україні,  важливо зазначити про 

збільшення бажаючих на  вступ до інституту  для навчання з плавальних 

спеціальностей, таких як «Експлуатація суднових енергетичних установок» та 

«Судноводіння». 

Міжнародна Конвенція з підготовки та дипломування моряків і несення 

вахти 1978 року (Конвенція ПДНВ) достатньо чітко визначає мінімальні вимоги 

для дипломування вахтових механіків суден з машинним відділенням, що 

обслуговується традиційно або періодично не обслуговується, а саме: кожний 

кандидат на отримання професійного диплома вахтового механіка морського 

судна з головною руховую установкою потужністю 750 Квт або більше, повинен 

продемонструвати здатність прийняти на себе на рівні експлуатації завдання, 

обов’язки та відповідальність, які перелічені в колонці 1 таблиці А-ІІІ/1. У свою 
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чергу, рівень мінімального знання, розуміння та професійні навички, які 

вимагаються для дипломування, перелічені в колонці 2 таблиці А-ІІІ/1 [1]. 

У зв’язку з великим обсягом оновленого навчального матеріалу з 

дисциплін підготовки суднових механіків, обмеження годин на їх вивчення, 

підвищених міжнародних вимогах до професійної компетентності моряків, 

сучасна освітня система навряд чи дасть змогу оптимізувати фахове  навчання 

суднових механіків - бакалаврів та їх державну атестацію на достатньому рівні. 

Тому застосування, у повному обсязі, сучасних форм, методів, технологій і 

засобів професійного навчання командних кадрів для флоту, в першу чергу, 

інноваційних педагогічних технологій і впровадження їх у навчальний процес 

підготовки морських фахівців є потребою часу  

Зазначимо, що слід зосередити особливу увагу на непідготовленість 

більшості студентів перших курсів, до самостійного навчання, відсутності 

понять з креслення, недостатньої підготовки з математики і фізики, що не сприяє 

розумінню технічної термінології, та просторовому уявленню об’єктів. Процес 

управління поведінкою судна в морській стихії потребує у кожного члена 

екіпажу, от капітана до повара, знати все, що дозволяє миттєво прийняти рішення 

у небезпечній ситуації (залишити судно, загасити пожар, заладити пробоїну та 

ін.). Суднова термінологія це азбука, без якої неможлива злагоджена дія 

суднового екіпажу з усіма береговими службами.     

Дослідження з цього напряму українськими науковцями проводилися, 

головним чином, на професіях фахівців, які характерні для промислових 

виробництв з постійним місцем проведення трудових процесів. А важливою 

специфікою роботи плавскладу є часта зміна не тільки місця та району 

виконання своїх професійних обов’язків, але і типів суден, що істотно впливають 

на характер і зміст праці персоналу, який їх обслуговує. А з погляду на те, що 

Україна займає одне із провідних місць у світі за кількістю підготовлених 

моряків для суден ««під прапорами», тому важливою метою є здійснення 

випуску фахівців належної кваліфікації та з достатньою практичною 

підготовкою. 

З огляду на це, необхідно визначити деякі особливості організації 

дослідницької роботи майбутніх суднових механіків при виконанні дипломних 

робіт та окреслити педагогічні умови, які забезпечать достатній рівень якості 
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виконаної роботи. За вимогами «Методичних вказівок до виконання дипломних 

робіт бакалавра», розглянутих та рекомендованих Вченою радою ДІ НУ «ОМА» 

протокол №3 від 06. 11.2018 року, чітко вказано, що випускна кваліфікаційна 

робота бакалавра – це кваліфікаційне навчально – наукове дослідження курсанта 

(студента), яке виконується на завершальному етапі навчання у вищому 

навчальному закладі. У зв’язку з чим, зазначимо, що майбутні суднові механіки 

у процесі навчання повинні придбати навички науково - дослідницької праці, 

володіти та розуміти наукові терміни, такі як: об’єкт та предмет дослідження, 

наукові завдання та гіпотеза дослідження, методи дослідження, етапи 

дослідження та ін. На жаль, курсанти слабо володіють не тільки термінологією 

дослідницької роботи, але й основним підходом до розробки дипломного 

проектування та етапами дослідження, не кажучи вже про експериментально – 

практичну її частину. 

Для наближення виконуваної дипломної роботи до наукового 

дослідження, необхідно на протязі навчального процесу організовувати 

виконання підсумкових дисциплін, а також курсових робіт у руслі підготовки до 

кінцевого результату – дипломної роботи. Така робота повинна проходити під 

постійним контролем випускної кафедри, яка відповідає за якість підготовленого 

фахівця і його компетентність. Професорсько – викладацькому складу кафедр, 

який забезпечує формування майбутнього суднового механіка, у навчальному 

процесі слід, якомого більш, приділяти увагу використанню на практичних 

заняттях сучасних методів навчання з елементами дослідницької роботи, а саме:  

імітаційні (моделювальні) методи навчання, специфіка яких полягає у 

моделюванні різних відносин та умов професійної діяльності на судні при 

експлуатації ДВС. Вони за своєю сутністю  поділяються на:  

1. Аналіз конкретних ситуацій, коли задається реальна ситуація, коли 

студенти мають виокремити проблему, сформулювати її, визначити, які були 

умови, які вибиралися засоби вирішення проблеми, чи були вони адекватні й 

чому та ін. 

2. Вирішення ситуацій, коли моделюється не з’ясована проблема. 

Студенти мають не лише сформулювати проблему, а й індивідуально або групою 

проаналізувати варіанти її вирішення. Після чого організується «малий захист 

рішень» з подальшим колективним обговоренням з участю викладача; 
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метод демонстрації компетентності: має надати доказ мінімального 

знання, розуміння, тобто професіоналізму, що вимагається від майбутньої особи 

командного складу, визначених у колонці 3 таблиць А – ІІІ/1 Кодексу ПДНВ; 

методи оцінювання: формуються на основі критеріїв для оцінювання 

компетентності, які обираються для проведення оцінювання знань і вмінь, що 

отримав курсант у процесі вивчення курсу з дисципліни і націлені на перевірку 

реалізації задач та досягнення мети даного розділу програми підготовки. Такі 

критерії надані у колонці 4 таблиці А – ІІІ/1 Кодексу ПДНВ. 

Упровадження ситуаційної методики навчання при професійній 

підготовці суднових механіків, потребує від професорсько – викладацького 

складу не тільки теоретичних знань з предмету викладання, але й нового способу 

практичного мислення, що змушує по-іншому думати і діяти, допомагати 

курсантам упевнено себе відчувати при вирішенні практичних завдань щодо 

аналізу можливих екстремальних ситуацій на судні. У даному разі, можливими 

проблемами виступають: широка демократизація навчального процесу, 

«розкріпачення» викладача та курсанта, формування у них творчого підходу до 

вирішення практичних завдань, впровадження елементів наукового пошуку, 

дотримання професійної етики. Крім того, як сфера творчого підходу у 

вирішенні виробничих ситуацій, особливого значення набуває вивчення й 

використання у професійній діяльності раціональних прийомів і методів 

виконання трудових операцій на судні. Для ефективності виконання дипломних 

робіт курсантами з впровадженням наукових досліджень, слід виокремити 

наступні педагогічні умови. Перша педагогічна умова – це необхідність 

впровадження у навчальний процес вивчення курсу «Основи наукових 

досліджень», який слід розпочати приблизно з другого курсу. Друга педагогічна 

умова – розробити змістову модель вивчення предметів у логічному зв’язку з 

поступовим наближенням до предметів спеціального курсу. Третя педагогічна 

умова – розробка змісту курсу «Основи наукових досліджень для курсантів 

(студентів) ДІ НУ «ОМА». Четверта педагогічна умова – використання 

тренажерної бази та імітаційних засобів не тільки для відпрацювання практичних  

навичок курсантів набутих у процесі теоретичного навчання, але, також, 

проведення наукових досліджень при експлуатації суднових ДВС. П’ята 
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педагогічна умова – залучення курсантів до участі у наукових заходах ДІ НУ 

«ОМА».   
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УДК 378.147  

ТОЛЕРАНТНІСТЬ ЯК СКЛАДОВА ПРОФЕСІЙНОЇ КУЛЬТУРИ 

ФАХІВЦЯ МОРСЬКОЇ ГАЛУЗІ 

Байрамова О. В., кандидат філософських наук, доцент кафедри гуманітарних 

дисциплін, Ровенчак В. курсант 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Сучасний світ визначає себе як вільне, демократичне, толерантне, 

мультикультурне суспільство, засноване на багатоманітті культур, релігій, 

політичних поглядів. Аналітичні дослідження провідних міжнародних 

соціологічних інститутів демонструють дані, які свідчать про істотне зменшення 

кількості людей за останні роки, які толерантно ставляться один до одного. 

Особливу тривогу викликає розростання ксенофобічних установок. Але саме в 

умовах стрімких змін у світі, породжених процесами глобалізації, 

взаємозалежності, трансформації соціальних структур та ціннісних орієнтирів, 

необхідність формування толерантної особистості є завданням актуальним, 

невідкладним і практично значущим. 

Сучасна людина має бути адаптована до багатоманітних соціальних 

зв’язків, форм людського буття, мати навички регулювання різних соціальних, 

міжнаціональних конфліктів. Аналіз особливостей соціального контексту 

розвитку сучасної особистості, реалізації деяких видів професійної діяльності 

передбачає обов’язкову наявність такої особистісної характеристики як 

толерантність. До такого сегменту професій відноситься діяльність працівника 

морського флоту. 
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Екіпаж судна - ізольований від суспільства колектив, у якому існують 

представники різних культур, недостатній рівень комунікативних навичок, 

толерантності, освіченості, психо-емоційної стабільності який у реальній 

практиці сприяє цькуванню, фізичному притисненню, приниженню на 

національному, релігійному грунті. В умовах міжнаціональних відмінностей 

високий рівень професійної культури, розвинутий толерантно орієнтований 

світогляд, аксіологічні установки фахівця морського флоту є запорукою 

конструювання безконфліктних міжособистісних та міжгрупових зв’язків. 

Фахова діяльність працівників морської галузі потребує здатності до 

співпраці в екстремальних умовах, вміння координувати, узгоджувати свою 

діяльність, поведінку з правовими, морально-етичними, суспільними та іншими 

нормами. Різні культурні, ментальні, освітні зразки поведінки членів 

багатоетнічних екіпажів ще більше загострюють ризики та потребують 

сформованої високої професійної культури. Саме не розуміння особливостей 

іншої культури, комунікаційні помилки (вербальні та невербальні) є причиною 

виникнення напруженості, неприйняття, навіть агресії під час виконання 

професійних обов’язків та міжособистісної взаємодії [1].  

Експерти Міжнародної організації труда (ILO) стверджують, що 

положення Конвенції про працю у морському судноплавстві (MLC2006), 

захищають лише базові права моряків, а питання приниження, залякування, 

фізичного насилля серед членів екіпажу залишаються відкритими. Як наслідок, 

вирішення цих питань залежить від відповідальності представників 

судноплавних компаній та від рівня культури, освіченості, толерантності членів 

мультинаціональних екіпажів суден. 

Відсутність терпимості та толерантності як першопричина конфліктів і 

цькування на ґрунті взаємних відмінностей у мультиетнічному середовищі 

морського судна, є основою для пошуку нових освітніх технологій. Так, 

наприклад, компанія Marlins, яка розробляє навчальні курси для моряків, 

V.Group’s training business та благодійна організація Human Rights at Sea 

запустили нову тренувальну програму, навчальний онлайн-курс, присвячений 

особистісному разноманіттю та обліку індивідуальних особливостей на 

торговому флоті - Diversity&Inclusion at Sea («Різноманітність та інтеграція у 

морі»). Метою курса є ознайомлення з іншими культурами, створення довірчої 
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та поважної атмосфери у мультинаціональному екіпажі. Це єдиний онлайн-курс, 

який працює саме з проблемою багатоманіття всередині мультинаціонального 

морського колективу. Учасникам курсів пропонується придумати засоби спільної 

безконфліктної співпраці, незважаючи на міжособистісні відмінності. Це допомагає 

навчити моряків з розумінням відноситись до іншої точки зору, поведінки, бути 

достатньо толерантними один до одного, не заважати спільної праці та відпочинку 

на судні. Раніше ці організації вже працювали спільно над курсом по рятуванню 

біженців та мігрантів на морі Humanitarian Response. Також в розробці нової 

програми приймала участь британська організація Royal Navy Compass, яка 

відстоює рівність на флоті представників різної статі та сексуальної орієнтації [2]. 

Толерантність слід розглядати як готовність до діалогу, взаєморозумінню 

та поваги, як визнання права на прояв національно-релігійних характеристик в 

поведінці та висловлюваннях, якщо вони не входять в протиріччя з нормами 

моралі та права суспільства, а також як складову не тільки особистого 

самовдосконалення, але й складову професійної культури майбутнього фахівця 

морської галузі. Освітня спрямованість на формування толерантного світогляду 

моряків призводить до змін в системі міжособистісних відношень, сприяє 

позитивної взаємодії, збагаченню особистості новим культурним, соціальним 

досвідом, полегшує професійну адаптацію. Як наслідок, толерантність слід 

досліджувати як багатогранний, багатосторонній феномен, який виявляється в 

особистісному просторі індивіда, але більшу визначеність має саме в професійно 

орієнтованої взаємодії в мультинаціональному екіпажі суден.  
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ФОРМУВАННЯ ЗАГАЛЬНОІНЖЕНЕРНИХ КОМПЕТЕНЦІЙ ФАХІВЦІВ 

МОРСЬКОГО ТРАНСПОРТУ ЗА РАХУНОК ОРГАНІЗАЦІЇ ТЕСТОВОГО 

КОНТРОЛЮ ЗНАНЬ ПРИ ВИВЧЕННІ ДИСЦИПЛІН ТЕХНІЧНОЇ 

МЕХАНІКИ 

Васильченко Г. Ю., кандидат педагогічних наук, доцент кафедри 

транспортних технологій та механічної інженерії  

Херсонська державна морська академія 

Актуальність. Відповідно до вимог Болонського процесу значна частина 

начального часу, до 50% відводиться на самостійну роботу студентів, яка 

повинна бути організована, проконтрольована та оцінена викладачем. Крім того 

блочно-модульна система передбачає накопичення оцінок знань і умінь 

(компетенцій) студентів, що дозволяє зробити процес навчання більш 

вмотивованим і результативним. В ідеалі кожен вид роботи, кожне пізнавальне 

досягнення студента повинне оцінюватись викладачем. 

Основна частина. Підготовка фахівців спеціальності «Річковий та 

морський транспорт» по спеціалізації «Управління судновими енергетичними 

системами і комплексами» передбачає достатньо глибоку загальноінженерну 

підготовку здобувачів вищої освіти, яка регламентується Освітніми стандартами 

України та повинна відповідати вимогам кодексу ПДНВ Міжнародної морської 

організації (ІМО) і реалізується при вивченні дисциплін Технічної механіки [1]. 

Особливістю організації підготовки фахівців морського транспорту є те, 

що значна частина їх навчається за індивідуальними графіками і використовує 

дистанційну форму засвоєння знань. Особливої актуальності питанням 

організації дистанційного навчання додали теперішні карантинні обмеження, 

коли всі студенти змушенні перейти на таку систему отримання освіти. 

Сучасні інформаційні системи за рахунок використання мережі Інтернет 

дозволяють доводити до здобувачів вищої освіти достатній обсяг навчальної 

інформації у вигляді лекційних курсів, методичних вказівок для виконання 

завдань контрольних робот, тощо.  
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Операційні платформи (типу Moodle) дозволяють зробити навчання 

інтерактивним та забезпечити контроль за систематичністю роботи студентів за 

допомогою тестових завдань. 

У наш час тести використовуються не тільки для вимірювання рівня 

готовності, а й для проведення рейтингу здобувачів вищої освіти, моніторингу 

навчального процесу, організації адаптивного навчання та адаптивного 

тестового контролю, дистанційної освіти: загалом тести використовуються у всіх 

сучасних освітніх технологіях.  

Актуальність методу тестування при вивченні загальноінженерних 

дисциплін пояснюється його безсумнівними перевагами перед іншими 

педагогічними методами. Є п'ять основних переваг[2]:  

1. Висока змістовна обґрунтованість самого тесту, що дозволяє 

отримувати об'єктивні оцінки рівня компетентності з предметів і окремих тем;  

2. Технологічність методів випробувань – можливість проведення 

вступного письмового чи комп’ютерного контролю перед проведенням 

лабораторних та практичних занять та підсумкового контролю після їх проведення;  

3. Точність вимірювань- якість знань оцінюється дуже легко та швидко;  

4. Наявність однакових для всіх користувачів правил педагогічного 

контролю та адекватного тлумачення результатів тестування;  

5. Сумісність тестової техніки з іншими сучасними освітніми технологіями.  

Перші наукові роботи з теорії випробувань з'явилися на початку 20 

століття, на стику психології, соціології, педагогіки та інших так званих 

поведінкових наук (Educational Measurements). Іноземні педагоги називають цю 

науку педагогічним виміром. 

Ключовими поняттями освітніх вимірів є вимірювання, тестування, зміст і 

форма завдань, достовірність і обґрунтованість результатів вимірювань. Крім того, 

освітні виміри використовують такі поняття статистичної науки як вибіркова та 

загальна сукупність, середні показники, варіації, кореляція, регресія тощо.  

Завдання викладання (навчання) можна визначити як засіб 

інтелектуального розвитку, освіти та навчання, що сприяє активізації 

викладання, підвищенню компетентності студентів, а також підвищенню 

ефективності педагогічної роботи 
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Педагогічні завдання виконують як освітні, так і наглядові функції. 

Навчальні завдання використовуються студентами для активації власних вчень, 

засвоєння навчального матеріалу, саморозвитку та використовуються 

викладачами для навчання студентів. Все це свідчить про навчальний потенціал 

поставлених завдань. Моніторингові завдання використовуються, навпаки, 

викладачами або керівними органами після закінчення навчального року, або 

іншим конкретним циклом, з метою діагностики рівня і структури підготовки 

студентів. Деякі завдань можуть бути використані для навчання та моніторингу. 

Наприклад по організованій в ХДМА системі тестового контролю всі студенти 

одночасно проходять комп’ютерне тестування, яке е складовою при оцінювані 

на екзамені, якщо студент отримує кількість балів, меншу ніж припустима, він 

до екзамену просто не допускається. Результати легко перевіряються 

відповідними структурами, що додатково знижує корупційні ризики.  

Для забезпечення дифереційованого підходу до оцінювання знань 

студентів їм пропонуються завдання різного рівня складності: прості – можуть 

виконати практично всі здобувачі вищої освіти і отримати допуск до екзамену, 

середній та високий – дає додаткові бали і при високій поточній успішності може 

бути зарахований як екзаменаційна оцінка. 

Принцип зростаючої складності використовується при викладі змісту 

багатьох підручників і посібників, особливо в навчальних дисциплінах Технічної 

механіки, які побудовані за накопичувальним принципом, а це означає, що 

знання наступних елементів курсу чітко залежить від знання попередніх 

навчальних елементів. 

Особливої уваги заслуговує можливість використання тестів, як засобів не 

тільки контролю, але й навчання. Таку можливість дають сучасні комп’ютерні 

системи, які переключають режим тестування на «тренування» і «контроль». 

Такі тести з Теоретичної механіки розроблені доцентом кафедри теоретичної та 

прикладної механіки Башкірського аграрного університету І. Карімовим [3]. На 

рисунку 1 показаний приклад одного питання. В режимі «тренування» після 

натискання варіанту відповіді студент отримує оцінку: «вірно» «невірно» і 

натиснувши клавішу «почему» баче цитату – посилання на матеріал лекції з 

цієї теми. 
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Рисунок 1 – Приклад тестового завдання. 

Звісно такий підхід вимагає величезних зусиль викладача для створення 

методичної бази програмованої комп’ютерної оболонки для розташування, що 

потребує об’єднання зусиль з фахівцями з цифрових технологій навчального 

закладу. 
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Знамеровська Н. П., кандидат педагогічних наук, доцент кафедри 

транспортних технологій та механічної інженерії, Татарінцева Ю. Г., асистент 

кафедри транспортних технологій та механічної інженерії  

Херсонська державна морська академія 

Актуальність. Основними чинниками, які впливають на якість освіти є: 

висока професійна підготовка, адаптована до специфіки навчального процесу 

навчально-методичне та тренажерне забезпечення, наявність сучасної системи 

http://www.teoretmeh.ru/Stattest/index.htm
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оцінювання рівнів викладання навчальних дисциплін та отриманих знань, 

застосування сучасних освітньо-інноваційних технологій, активне залучення до 

науково-дослідної роботи, мотивація та стимулювання самостійної роботи 

курсантів, належний рівень тренажерно-технічної бази, відповідність програм 

дисциплін сучасним вимогам, тісне співробітництво з роботодавцями та 

провідними фахівцями у морській галузі. 

Кожен з цих факторів відіграє значну роль у реалізації стратегії 

навчального закладу, яка орієнтована на розвиток особистості та підготовку 

конкурентоздатного фахівця. 

Метою даної статті є дослідження основних проблем компетентнісного 

навчання та пошук ефективних шляхів їх вирішення. 

Основний матеріал. Використання компетентнісного навчання є одним з 

пріоритетів при впровадженні системи управління якістю освіти у вищих 

навчальних закладах. Його застосування при підготовці майбутніх фахівців 

морської галузі дозволяє побудувати наскрізну модель фахівця, яка формується 

за відповідними компетенціями, що відповідають інтересам особистості та 

вимогам роботодавців. 

Компетентнісний підхід передбачає використання принципів модульної 

побудови робочих програм, які визначають можливості навчального процесу 

оперативно реагувати на запровадження інноваційних технологій навчання.  

Інноваційні технології забезпечують раціональну побудову освітнього 

процесу та ефективне управління ним. Поряд з цим, застосування 

компетентнісного підходу сприяє переходу здобувача вищої освіти  із споживача 

навчальної інформації у суб’єкт пізнавальної діяльності, дозволяє йому будувати 

свою особистий навчальну траєкторію, що стимулює мотивацію його до навчання. 

При загальнонауковому підході до класифікації компетенцій їх можна  

розподілити на чотири групи: пізнавальні, творчі, соціально-психологічні, 

професійні, відповідно до вимог Європейської системи акредитації фахівців 

(EUR-ACE) у сфері техніки і технологій.  
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При компетентнісному навчанні підготовка випускника  морського 

фахівця визначається його готовністю і здатністю вирішувати різні професійні 

та життєві проблеми. Це доводить, що компетентнісне навчання відрізняється від 

традиційного своєю інтегрованістю і його запровадження потребує змін у 

структурі та змісті підготовки фахівців, методиці та організації їх навчання. 

Зміст підготовки фахівців морської справи повинен формуватися у двох 

напрямках: у змісті дисциплін, які мають практичну спрямованість, і організації 

модульного компетентнісного  навчання 3. 

Велику увагу приділено побудові компетентнісної моделі фахівця, на 

основі якої необхідно формувати структуру і зміст підготовки, визначати види 

навчальної діяльності, показники і засоби діагностики її результатів 

Компетентнісний підхід у підготовці морських фахівців  вже не раз 

привертав увагу науковців, створював інтерес до компетенцій і надання йому в 

сучасній освіті центрального місця. Це пов'язано з системними змінами, що 

відбуваються у галузі підготовки морських фахівців. Використання  

інноваційних технологій в освітньому процесі призводить не тільки до 

збільшення обсягу різноманітної інформації, а й до її швидкого «старіння», що 

спонукає до її постійного оновлення і осучаснення. Основними чинниками, які 

впливають на якість освіти є: висока професійна підготовка, адаптована до 

специфіки навчального процесу закладу морської освіти, навчально-методичне 

та тренажерне забезпечення, наявність сучасної системи оцінювання рівнів 

викладання навчальних дисциплін та отриманих знань, застосування сучасних 

освітньо-інноваційних технологій, активне залучення до науково-дослідної 

роботи, мотивація та стимулювання самостійної роботи здобувачів вищої освіти 

(ВО), належний рівень тренажерно-технічної бази, відповідність програм 

дисциплін сучасним вимогам, тісне співробітництво з роботодавцями та 

провідними фахівцями у  морській галузі. 

Компетентністний підхід у освітньому процесі морського закладу  

передбачає удосконалення в організації навчального процесу у вищих 
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навчальних закладах та вимагає відповідної підготовки  викладачів, у розробці 

засобів оцінювання  результатів навчання здобувачів ВО у порівнянні з 

навчальним процесом, який був традиційним і суть його зводилась до передачі 

знань від викладача до здобувача ВО.  

При  компетентністному підході  викладач  перестав бути  носієм знань, 

які він намагався передати здобувачам ВО. Його головним завданням стало 

створення мотивації отримання знань та вмінь для здобувачів ВО з метою 

організації їх самостійної роботи з засвоєння нових знань та компетенцій та 

допомогти їм реалізувати свої здібності. Головне завдання викладача полягає у 

методичному забезпеченні самостійної роботи здобувачів ВО та розробці і 

застосуванні відповідної системи оцінювання результатів освоєння знань та 

компетенцій як засіб управління процесом навчання.  

Вивчаючи проблеми компетентністного навчання протягом 2014-2019р.р. 

Херсонська державна морська академія (ХДМА) була учасником експерименту   

з використання компетенісного підходу при підготовці майбутніх морських 

фахівців. Оцінювання компетенцій здобувачів ВО дуже складне завдання як в 

теоретичному, так і практичному плані. Головна проблема була  пов'язана з тим, що 

компетенції формуються і проявляються тільки в діяльності здобувачів ВО, а 

отже у процесі навчання та оцінювання даного виду діяльності необхідно планувати 

і організовувати ситуативну професійну діяльність на заняттях із здобувачами 

ВО. Системність оцінювання – важлива умова удосконалення  освітнього 

процесу. Для системності в оцінюванні потрібно введення  інновацій в 

контрольно-оціночні процедури, створення засобів і надійної оціночної системи, 

використання нових засобів і методів контролю. В основу моделі компетенцій 

випускника морської академії, технології оцінювання компетенцій, формування 

оціночних засобів покладені положення Закону про вищу освіту України [1]. 

Кафедри розробляли профілі компетенцій  відповідно до дисциплін, 

закріплених за ними, визначали технології формування  відповідних 

компетенцій, вели пошук ефективних оціночних засобів  для аналізу рівня 
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сформованості компетенцій, викладачі розробляли  методи формування 

професійних і предметних компетенцій, враховуючи сучасні освітні технології, 

розробляли комплексні перевірочні завдання досягнень здобувачів ВО. 

У процесі впровадження компетентнісного підходу в освітній процес 

Херсонської державної морської академії (ХДМА) було виявлено значущі 

проблеми переходу до оцінювання досягнень здобувачів ВО і формування 

відповідних компетенцій. Так при організації та методичному забезпеченні  

самостійної роботи здобувачів ВО виникали проблеми, пов'язані з 

перевантаженням навчального дня викладача і здобувачів ВО [2]. Ця проблема 

викликала необхідність вдосконалення і оптимізації методичної бази 

навчального  процесу в умовах переходу до рівня освіти і до нових технологій 

навчання і оцінювання його результатів. Також проблемою була відсутність 

механізмів стимулювання інноваційної  діяльності викладачів.  Були відсутні 

універсальні описи компетенцій з урахуванням їх складної структури, рівнів 

засвоєння по стадіям навчання. 

Компетентнісний підхід в підготовці фахівців дозволяє сформувати такі 

здібності та вміння як: конкурентоспроможність, вміння використовувати 

знання з суміжної галузі; вміти на науковій основі організовувати свою роботу; 

вміти використовувати сучасні інформаційні технології.  

Компетентнісний підхід  вимагає використання освітніх технологій. Для 

цього в ХДМА створено сайт дистанційної освіти, спілкування відбувається за 

допомогою платформи Moodle, це в сучасних умовах є однією з гарантій якості 

освіти.  

Таким чином, компетентнісний підхід є системним, міждисциплінарним, в 

ньому є і особистісні і діяльнісні аспекти. На основі компетентнісного підходу до 

організації освітнього процесу відбувається формування у здобувачів ВО  

ключових професійних компетенцій, які є невід'ємною складовою його діяльності 

як майбутнього спеціаліста та одним з основних показників його професіоналізму, 

а також необхідною умовою підвищення якості професійної морської освіти.  
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ЛУКІЗМ СЕРЕД МОРЯКІВ 

Сорока О.М., кандидат психологічних наук, доцент кафедри навігації і 

управління судном 

Дунайський iнститут Нацiонального унiверситету «Одеська морська академiя» 

Незважаючи на те, що лукізм – соціальний феномен, який має довгу 

історію, науковці стали займатися цією проблемою лише в останні десятиліття 

XX століття. Питання зовнішнього вигляду потрапляють у фокус уваги разом з 

проблематикою тілесності, а також завдяки виникненню області досліджень, 

пов’язаної з вивченням погляду, перегляду, спостереження та інших зорових 

практик, тобто з візуальною соціологією та візуальною антропологією. 

Зовнішній вигляд людини – це певний індикатор, за яким можна судити 

про прояв соціальної нерівності та дискримінації. 

Становлення і розвиток візуальної соціології (1970-ті рр.), швидше за все, 

стало безпосереднім поштовхом до виникнення наукового інтересу до теми 

дискримінації за зовнішністю.  

Лукізм є невіддільним від соціальної практики; цей феномен розглядає 

перед нами проблеми: як саме відбувається оцінювання, як ми дивимося, з чим 

порівнюємо, що ми бачимо, а чого не помічаємо. Ми живемо в епоху 
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«інформаційного століття», наше повсякденне життя не може проходити без 

спілкування, а також спостереженням за діями інших людей (друзів, рідних, 

знайомих тощо) у соціальних мережах. Кожен з нас, без винятку, постійно 

порівнює себе з кимось за зовнішнім виглядом. Саме тому тема лукізму є 

актуальною у нашому житті XXI століття.  

У навколишньому світі зустрічаються проблеми, які, будучи гострими і 

актуальними, не викликають широкий громадський резонанс. Однією з таких 

проблем є оцінювання людей по їх зовнішності, а також пов'язане з цим 

поведінка. Ця проблема отримала специфічне найменування - «лукізм» 

(lookism). Лукізм (англ. lookism, від слова look – зовнішній вигляд) або face 

fascism (дискримінація за зовнішністю) – це позначення позитивних стереотипів, 

забобонів, вибору поведінки по відношенню до фізично привабливих людей, а 

також до тих, чия зовнішність відповідає культурно-соціальним уявленням і 

нормам того чи іншого суспільства. Воррен Фаррел пропонує термін «торжество 

гена» для опису обожнювання і вихваляння фізичної краси людини. Фізична 

привабливість асоціюється з хорошими, позитивними речами, наприклад, з образом 

принцеси, в той час як непривабливість – з негативними, наприклад, зла відьма. 

На сьогоднішній час зовнішній вигляд людини (привабливий чи 

непривабливий) розглядається як критерій найму і просування по кар’єрних 

сходах, як база для прийняття рішення щодо типу роботи, як основа 

дискримінації на робочому місці і т.д. 

Дискримінація людей на основі їх зовнішнього вигляду (лукізм) на 

робочому місці не зникне, тому що вона підтримується культурою стереотипів. 

Крім цього, лукізм практично не піддається законодавчому регулюванню, 

його важко як спростувати, так і довести. І якщо лукізм є «фактом життя », то він 

включається в усі сфери життєдіяльності людини, в тому числі і в професійну. 

Його вплив проявляється, перш за все, в тому, що люди з привабливим зовнішнім 

виглядом набагато рідше відчувають проблеми у професійній діяльності, мають 

більш високі доходи, ніж ті, які наділені непривабливим зовнішнім виглядом. 

Прикладом дискримінації за зовнішністю може послужити 

працевлаштування людини на роботу. В сучасних умовах працевлаштування 

здобувач подає не тільки резюме, а й презентує свій зовнішній вигляд за 
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допомогою фотографії. При цьому вона стає одним з головних чинників 

запрошення на співбесіду.  

Здобувач, сам того не усвідомлюючи, проходить не тільки співбесіду, а й 

певний фейс-контроль. Таким чином, прояв дискримінації є не тільки 

прихованим фактом для претендента на посаду, а й для того, хто здійснює 

прийом на роботу, оскільки актуалізуються стереотипи, пов’язані з вродливим, 

привабливим зовнішнім виглядом.  

Чому ж саме серед моряків дискримінація по багатьом ознакам є одною з 

найбільш поширеною? Як від таких факторів як зовнішній вигляд (мається на 

увазі фізіологічні особливості людини, те, як вона вдягнена), національність та 

соціальний статус, залежить успішність у подальшій кар’єрі? У якій формі 

проявляється лукізм серед моряків? 

Конфлікти через робочі чи побутові питання, хоча і неприємні, але 

зазвичай вирішуються і не призводять до тяжких наслідків. На борту існують 

знущання психологічного характеру, з якими набагато важче впоратися. 

Ось декілька тенденцій, які ICS і ISWAN (Міжнародна мережа соціального 

забезпечення і допомоги морякам) виділяють у зв’язку з агресивною поведінкою 

на борту: 

– показники жорстокого поводження, знущань, домагань та дискримінації 

на борту в значній мірі занижені. Жертви зазвичай вважають за краще терпіти до 

кінця контракту і просять про переведення на інше судно або подають прохання 

про репатріацію під хибним приводом; 

– найчастіше причинами знущань в морському середовищі стають: 

національність, раса, сексуальна орієнтація, стать, вік і релігія; 

– у більшості зареєстрованих випадків офіцери неналежно поводяться по 

відношенню до більш низьким чинам і рядовим членам екіпажу; 

– у замкнутих умовах психіка негативно реагує навіть на «легкі» форми 

пресингу – жарти або «дружні» підбивання, якщо вони слідують систематично 

протягом декількох тижнів або місяців. У людини може розвиватися депресія або 

значно падати самооцінка; 

– виділяють такі наслідки різних форм агресивної поведінки на борту: 

дезорієнтація, відсутність ініціативи, низька ефективність, занепокоєння, 

депресія, самотність [1]. 
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Прикладом дискримінації може бути не ситуація в якій багато крюїнгових 

компаній відбирають кандидатів за національною ознакою. Тобто на сайті 

говориться: «Cadet program only for Indian or Ukrainian etc». Виникає ситуація, в 

якій людина не може навіть випробувати свої сили для того, щоб пройти 

співбесіду або стати кандидатом на дану посаду. Можливо такий спосіб відбору 

морських працівників є політикою цієї компанії, але в сучасному світі це може 

неправильно бути сприйнятим іншими людьми різної національності. Це не 

зовсім відповідає темі лукізму, але є однією з її різновидів. 

Другим прикладом може бути ситуація співбесіди з капітаном-

наставником. 

Якщо співбесіда проходить через відеозв’язок, капітан оцінює не тільки 

вашу грамотність, а й те, як ви говорите, що саме говорите, наскільки ви 

підходите за зовнішніми параметрами. Результат співбесіди може залежати 

навіть від таких дрібних, на перший погляд, деталей як невербальне спілкування. 

Ваші жести, міміка тощо – ваша інша мова, мова тіла. Зовнішній вигляд (те, що 

на вас вдягнено) є невід’ємною особливістю вашого відношення як до себе, так і 

до оточуючих. 

Інший приклад більш стосується взаємовідносин між членами екіпажу 

судна. 

Щойно ви потрапили на борт судна, ви починаєте справляти перші 

враження. Ваша зовнішність та зовнішній вигляд є якимось сигналом до дій. 

Прислів’я «зустрічають по одягу, а проводжають по розуму», яскраво 

демонструє факт того, що зовнішній вигляд – це перше, що ми помічаємо в 

людині. Одразу після того, як вас побачили та почали вести з вами розмову, у 

людини починає формуватися стереотип, який може торкатися не тільки вас а й 

середньостатистичного араба, українця, росіянина і т.д. 

Що робити, щоб захистити себе від знущань і утисків. 

1. Зберігайте спокій. Звичайно, дуже важко дотримуватися цього, коли вас 

провокують. Але пам’ятайте, що чим холодніше ваш розум, тим більше ресурсів 

ви можете задіяти, щоб впоратися з ситуацією.  

2. Використовуйте гумор. Дотепність – вкрай зручний актив в боротьбі з 

будь-якими порушниками спокою. Звичайно, не завжди вдасться пожартувати на 

іноземній мові або стосовно старшого офіцера, але якщо у вас виходить, не 
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соромтеся використовувати гумор. Сміх – визнаний інструмент у вирішенні 

будь-якої конфліктної ситуації. 

3. Ніколи не ігноруйте дискримінацію. Люди в ізольованому співтоваристві 

зазвичай мають безліч причин «не помічати» несправедливе поводження з 

молодшими членами групи. Однак саме ви можете бути тією людиною, яка 

вплине на агресора або надасть підтримку жертві утисків. Не забувайте про свою 

спроможність допомогти. 

4. Вас завжди вислухають. Агресія і дискримінація часто викликають у 

жертв почуття ізоляції. Сьогодні багато благодійних морських організацій 

пропонують цілодобову гарячу лінію підтримки для моряків, які потребують 

допомоги на борту. Так, тільки за перше півріччя 2018 ISWAN року 

зареєстрували 80 звернень (283 моряків), які були пов’язані з насильством на 

борту [1]. 

Отже, лукізм являє собою соціальну проблему особливого роду 

насамперед в силу своєї латентності і широкої поширеності. Дискримінація 

здійснюється в тому числі підтримкою і поширенням думок, суджень, міфів про 

зв’язок зовнішніх даних і внутрішнього змісту людини; в цьому аспекті велика 

роль у відтворенні лукізму належить засобам масової інформації. 

Проблематика лукізму в цілому та серед моряків  представляє собою новий 

дослідницький простір. Вивчення дискримінації за зовнішністю актуально рівно 

настільки ж, наскільки і дослідження дискримінації взагалі. 
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УДК 37.025.7: 811.111 

COLLABORATIVE LEARNING IN MARITIME ENGLISH TEACHING 

PROCESS 

Тимофєєва О.Я., кандидат педагогічних наук, доцент 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

The STCW 78 with the Manila amendments 2010 states that every seafarer 

should be acquainted and able to implement teamwork skills both during performing 

his/her duties and social life aboard the ship. The working conditions at sea render 

impossible the safe navigation of ship without cooperation of all crewmembers. The 

crew should work as a united system otherwise the lives of the seafarers encounter the 

daunting problems. The marine environment can also face the hazards of severe 

pollution from the ship. 

The teamwork involves communication, conflict management, active listening, 

the reliability, respectfulness. These skills should be learned and trained by the future 

marine officers regardless the department they will work with. The Maritime English 

classes are seen to be a favourable field for this. One of the effective ways of gaining 

the experience of teamwork and cooperation for the sake of safe ship’s operation is the 

collaborative learning at Maritime English teaching process.  

The collaborative learning can be defined as the educational approach of 

enhancing learning through working together. The productivity of this approach is 

based on the social cultural theory and the benefits of social interaction between people. 

The idea of dialogical character of learning process also advantages its methods. The 

following characteristics of the approach are of the utmost importance for the learning 

outcomes: 1) the process of learning and cadets are the focus of the classes; 2) the 

cadets are free in choosing the types of activities and roles in performing the task, even 

the ways and methods of the solving the task will vary from group to group. The 
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practice in most cases is free, they process and synthesize information and deal with 

the problems without relying on readymade material or drills; 3) the cadets’ autonomy 

in freer practice is encouraged and the motivation is increased; 4) the collaboration 

becomes the way of sharing the experience of every participant; 5) thus as a secondary 

gain the training of social and cognitive skills is performed (2). 

The collaboration allows the cadets discovering another point of view, widening 

the awareness of the issue. Furthermore, the participants present their ideas 

spontaneously, respond the partners and find mutual solutions under the terms closely 

resembling real life communication. The collaborative learning is performed in pair 

work or group work. The number of the participants in the group does not significantly 

affect the outcomes but varies the process. The approach leads the cadets to assuming 

the responsibility for their own study and at such time they usually help their peers to 

develop the language skills, stating the faults or finding the solution. This way usually 

provokes linguistic development and deepening the knowledge (1).  

As to the linguistic knowledge the collaborative learning offers the cadets next 

benefits: 1) the freer practice consequently enhances fluency; 2) the active listening 

skills such as paraphrasing, clarification and feedback are provoked by the nature of 

the speech 3) the cadets discover the gasps in their language knowledge and skills, at 

it is performed consciously the motivation for further learning increases. The 

production using the target language via collaboration improves the language skills of 

the cadets greatly.  

The teamwork represents the opportunity for mutual support in creating the 

learning outcomes. In collaborative activities cadets recognize the difference in their 

levels and ways of thinking. They learn how to deal with this diversity respectfully. 

Thus the opportunities for developing tolerance, finding the way to consider and 

respect the voice of every member of the group for the sake of the efficient solution are 

arising. Respect, tolerance and the ability to consider another point of view are of the 

utmost importance for living and working both on the ship and in the community.(1) 

Whenever the lack of confidence, difficulties in finding or correction of mistakes 
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arises, the cadets greater rely on the teacher. The roles can be active and reflective 

concerning the choice. However the cadets usually swap the roles in order to gain the 

experience as they will occupy different positions aboard the ship accordingly.  

Working with peers makes the cadets less anxious for their knowledge of the 

target language thus removing the so called language barrier and a kind of shame due 

to mistake. Group or pair activities permit the teacher to suggest wider range of topics 

and kinds of takes. This aspect avoids the monotony during the classes. 

Depending on the time available in the classroom and task collaborative learning 

activities should include at least three steps: 

The task is introduced by the teacher. Nominate the groups or pairs. 

Give the time for cadets to perform the task. In case of any questions or doubts 

they receive teacher’s support. 

Debriefing, summarizing and feedback. 

For short time period the activity of jigsaw type advantages as well as Fishbowl 

debate. The cadets are divided into groups of three or four, the roles are nominated, i.e. 

someone is pro the topic, another is contra it. The rest cadets are taking notes, like 

judges counting the score for every convincing argument. Then the judges of the group 

summarize the results and share the best or convincing concepts. The task Think-Pair-

Share requires some previous work and is also valuable for collaboration. The cadets 

prepare their response /attitude / ideas to the given question (text, video, talk) in 

advance (Think), then present them to the partner, may be with additional explanation 

(Pair), the last step they swap the pair partners and share opinions they heard (Share). 

The completion of the collaboration is group briefing and conclusions. The 

collaboration at the final stage represents the dynamic speaking activities for all cadets. 

It can provoke further discussion with the widening the initial task.  

The long term collaborative activities are case study, problem-solving tasks.  

The collaborative learning process is student (cadet)-centered with the 

corresponding sharing of responsibilities and assuming the results. The range of 
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questions and contexts for collaborative tasks leads to developing and training 

communicative, problem solving and reasoning skills of the cadets.  
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THE FORMATION OF COMMUNICATIVE COMPETENCE OF THE 

FUTURE MARINE ENGINEERS 

Chyzh S.G. Candidate of Pedagogical Sciences, Associate Professor of the 

Department of Humanities 

Danube Institute of the National University “Odessa Maritime Academy” 

According to the demands of the International Maritime Organization to 

seafarers today, to increase their competitiveness in the labor market, there is an urgent 

need to prepare cadets of maritime higher educational institutions to use English in 

communication in real life and professional situations, as well as to teach getting new 

knowledge in order to increase the level of their professional competence. 

The applicant should master the methods, techniques and technologies of 

navigation, cargo handling, ship operations management and care for people on board, 

https://www.periodicos.ufpa.br/index.php/moara/article/view/3379/3287
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marine engineering, ship electrical engineering, automated and automatic control, 

maintenance and repair, radio communication (by specialization) ). 

The qualified person must be able to use and apply tools, equipment and systems 

that ensure the navigation and management of seagoing vessels, the operation and 

repair of maritime vehicles, the safety of navigation and the protection of the 

environment. 

The Standard also provides a list of graduate competencies [1]. 

Thus, integrated competence is considered as the ability to solve complex 

specialized and practical problems in the field of shipping and ship engineering, 

involving the application of theories and methods of ship design, navigation, 

mechanical and electrical engineering, operation and repair of vehicles, resource 

management and characterized by complexity and uncertainty of conditions. 

The general competencies include: the ability to use English in written and oral 

form, including in the performance of professional duties. 

The special professional competencies for the specialization “Management of 

ship’s technical systems and complexes” include, in particular, the following: 

1) Ability to operate, monitor, evaluate and safely maintain the propulsion 

system without limiting its power, auxiliary mechanisms and related control systems 

and to control the operation of the propulsion machinery. 

2) Ability to collect and interpret information, choose methods and tools, apply 

innovative approaches to solve complex professional problems in the field of marine 

engineering. 

3) Ability to transmit and receive professional information, ideas, problems and 

their solutions, as well as to transfer their own experience in communicating with 

specialists and non-specialists in the field of ship engineering. 

The discipline “English (for professional purposes)” helps to ensure the 

possibility of free communication in future professional activities, the formation of 

foreign language communicative competence of the future marine specialists. A 

necessary prerequisite for achieving this goal is the development of cadets’ skills in all 
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types of speech activities (reading professional texts, speaking, listening and writing) 

in the process of their professional training at a higher maritime educational institution. 

At the same time, cadets must learn to use it in all types of communicative 

situations of future professional activity. It should be noted that the foreign language 

communicative competence of future marine specialists is an integral component of 

their training and is a comprehensive personal resource that provides opportunities for 

effective interaction in the use of a foreign language as a means of solving professional 

problems.  

Speaking about the foreign language communicative competence of cadets in 

the study of the discipline “English (for professional purposes)”, it is appropriate to 

talk about the formation of educational, linguistic, sociolinguistic and sociocultural 

competencies as components of communicative competence. The formation of 

language competence should be aimed at developing the ability to use language 

material (grammatical, lexical, phonetic) during intercultural communication. The 

presence of sociolinguistic competence implies the ability to use special phrases, 

specific rules of communication, typical of the countries whose language is studied. As 

for socio-cultural competence, it is determined by knowledge of the socio-cultural 

characteristics of different countries. Learning competence is formed by the ability to 

work with literature, dictionaries, reference books, etc. 

Thus, the essence of foreign language communicative competence of the future 

marine specialist is a high level of English language proficiency, socio-cultural and 

professional knowledge, skills and abilities that enable to become competitive in the 

international labor market. 
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УДК 378 

ФОРМУВАННЯ ЦИФРОВОЇ КОМПЕТЕНТНОСТІ МАЙБУТНІХ 

СУДНОВИХ МЕХАНІКІВ МОРСЬКОГО ТРАНСПОРТУ 

Дімоглова О. В.¹, Маларьова Н. О.² 

¹ аспірантка Ізмаїльського державного гуманітарного університету 

² завідувачка Кілійського транспортного фахового коледжу Державного 

університету технологій і технологій 

Нові умови ринку праці в морській галузі, які побудовані  на 

конкурентоздатності моряків, висувають принципово нові вимоги до їхньої 

професійної компетентності. З погляду на це, серед найбільш провідних 

професійно важливих якостей, якими мають володіти майбутні фахівці 

морського профілю для роботи на суднах сучасного покоління, є досконале 

володіння інформаційно – комунікаційними технологіями (ІКТ - технологіями) 

та цифровою компетентністю, вміння використовувати технології хмарних 

обчислень, робото технічних систем, зокрема  3D – принтерів і 3D – сканерів, а 

також культура розв’язання виробничих проблем в екстремальних чи аварійних 

ситуаціях, неухильне виконання заходів безпеки праці, професійна мобільність, 

толерантність. 

Звертаючись до тлумачення інформаційно-цифрової компетентності 

зарубіжними науковцями, слід відзначити роботи С. Скотта (C. Scott). Зокрема, 

він розуміє інформаційно-цифрову компетентність, як здатність 

використовувати цифрові медіа й ІКТ, чітко розуміти та критично підходити до 

оцінки різних аспектів цифрових медіа і медіа контенту, також учений особливо 

виділяє уміння ефективно комунікувати в різноманітних контекстах 

життєдіяльності людини. С. Скотт виділяє ряд компонентів сформованої 

інформаційно-цифрової компетентності: − медіаінформаційна грамотність 
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(пошук, опрацювання, зберігання інформації, створення цифрових матеріалів); − 

онлайн комунікації (електрона пошта, чати, блоги, соціальні мережі та ін.); − 

технічний (ефективне і безпечне використання комп’ютера для вирішення 

різноманітних професійних та особистих задач); − споживацький (вирішення 

повсякденних завдань, які задовольняють різноманітні потреби людини) [2].  

Аналіз впровадження мультимедійних технологій у навчання засвідчує, що 

вони дають змогу замінити майже всі традиційні технічні засоби навчання, дають 

змогу викладачу оперативно поєднувати різні засоби, що сприяє глибшому й 

усвідомленішому засвоєнню навчального матеріалу, економить час уроку, 

насичує його інформацією [1].  

Результати досліджень українських і зарубіжних науковців з проблем 

розвитку та впровадження інформаційно – комунікаційних технологій у процес 

професійної підготовки розкрито  в працях В. Ю. Бикова, О. Ю. Бурова, А. М. 

Гуржія, М. І. Жалдака, Т. І. Коваль, О. Г. Колгатина, А. М. Коломієць, В. Г. 

Кременя, В. М. Кухаренка, Н.В. Морзе, О.В. Співаковського, О.М. Спіріна, Ю. 

В. Триуса, С. М. Яшанова та ін. підтверджують, що через досить короткий термін 

використання новітніх технологій на виробництві кардинально змінить 

виробничі процеси, а нові технології приведуть до розширення видів діяльності 

фахівця та потребуватимуть його виробничої мобільності. 

На сьогодні, сучасна система з професійної підготовки моряків 

недостатньо забезпечує готовність випускників до роботи у складі екіпажів 

сучасних авоматизованих морських суден. Молодий фахівець, який отримав 

основи професійних знань з морської професії та пройшов плавальну практику в 

обсязі двох місяців у навчально-тренажерному центрі, потребує значного часу 

для професійної та особистісної адаптації до умов професійної діяльності на 

конкретному типі судна, особливо в складі багатонаціонального екіпажу. 

Сучасні умови ринку праці в морській галузі, які побудовані на 

конкурентоздатності моряків, висувають принципово нові вимоги до їхньої 

професійної компетентності. Наприклад, при реконструкції, ремонті та 
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модернізації суден виникає потреба у підготовці якісної конструкторської та 

технологічної документації судна, яка забов’язана відображати її фактичний стан 

на поточний момент.  
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GAMIFICATION AS A MEAN OF INCREASING MOTIVATION WHILE 

LEARNING PROFESSIONAL FOREIGN LANGUAGE  

IN MARITIME ACADEMY  

Konstantynova Tetiana, senior lecturer, Department of Humanities 

Danube Institute of the National University “Odessa Maritime Academy” 

Due to informatization of education and the widespread use of open educational 

resources and learning applications during a pandemic, the term ‘gamification’ should 

be taken in consideration again. One of the actual trends of improving the forms and 

methods of teaching professional foreign languages at the maritime high institutions is 

gamification. It is based on the principles and techniques used in the creation of 

computer games. Gamification does not only increase the motivation of cadets for 

cognitive activity, but also increases the chance of achieving goals and objectives of 

training course in professional foreign language in the maritime academy. 

Gamification is the application of game approaches to non-game processes and 

situations in order to increase the involvement of their participants in solving applied 

problems. Gamification is grounded on the techniques used to create computer games 
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and based on the analysis of statistically processed data on the individual characteristics 

of human behavior in the proposed conditions [1]. Gamification is that is not to turn 

everything into a game, but first of all a carefully developed game model for the 

implementation of organizational techniques for implicit control of people's motivation 

and behavior through their involvement and gradual immersion in certain activities in 

the real world. 

The application of the basic principles of gamification in teaching foreign 

languages in maritime institutions is possible using the involvement in the educational 

process by creating an atmosphere of simplicity and accessibility of introductory tasks 

while working with new material. All participants in the lesson should have the 

opportunity to take part on an equal footing at this stage, performing simple 

(simplified) operations with educational material, expressing and defending their 

opinions if necessary and receiving the first motivating rewards. This technique helps 

to create in cadets a sense of belonging, a contribution to a common cause already at 

the introductory stage of the next educational block.  Fragmentation of each of the 

studied thematic blocks into a chain of stages with a package of tasks for classroom 

and extracurricular work; focusing on short-term and understandable goals of the 

current stage of work with educational material; at the same time, the stated goals of 

the stage should be specific, measurable, achievable, relevant and limited in time. Step-

by-step change and complication of tasks as cadets master the new professional 

language material and perform various operations with this material in the aggregate 

of all aspects of the studied language: listening, speaking, reading, writing. It is 

desirable to carry out such a complication not linearly, but in the so-called "player's 

path", which consists of many cycles of involvement (motivation for action, then action 

and finally feedback) and presupposes “scenarios” taking into account differences in 

the abilities and capabilities of cadets, as well as the choice made by the cadet himself 

at different stages of the educational process: starting from the preparatory stage – the 

ability to choose the academic discipline itself, then at the operational stage – the ability 

to situationally vary the content of the course, determine the level of complexity of the 
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tasks performed, choose ways and forms of interaction with the teacher online or 

offline, agree on the time for completing tasks [2]. At the final stage it is applied the 

ability to choose the form and level of complexity of the control tasks to be performed, 

ensuring the quick feedback, which provides cadets with the opportunity to adjust their 

activities in the course of completing study assignments; offering cadets additional 

tasks of increased complexity, allowing them to receive additional encouragement; 

creating a positive spirit of competition among cadets. It is necessary to create a 

positive spirit of competition among cadets by means of visualization of the progress 

through the assessment system, which can include such forms as: points / points 

(numerical designation of achieved results), icons (visual designation of achieved 

results); bonuses (receiving unexpected rewards), levels (expanding and opening 

access to new content); rating (the position of the subject among similar ones, assessed 

by a certain number of points); scale of achievements (visual display of gradual 

growth) and so on. The use of various internet services makes it possible to provide 

cadets with available variable sources of educational information necessary at different 

stages of the implementation of educational tasks. It becomes an effective means of 

communication between by all participants in the educational process, allowing you to 

track and collect the necessary statistics on cadets’ activity. 

Potential for introducing gamification elements is to increase the level of 

motivation and involvement of cadets, as well as their satisfaction with the learning 

process; in the best assimilation and systematization of information; in reducing the 

fear of committing mistakes. Through the implementation of the basic didactic 

principles by means gamification elements, the possibility of choosing an individual 

trajectory, a multimedia-dynamic form of material presentation, etc. we can talk about 

the didactic potential of using gamification in teaching professional foreign languages. 
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УДК 341.362.1 

ПРОБЛЕМИ БОРОТЬБИ З ПІРАТСТВОМ У ГВІНЕЙСЬКІЙ ЗАТОЦІ 

Кузьменко О. Ю., старший викладач кафедри економіки та морського права 

Херсонська державна морська академія  

Акти піратства загрожують морській безпеці, ставлячи під загрозу, 

зокрема, добробут моряків та безпеку судноплавства та торгівлі. Ці злочинні 

діяння можуть призвести до загибелі людей, заподіяння фізичної шкоди або 

захоплення в заручники моряків, значних порушень торгівлі й судноплавства, 

фінансових втрат судновласників, збільшення страхових внесків та витрат на 

забезпечення безпеки, збільшення витрат споживачів і виробників, а також 

завдати збитків морському. У 2008 році після серйозної ескалації піратських 

інцидентів у Західному Індійському океані була запущена міжнародна кампанія 

проти сомалійського піратства, міжнародні військово-морські флоти діяли в 

регіоні з мандатом на боротьбу з піратством на 10 років. Звісно завдяки цьому 

відбулися значні позитивні зрушення – кількість нападів, звичайно, зменшилася, 

втім ризик нападу на море залишається. На часі визиває занепокоєння активізація 

піратства у Гвінейській затоці.  

http://www.engagingleader.com/6-steps-to-effective-gamificationtranscript/
http://www.engagingleader.com/6-steps-to-effective-gamificationtranscript/
http://lovim.net/2013/12/gamificationfirst-level/3
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Піратство виступає істотною загрозою для безпеки як українських, так і 

іноземних суден, членів їхніх екіпажів і пасажирів, а також завдає величезної 

шкоди міжнародним відносинам. Однак особливу небезпеку становить 

захоплення суден з небезпечними вантажами, такими як ядерні матеріали, 

хімічні речовини, зброя і вибухові речовини, через можливу передачу таких 

вантажів від піратів терористам або повстанським групам. Незважаючи на те, що 

в останні роки загальний рівень піратської загрози знизився, вивчення 

передового досвіду протидії піратству залишається актуальним і носить 

прикладний характер. 

Одним із прикладів останніх піратських нападів є інцидент, який трапився  

17 жовтня 2020 року пірати атакували в Гвінейській затоці танкер PTI Nile, 

зареєстрований в Гонконзі. Про це повідомив у портал Dryad Global, що 

спеціалізується на питаннях безпеки на морі. Отже, цей та багато інших нападів 

демонструють розмах та масштаби нападів у Гвінейській затоці, спрямованих на 

викрадення членів екіпажу. На підтримку цього твердження можна навести дані 

Міжнародного морського бюро, згідно з ними за перші дев’ять місяців поточного 

року у Гвінейській затоці пірати захопили в заручники з бортів суден 80 моряків 

або 95% від загальної кількості викрадених у світі на морі людей.  

За оцінками фахівців, піратські угруповання у Гвінейській затоці, на 

відміну від піратів Сомалі, роздроблені і діють найчастіше незалежно один від 

одного. Внаслідок цієї роз’єднаності виникають значні труднощі при 

вистежуванні та затриманні піратів, так як відстежити окремі і невеликі групи 

піратів часто буває практично неможливо. Однією з головних причин, яка 

сприяла зменшенню кількості піратських нападів є скорочення числа піратських 

атак в районі Сомалі. Це скорочення пов’язано тим фактом, що протиправні дії 

піратів вдавалося утримувати певною кількістю заходів. Зокрема, серед них слід 

виділити зростання спеціальних антипіратських заходів на самих суднах 

(наприклад, наявність зброї для відбиття піратських нападів, присутність на 

судні добре озброєної та спеціально навченої охорони) і використання груп 
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приватного конвою в якості груп супроводу суден. Одну з ключових ролей у 

зниженні кількості піратських нападів виконали міжнародні Військово-

морські сили.  

Зрозуміло, що з клановою системою не впоратися, але злочинну 

організацію підірвати необхідно і можливо. Лінії зв’язку і комунікацій піратів 

повинні бути ідентифіковані і перекриті. Технічно це можливо. Разом з тим, на 

наш погляд, принципово важливим є знищення системи пунктів базування 

морських злочинців. Тим більше що вони відомі, таємниці з цього ніхто не 

робить. Також, на нашу думку, судноплавство в Гвінейській затоці потребує 

приватної збройної охорони, що забезпечуватиметься міжнародними 

агентствами безпеки. 

Затягування рішення сучасних проблем загрожує отриманням піратами 

підтримки і субсидування із зовнішніх джерел. Такими джерелами, зокрема, 

можуть бути міжнародні терористичні групи, яких приваблює в морській 

злочинності не тільки висока фінансова вигода, але, перш за все, глобальна 

гласність, яка є їх життєвою основою. І більше того, у фахівців складається 

думка, що за гучними заявами політиків про необхідність жорсткого припинення 

піратства і морського розбою в районі Гвінейської затоки ховається прагнення 

деяких держав зберігати напруженість в цьому ключовому міжнародному 

транспортному коридорі. Нечувані суми, одержувані піратами, занадто великі 

для них і практично покірні виплати, швидше за все, направляються на 

підтримку перерахованих вище маріонеткових режимів у країни 

багатостраждальної Африки. 

З нашої точки зору, практику боротьби з піратством можна розділити на 

три групи:  

1 група – захист судна;  

2 група – залучення національних і коаліційних збройних сил для захисту 

судна;  

3 група – залучення сторонніх компаній для захисту судна. 
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Практика захисту власного судна. Не вдаючись до допомоги сторонніх 

організацій, судноплавні і торгові компанії можуть протидіяти піратам 

наступним чином: по-перше, дотримуватись рекомендацій Міжнародного 

морського бюро щодо безпечних маршрутів; по-друге, придушувати піратство 

ще на рівні екіпажу; по-третє, використовувати технічні засоби для запобігання 

піратських нападів і захисту від них.  

Практика залучення національних і коаліційних збройних сил для захисту 

судна. Суднобудівна компанія може розраховувати на таку допомогу з боку 

держави або з боку міжнародних, скоординованих сил, як: по-перше, розміщення 

військових на борту; по-друге, супровід комерційних суден у найбільш 

небезпечних районах бойових кораблів; по-третє, патрулювання військовими 

кораблями особливо небезпечних районів; по-четверте, метод суден-пасток. 

Практика залучення сторонніх приватних транспортних компаній, на які 

перекладено завдання забезпечення збереження вантажу та залучення приватних 

військових компаній, які забезпечуватимуть безпосередню охорону корабля і 

вантажу на ньому.  

Отже, з урахуванням позначених аспектів даної проблеми, серед найбільш 

ефективних профілактичних форм боротьби з морським піратством, з нашої 

точки зору виступає: 1) розробка та прийняття міжнародної угоди під егідою 

ООН про створення системи патрулювання, супроводу та реагування з метою 

безпеки морського судноплавства; 2) на підставі цієї угоди створення 

міждержавної системи військового патрулювання акваторії відкритого моря, 

супроводу морських суден у небезпечних зонах та оперативного реагування на 

акти піратства.  
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УДК 629.5.06(043.2) 

ПРОБЛЕМИ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ БЕЗПЕЧНОЇ РОБОТИ НА СУДНІ 

Кузьменко В. С., асистент кафедри безпеки життєдіяльності та професійно-

прикладної фізичної підготовки 

Херсонська державна морська академія  

В даний час дослідження проблеми забезпечення безпеки морського та 

річкового транспорту, та безпеки роботи на судні, зокрема, є найбільш 

актуальним з напрямків наукових досліджень, які проводяться як на 

міжнародному, так і на національному рівнях.  

Останні роки характеризуються постійним зростанням обсягів морських 

перевезень. При цьому зростаюча інтенсивність руху в зонах жвавого 

судноплавства призводить до постійного підвищення навантаження на 

судноводіїв, а як наслідок й статистика аварійних подій з суднами теж змінилася 

в сторону зростання. Приміром, за даними сайту Fleetmon, який відстежує аварії 

http://www.imo.org/en/OurWork/Security/PiracyArmedRobbery/Guidance/Documents/MSC.1-Circ.1334.pdf
http://www.imo.org/en/OurWork/Security/PiracyArmedRobbery/Guidance/Documents/MSC.1-Circ.1334.pdf
http://www.maritime-terrorism.com/definitions
http://m.spiegel.de/international/world/a-827379.html#spRedirectedFrom=www&referrrer
http://m.spiegel.de/international/world/a-827379.html#spRedirectedFrom=www&referrrer
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суден, що відбуваються у всьому світі, жовтень 2020 року вже відзначився рядом 

аварійних подій. Так, 13 жовтня 2020 року піщаний перевізник SHUNAN66 

перекинувся і затонув в Хайнаньській протоці (Південний Китай), 4 члени 

екіпажу зуміли дістатися до рятувальної шлюпки, а пізніше були підібрані, всі 

цілі, але 6 членів екіпажу зникли безвісти, пізніше 2 людини були помічені у воді 

і підібрані, обидва знайдені мертвими [4].  

На мою думку, причини зростання аварійності, в основному носять 

економічний характер з впливом людського фактору. В даний час чисельна 

оцінка ризику практично не проводиться або виконується тільки для приватних 

випадків. В результаті ні судновий екіпаж, ні інспектори класифікаційних 

товариств та органів державного контролю не мають відомостей про реальний 

масштаб можливих наслідків й ймовірності їх виникнення при певному 

відхиленні від допустимих технічних норм. 

Таким чином, при впровадженні в практику чисельної оцінки ризиків 

можна очікувати зниження аварійності суден за рахунок прояву наступних 

факторів:  

1) знання ступеня безпеки (величини ризику) знижує число 

необґрунтованих ризикованих рішень, дозволяє судновому екіпажу та 

судноплавній компанії (судновласникові) передбачити додаткові заходи 

безпеки, що зменшить ймовірність виникнення аварійного випадку або розмір 

можливого від нього збитку;  

2) підвищення якості нагляду за суднами з боку інспекцій органів 

державного контролю;  

3) підвищення ефективності системи управління безпекою (далі – СУБ) 

[1], створеної відповідно до вимог Міжнародного кодексу управління безпекою 

(далі − МКУБ) [3];  

4) поява додаткових економічних важелів щодо підвищення безпеки суден 

(наприклад, страхування). 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 3. Психолого-педагогічні, соціально-лінгвістичні дослідження у процесі 

підготовки компетентних фахівців 

393 

Звернемо увагу на те що комплексне управління безпекою транспорту 

здійснює Міністерство інфраструктури України, свою чергу, управління 

безпекою судноплавства на морському і річковому транспорті виконує Державна 

інспекція України з безпеки на морському та річковому транспорті. 

Безпосередньо на судні ж управління безпекою покладено на капітана судна 

(судноводія). При цьому, капітан судна зобов’язаний мати: належну для 

управління судном кваліфікацію; бути повністю інформований про СУБ 

судноплавною компанією; отримувати необхідну підтримку для безпечного 

виконання своїх обов’язків, тощо. Тобто, першою головною вимогою є диплом 

моряка та кваліфікація. Другою важливою вимогою до працівників морського 

транспорту є особливе увага до проходження медичної комісії. Таким чином, 

жодна особа не може бути прийнята на судно, якщо воно не має посвідчення, яке 

підтверджує його професійну придатність, відсутність небезпечних захворювань 

і можливість працювати на морі. 

Загальні вимоги безпеки роботи на судні повинні забезпечуватися 

судноплавною компанією, основний їх перелік міститься в Положенні про 

систему управління безпекою судноплавства на морському і річковому 

транспорті затвердженого Наказом Міністерства транспорту України від 20 

листопада 2003 року № 904 [1].Також судновласник (роботодавець) 

зобов’язаний забезпечити виконання правил охорони праці, тобто забезпечити 

використання суден без загрози для безпеки життю та здоров’ю працівників за 

передбачуваних метеорологічних умов [2]. 

Ще серед факторів, що впливають на рівень безпеки роботи на судні можна 

виділити, зокрема: технічні фактори, організаційні фактори, психофізіологічні 

фактори. Так, до основних факторів, що впливають на безпеку роботи на судні 

та на імовірність аварійних подій, належать: фактори, пов’язані з окремими 

особами; організація на судні; умови праці і побуту на судні і на березі; фактори, 

пов’язані із судном; управління на березі; та зовнішні впливи і довкілля. 
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Отже, одним з головних пунктів для експлуатації такого роду транспорту 

є необхідність у забезпеченні повної безпеки як і щодо працівників, і 

навколишнього середовища, і судна, так й для збереження завантаження, 

перевезення, розвантаження і доставки. 
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УДК 376 

PRINCIPLES OF TRAINING MARITIME CADETS FOR FUTURE 

PROFESSIONAL ACTIVITY 

Pozdniakova Valentyna, senior lecturer Navigation and Ship Handling Chair of  

Azov Maritime Institute NU “OMA”, Mariupol, Ukraine 

In modern socio-economic conditions, the problem of activation of the human 

factor, the maximum use of individual opportunities to achieve the highest results in 

professional activities which is relevant in terms of training of maritime cadets.  The 

solution of this problem depends on the organization of the system of training for 

professional activity, the main purpose of which is to form the readiness of a qualified 

marine specialist of the appropriate level and profile, competitive in the labour market, 

competent, fluent in skills, motivated to continuous professional growth, social and 

professional mobility. 

The relevance of the study is directly related to the problem of further 

improvement of the process of becoming a future specialist in the maritime field, the 

most important quality of which is professional orientation as a stable motivation to 

master the future profession.  The study of the specifics of professional orientation of 

different categories of specialists was carried out in research related to psychological 

readiness for professional activity (S. Glickman), communicative training of cadets in 

the history of maritime education in Ukraine (V. Zolotovskaya), formation of 

professional competence of navigation in future navigators (G. Popova). 

The analysis of the scientific literature asserts that the most scientists are 

common in the opinion that professional orientation is an integrative quality of 

personality.  This conclusion is the basis of this study, in which the parameters of the 

professional orientation of the applicant of maritime education allow us to consider the 

problem of its formation in the context of activity and personality-oriented 

approaches [1]. 
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Professional orientation of the individual is a special form of organization of 

professional knowledge, skills, qualities and professional culture of the individual 

which provide the opportunity to make effective decisions in a particular professional 

field.  It should be noted that the main content of professional orientation is a stable 

motivation of maritime education to the future of professional activity which is the 

need of the individual, i. e. the process and result of training, the individual’s attitude 

to the subject (object) of work, prospects for its development, prestige professions and 

specialties, etc. [3]. 

Taking together aforesaid, we highlight the principles of training marine cadets 

for future professional activities: 

● systematic (focuses on achieving systematic knowledge in the teaching of 

academic disciplines through the establishment of a close connection between the 

elements of the studied material, the disclosure of common elements and structure); 

● interaction of cadets with teachers (directs educational activity on 

development and realization of software products and pedagogical technology); 

● the principle of positive-resource diagnostics (reveals the factors and 

conditions that allow to organize the interaction); 

● the principle of continuity (support of cadets at all stages of training); 

● the principle of positive motivation and a favorable emotional background 

(aimed at regulating the ratio of needs and functional requirements of the cadet, 

emotional and rational choice of decisions); 

● the principle of forming a positive perspective of professional ability of a 

graduate of a maritime institution of higher education (aims at successful training, 

mastering competencies, understanding the features of the profession, career prospects 

and becoming a professional). 

The highlighting of these principles in the context of a particular research 

problem allows to maximize the educational and professional needs of cadets and 

determine the peculiarities of their training for future professional activities. The 

peculiarities of the training of maritime cadets for future professional activity are the 
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following: the orientation of strategies and concepts of training maritime education to 

global and European values, and therefore it is important to learn a foreign language 

(acquisition in the process of organizing educational activities of competencies that 

determine effective training for professional activities); ambiguity and diversity of 

scientific approaches to the organization of the educational process of maritime cadets 

from the focus on European models to the dominance of national ones in Ukraine.  
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УДК 378.242 

ТЕСТИРОВАНИЕ В УЧЕБНОМ ПРОЦЕССЕ 

Радюков Е. Н., старший преподаватель  

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия» 

Обучение не может быть полноценной без регулируемой и объективной 

информации о том, как усваивается студентами материал, как они применяют 

полученные знания для решения практических задач.  

Контроль не должен ограничиваться только выявлением того, знают ли и 

могут ли курсанты воспроизводить усвоенную информацию. Он должен 

показать, умеют ли они пользоваться этой информацией для решения учебных и 

практических задач. 

Методы контроля – это способы деятельности преподавателя и учащихся, 

в ходе которых выявляются: усвоение учебного материала и овладение 

учащимися требуемыми знаниями, умениями и навыками. Правильно 

поставленный контроль учебной деятельности курсантов позволяет 

преподавателю оценивать получаемые ими знания, умения и навыки, вовремя 

оказать необходимую помощь и добиться поставленных целей обучения. 

В данном случае рассмотрим контроль методом тестирования. 

Тестирование отвечает требованию экономичности. Экономичность 

предполагает возможность при минимальных затратах времени достоверно 

оценить уровень знаний каждого курсанта. Тестовый контроль дает возможность 

при незначительных затратах аудиторного времени проверить всех учащихся. 

Основной недостаток этого контроля - ограниченность применения: с его 

помощью можно проверить только репродуктивную деятельность учащихся 

(знакомство с учебным материалом и его воспроизведение); поэтому он наиболее 

применим в процессе текущего контроля.   Текущий контроль осуществляется 
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систематически в течении всего периода изучения дисциплин. Он может 

осуществляться во время проведения каждого аудиторного занятия.  

Тестовый контроль (от англ. test – испытание, экзамен) все шире 

используется для определения уровня сформированности знаний и умений по 

дисциплине Такой вид предусматривает одинаковые требования ко всем х 

студентов, помогает избегать чрезмерных волнений, предоставляет возможности 

эффективнее использовать время, стимулирует студентов к самоконтролю. 

Однако тестирование удобно использовать для выявления знания фактов, а не 

для выявления умений. Проанализируем работу тестов в этом направлении. 

 Тест состоит из двух частей задания и эталона (скрытого правильного 

ответа). 

Задания бывают: 

• альтернативные, когда студент должен ответить «да» или «нет»;  

• множественного выбора, предлагает выбор одного ответа из 

нескольких (пяти, шести); 

• перекрестного выбора, т.е. задание на сопоставление, которое 

устанавливает соответствие между несколькими вопросами и несколькими 

ответами, записанными в произвольном порядке; 

• с конструированными ответами, выполняются путем внесения 

дополнений, формул, определений и т. п. 

Эталон представляет образец правильного и последовательного 

выполнения задания. 

Тесты могут быть: 

- короткими (10-20 заданий); 

- средними (до 30 задач); 

- длинными (более 30 заданий). 

Составление тестов предполагает следующую последовательность 

действий: 

✓ определение цели тестирования; 
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✓ структурирование учебного материала; 

✓ выбор оптимальной формы тестовых заданий; 

✓ определение методики оценки; 

✓ сборка тестовых заданий и их апробация; 

✓ определение качества теста; 

✓ организация тестирования.  

Существуют разные формы тестовых заданий: 

1. 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 есть 

вероятность угадывания. К преимуществам можно отнести чисто технический 

вопрос – быстрый, автоматический подсчёт балов.   

2. Задания открытой формы, требующие при выполнении 

самостоятельного формулирования ответа. При ответе на открытое задание 

курсант дописывает формулу, результат несложного решения, число или 

размерность и т.д. Т.к. преимуществам можно отнести большую достоверность 

выявленных знаний и умений.  Но не все программы тестирования способны 

реализовать эту форму.   

3.  Задание на соответствие, выполнение которых связано с 

установлением соответствия между набором вопросов и набором ответов. То 

есть задан перечень вопросов и задан перечень правильных ответов, из которых 

надо выбрать ответ, соответствующий вопросу. 

4.  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.  

Закрытая форма - когда курсантам предлагается несколько готовых 

ответов, имеющих правдоподобный смысл, но только один (несколько) из них 

является правильной. Ответов может быть 2, 5 и более.  
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Наибольшее применение в связи с простотой анализа и легкостью 

технической реализации ввода ответов в контролирующее устройство получили 

также избирательные задания. Среди избирательных заданий можно выделить 

альтернативные, множественного и перекрестного выбора. 

 Альтернативные задания применяют в тех случаях, когда на 

предложенный вопрос курсант должен ответить «да» или «нет». В связи с 

большой вероятностью угадывания ответа альтернативные задания используют 

реже других избирательных заданий. Вероятность правильного ответа 

значительно увеличивается если ответов будет больше.  

Задания множественного ответа предполагают выбор одного ответа из 

нескольких (пяти-шести). Среди них могут быть и такие: «не знаю», «нет 

правильного ответа».   

Задания перекрестного выбора, или задания на сопоставление, состоят в 

установлении соответствия между несколькими вопросами и несколькими 

ответами, записанными в произвольном порядке. Время тестирования должен 

быть регламентированным с учетом потребности 1-1,5 мин для ответа на каждый 

вопрос.  

Все эти задания не сложно реализовать на существующих программах для 

тестирования.  

Здания открытой формы – такие задания, ответы к которым не 

прилагаются. Курсанты должны отвечать, записывая или впечатывая ответы. Их 

называют задания с конструируемыми ответами.  

Задания с конструируемыми ответами выполняются путем внесения 

дополнения, формул, определений и т.п. В тексте заданий имеются 

соответствующие пропуски, куда курсанты записывают ответы в словесной, 

формульной, числовой форме.  

При применении открытой формы можно проверить не только знания, но 

и элементы практического усвоения, например, умения решать задачи.  

Выводы.  
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Постоянный и эффективный контроль является фактором, 

стимулирующим обучение курсантов по учетным дисциплинам, способствует 

выработке у курсантов критического отношения к своей работе, повышению 

требовательности к себе, формирует и укрепляет их организованность и 

систематичность в работе, самодисциплину. 

Практика применения тестирования показала, что при прочих равных 

условиях выборочный тест показывает более высокие результаты, чем тест со 

свободно-конструируемыми ответами. Присутствует вероятность угадывания в 

отличие от тестов со свободно- конструируемыми ответами. Но такие тесты 

практически невозможно реализовать при помощи существующих программ 

тестирования так как, в ряде случаев невозможно сформировать эталон ответа. 

Например вопрос: записать математическое выражение закона Ома. Ответов 

может быть три и все они будут правильными, а результат ответа на этот вопрос 

будет зависеть от совпадения эталона где будет написано одно из выражений и 

выражения записанного курсантом. 

Тестирование существенно экономит время при проведении контроля, но 

увеличиваются затраты времени при подготовке тестов по сравнению с 

подготовкой материалов к другим методам контроля. Но не все формы контроля 

можно реализовать с помощью компьютерных программ. 
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УДК 378 

ФОРМУВАННЯ ПОЗИТИВНОГО ІМІДЖУ ІНЖЕНЕРНОЇ ПРОФЕСІЇ 

Ракитська Н. М., старший викладач кафедри Інженерних дисциплін 

Дунайський iнститут Нацiонального унiверситету «Одеська морська академiя» 

У даний час відчувається гострий брак кваліфікованих інженерних кадрів. 

Це є гострою проблемою в сучасній економіці. В чому причина? Причина, 

напевно, криється у скороченні годин в навчальних закладах на такі предмети як 

математика, фізика, а такий предмет як креслення, взагалі виключили зі шкільної 

програми. Випускники не бачать практичного застосування здобутих 

теоретичних знань, не знають сучасних підходів до вирішення технічних завдань 

[1]. Все це сприяє тому, що у студентів і школярів немає мотивацій в отриманні 

інженерної освіти. Потрібно зробити все необхідне, щоб переламати ситуацію. 

Якщо діти до 10-13 років не торкалися інженерної творчості, то заявляючи до 

нього дітей буде проблематично, т. к. з віком інтересу до цього заняття не 

виникне. Для вирішення цієї проблеми дитині слід прививати інтерес до 

інженерної творчості з ранніх років. Першоджерелом мотивації до отримання 

інженерних знань повинні стати батьки. Це може відбуватися у гральній формі, 

наприклад, гри з конструктором. Тоді робота вчителя буде проходити вже в 

більш сприятливому середовищі вже спочатку мотивованого дитини. Він прийде 

в школу не просто за отриманням знань, а за практичним застосуванням знань у 

майбутній своєї професійної діяльності.  
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Рисунок 1 – Приклад 3D моделювання 

На жаль, через низку певних причин, батькам в більшості випадків, ніколи 

займатися зі своїми дітьми. Ця робота перекладається на плечі вихователів і 

вчителів. Одним із шляхів вирішення проблеми лежить в необхідності задіяння 

візуалізації. У школі, в будинку творчості або в будь-якому іншому навчальному 

закладі були яскраві, барвисті плакати на запрошення хлопців на курси 3D 

моделювання, із зображеними на них різними моделями [2]. А вже на курсах 

хлопців навчити розробляти креслення, потім будувати в графічній програмі 

модель і друкувати її на 3D принтері. Так хлопці походять всі етапи інженерної 

діяльності; від розробки до виготовлення моделі. Це дає величезний стимул для 

відвідування занять і надалі отримання професії інженера. 

У той же час престижність професії поки в невеликій мірі залучає 

студентів. Робиться висновок про те,  що соціальні зміни, пов'язані зі 

становленням ринкових відносин в країні, процеси глобалізації, негативно 

вплинули на престиж професії інженера в силу змін в соціальної структурі 

суспільства. Для підвищення престижу цієї професії необхідні заходи, що 

дозволяють істотно вплинути на сучасне соціальне розшарування, в тому числі, 

перейти до більш справедливого перерозподілу доходів. В якості інших заходів 

пропонується поліпшення якості вищої інженерної освіти. У підвищенні якості 

освіти все більшу роль будуть грати професійні стандарти. У них прописуються 

не тільки чисто професійні навички, а й такі, як соціальна відповідальність, тобто 

готовність нести відповідальність за соціальні, культурні та екологічні наслідки 
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комплексної інженерної діяльності [1]. Такий момент, як династичний, тобто 

успадкування соціально-професійного статусу також може сприяти тому, щоб 

вважали професію інженера престижної більша кількість майбутніх фахівців. 

 

Рисунок 2 – Приклад оформлення креслення та 3D модель 

В кінці 1980-х рр. відзначається падіння престижу інженерної праці і 

тенденція депрофесионалізації інженерів як професійної групи. На перші місця 

в нинішній час за престижністю починають виходити такі професії, як: 

програмісти, юристи, економісти, підприємці, менеджери, дизайнери і т. д. Тим 

часом інноваційний шлях розвитку країни не буде успішним, якщо така 

професія, як інженер не буде належним чином затребувана, а вузи будуть 

випускати недостатньо кваліфікованих фахівців. 

Висновок.  

Соціальні зміни, пов'язані зі становленням ринкових відносин в країні, 

процеси глобалізації, негативно вплинули на престиж професії інженера в силу 

змін в соціальній структурі суспільства.  

Для підвищення престижу цієї професії, необхідні заходи, що дозволяють 

істотно вплинути на нинішнє соціальне розшарування, в тому числі, перейти до 

більш справедливого перерозподілу доходів [3].  
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У той же час професія інженера поступово стає все більш значущою. Вона 

затребувана на ринку праці, має хороші перспективи працевлаштування. Але 

престижність професії не є домінуючим мотивом при вступі до вузу, вона 

опинилася в ряді останніх місць серед інших мотивів. Тим самим підтвердилася 

гіпотеза: серед мотивів вибору професії інженера її престижність - не значимий 

фактор. Таким чином, можна зробити висновок про те, що є резерви в підвищенні 

престижу професії інженера. 

Одним з них є необхідність соціальних змін, що призводять, в тому числі, 

і до змін в соціальній структурі суспільства: зменшення розриву між 

соціальними верствами. Цьому може сприяти такий фактор, як можливість 

зробити кар'єру, гідну матеріальну винагороду праці інженера, що в даний час 

поки проблематично. У підвищенні престижу професії інженера чимала роль 

повинна відводитися і поліпшенню якості вищої інженерної освіти [2].  

Такий момент, як династичний, тобто успадкування соціально-

професійного статусу, також може сприяти тому, щоб професію інженера 

престижної вважали більшу кількість майбутніх фахівців. У підвищенні якості 

освіти все більшу роль будуть грати професійні стандарти. У них прописуються 

не тільки чисто професійні навички, а й такі, як соціальна відповідальність, тобто 

готовність нести відповідальність за соціальні, культурні та екологічні наслідки 

комплексної інженерної діяльності. 

СПИСОК ЛІТЕРАТУРИ 

1. Болотин И. С., Сорокина Н. Д., Михайлов А. А., Николаева М. Е. 

Престиж профессии инженера в представлениях студентов // Социология 

образования. 2018. № 2. С. 70-79. Данилов А. Н., Гитман М. Б., Столбов.  

2. Гитман М.Б., Данилов А.Н., Столбов В.Ю. Оценка уровня 

сформированности компетенций выпускника вуза // Открытое образование. 

2014. № 1. С. 24–31. 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 3. Психолого-педагогічні, соціально-лінгвістичні дослідження у процесі 

підготовки компетентних фахівців 

407 

3. Коган Е. А., Семенова Т. В. Отношение будущих инженеров к работе 

по специальности: престижность и востребованность профессии // Перспективы 

науки и образования. 2018. № 2 (32). С. 70-73. 

 

 

УДК 378:656.61 

FEATURES AND SPECIFICS OF EDUCATIONAL PROCESS FOR FUTURE 

NAVIGATORS 

Тіщенко О. А., старший викладач кафедри навігації і управління судном 

helen020882@gmail.com, ORCID ID: https://orcid.org/0000-0002-1716-332X, 

Темербек А. О., старший викладач кафедри навігації і управління судном 

alice.temerbek@gmail.com, ORCID ID: https://orcid.org/0000-0003-1230-1567 

Азовський морський інститут НУ «ОМА» 

In view of Ukraine's official participation at the European Summit of Ministers 

of Higher Education in Bergen, Norway on 19 May 2005, Ministers made an important 

statement on the adoption of a generalized framework for qualifications for the 

European Higher Education Area. This classification structure is based on the Dublin 

descriptors, which consist of five elements: 

– knowledge and understanding; 

– application of knowledge and understanding; 

– making judgments; 

– communicative skills; 

– learning skills. 

This classification structure determines that the subject Professional English 

language will significantly influence the formation and development of 

professionalism of future specialists in the maritime industry. On the example of this 

mailto:helen020882@gmail.com
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discipline we will consider features and specifics of the organization of educational 

process for future navigators. 

The curriculum of the subject Professional English language of the Azov 

Maritime Institute National University “Odessa Maritime Academy” is developed in 

accordance with the International Convention on Standards of Training, Certification 

and Watchkeeping for Seafarers with the amendments [2] and International Maritime 

Organization MODEL COURSE 3.17 [1]. 

The International Convention on Standards of Training, Certification and Watch 

Keeping for Seafarers (STCW-78), first adopted in 1978, is considered by experts as 

one of the four pillars on which the legal regulation of the shipping industry is based. 

It is intended for seafarers of all ranks and nationalities, as well as for maritime 

institutions of higher education, industry authorities, shipowners and all stakeholders. 

It sets international standards for the training and certification of seafarers, their 

functional responsibilities and working conditions on board, which are set out in detail 

in the STCW Code, a structural part of this Convention. After undergoing a complete 

overhaul in 1995 due to the urgent need to standardize competencies for all crew 

members in order to safe navigation, it became the basis for a radical renewal of the 

IMO model courses made up on its basis. 

Model course 3.17 was developed by experts of the International Maritime 

Organization (IMO) and recommended as an organizational and methodological 

support for national training courses. Having undergone another revision (2015), this 

document, which is intended to reflect the important changes and urgent needs of the 

maritime industry regarding the language training of workers in the industry, certainly 

needs careful study and analysis. After all, the timely transformation and 

modernization of the content of English language teaching in domestic maritime 

institutions of higher education is the key to maintaining the competitiveness of 

Ukrainian naval specialists in the harsh conditions of the world labour market. 

The purpose of the subject Professional English language is the formation of 

psycholinguistic readiness of cadets (students) for future professional English 
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communication; development of pronunciation and intonation skills of oral 

professional English; formation of grammatical and lexical speech skills within the 

spheres and situations typical for the future profession of a seafarer-navigator; 

formation of skills of listening, recognition, understanding and reproduction of 

professionally-oriented English texts; formation of reading and writing skills within 

the content of the discipline; expansion of the vocabulary of cadets (students) due to 

the general professional and special vocabulary, accompanied by the formation of skills 

of effective and adequate operation of general lexical and terminological minimums; 

formation of skills of reading navigation maps, bills of lading, cargo plans, certificates, 

various instructions, orders and other court documentation; practical use of these skills 

during the training under the guidance of an experienced specialist; formation of the 

cadet's (student's) ability to work independently to increase the level of speech 

competencies. The knowledge, skills and abilities must be sufficient to carry out 

navigation at operational level during a sea crossing without additional training [3]. 

The specificity of teaching Professional English language is the integrated 

teaching. It provides many educational benefits for the applicants of higher education. 

First, the English language becomes a means of learning and gaining new information. 

Secondly, the abilities of cadets (students) in relation to their future professional 

activity are formed and developed. Third, conditions are created for the application of 

knowledge from specialized disciplines in teaching English, which promotes 

professional development. Finally, the level of motivation of future specialists in the 

maritime industry to the profession and to learn English is increasing. 

We must highlight that currently there are very few textbooks on this subject that 

would meet modern trends. In this regard, the maritime institutions of higher education 

of Ukraine are developing the latest textbooks on Professional English language. Thus, 

the National University “Odessa Maritime Academy”, a structural unit of which is the 

Azov Maritime Institute, has developed training manuals for the training of navigators, 

including: Business Marine and Navigation English, Professional English in 

Navigation, IMO Standard Marine Communication Phrases, English for Navigators, 
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Advanced English for Navigators, English for maritime cadets, etc. The senior lecturers 

of Azov Maritime Institute regularly issue guidelines and manuals to facilitate the 

cadets (students) the educational process. 

In conclusion, we must maintain that training of applicants for higher education 

in the maritime industry provides the compliance with the practical training 

requirements laid down in Regulation II / 1 of the International Convention on Training 

and Certification of Seafarers and Watchkeeping, 1978, as amended. The application 

of the interdisciplinary approach at the lessons of Professional English language 

promotes the implementation of all didactic principles of teaching, stimulates the 

teacher to update the content of education, enrich it with interesting and relevant 

interdisciplinary topics, new social roles and communicative situations. 
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УДК 

СОЦІАЛЬНО-ПСИХОЛОГІЧНІ НАСЛІДКИ ПАНДЕМІЇ COVID-19 ДЛЯ 

СВІТОВОГО МОРСЬКОГО СУДНОПЛАВСТВА 

Турлак Л. П., старша викладачка кафедри гуманітарних дисциплін, 

Тимофєєва А. Р., курсантка 

Дунайський iнститут Нацiонального унiверситету «Одеська морська академiя» 

У сучасних умовах розвитку торгівлі водний транспорт посідає 

надзвичайно важливе місце. Морем перевозиться понад 80% всіх товарів у світі: 

від нафти і бокситів до хірургічних масок, автомобілів і бананів. Армію моряків 

у 1,6 млн людей можна порівняти з населенням Естонії або Латвії. Майже 60 

тисяч суден ходять під прапорами 150 держав і щорічно приносять пів трильйона 

доларів світовій економіці. Отже сектор морського судноплавства грає 

вирішальну роль в глобальній економіці. 

Безпосереднім наслідком пандемії COVID-19 для даного сектора є той 

факт, що моряки, які є рушійною силою даного сектора, зіткнулися зі значними 

труднощами під час проведення необхідних заходів по зміні екіпажів. Крім 

інших причин це пов'язано з обмеженнями в пересуванні, при посадці і висадці 

в портах; з карантинними заходами; зі скороченням кількості авіарейсів; а також 

з обмеженнями з видачі віз і паспортів. 

Тільки завдяки тим морякам, які продовжували працювати після 

закінчення своїх контрактів, порти могли залишатися відкритими для бізнесу, 

своєчасно виконувалися вантажні операції і товари продовжували 

безперешкодно циркулювати. Весь світ в неоплатному боргу перед моряками за 

підтримку в дії ланцюжків поставок під час пандемії [1]. 

Під час світової пандемії COVID-19 моряки стали непоміченими героями, 

оскільки світ покладається на них у транспортуванні понад 80% загального 

обсягу товарів, включаючи життєво важливі продукти харчування і медичні 

товари. Водночас моряки стали заручниками цієї ситуації у зв'язку з тим, що 
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через обмеження десятки тисяч з них не можуть потрапити додому або, навпаки, 

на роботу, на борт судна. 

Майже півмільйона моряків з початку пандемії замкнені на борту і не 

можуть зійти на берег. Багато з них вже рік не бачили рідних, не лікували зуби, 

не гуляли в лісі. А ще сотні тисяч сидять на березі без грошей і хочуть піти в рейс 

- але не можуть. 

За інформацією Міжнародної морської організації, станом на вересень 

2020 р. на борту торгових суден залишається понад 300 тис. моряків, які не 

можуть бути репатрійовані навіть після закінчення строку їх трудових 

контрактів. Уряди всього світу у 2020 р. призупиняли неодноразово міжнародні 

рейси, закривали кордони, порти і аеропорти, вводили обмеження на поїздки для 

іноземних громадян, щоб зменшити поширення коронавірусної хвороби. Ці 

обмеження безпосередньо вплинули на зміни екіпажів морських суден. Ситуація 

додатково постійно ускладняється труднощами з отриманням віз та дозволів на 

поїздки до країн транзиту або посадки на судно. 

До пандемії щомісяця по 100 тисяч моряків міняли одне одного: одні йшли 

в море на кілька місяців, інші поверталися додому. Коронавірус порушив обмін 

речовин в організмі світової торгівлі, і вона захворіла. 

Довезти команду до порту і змінити її  зараз дуже складно і дорого, тому 

сотні тисяч моряків звіріють в морі без можливості повернутися до родини, і 

приблизно стільки ж - вдома, адже іншу роботу в пандемію знайти непросто. 

Ще одна глобальна проблема масових обмежень пов'язана з неможливістю 

своєчасного надання медичної допомоги морякам.  

З моменту появи вірусу обмеження, пов'язані з Covid-19, і різке скорочення 

повітряного руху не дозволили більше 200 000 моряків перейти на звичайну 

заміну. Проводячи тривалий період на борту, ці моряки піддаються ризику 

несприятливих наслідків для здоров'я, включаючи втому і проблеми з психічним 

здоров'ям. Зростає ризик втоми та психічного розладу здоров'я людей, що може 

призвести до серйозних морських аварій, нещасних випадків і навіть суїцидів. 
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У різних компаній підходи до запобігання таким ситуаціям є різними. 

Залежно від судна, психологічною допомогою може займатися бортова медична 

команда. Деякі компанії проводять тренінги для своїх співробітників. Також інші 

члени команди зобов'язані повідомляти, якщо хтось перебуває у депресії. Є і 

гарячі міжнародні лінії, зателефонувавши за яким можна виговоритися. 

Тривожні повідомлення вказують на те, що в деяких випадках портова 

влада відмовляють морякам медичної допомоги. Повідомляється про багато 

випадків, коли морякам, які страждають на захворювання, не пов'язаними з 

COVID, було відмовлено у в'їзді в порт або медична евакуація протягом більше 

4 днів. Нагадуючи урядам про їхні зобов'язання з надання медичної допомоги 

морякам, ICS розглянула у травні 2020 року віртуальну зустріч медичних 

працівників, організовану Всесвітньою організацією охорони здоров'я, 

Міжнародною морською організацією та Міжнародною організацією праці, на 

якій  обговорювалися останні рекомендації для моряків. 

Зобов'язання надавати допомогу морякам, що зазнали хворобу, лиха, 

включаючи медичну допомогу, також закріплене в міжнародній конвенції з 

охорони людського життя на морі (SOLAS), міжнародній конвенції про пошук і 

рятування на морі (SAR), а також в конвенції Організації об'єднаних націй з 

морського права (UNCLOS) [2]. 

Незважаючи на те, що право доступу до медичної допомоги передбачене 

основоположними міжнародними актами, однак велика кількість моряків та їх 

сімей  не можуть потрапити до медичних закладів у багатьох портових містах 

світу у зв'язку з низкою обмежень для іноземних громадян. Спостережуваний в 

даний час підйом рівня перевтомлення моряків - це пряма загроза безпеці 

морського судноплавства. Це також позначається і на ефективному виконанні 

морських сполучень, і безперешкодному функціонуванні ланцюжків поставок, 

оскільки судна не можуть працювати протягом невизначено довгого терміну з 

моряками, які піддаються втомі.  Подібна проблема щодо   неможливості зміни 
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екіпажу,  стосується  також і комерційного рибальства, цієї важливої галузі, 

багато в чому визначальної харчової безпеки. 

З моменту початку пандемії  COVID 19 Міжнародна палата судноплавства 

(МПС) та інші гравці національного і міжнародного рівня вжила 

безпрецедентних зусиль до того, щоб застосувати співпрацю і соціальний діалог, 

працювати без перерви, творчо і невпинно, з тим щоб вирішити ці проблеми, 

зробити стратегічний підхід до основних урядів, включаючи провідні держави 

прапора, держави порту і держави, які є постачальниками робочої сили, з тим 

щоб усунути перешкоди до зміни екіпажів, забезпечуючи при цьому безпеку і 

здоров'я моряків. 

Хоча багато держав відгукнулися на ці заяви і заклики до дій МПС, рівень 

проведення зміни екіпажів і раніше залишається істотно нижче того, який 

потрібно, щоб уникнути гуманітарної катастрофи, яка позначиться на безпеці 

мореплавання, захисту морського середовища, підтримці ефективної торгівлі та 

відновленні світової економіки. Для цієї проблеми потрібно негайне і пильну 

увагу з боку урядів. 

Не стали винятком і українські моряки. Хоча власного торговельного 

флоту в України немає, проте, стверджують вітчизняні експерти морської галузі, 

країна стабільно входить до п’ятірки країн-лідерів за кількістю моряків на суднах 

під іноземним прапором. 70-150 тисяч українців обіймають офіцерські й рядові 

посади на світовому морському торгівельному флоті. 

Українську економіку вони підживлюють мільйонами (якщо не 

мільярдами) доларів, зароблених важкою працею в морі. Україна не може 

дозволити собі втратити цей сегмент, тим більше, що на світовому ринку праці 

українським морякам «дихають в спину» працівники з Філіппін, Індії, Китаю, 

Індонезії, Російської Федерації та інших країн [3]. 

Тому надзвичайно важливо, щоб усі уряди невідкладно визнали ключову 

роль моряків і зробили негайні конкретні дії для усунення перешкод для зміни 

екіпажів, тим самим пропонуючи вихід з цієї гуманітарної кризи, забезпечуючи 
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безпеку судноплавства, дотримуючись принципів сталого розвитку та сприяючи 

відновленню економіки після пандемії COVID-19 . 
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академія» 

1. ПСІХОЛОГІЧНО-ПЕДАГОГІЧНІ ДОСЛІДЖЕННЯ 

Особливості методик психолого-педагогічного дослідження 

визначаються, в першу чергу, специфікою предмета дослідження. Достатньо 

широко застосовується аналіз показників діяльності учнів (результати вирішення 

поставлених завдань, конспектів і ін.), Спілкування, анкетування, бесіди. Такі 

експерименти поряд зі спостереженням також входять в число найбільш 

доступних і часто практикуються методів у педагогічній психології. Проте в той 

же час все більшого поширення набуває метод тестування. Приблизно до 

вивчення особистісних, індивідуальних психологічних особливостей учнів та їх 

діяльності використовується метод узагальнення незалежних змінних, який 

http://www.sur.ru/ru/news/coronavirus-news/
https://www.radiosvoboda.org/a/moryaky-pandemiya-robota/30630329
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вимагає узагальнення даних про одне навчають, отриманий від різних 

викладачів. Розглядати можливо тільки дані, отримані в різних видах діяльності 

при інших рівних умовах вивчення особистості. 

   Беручи за основу методологічні принципи психології, а до них 

відноситься - принцип розвитку, комплектність, системність і принцип єдності 

свідомості і діяльності, педагогічна психологія в кожному конкретному 

дослідженні застосовує комплекс методів (індивідуальних методик і процедур 

досліджень). Як правило один з методів виступає в якості основного, а інші є 

додатковими. Дослідження в педагогічній психології можна взяти за основу 

утворює експеримент, а додатковими до нього виявляться бесіди, аналіз 

продуктів діяльності або тестування. На практиці у викладача в якості основних 

виступають спостереження і бесіди з подальшим аналізом продуктів навчальної 

діяльності курсантів. 

Психологічно-педагогічне дослідження підрозділяється на чотири 

можливих етапи: 

1. Підготовчий (постановка цілей, робота з літературою, висування 

гіпотез на основі вивчення літератури, планування тощо). 

2. Етапи якісного і кількісного аналізу і обробки отриманих даних. 

3. Дослідницький (соціометричний або експериментальний за методом). 

4. Узагальнення, встановлення причин, чинників обумовлюють характер 

протікання досліджуваного явища. 

Специфічною особливістю педагогічної психології є те, що в ній особлива 

увага приділяється розробці методу навчального експерименту, спрямованого на 

вивчення змісту, структури і становлення понять і вмінь, які формуються у 

курсантів в процесі навчання.                                          

Методологія педагогічної психології спирається на наукові принципи. 

Активно застосовуються класичні для психології методи дослідження, такі як: 

бесіди, спостереження, анкетування, експерименти і ін. 
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Функціонально педагогічна система розвитку особистості курсанта в вузі 

здійснюється як мінімум на шести рівнях: 

- ціннісно-методологічному; 

- організаційно-педагогічному; 

- технолого-методичному; 

- психологічно-педагогічному; 

- рефлексивному. 

При цьому до внутрішніх функціональних елементів системи відповідно 

входять  

-адміністрація- директорат і відповідні організаційні структури: 

-аміністратівно-господарська частина; 

-профсоюзний комітет; 

-навчальна частина; 

-кадровий відділ; 

-відділ виховальної роботи з курсантами; 

-кафедри; 

-науково-дослідна лабораторія; 

-викладач; 

-курсанти. 

При цьому в якості основного системного підходу повинен лежати 

принцип комплектності, що передбачає єдність і взаємозв'язок всіх названих 

суб'єктів. 

На організаційно-педагогічному рівні суб'єктом педагогічної системи 

виступає кафедра. Вона є навчальним, науковим, виховним і адміністративно 

управлінським підрозділом, що здійснює підготовку майбутнього командного 

складу торгового флоту. 

Кафедра як підсистема освітньої системи створює професійну, наукову та 

соціальне середовища взаємодії курсантів і викладачів. 
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Кафедра здійснює навчальну, методичну та виховну роботу з курсантами, 

розробляє технологічно-методичний супровід освітньої діяльності в рамках 

освітніх програм. 

На психо-педагогічному рівні функціонування педагогічної системи 

здійснює викладач, засобами педагогічної дисципліни. Викладач, як 

структурний компонент освітньої системи, виступає суб'єктом освіти, носієм 

наукової та навчальної інформації в предметній області, освітніх технологій і 

освітніх мереж. 

Викладач розробляє основні напрямки формувань компетенцій курсантів, 

забезпечуючи їх авторськими програмами і системою визначення завдань, 

контролю і оцінки, які Студент повинен вміти виконувати самостійно. Рівень 

професійної компетентності і культури поведінки викладача, впровадження їм 

інноваційних, в тому числі, соціальних технологій в освітній процес повинні 

бути критеріями продуктивності викладача і підвищення якості педагогічного 

процесу в вузі. Практика показує, що для досягнення вищевказаних процесів 

викладач повинен постійно підвищувати свій рівень знань, йдучи в ногу з наукою 

і практикою, на підставі свого досвіду і самокритикою, що сприятиме 

удосконаленню методів викладання, його якість і, як результат, підвищення 

рівня освіти курсантів. 

На підставі вищевикладеного така практика, як щорічна зміна предмета 

викладання для викладача, неприпустима, оскільки виключає можливість 

удосконалити якість викладання, розробку більш практичних робочих програм, 

екзаменаційних квитків і організацію ефективного навчального процесу. З цієї ж 

причини навантаження викладача не повинна перевищувати більше двох-трьох 

предметів протягом навчального року. 

ЗВО, як педагогічна система, є складовою частиною регіональної 

соціально-педагогічної системи. Відповідно до цього, для проектування моделі 

педагогічної системи навчального закладу необхідно комплексування діяльності 

всіх служб і підрозділів не тільки всередині закладу вищої освіти, а й поза ним 
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при створенні комплексної системи міжвідомчої взаємодії. Позиція вивчення 

простору, що сприяє соціалізації суб'єкта і зміцненню соціально-економічних 

зв’язків, дозволяє формувати професійний науково-освітній простір і простір 

соціалізації покоління моряків, що підростає. 

2. СОЦІАЛЬНО-ЛІНГВІСТИЧНІ ДОСЛІДЖЕННЯ 

Соціальна лінгвістика – наукова дисципліна, що розвивається на стику 

мовознавства, соціології, соціальної психології та вивчає широкий комплекс 

проблем, пов'язаних з соціальною природою мови, його суспільними функціями, 

механізмом взаємодії соціальних факторів на мову в житті спільноти. Однім з 

основних проблем, що вивчаються соціолінгвістики, є соціальна диференціація 

мови на всіх рівнях його структури. 

Особлива увага приділяється в сучасній соціолінгвістиці питання про 

зв'язок і взаємодію мови і культури. Процеси зіткнення різних культур знаходять 

відображення в лексичних запозиченнях. 

Головні цілі соціолінгвістікі – вивчення того, як використовують мову 

люди, що складають те чи інше суспільство, і як впливають на розвиток мови 

зміни в суспільстві, в якому існує дана мова. Такі соціальні категорії, як «статус», 

«соціальна роль», розглядаються в якості факторів, що впливають на стилістичне 

варіювання мови. Увага до фігури оратора, як до одного з основних факторів, що 

обумовлюють варіювання мови, виділення різних типів мовців залежно від 

соціальних і ситуативних ознак, характерно для ряду сучасних досліджень в 

області стилістики. 

АРГО, ЖАРГОН, СЛЕНГ 

Всі три терміни часто вживаються як синоніми і розглядаються як різновид 

соціолекта. Кожне з цих мовних утворень може бути обумовлено професійної 

відокремленістю тих чи інших груп або їх соціальної обмеженістю від решти 

суспільства. Комп'ютерний жаргон (сленг) -приклад професійних обмежених 

мовних утворень. Іноді група може бути відокремлена і професійно, і соціально. 

Річь такої групи має властивості і професійного і соціального жанру. Приклад-



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ №3. Психолого-педагогічні, соціально-лінгвістичні дослідження у процесі 

підготовки компетентних фахівців 

420 

морський жаргон, оскільки морська справа являє собою професію, а люди, що 

займаються цією професією, живуть своїм, відокремленої від решти суспільства 

життям. 

Сфери застосування соціолінгвістичної теорії і результатів 

соціолінгвістичних досліджень до вирішення завдань суспільної практики 

нерідко залежать від характеру мовної ситуації в тому чи іншому екіпажі суден. 

В багатомовних екіпажах – одні проблеми, а в мономовних – зовсім інші. В 

умовах багатомовності гостро стоять питання вибору однієї мови - англійська, 

який служить засобом спілкування для всіх членів екіпажу. В умовах мовної 

однорідності актуальні проблеми нормування та кодифікації літературної мови, 

його ставлення з іншими підсистемами національної мови. Звідси - різні акценти 

в розробці соціолінгвістичних проблем, в орієнтації прикладних напрямів 

соціолінгвістики. 

Для того, щоб курсанти – майбутні офіцери морського флоту – були 

достатньо підготовлені для роботи в «змішаних екіпажах», необхідно 

впроваджувати соціально-лінгвістичні досягнення в процесі підготовки 

компетентних фахівців, які легко могли б вливатися в багатомовні екіпажі, що 

сприяло б хорошому психологічному клімату в екіпажі. Наприклад, це питання 

може бути вирішене шляхом введення додаткових дисциплін, рівно як предмет 

етики та естетики, правила поведінки між членами екіпажу, дотримання 

субординації, поваги, морських традицій, і хорошої морської практики. 
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ЗДОБУВАЧІ ОСВІТИ 

 

 

УДК 316.6  

SOCIALIZATION OF SEAFARERS AT SEA 

Bessonov N. А., the second-year cadet  

Danube Institute of the National University “Odessa Maritime Academy” 

Being away from home for many months is a familiar part of work for the 

workers of the merchant fleet.  This is why effective socialization of seafarers is so 

important.  At the same time, mixed crews may be compared with the families where 

almost all members are of different nationalities.  This often creates linguistic and 

cultural barriers that exacerbate loneliness and feelings of isolation.  In order for the 

work to proceed in comfortable psychological conditions and there are no conflicts on 

the ship, the crew members need to build trusting relationships.  After all, the higher 

the level of trust, the higher the safety, labor productivity, the stronger the feeling of 

well-being.  If seafarers want to create a favorable atmosphere within the team, it will 

take time and effort on the part of each of them.  Onshore, this process is faster because 

people work together for a long time, during which you can get to know each other’s 

personal and professional qualities.  On board ships, crew members change frequently.  

So how do you get to know each other in a short period of time?  There is a very simple 

solution for this – curiosity.  There are two key points to build lasting, trusting working 

relationships: informal communication and intercultural skills. 

For normal socialization of adaptation on board the ship, an obstacle is the high 

workload and everything that comes from it as a result. 

These and other reasons were emphasized by sailors during a special survey by 

the Ship Owners’ Club. 

According to seafarers, the main obstacles to their socialization are: 

 - 38% - stress and fatigue; 

 - 19% - lack of the Internet and other means of communication; 
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 - 17% - bureaucracy (paperwork); 

 - 16% - difficulties in establishing contacts within the team; 

 - 10% - isolation from the family. 

Due to the large and uncontrolled workload, the seafarer may have even greater 

problems in socialization with the crew due to: 

 - anxiety; 

 - bad mood; 

 - the state of dejection; 

 - constant unreasonable anxiety; 

 - whipping up the situation; 

 -irritability; 

 -increase in alcohol and nicotine consumption. 

Sailors get tired because they have a great responsibility and workload.  This 

opinion is clearly traced in the report on the results of the project “The Seafarer’s 

Happiness Index” [1]. 

Prioritizing health and wellbeing from the top demonstrates its importance as a 

workplace issue and ensures that it is a shared priority across the business. Some 

examples include: 

-Encourage parties or get-together events: such as Christmas, New Year, 

birthdays or anniversaries, parties onboard are the perfect opportunity for seafarers to 

interact free of everyday stress and “let their hair down” for a while. Apart from the 

officer of the watch, the Captain and Chief Engineer, who have to keep away for sake 

of ship safety, parties are an ideal ‘get-together’ opportunity for everyone onboard. 

Considering that shifts require always someone at the helm, these events should take 

place regularly for everyone to participate equally. 

-Encourage or even arrange team-bonding activities: A sporty Sunday is an 

ideal incentive for crew members to split into teams and boost their team spirit by 

exercising and spending some quality time, at the same time. Ping-Pong matches; 

basketball games; even karaoke, and in general, anything that makes people move, 

have a laugh with each other, it will make them feel better. 

What can seafarers do on board a ship? 
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-Spend free time together: Take advantage of the recreational room! It is often 

seen that post working hours, crew members spend time in their own rooms instead of 

getting together in the lounge and technology has a lot to do with that. Meanwhile, on 

most ships, the Recreational Room offers a gathering point for seafarers of different 

ranks, age, religion, nationality and cultural background to spend a few hours of 

relaxing and entertaining activities together. This is where they have the opportunity 

to play cards, watch films and play chess, listen to music. 

-Take advantage of tool box meetings: The morning meeting, where crew 

members are assigned with their daily duties is a good opportunity for any crew 

member to meet any other crew member. Training sessions onboard are also useful for 

interpersonal relationships onboard. 

-Take care of their mental health: The path to a healthy society are healthy 

individuals. In the same way, a proper working environment onboard requires crew to 

be in good mental health. While stress and anxiety affect a lot of people, their impacts 

could be more severe to seafarers due to the nature of their work. It should be said that 

seafarers are amongst occupational groups with the highest risk of stress. No one can 

focus on interpersonal relationships if they feel devastated. 

It is important for associations and welfare charities to keep spreading the word 

on the importance of socialization as a key component to seafarers’ wellbeing and 

subsequent overall efficiency. For example, the Social Interaction (SIM) project, 

launched by ISWAN, aims to help shipping and ship management companies improve 

seafarers’ social interaction onboard, and to impact positively the wellbeing of their 

seafarers through using programs with proven success [2]. 

Another important point is the ability to see and understand the cultural 

characteristics of people, which often explain behavior or individual actions.  It is 

important to understand that cultural affiliation has no less influence on a person’s 

behavior and actions than the individual characteristics of his personality.  Respect for 

the values and traditions of different cultures is essential to building trust. 

In brief, cultural competence refers to an ability to interact effectively with 

people of different cultures and socio-economic backgrounds, particularly in the 

context of human resources, non-profit organizations, and government agencies whose 

employees work with persons from different cultural/ethnic backgrounds. 
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We become aware of other peoples’ culture when we come to understand that 

we should look objectively at what is going on around us, and reshape our perception 

in such a way so as to be able to accept what at first we reject, i.e. cultural shock; we 

should admit, or tolerate the others’ behavior, thoughts, customs, and values. Cultural 

competence should be understood as a process achieved in time. Members of diverse 

cultures living and working together may not always agree, may become confused in 

problem solving, since they possibly have different ways of dealing with them. 

However, different approaches can be very valuable and beneficial when people have 

learnt to fit in.  

The process of acquiring a culture cannot be separated from language. Knowing 

that we do not receive any culture share at birth we have to construct, maintain and 

enrich it all through our lives. For this, there is no better tool, but language which we 

use to create the reality in which we live and to coordinate our world with the world of 

others. Besides job-related, technical competence intercultural communicative 

competence is major. Constant awareness that individuals of other cultures differ from 

what we are should be kept in mind. Communication failures combined with, or grown 

from fatigue or stress, rapid decisions in emergency situations may lead to disaster. A 

high percentage of maritime accidents (nearly 80 %) are caused by misunderstanding, 

mistrust, or uncertainty. Every single member of a ship’s crew should understand that 

they must comply with the STCW (International Convention for Standard of Training, 

Certification and Watchkeeping) regulations.  

In today’s globalized world it is imperative that individuals who interact with 

people of other cultures gain another set of competencies, i.e. cultural awareness and 

cultural intelligence. Thus, they will be able to account for and understand different 

values and patterns of world’s culture, so as to be efficient workers and communicators.  

Seafarers were among the first who felt the impact of globalization. Cross-

culture teams are now a familiar reality on ships. They share the same workplace and 

home away from their native country for long periods of time. They should all agree 

on a common goal, and adopt a common strategy so as to be a homogenous team whose 

final purpose is to accomplish their task, and keep the ship and their lives safe. 
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The work of seafarers is full of dangers which can come either from the sea itself 

or the permanent staying in confined space of a ship far from the motherland and 

family. All this can result in mental disorders or, in the severe cases, lead to committing 

a suicide. The reasons for acedia and thoughts about suicide can be various – isolation, 

lack of communication, tough working schedule, lack of professional psychological 

help, conflicts with co-workers, etc.  

The UK P&I Club investigated that suicides range 15 % of the total amount of 

deaths at sea. As the survey showed, the profession of a seafarer turned out to be the 

second among the workers at risk of committing a suicide. The main reasons of the 

depressions among seafarers is stressful schedule at work, non-observance of the 

provisions concerning working and leisure hours and even social networks.  

Modern technologies make it possible to communicate with the shore at distance. 

But it is a controversial question whether it is an advantage or a disadvantage. There 

exists an opinion that the possibility to keep in touch with the family during the voyage 

via internet can result in psychological problems. Some time ago it was impossible to 

http://www.seafarersjournal.com/sociaty/sovremennyj-moryak-nachal-ustavat-na-nego-vozlozhili-bolshuyu-nagruzku/
http://www.seafarersjournal.com/sociaty/sovremennyj-moryak-nachal-ustavat-na-nego-vozlozhili-bolshuyu-nagruzku/
https://safety4sea.com/cm-boosting-crews-social-interaction-onboard-a-three-fold-guide/
https://safety4sea.com/cm-boosting-crews-social-interaction-onboard-a-three-fold-guide/
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communicate with the relatives during the voyage, but now the seaman can learn all 

the news from the social networks. 

But their usage makes the seafarers painfully feel the distance separating them 

from their nearest and dearest. Besides, people at sea can get unsettling news from 

home and it can become an additional cause for them to worry.  

According to the opposite point of view, the possibility at any time to 

communicate with relatives helps to lower the level of stress. 

The most vulnerable group of seafarers are young seamen. For the period of the 

last ten years, around 40% of the deaths among cadets come to suicide. Unexperienced 

seafarers often make errors in their work and harsh criticism of their actions from the 

officers can make them low and depressed. 

The conditions of work are also among the main factors of the stress, depression 

and thoughts about committing a suicide. Poor medical help, constant risks of 

emergencies, unfavourable weather conditions, physical and psychological strain as a 

result of exhausting work – all this can lead to psychological problems.  

There is no unanimous opinion as to how to overcome the depression. 

Historically seafarers struggled with stress with the help of alcohol which cannot solve 

the problem as well, as it may cause the accidents while performing different kinds of 

work requiring greater attention. 

Nowadays in internet there were created different sites supported by 

psychologists which help to recognize the symptoms of depression and stress and find 

the ways to overcome them. National Suicide Prevention LifeLine is one of those, 

acting as online psychologist for people with mental disorders. Besides, online search 

engine Google will show the sites of psychological assistance as soon as the words like 

“suicide” are printed there. Of great help are also booklets issued especially for 

seafarers, with the information how to cope with loneliness, low mood and stress 

during the voyage. 

One of the simplest, but very effective advice is to communicate with other 

crewmembers as much as possible, and not to retire into yourself. 

Shipping companies must provide good working and leisure conditions for the 

seamen as only healthy and enthusiastic crewmembers can make reasonable decisions 

and work productively in a team.  
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Инженерная графика является одним из основных предметов на которые 

следует обратить внимание с самого начала для дальнейшего формирования себя 

как квалифицированным судовым механиком. 

Определенные аспекты требуют отработки их на практике с постоянным 

надзором преподавателя, что, к сожалению, является невозможным в наших 

эпидемиологических условиях. 

Современные технологии и программы, такие как КОМПАС-3D, помогают 

визуализировать, упростить и ускорить процесс обучения. 

https://journals.viamedica.pl/international_maritime_health/article/view/
https://safety4sea.com/cm-world-mental-health-day-suicide-of-seafarers-in-the-spotlight/
https://safety4sea.com/cm-world-mental-health-day-suicide-of-seafarers-in-the-spotlight/
https://suicidepreventionlifeline.org/
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Рисунок.1 – Чертеж для демонстрации 3D модели и анимации 

Преимущество чертежей, выполненных с помощью графической 

программы – упрощение корректировки, компоновки чертежей, выполнение 

необходимых разрезов, сечений, выносных элементов и. т.д. Их легко хранить, 

тиражировать. 

Библиотека готовых элементов (стандартные изделия: крепежные 

элементы, подшипники, станочные приспособления и.т.д.), содержащаяся в 

графической программе, намного ускоряет процесс проектирования.   
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Рисунок 2 – Эскизы 

Таким образом, целью данной статьи – выяснить и рассмотреть основные 

преимущества и возможности графической программы. 
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Рисунок 3 – Модели 3D 

На примере одного из заданий взятого из учебника по черчению 

Антоновича Э.А. необходимо выполнить 3D и 2D чертежи к этому сборочному 

чертежу и продемонстрировать процесс ее построения [1].  
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Создавая на мониторе 3D модель, можно ее рассмотреть со всех сторон, 

выполнить необходимые разрезы или сечения, что значительно упрощает 

восприятие формы модели. 

Для этого необходимо освоить алгоритм и последовательность 

выполнения сборочного чертежа и деталей входящих в состав спецификации к 

этому сборочному чертежу [2].  

Проектировка деталей в компьютерной программе упрощает процесс ее 

построения. Предоставляет доступ к ее 3D изображении (что важно для 3D 

печати). Значительно упрощает и ускоряет процесс преподавания, т.к.  он в 

значительной степени визуализирован. Графические программы – это шаг в 

будущее. Знание таких программ дает возможность использования различных 

ЧПУ станков. Универсальные возможности станков открывают большие 

перспективы по использованию фрезерных комплексов с ЧПУ практически во 

всех областях производства, от тонкой ювелирной работы до судостроения [3]. 

(скажем что поломанные или изношенные детали можно будет изготовить 

самому при имении материала (металла, пластмассы) прямо на судне с помощью 

ЧПУ станка и знания программы). 
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судном»  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

У зв'язку з актуальністю компетентнісної парадигми в сучасній освіті, 

питання міжособистісної взаємодії, спілкування, комунікації переглядаються 

через призму компетентності майбутнього фахівця будь-якої галузі, через 

призму діяльності та її результатів. Тому, дослідження у даній області є  

сукупністю ознак з новими цілями, які залишаються актуальними і 

затребуваними сьогодні. Феномен іншомовної комунікативної компетентності 

розглядається в психології і педагогіці нещодавно і багатьма вченими. 

Є безліч підходів до розуміння і класифікації комунікативної 

компетентності. Вивченням феномену іншомовної компетентності Е. Прямікова, 

А. Бодальов, С. Макаров, С. Нікітіна, В. Цвєтков, І. Зимня, В. Куніцина, Г. 

Беліцкая, В. Масленнікова, Л. Шабатура, Л. Свірська, І. Зарубинська, В. Ромек, 

М. Докторович, Е. Коблянська та ін. 

Слід зазначити, що іншомовна комунікативна компетентність серед 

ключових компетентностей є більш дослідженою, тому що пов'язана з вивченням 

мов, як рідного, так і іноземного. В одних дослідженнях вона розглядається як 

самостійна компетентність, в інших - як складова інших компетентностей, тобто 

інших культур. 

Поняття іншомовної комунікативної компетентності майбутнього фахівця 

флоту розглядають як: 1) ключову здатність особистості здійснювати 

цілеспрямовану продуктивну взаємодію з іншими людьми колективу для 

досягнення якісного взаєморозуміння і вирішення важливих професійних 

завдань; 2) знання, вміння та навички, тобто компетенції, необхідні для 

розуміння чужих і породження власних програм мовленнєвої поведінки, 

адекватні цілям, сферам, ситуаціям спілкування, як здатність, формування  
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взаємодії людини з соціальним (обмеженим) середовищем в процесі придбання 

фахівцем соціально - комунікативного досвіду [3]; 3) вибір і реалізація програм 

мовної поведінки залежно від здатності людини орієнтуватися в тій чи іншій 

ситуації спілкування; 4) вміння класифікувати їх в залежності від теми, завдань, 

комунікативних установок, що виникають в курсантів/студентів під час діалогу, 

а також під час бесіди в процесі взаємної адаптації; 5) інтегративну якість 

особистості, що охоплює сукупність індивідуально-психічних особливостей, 

комунікативних знань, умінь і навичок, набутих в процесі виховного впливу і 

забезпечує здатність та готовність майбутнього фахівця флоту встановлювати і 

підтримувати комунікативні контакти з іншими людьми, засновані на сукупності 

комунікативних знань та на складній інтегральній якості особистості, що є 

необхідною умовою успішної діяльності і передбачає вміння орієнтуватися в 

ситуаціях професійного спілкування, володіти його мовними і немовних 

засобами, встановлювати емоційний і діловий контакти та досягати мети 

комунікації в процесі професійної комунікативної взаємодії [2]. 

Відповідно до моделі, запропонованої в документі Ради Європи (1997), 

комунікативна компетенція складається з трьох компонентів: лінгвістичного, 

соціолінгвістичного і прагматичного. Лінгвістичний компонент включає 

фонологічні, лексичні, граматичні знання і вміння. Соціолінгвістичний 

компонент, який визначається соціокультурними умовами використання мови, є 

сполучною ланкою між комунікативної і іншими компетенціями. Прагматичний 

компонент, крім загальних компетенцій, включає екстралінгвістичні елементи, 

які забезпечують спілкування. 

Г. Васьковська пропонує дидактичну модель формування іншомовної 

компетентності , яка містить наступні блоки: змістовний, представлений змістом 

гуманітарних предметів; діяльнісний, реалізований за рахунок використання 

інтерактивних методів взаємодії під час навчання, і результативний, 

представлений обґрунтованими критеріями соціальної компетентності [1]. За 

підсумками такого навчання викладач і курсант/студент роблять певні висновки 

і вносять корективи в розвиток компетентності з боку викладача і саморозвитку 

з боку здобувача шляхом самоосвіти. 
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У цілому аналіз визначень іншомовної комунікативної компетентності 

майбутнього фахівця флоту в сучасній науці привів до наступного узагальнення, 

тобто іншомовну компетентність майбутнього фахівця флоту дослідники 

визначають як здатність налагоджувати відносини з мультикультурним 

суспільством, як впевнену поведінку в соціумі, як здатність продуктивно 

виконувати професійні обов’язки, як здатність жити в гармонії з собою і 

керувати внутрішніми і зовнішніми конфліктами. Іншомовну компетентність 

пов'язують з поняттям «комунікативна зрілість», з громадянської, побутової, 

психологічної, комунікативної компетентністю, часто включаючи останню в 

свій склад. У структуру іншомовної компетентності більшість дослідників 

включають такі компоненти: когнітивний, емоційно-вольовий, ціннісний, 

мотиваційний, діяльнісний, а також комунікативний. 
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УДК  

КОМУНІКАБЕЛЬНІСТЬ ЯК ОСНОВНА ПРОФЕСІЙНА ЯКІСТЬ 

МАЙБУТНІХ ФАХІВЦІВ МОРСЬКОЇ ГАЛУЗІ 

Ізотов С. Ю., курсант, спеціалізація «Управління судновими технічними 

системами і комплексами» 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Протягом останніх тисячоліть люди з усього світу відправляли товари 

морськими шляхами. Від одягу, яку носять, до їжі, яку вони їдять, майже всі 

сьогодні доставляється до них на кораблях. Судноплавна галузь, яку багато хто 

називає також невидимою галуззю, має вирішальне значення для існування 

глобальної економіки, однак далеко не всі люди мають уявлення про те, що 

відбувається у відкритому морі. Це індустрія, яка прихована і цікава одночасно. 

Але як життєва важлива галузь для світу, так само важлива робота фахівців 

морської галузі, які виконують одну з найскладніших робіт у світі, пропускаючи 

ці величезні кораблі через важко прохідні води світового океану і 

найнебезпечніші райони, та їх підготовка у вищому морському закладі. 

Професійні моряки живуть на узбіччі суспільства, і більшу частину свого життя 

вони проводять за межами землі. Вони можуть зіткнутися із суворими, гучними 

й небезпечними умовами у морі.  Для деяких морське тяжіння – це життя, вільне 

від обмежень життя, а ніж на березі. Морські подорожі, можливість побачити 

світ також приваблюють багатьох моряків. Як би там не було, ті, хто живе і 

працює у морській галузі, незмінно наштовхуються із соціальною ізоляцією. 

Комунікабельність – це здатність до спілкування, до установки зв'язків, 

контактів; сумісність (здатність до спільної роботи) різнотипних систем передачі 

інформації. Комунікативні здібності кожного фахівця морської галузі 

формуються індивідуально і протягом усього життя. Факторами впливу тут є 

взаємини з батьками, однолітками, підготовка безпосередньо у закладі вищої 

освіти до роботи на борту судна.  

Комунікабельність для морських фахівців – це перш за все: вміння 

співпрацювати з колегами, передача знань та інформації колегам, вміння 

слухати, вміння викласти інформацію, комунікації з інспекторами в іноземних 
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портах та інше. Тож слід пам’ятати, що для того, щоб стати 

висококваліфікованим офіцером торговельного флоту, курсанти вищих 

морських навчальних закладів мають бути комунікативно компетентними [1]. 

Насправді з навичками комунікабельності не народжуються, їх набувають із 

часом, а головним вчителем є життя. Треба працювати над розвитком 

комунікабельності. Комунікативна складова присутня в кожному з членів 

екіпажу. Вважається, що повноцінне оволодіння професією неможливе без 

культури професійного спілкування. Майбутній моряк повинен оволодіти 

певними особливостями комунікації, стилю та правил спілкування в 

професійному середовищі. Він має мати емоційну стійкість задля підтримки 

спілкування та комунікативної насиченості взаємодії до своїх колег. До 

комунікативної складової належить необхідності володіння професійною 

термінологією й стандартними фразами для спілкування у морі та на судні, 

дотримання правил і норм професійного та ділового спілкування. Майбутній 

фахівець морської галузі повинен вміти давати особисту оцінкою власних 

комунікативних навичок і вмінь, тактик і стратегій на основі професійно-ділової 

та міжкультурної освіченості. Щоб зрозуміти, як створити сприятливі умови 

праці на судні, майбутні фахівці мають засвоїти базові правила управління 

людськими ресурсами в морі: будь-яка проблема на судні – це проблема 

компетентнісного управління людськими ресурсами на морі; екіпаж судна – це 

не тільки діючі працівники, а й ті, хто прийде працювати завтра, а також ті, хто 

списується з судна; будь-яка проблема управління людськими ресурсами на морі 

– це спільна проблема компетентності командного складу судна [1,2]. 

Безпосередньо на борту досить часто трапляються випадки, коли офіцер, що 

займає керівну посаду, не має лідерських комунікативних здібностей, що в свою 

чергу може дестабілізувати роботу екіпажу і стати причиною виникнення 

конфліктів, підвищення рівня стресу тощо. Особливо небезпечною в такому 

випадку може стати ситуація, коли для керівника виникає необхідність проявити 

комунікативні якості в разі виникнення надзвичайної ситуації на борту. 

Морський навчальний заклад має реалізувати набуття комунікативних навичок 

майбутніми фахівцями морської галузі у системи навчання в цілому, а саме у 

принципах, технологіях, методах та засобах навчання й самонавчання. На 
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кожному занятті курсанти набирають досвіт комунікацій: будь то заняття з 

англійської мови, де вони створюють діалоги з актуальних ситуацій на борту, або 

занятті з навігації, де вони повинні у групі прокласти маршрут на морській карті 

чи дати наказ рульовому чи у машинне відділення. В контексті форм навчання, 

як правило, йдеться про дискусії. Дійсно, дискусія – форма, де комунікативні 

мотиви виявляються найкраще: висловлювання в дискусії найбільш ситуативні, 

тому що важко спеціально передбачити її перебіг; дискусія поєднує в собі чи не 

всі можливі комунікативні завдання; у дискусії багатий пізнавальний потенціал, 

тому що навчається стикається з новими точками зору, а також змушений 

аналізувати наявну інформацію [3]. Для комунікативної мотивації також можна 

вживати бесіду, бо в обміні думками людина краще проявляє себе як особистість, 

оцінити думку простіше, ніж події; тому обмін думками краще мотивує до 

питань, а отже, до комунікативної взаємодії. У діловій рольовій грі обов'язково 

реалізується мовна функція впливу. В ній учасник може варіювати свою 

комунікативну поведінку, краще і повніше демонструючи свою мовну 

особистість. Рольова гра більш ситуативна, ніж бесіда або дискусія, тому що в 

ній комунікативна задача конкретна, обумовлена правилами і ясна всім 

учасникам. 

Отже, однією з вагомим і ключових складових професійного образу 

морського фахівця є комунікативна компетентність. Поряд з необхідними 

морально-психологічними якостями та оволодіння майбутнім фахівцем у цьому 

напрямку базових знань з теорії й практики, повинна бути збалансована його 

комунікативна культура взаємозв’язку у екіпажі на борту судна. 
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BASIC ADVICE FOR FIRST CONTRACT CADETS 

Kapatsyna I. I., third-year cadet 

Danube Institute of the National University “Odessa Maritime Academy” 

The studying of cadets at maritime higher education Institutes involves not only 

mastering theoretical skills, but also practical training on ships of the merchant fleet. 

To obtain a certificate of competency, a cadet should have 12 months of ship 

board training. If the minimum duration of contract for a cadet is 6 months, so a 

minimum of 2 contracts is undoubtedly required. 

As for our experience, preparing for the first contract is a difficult process, a 

cadet needs not only to have theoretical knowledge in professional disciplines, not only 

to be fluent in English, but also to pass tests in a crewing agency, to pass an interview 

in English, an interview with the captain instructor, sometimes even with ship-owners, 

but the most difficult thing, in our opinion, is to be psychologically and morally ready 

for the first voyage. The most difficult moments on the voyage, as we think, are the 

following: enclosed space, long-term communication with a constant circle of people, 

when working in mixed crews, difficulties due to the difference of cultures and 

religions, different weather conditions, seasickness, unusual food and water, change of 

time zones (jet lag), hard work in stressful conditions, hazardous working conditions, 

sometimes bullying by officers and other crew members, lack of communication with 

family members and friends, sometimes long absence of the Internet, lack of 
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sufficiently qualified medical care and medicines in case of severe diseases and injures, 

prolonged sexual abstention, limited opportunities for hobbies, lack of theoretical 

knowledge and the inability to gain it due to an absence of literature, in the modern 

world due to a pandemic, it is impossible to go ashore in some countries. 

Based on our experience, we propose some tips for cadets before the first 

contract. Firstly, the sailing area in the crewing company should be clarified, this will 

help determine the choice of clothing, for a hot climate it is better to take more T-shirts 

and shorts, when working on deck you will need a scarf or a bandage to protect the 

face and head, and for a cold climate thermal underwear, a hat and balaclava; a warm 

jacket will be necessary, in any case, it is advisable to take with you comfortable shoes 

with heels, slippers for the shower, a warm sweater, as many pairs of socks as possible 

due to the difficulty of buying new pairs, because in some countries they are not 

available, and in other countries, due to the pandemic, it is impossible to purchase them. 

In addition to clothing, personal hygiene products will be an important item. On 

board of the vessel it`s necessary to have: 2 toothbrushes, toothpaste, shampoo, 

deodorant, razor with replaceable cassettes, shaving foam and lotion, nourishing or 

moisturizing cream, chapstick, talcum powder, hair clipper or trimmer, manicure set. 

For comfort on the ship, it is recommended to take electronic gadgets and 

watches, a laptop, a mobile phone with chargers and adapters, it is necessary to 

download films, music, professional literature and English textbooks. 

Although there is a first aid kit on board, it is advisable to take a set of basic 

medicines with you. 

One of the most important items on our list of things will be taking documents, 

certificates, your training book, which together with electronic gadgets and valuable 

things, are recommended to put in a hand luggage. 

You can take items for your hobby. Due to our experience, jewelry will be 

superfluous things on the ship, you should not take rings, chains and bracelets, they not 

only have no practical use, but are also dangerous and unsafety when working on the 

vessel. A cadet should know that different air companies have different baggage 

restrictions, maximum - 2 suitcases of 23 kg each, minimum - 1 suitcase of 20 kg. 

During the pandemic, some air carriers have restricted hand baggage. The necessary 

information should be found beforehand on the website of the airline company. 
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Last but not least advice: you should prepare for the first voyage from the first 

day of studying at a maritime educational institution. Ensure theoretical professional 

knowledge in such subjects as theory of the ship structure, navigation, as well as 

COLREGs for navigators and internal combustion engines, ship turbines and boiler 

systems, ship auxiliary systems for engineers and learn English. 

The first voyage is an important step in the formation of a future professional 

seafarer; it is a crucial moment that should be taken seriously. 
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DIFFICULTIES DURING STUDIES AND VOYAGES OF FEMALE CADETS 
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Historically, the shipping industry has always been dominated by men. Namely, 

regardless of their achievements in the maritime sector, women make up only about 

2% of all global maritime personnel, and this is mainly due to the consequences of 

discrimination and harassment that women face when seeking employment in the 

shipping industry. However, IMO (International Maritime Organization), together with 

other maritime associations such as ITF (International Transport Workers’ Federation) 

and WISTA (Women’s International Shipping and Trading Association) have 

contributed to the empowerment and protection of women in shipping. 

The main reason why women are not particularly fond of shipping is the 

stereotype that such work requires "male" skills, so it is only for men. Both the family 

and society in general discourage women in choosing a career at sea. Teachers often 

do not provide the necessary skills and support to help young women. 
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Moreover, in many countries, women are not allowed to enroll in a maritime 

profession, and even if they are trained, they may have to face the prejudices of 

shipowners who do not want to employ women. And even after completing one 

contract, female seafarers can receive lower wages while doing work comparable to 

that of male seafarers. 

Most women are also afraid to pursue such a career, as they believe that at sea 

they may have to deal with sexual harassment or even violence, as well as a lack of 

support from colleagues. 

The myth that a woman on a ship is unlucky has sunk into oblivion. This is an 

old proverb, and as we live in the 21st century, we clearly understand that this is just 

superstition. ILO (International Labor Organization) is one of those organizations that, 

together with IMO, is making important efforts to strengthen the role of women in 

shipping. ILO notes that having women on board ships has great benefits, as it creates 

a normal social environment. For example, it can reduce the feeling of isolation felt by 

many sailors. 

In addition, labor force surveys in the shipping sector indicate an existing - and 

growing - shortage of certain maritime skills. Therefore, women can be an 

underestimated source of talent that can be used to fill this gap. 

The biggest difficulty for women, as previously thought, is too hard work. But 

every day, many engineers work to improve the working conditions for seafarers. 

Women are more than capable of working in the shipping industry in a wide 

variety of roles, from engineer to captain. The vessel can even be a better place if there 

are women in the crew. The International Labor Organization states that having women 

on board creates a more normal social environment and can reduce the feelings of 

isolation felt by many seafarers. 

For women concerned about the safety of their work at sea, shipping companies 

have an obligation to protect their employees, whether men or women. The ship can be 

a lonely place if you're the only woman, but the study on the empowerment of men and 

women (GEM) by Pike et al in 2015-2016 the importance of mentoring to support 

women and men at sea was emphasized. This information can be useful for shipping 

companies that look for improving gender equality on board. 
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Companies that employ women seafarers have strict policies to protect their 

rights and identity. It is of paramount importance that several seafarers' unions are 

making a concerted effort to help the industry move forward. Thus, women seafarers 

facing discrimination can turn to the union for support and advice. 

WISTA is an international organization that brings together women working in 

shipping, transport and international trade. ILO brings together governments, 

employers and workers from 187 member states to set labor standards, develop policies 

and programs to promote decent work for all women and men. ITF also provides 

support to women seafarers. 

In particular, the ITF calls on employers, ILO and trade unions to prioritize the 

following issues, which have been identified as vital for women seafarers: 

• reduction of gender stereotypes within the industry; 

• provision of sanitary and hygienic items on board ships; 

• access to confidential medical advice, contraception and emergency 

contraception; 

• a consistent and improved approach to pregnancy benefits and rights; 

• Developing a sexual harassment policy and training, including through the 

training and education of cadets. 

To make our article more informative, we decided to interview one of the former 

cadets of the DI NU "OMA", Olha Ivashchenko, who, despite the difficulties of work 

and temptations, helped her big dream come true.  

Arriving at the University, Olha began to have new difficulties, sometimes she 

had to face skepticism from the lecturers: she was considered a random person, they 

thought that she would get married and settle on the shore. 

But Olha's motto is if you are competent in your profession, no difficulties will 

arise. The most important thing in working in a different sexes crew is the ability to 

show oneself. According to Olha Ivashchenko, it is even easier for girls in a men's crew 

than in a women's one.  

It's important to prioritize your career and your family. In any job, whether 

onshore or at sea, sooner or later you will need to ask yourself this question. Life is all 

about compromise. And many companies make this compromise - parental leave. And 

every woman can easily return to the ship again! 
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Girls can do everything! If you like this direction and you have chosen this path 

- go boldly and persistently to the end! Otherwise, you will be crowded out, especially 

those guys who still haven't heard anything about gender equality. It is always worth 

remembering that you are a girl and you have the most powerful weapon in you - a 

smile! It will help defuse the situation with its presence. Do not sit still, develop your 

knowledge in this area and in psychology. 

The work, of course, is romantic - sunrises and sunsets, but we don't look there, 

as Olha said, we assess the situation, make decisions and make sure that everything 

around is safe. Romance fades with time. 

Olha advices don't be afraid to be among men. Initially, a girl must show herself 

from a dignified side. In the DI NU "OMA" they were taught this, respectively, she 

had no problems. And if there were, then you can contact the captain. If it doesn't help, 

write to the company. If there is no help from there, then in the ITF. 

Olha remembers a case when in her first practice, being a cadet, during 

maneuvers she was not allowed on the navigating bridge, because "a woman on a ship 

is to trouble…" Now Olha recalls this moment with a smile, working as the third mate 

of the captain! 

Scientific supervisor: Olha Romanovska, 

Senior Lecturer of the Danube Institute of National University  

“Odessa Maritime Academy”  

 

 

УДК 159.9:612.821       

MBTI AS A PART OF EFFECTIVE CREW ORGANIZATION 

Morozov М. С., third-year cadet, karmotrine@ami.edu.ua 

Azov Maritime Institute of the National University “Odessa Maritime Academy” 

Every year and every decade brings to the world and humanity some kind of 

challenge. Quick and all-embracing process of globalization makes our life easier, but 

brings new troubles with effectiveness of recruitment of crew members. Not a secret, 

that every ship-owner or crewing want to recruit great employee for profitable price. 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ №3. Психолого-педагогічні, соціально-лінгвістичні дослідження у процесі 

підготовки компетентних фахівців 

444 

Every worker on a labor market can be a great worker, professional officer or just a 

newbie cadet. You cannot distinguish personal qualities, because there are lot 

problems, like unstress-resistance, premature termination of contract, irresponsibility 

caused by fears or lack of knowledge etc. But effective crew recruiting system can cope 

with these challenges. But in which way? Let’s have a look. 

We may use psychological profiling during the analysis of employee`s 

personality. Why should we do this? Except of globalization process which is unifying 

and uniting our world we still cannot forget about cultural and religious differences. 

Different values, ideas and prejudices may fill a lot of nations. That is why nowadays 

we still have racism, which expands every month and this process is very quick. That 

is why we still can find racial conflicts and other kind of misunderstanding on ships. 

Often we are judging like: «We cannot do anything with that, except hiring of workers 

with compatible cultures». But statement about compatibility of cultures on board is 

kind of strange. We may say like that, when we talk about country or government, 

where laws and «national rules» will occur conflicts with visitors or immigrants. But 

ship it is not a country. It is a workplace with Master authority onboard and Ship-owner 

authority ashore.  

That is why we must try a new method during recruitment which is already used 

in commercial sphere of USA and Canada, but it can be modified. 

Myers-Briggs type indicator may help further process of hiring. By MBTI test we 

can distinguish in which way our worker thinks or otherwise «information 

metabolism». MBTI typology is prompt to analyzing five personality aspects. that, 

when combined, define the personality type: Mind, Energy, Nature, Tactics and 

Identity. Each of these aspects should be seen as a two-sided continuum, with the 

«neutral» option placed in the middle. The percentages you would have seen after 

completing the test are meant to show which categories you fall under, and how strong 

your preferences are. 

The main purpose of MBTI typology is to find your personality type and give you 

knowledge about your traits, which may be fundamental in your future work duties.  

Let’s see main statements of MBTI. Each type represents four letters that may 

help you to recognize your personality features. For first we will observe E-I 

dichotomy, where I stands for «Introverted» and E stands for «Extraverted». The 
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introverted features of our attitude will be transferred through our own views, feelings 

and sensing. That means that introvert may rely only at himself at most cases and vice-

versa for extravert. But, on the other side we can explore that extroverted «abilities» 

may help you to understand other people and their thoughts, feelings, plans and ideas. 

Also we must pay attention to other fact, that all types are actually combining at 

themselves both of extraverted and introverted features, but in different «functions». 

That functions are F-Feeling/T-Thinking, N-iNtuition/S-Sensing and J-Judging/P-

Perceiving.  

For example, my type is INFJ, which means Introverted iNtuitive Feeling Judging 

and my functions are the next: Dominant-Introverted Intuition, Auxiliary-Extraverted 

Feeling, Third ‒ Introverted Thinking, Inferior ‒ Extraverted Sensing. That means that 

person of that type may believe his/her intuition, may easily understand feelings of 

other people, always want to form his/her own vision of world/people/facts/situations 

and like to care about others. All that functions are making INFJ a great inspiration for 

other people, because they are altruistic, caring and hard-working and like to make 

detailed plans of all their work.  

To understand the other functions quickly, lets watch on ESTP type which is 

opposite to INFJ and stands for Extraverted Sensing Thinking Perceiving. His 

functions are the next: Dominant ‒ Extraverted Sensing, Auxiliary ‒ Introverted 

Thinking, Third ‒ Extraverted Feeling, Inferior ‒ Introverted Intuition. All that function 

was realized in INFJ type previously, but this types are very different. ESTP may be 

very aggressive, expansive and they want to take all from each situation and each 

person. They are open-minded and sometimes want to break all rules. All that 

differences are coming from priorities of these functions. For INFJ feelings and ideas 

are on the first place. But all of that does not matter for ESTP, because his priorities 

are expansion, force, domination and fame. 

According to these examples we may see how different types are, even with same 

functions but different priorities.  

During the analysis of 10 different Masters and 10 Deck Cadets we may see next 

consistent pattern. 5 Masters were ISTJ, 3 ‒ ESFJ, 1 ‒ ISFJ and 1 ‒ INFJ. We may 

assume that all of these types was Judging, which means all of that persons want to 

have a plan and strict order and would not appreciate improvisations and negligence. 
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The most common type was ISTJ. According to MBTI database: «ISTJ have sharp, 

fact-based minds, and prefer autonomy and self-sufficiency to reliance on someone or 

something. Dependency on others is often seen by ISTJ as a weakness, and their 

passion for duty, dependability and impeccable personal integrity forbid falling into 

such a trap», and that type will be quite successful on the fleet. Feeling types will face 

more problems because they would rather to live through feelings of others and that 

will disturb and stress them a lot.  

Also, lets se opposite side, like cadets, which are rookies and doesn’t have any 

experience, so they personality would play a big role in the development of their career. 

According to the analysis, 3 cadets were INTJ, 2 ‒ ENFJ, 1 ‒ INFJ, 3 ‒ ESTP, 1 ‒ ENFP. 

The most of successful cadets are Judging and Intuitive. They easily may learn and process 

a big amount of new information, also they are strict, prefer discipline and honouring the 

authorities. Otherwise were realised on fleet Perceiving types, which often may «declare 

war» on strict rules and plans. In most cases they do they work quickly and will not return 

to completed stage to check it again for some kind of mistakes.  

In conclusion, taking into account all this information and self-made analysis, I 

may assume that MBTI typology may be effective part of recruiting process in 

crewings in near future. Big American companies are using this typology now to recruit 

effective and compatible workers which may bring a lot of profit both for employer 

and employee. 
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УДК 378.147: [81’271:656.61] 

ФОРМУВАННЯ КОМУНІКАТИВНОЇ КОМПЕТЕНЦІЇ У ПРОЦЕСІ 

ВИВЧЕННЯ ІНОЗЕМНОЇ МОВИ У ДУНАЙСЬКОМУ ІНСТИТУТI 

НАЦІОНАЛЬНОГО УНІВЕРСИТЕТУ «ОДЕСЬКА МОРСЬКА 

АКАДЕМІЯ 

Орлов О. В., курсант другого курсу  

Дунайський iнститут Нацiонального унiверситету «Одеська морська академiя» 

Розвиток освіти в наші дні органічно пов'язаний з підвищенням рівня його 

інформаційного потенціалу. Ця характерна риса багато в чому визначає як 

напрямок еволюції самої освіти, так і майбутнє всього суспільства. Для найбільш 

успішного орієнтування в світовому інформаційному просторі необхідно 

оволодіння інформаційною культурою, а також комп’ютерноекранною 

культурою, оскільки пріоритет в пошуку інформації все більше і більше 

віддається інтернету. Враховуючи досвід викладання іноземних мов багатьох 

вітчизняних лінгвістичних шкіл за останні роки, можна сказати, що навчання 

іноземним мовам, в умовах сьогодення, проходить за комунікативно 

спрямованою методикою, яка дозволяє осягати мову в режимі живого 

спілкування.  

Основою процесу є активна участь у діалогах та рольових іграх, читання 

текстів, засвоєння основних граматичних конструкцій, і обов'язковим є вивчення 

стандартних письмових граматичних та лексичних правил. Різновидів подання 

інформації може бути безліч, але основним результатом в будь-якому разі буде 

володіння і розуміння мови [2].  

Вивчаючи зарубіжний досвід, можна виділити наступний важливий 

аспект: викладач виступає не в ролі розповсюджувача інформації (як це 

традиційно прийнято), а в ролі консультанта, порадника, іноді навіть колеги. Це 

дає деякі позитивні моменти: курсанти беруть активну участь у процесі 

навчання, привчаються мислити самостійно, висувати свої точки зору, 

моделювати реальні ситуації. Завдання викладача полягає в тому, щоб створити 

умови практичного оволодіння мовою для кожного курсанта, вибрати такі 
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методи навчання, які дозволили б кожному курсанту виявити свою активність, 

свою творчість, активізувати пізнавальну діяльність в процесі навчання 

іноземним мовам.   

Сучасні педагогічні технології такі, як навчання в співробітництві, 

проектна методика, використання нових інформаційних технологій, iнтернет - 

ресурсів допомагають реалізувати особистісно-орієнтований підхід у навчанні, 

забезпечують індивідуалізацію та диференціацію навчання з урахуванням 

здібностей курсантiв, їх рівня навчання,  схильностей тощо [3]. Щоб підвищити 

ефективність навчального процесу і рівень знань курсантiв, сучасні науковці 

радять використовувати як класичні методи навчання, так і інноваційні. 

Інноваційні технології містять такі підходи до викладання іноземних мов, як: - 

інтерактивні методи викладання. -використання технічних засобів навчання 

(комп’ютерних та мультимедійних, мережі Internet) для контролю знань, 

зберігання і використання навчальних матеріалів. Одною з нових вимог є  

інтерактивність у навчанні іноземним  мовам.  

Даний принцип не є новим, проте до цього часу не існує єдиного 

визначення даного підходу. Відповідно до визначення вітчизняного дослідника 

Р. П. Мильруд інтерактивність – це "об'єднання, координація та 

взаємодоповнення зусиль комунікативної мети та результату мовними 

засобами". Згідно з цим визначенням можна зробити висновок, що 

інтерактивний підхід у віртуальному просторі служить одним із засобів 

досягнення комунікативної мети. Від принципу комунікативності він 

відрізняється наявністю істинного співробітництва, де основний наголос 

робиться на розвиток умінь спілкування і групової роботи, в той час як для 

комунікативного завдання це не є обов'язковою метою (адже одним з 

найпоширеніших видів комунікативного завдання є монолог).  

Провідними ознаками та інструментами інтерактивної педагогічної 

взаємодії є: полілог, діалог, між суб’єктні відносини, свобода вибору, створення 

ситуації успіху, позитивність і оптимістичність оцінювання, рефлексія та інше. 

Використання інтерактивних методів у педагогічному процесі спонукає 

викладача до постійної творчості, вдосконалення, зміни, професійного 

зростання, розвитку. Адже знайомлячись з тим або іншим інтерактивним 
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методом, викладач визначає його педагогічні можливості, ідентифікує з 

особливостями студентів, приміряє до своєї індивідуальності. У процесі 

використання інноваційних технологій, як правило, застосовують рольові ігри, 

які  розвивають пізнавальний інтерес, активізують розумову діяльність. Гра 

розвиває спостережливість, вчить робити висновки, зіставляти окремі факти. Під 

час гри курсанти краще засвоюють матеріал, вчаться застосовувати набуті 

знання у нових ситуаціях. Рольова гра вимагає від курсантiв прийняття 

конкретних рішень у проблемній ситуації в межах ролі. За традицією рольові ігри 

поділяють на мікроетюди (беруть участь до 4 курсантiв) та макроетюди (від 5 

курсантiв). Рольові ігри складаються з певної кількості завдань, в якій основна 

мета – прийти до згоди або знайти взаємодію з партнером. Основна мета 

вивчення іноземної мови – формування комунікативної компетенції, всі інші цілі 

(освітня, виховна, розвиваюча) реалізуються в процесі здійснення цієї головної 

мети. Комунікативний підхід передбачає навчання спілкуванню і формування 

здатності до міжкультурної взаємодії, що є основою функціонування інтернету. 

Першорядне значення надається розумінню, передачі змісту і вираженню сенсу, 

що мотивує вивчення структури і словника іноземної мови, які служать цієї мети. 

Комунікативний підхід - стратегія, моделююча спілкування, спрямована на 

створення психологічної та мовної готовності до спілкування, на свідоме 

осмислення матеріалу і способів дій з ним, а так само на усвідомлення вимог до 

ефективності висловлювання. Використання iнтернету в комунікативному 

підході як не можна краще мотивовано: його мета полягає в тому, щоб зацікавити 

курсантiв у вивченні іноземної мови за допомогою накопичення і розширення їх 

знань і досвіду.  

Таким чином, навички та вміння, що формуються за допомогою iнтернет 

технологій, виходять за межі іншомовної компетенції навіть у рамках "мовного" 

аспекту. Інтернет розвиває соціальні та психологічні якості курсантiв: їх 

впевненість в собі і їх здатність працювати в колективі; створює сприятливу для 

навчання атмосферу, виступаючи як засіб інтерактивного підходу. Система 

освіти сьогодення все активніше використовує інформаційні технології та 

комп'ютерні телекомунікації. Особливо динамічно розвивається система 

дистанційної освіти, чому сприяє ряд факторів, і перш за все – оснащення 
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освітніх установ потужної комп'ютерної технікою і розвиток співтовариства. 

Інтернет – лише допоміжний технічний засіб навчання, і для досягнення 

оптимальних результатів необхідно грамотно інтегрувати його використання в 

процес уроку. При застосуванні інноваційних підходів навчання, вміло 

поєднаних з традиційними технологіями змінюється і роль педагога, основне 

завдання якого – підтримувати та спрямовувати розвиток особистості курсантiв, 

їх творчий пошук. Вивчення та застосування на практиці інноваційних 

методологічних підходів надають можливість викладачам впроваджувати та 

удосконалювати нові методи роботи, підвищувати ефективність навчального 

процесу та рівень знань курсантiв. Впровадження інноваційних методів значно 

поліпшує якість презентації навчального матеріалу та ефективність його 

засвоєння курсантами, збагачує зміст освітнього процесу, підвищує мотивацію 

до вивчення іноземної мови, створює умови для більш тісної співпраці між 

викладачами і курсантами. 
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УДК 

РОЗВИТОК ОСВІТИ В ПЕРІОД ПАНДЕМІЇ 

Ташев М. М., курсант 

Дунайський iнститут Нацiонального унiверситету «Одеська морська академiя» 

Жодного разу з часів Другої світової війни країни в усьому світі не 

спостерігали закриття шкіл та навчальних закладів в один і той же час і з однієї 

тієї ж причини. Хоча ми знаємо, що вплив цього вірусу буде мати далекосяжні 

наслідки, що це може означати в перспективі для освіти? 

Вже давно викладачі в усьому світі дискутують щодо необхідності 

переосмислення того, як ми виховуємо майбутні покоління. Це може бути просто 

потрясіння, яке необхідне галузі, щоб змусити нас переосмислити, як ми 

навчаємо, і критично оцінити, чого нам потрібно навчати і до чого ми готуємо 

наших учнів. 

Коли навесні 2020 року школам і університетам довелося перейти на 

віртуальне навчання, багато хто говорив, що майбутнє нарешті настало, і онлайн-

освіта на очах стає нормою. Минуло кілька місяців і студенти, і викладачі все 

частіше говорять про те, що необхідно повертатися до традиційних методів, а 

онлайн-освіта під час пандемії продемонструвала всі свої обмеження і слабкі 

сторони. 

Які заходи прийняли розвинені країни? 

Кембриджський університет ще в травні першим з вишів Британії 

оголосив, що наступного навчального року всі лекції читатимуть віртуально. 

Багато британських університетів так чи інакше наслідували цей приклад, 

фактично перейшовши на заочну систему. Особисте спілкування з науковим 

керівником або викладачем сам на сам допускається, але більшість комунікацій 

відбуватиметься віртуально. Деякі ЗВО заявили про те, що студент, наприклад, 

зможе спілкуватися очно лише зі своїм науковим керівником не частіше одного 

разу на тиждень і не довше, ніж півгодини. 

Перед початком навчального року університети намагалися покращити 

онлайн-сервіс. Але вже навесні стало зрозуміло, як це працює і де найслабші 

місця у новій системі. 
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Новина про те, що Кембридж до кінця наступного навчального року 

навчатиме студентів онлайн, спочатку збентежила студентів. Індивідуальне 

навчання, часто сам на сам з викладачем - це те, що відрізняє Кембридж і 

Оксфорд від інших британських університетів. 

Як розвивається освіта під час пандемії  в Україні? 

Більшість учнів та студентів у наших навчальних закладах сьогодні – це 

покоління Z, покоління, яке виросло у справді глобалізованому світі. 

Ця дійсно глобальна пандемія, ймовірно, позначиться на освіті 

сьогоднішнього покоління, найстаршому представнику якого зараз 25 років, 

оскільки багато людей зіштовхуються зі скасованими іспитами, спортивними 

заходами і навіть скасуванням випускних у закладах освіти. 

COVID-19 – це пандемія, яка ілюструє, наскільки ми глобально 

взаємопов’язані – більше не існує такого поняття, як окремі проблеми та дії. 

Успішним людям у найближчі десятиліття потрібно зрозуміти цей взаємозв’язок 

і орієнтуватися у просторі, щоб використовувати свої відмінності та працювати 

спільно в глобальному масштабі. 

У цьому мінливому глобальному середовищі молодим людям потрібно 

бути гнучкими та вміти швидко адаптовуватися до змін. Ці навички є 

важливими, щоб ефективно використати цей період під час пандемії. 

Заглядаючи у майбутнє, одні з найважливіших навичок, які шукатимуть 

роботодавці – це креативність, комунікація та уміння співпрацювати, а також 

емпатія та емоційний інтелект. 

Пандемія COVID-19 призвела до того, що навчальні заклади в усьому світі 

змушені терміново вивчати та використовувати доступні технологічні 

інструменти для створення контенту до дистанційного навчання учнів у всіх 

галузях. 

Вчителі всього світу отримують нові можливості, навчаються робити щось 

інакше та з більшою гнучкістю, результатом чого є наявність потенційних 

переваг у доступі до освіти для студентів. 

Міністерство освіти і науки України готує спеціальні рекомендації для 

навчальних закладів щодо організації роботи в новому навчальному році в 

умовах пандемії. Про це сказала в.о. міністра освіти і науки України Любомира 
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Мандзій на брифінгу після засідання уряду. Вона відзначила, що в МОН 

розуміють, наскільки це важливо і додала, що всі методичні рекомендації будуть 

оприлюднені на сайті Міністерства освіти і науки, а також – скеровані 

керівникам і засновникам закладів. 

Освіта під час пандемії дуже сильно вплинула на розвиток галузі. Все 

більше з’являється сучасних програм та методів комунікації між студентами та 

викладачами. Попри значні недоліки в дистанційній освіті, все-таки пандемія 

розпочала розвиток технологій та діджиталізації освіти. 

Отож, замість висновків, кілька тез: 

Порушення звичного життя, пов’язане з пандемією, може дати викладачам 

час для переосмислення сфери освіти по-новому; 

Технології прийшли на допомогу та надалі відіграватимуть ключову роль 

у навчанні майбутніх поколінь; 

У світі, де знання знаходяться на відстані одного кліку мишки, роль 

викладча теж повинна змінюватися. 

І найголовніше, ми сподіваємося, що для Покоління Z, Альфа та майбутніх 

поколінь цей досвід ізоляції та віддаленого навчання окремо від своїх 

ровесників, викладачів буде обережним нагадуванням про важливість нашої 

людської потреби в безпосередньому спілкуванні в реальному житті. 
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УДК 629.1               

PROS AND CONS OF ALTERNATIVE FUEL FOR MODERN SHIPS 

Tkachenko D. P., the first-year cadet 

Danube Institute of the National University “Odessa Maritime Academy” 

We live in the century of scientific revolutions, which are happening every week, 

every day, every hour and even every minute. Obviously, it should be said that 

technological progress touched the marine sphere too.  

   From year to year we can see the vessel’s developing despite its type. From 

the early beginning it was small wood ships, which weren’t ready for all indignations 

of the seas and oceans. Only the most courageous persons, who were not scared by the 

greatness of the World Ocean, used to become sailors. Thankfully, these years have 

passed and now we have safe steel vessels which are ready for all obstacles. So, we 

should be thankful to all scientists, who worked hard to change the situation in marine 

sphere.  

Ship designs remained virtually unchanged until the late 19th century. The 

Industrial Revolution, new mechanical propulsion methods and the ability to construct 

ships from steel caused a furor in ship design. It should be noticed that invention of 

fuel made a great revolution in shipbuilding sphere. 

   Early types of fuels were harmful for ecology and scientist started sounding an 

alarm. IMO (International Maritime Organization) limits on sulfur oxides in marine 

fuels are approaching. It is already obvious that the transition from high-sulfur fuel oil 

(3.5%) to distillate (sulfur content 0.5%) will not be one-step and will make sailors 

work hard. The Head of Air Pollution and Energy Efficiency at IMO believes that 96% 

of ships, mostly large seagoing vessels, will meet the new requirements as early as 

January 1, 2020. 

  Some shipowners are installing scrubbers on ships and will continue to use high 

sulfur fuel oil, some will switch to low sulfur fuel oil to meet the requirements. But 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 3. Психолого-педагогічні, соціально-лінгвістичні дослідження у процесі 

підготовки компетентних фахівців 

455 

nowadays there is the third way and we are going to discuss the pros and cons of 

alternative marine fuels, which will replace traditional fuel oil in some period of time. 

1. It is a well-known fact that LNG-fuel is on the 1st place in league of alternative 

fuels. There must be a lot of modifications in vessel’s engine, but there are a lot of pros 

and cons too.  

Liquefied natural gas is the cleanest fuel because it produces the least amount of 

GHG (greenhouse gases). LNG has been used as fuel for ships since the early 2000s, 

so the technology is mature enough and there are many suppliers on the market. 

Generally speaking, rivalry promotes price reduction.   Reciprocating engines, gas 

turbines and their consumables, as well as special cryogenic fuel systems for LNG are 

manufactured on an industrial scale and are freely available. 

LNG has a higher specific energy content compared to fuel oil, but the energy 

intensity per unit volume is only 43% of high-sulfur fuel oil. Therefore, fuel tanks take 

up 3-4 times more space than ships using traditional fuel.   Liquefied natural gas for 

marine engines is still only found in a limited number of ports around the world, which 

is not satisfactory for most shipowners. 

2. Methanol fuel. There is a company which was named Waterfront Shipping, 

which has 2 vessels for transporting methanol working on 2 types of fuel: diesel and 

methanol, testing its capabilities as a marine fuel. In fact, CH3OH (methanol) has the 

second place after LNG in the ranking of hopeful alternative fuels. In addition, this gas 

has its own advantages that make it more convenient for use in the marine industry: 

Methanol remains liquid at temperatures from –93 ° C to + 65 ° C (at atmospheric 

pressure), eliminating the need for complex cryogenic containment systems. 

  It can be produced from natural gas, coal and renewable sources. There are 

technologies for producing methanol directly from harmful emissions into the 

atmosphere, which seems to be the most promising in terms of reducing COx 

emissions. 
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  In the case of a two-stroke diesel engine, there will be a 28-30% reduction in 

emissions (compared to sour fuel oil), while using a four-stroke engine will reduce 

emissions by 60%. 

3. Ammonia fuel. Dutch “C-Job Naval Architects” recently proposed the 

concept of an ammonia tanker that uses its own cargo as fuel. Their research showed 

that NH3 could be another alternative marine fuel if certain safety measures are taken.  

The main findings of the study are: Ammonia fuel contains no carbon component 

and therefore does not emit COx. At the same time, NOx emissions are kept at an 

acceptable level, so it is a smart choice from an environmental point of view. 

  Safe handling of ammonia on ships not designed to carry NH3 cargo will 

require the installation of sophisticated, expensive protective equipment as double-

walled fuel systems. At the same time, ammonia fuel will not have bunkering problems 

as it is produced worldwide and transported through most ports.  

  Solid oxide fuel elements are the most efficient power generation technology 

for ammonia fuels, but there are some practical problems (low energy efficiency, 

engine response to load) and high system cost that prevents it from becoming a working 

model. 

4. Hydrogen fuel. H2 is another thought-provoking alternative marine fuel 

option currently under consideration. For use on ships, hydrogen is either liquefied 

(cryogenic liquid has a temperature of -240°C), placed in compression tanks, or stored 

as a chemical compound. 

  Currently H2 is produced from natural gas as well as by electrolysis. The latter 

can be carried out in solar and wind power plants simultaneously with the generation 

of electricity. Produced from renewable energy sources, hydrogen is becoming one of 

the cleanest fuels with zero greenhouse gas emissions. 

  Hydrogen and fuel elements production is well developed, but they still remain 

uncompetitive in price with conventional marine engines. 

  The first tug powered by H2 will be built in 2 years by order of port of Antwerp. 

They found a compromise, so the tug will use the power of hydrogen and an internal 
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combustion engine. The Hydrotug will have ultra-low emissions because it combines 

2-fuel technology and a sophisticated particle filter. 

5. Biofuels.  Ships can also use biodiesel or biogas as fuel. Marine engineers in 

Norway and the Netherlands are developing concepts that run on biofuels from 

hydrotreated vegetable oil, fatty acid methyl ester (FAME) or liquefied biogas. These 

are mainly passenger ships, ferries, offshore and specialized ships. The main 

component of biofuels is methane, so its behavior is very similar to using LNG or 

methanol. However, biofuel production is currently really expensive. 

   Scientists also predict bunkering problems. Today biofuels are only available 

in some ports in Norway, the Netherlands, the United States and Australia. Thus, these 

projects have been implemented at the local level, but biofuel is already included in the 

DNV GL Alternative Fuels Assessment, and is being actively studied and considered 

as a real alternative marine fuel for ships of the future. 

So, in this work we have discussed 5 types of alternative fuels wich attract public 

attention in the nearest future and take over the marine sphere. We consider, that 

methanol is the most promising because of cheapness (it doesn`t need for complex 

cryogenic containment systems) and perspective reduction of COx emissions. 

REFERENCES: 

1. https://crewing.odessa.ua/ (дата звернення 15.11.2020). 

2. https://maritime-zone.com/ (дата звернення 15.11.2020).  

3. https://www.wikipedia.org/ (дата звернення 15.11.2020). 
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УДК 327.65 

ASPECTS OF SAILORS’ TRAINING FOR MAKING HEALTHY 

PSYCHOLOGICAL CLIMATE ON BOARD DURING THE PANDEMIC 

PERIOD 

Puzhaylov N.V., the first-year cadet  

Danube Institute of the National University “Odessa Maritime Academy” 

Seafarers’ job has always been connected with a number of unwelcoming and 

difficult factors, which influence their health negatively. 

Working conditions at sea were studied and analyzed in many researches. The 

investigation, carried out by the specialists of Ukrainian Institute of Medicine, showed 

that a multiple complex of physical, chemical and biological factors has an influence 

on sailors. 

The main unfriendly effects from living on board ship are: general and local 

vibrations, noise, electro-magnetic fields, microclimatic factors, frequent and rapid 

changes in time and climate zones. Psychic and physiological peculiarities can also 

make a negative impact on the seafarers’ health. 

Since the break out of the pandemic the duration of seamen’s staying on ships 

has significantly changed: some get one or two-month contract replaced by 5 months, 

others have fourteen-months’ work instead of four. Most of the crewing companies just 

refuse to make crew changes and consider it to be the most correct solution for the 

reduction of the diseases. Such a solution, however, often has a negative influence on 

the mental state of the sailors and, consequently, on the psychological climate on board 

ships. 

As for the ships, it is not just service activity, but all the life of the seafarers, their 

working and leisure hours depend on a sailing situation. It subordinates all team and 

personal needs and interests effecting the entire psyche of an individual and creating a 

team psychology. Under the conditions of a long-term sailing the stereotype of the 

ship's life is supervised by the versatile reactions of the nerve regulatory mechanisms, 
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which may be compensatory in nature. The range of changes in the nervous system of 

sailors at sea is wide, right up to neuroses, maladjustment as well. 

Under the conditions of a distant sailing seamen turn out to be in a situation when 

they are limited in possibilities to satisfy their mental needs for quite a long period of 

time. Social deprivation is connected with the fact, that during the distant sailing people 

face the lack of receiving social, sensual stimuli and find themselves in a kind of group 

isolation. 

Therefore, it’s important to establish a healthy psychological climate on the ship. 

Due to scientific research they have revealed that the problem of the psychological 

climate was studied both by foreign and Ukrainian scientists, however, it should be 

stated that until the present time there has been no consent as to that multi-component 

phenomenon, and it still needs more complex systemic approach. Scientists consider 

psychological climate to vary in content and direction. 

Taking into consideration all mentioned above the scientists distinguish three 

main types of psychological climate: that of positive, negative and neutral 

determination.  

In our work we’ll consider the positive type of psychological climate. The main 

basic signs of positive (sympathetic) psychological climate are full trust of the crew 

members to each other; good-naturedness and fair criticism; free expressing of one’s 

point of view during discussion hours so that the whole team will be welcome; getting 

satisfied with the work and being a part of the team. 

Mutual understanding and help in emergency situations. Being established in the 

crew such an internal psychological climate allows to achieve high results in working 

process as well as labor discipline; low rate of stress and conflicts between 

crewmembers. In a team with the positive climate the crew members are in an 

optimistic mood; friendly atmosphere pushes them to self-development, self-

realization. 

The positive psychological climate in the crew is not spontaneous, but the result 

of certain factors: 
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1) the peculiarities of the social, economic and political development of the 

country (political and economic instability can be the reason for the feeling 

uncomfortable, pessimism); 

2) the status and attitude to the sea going industry in general as well as to seamen 

in particular; 

3) the specific features of activity and administration style. 

It is also important to determine important factors of the psychological 

environment on board ship: 

1) the peculiarities of team building (the number of employees, personal 

professional level; age and sex determination; the level of psychological adaptation of 

the team members; individual typological specialties (temperament, character, health); 

ability to avoid conflicts); 

2) organizational and managerial efficiency level of the core officer (the level of 

psychological management culture, style of administrating policy, capability to prevent 

conflicts); 

3) physical microclimate, both sanitary-hygienic and material-technical 

atmosphere (temperature and oxygen conditions, quality of illumination, technical 

equipment can be the cause of irritation and aggressive behavior); 

4) satisfaction with the job done and being a part of the team (satisfaction with 

the relationship inside the team and with the authority; with process arrangement, 

content and the results of work). 

Seafarers’ jobs have always belonged to the occupations both difficult and risky 

which claims for special demands to ships’crews. Long sailings are connected for the 

crewmembers with the constant necessity of being in a limited space, routine activity, 

restricted social connections that leads to occurring of emergency situations 

accordingly. Therefore, the mentioned above gives us reasons to treat sailors’ jobs as 

those of requiring special conditions. 

Professional seafarers’ activity success in new conditions of pandemic depends 

on a number of factors such as occupational and psychological approach to selection 
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in getting positions at sea, development of certain professionally important skills, 

professional and psychological training efficiency, as well as high results in taking 

preventive measures and social rehabilitation. Regarding this, psychological analysis 

of the special conditions in the sailors’ professional activity is required, research 

studying of psychological specialties of professional activity impact is to be done. In 

its turn it will help to develop greater professional and psychological qualities of 

sailors, carry out the most effective technologies for training and psychological 

supervision of their professional performance. 
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УДК 336 

ФІНАНСОВО-ЕКОНОМІЧНА БЕЗПЕКА ПІДПРИЄМСТВА, 

РІЗНОМАНІТНІ ПІДХОДИ ДО ВИЗНАЧЕННЯ  

Жихарєва В. В. доктор економічних наук, професор, завідувач кафедри 

«Економіки і фінансів», Петрова А. В. аспірант  

Одеський національний морський університет  

Серед сучасних наукових праць існує безліч інтерпретацій понять 

економічної, фінансової та фінансово-економічної безпеки підприємства. 

Поняття економічної безпеки з’явилось  у науковій літературі у середині 90-х 

років [1-3], на початку 2000 років науковці починають оперувати поняттям 

фінансової безпеки [4-6], однак у деяких працях ці поняття досить часто 

ототожнюються. Останнім часом, науковці все частіше використовують у своїх 

працях поняття фінансово-економічної безпеки [7-8], однак, і ця категорія досить 

часто співпадає як з економічною безпекою, так і з фінансовою. Таке 

ототожнення можна пояснити тим, що показники економічного стану 

підприємства досить часто співпадають з його основними фінансовими 

показниками. Так наприклад прибуток підприємства, є як основним його 

економічним показником діяльності, так і фінансовим. 

Незважаючи на значні теоретичні дослідження питань фінансово-

економічної безпеки, погляди  більшості  вчених  значно відрізняються, а іноді є 

протилежними. Це свідчить, про доцільність подальших дискусій та досліджень 

щодо концептуальних підходів у визначенні сутності  категорії «фінансово-

економічна безпека підприємства», щодо спектру  функціональних складових 

цієї категорії, складу оціночних критеріїв, складових фінансово- економічної 

безпеки тощо [9].  
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У наукові літературі поняття безпеки часто пов’язують з поняттям 

стійкості, стабільності, відсутності ризику [8]. 

Розглянемо деякі з визначень поняття економічної та фінансової безпеки 

підприємства.   

Відповідно до [10] безпека підприємництва – це такий стан цивілізованого 

бізнесу, при якому відсутня економічна чи інша шкода, яка б наносилася бізнесу 

навмисно чи не навмисно фізичними особами чи соціальними  організаціями (у 

тому числі і юридичними) з порушенням закону чи етики підприємництва.  

В іншому джерелі, наведено наступне визначення: «Економічна безпека 

підприємства — це система створення механізму мобілізації й найбільш 

оптимального управління корпоративними ресурсами даного підприємства з 

метою найбільш ефективного їх використання і забезпечення стійкого 

функціонування того чи іншого підприємства, його активної протидії будь-яким 

негативним чинникам впливу на свою економічну безпеку» [8].  

Якщо узагальнити діючи підходи, то можна стверджувати, що фінансово-

економічна безпека підприємства є багатоаспектним поняттям, що пов’язане з 

його спроможністю існувати в довгостроковому періоді, та  залежить від стану 

складових його внутрішнього середовища і впливу зовнішнього середовища [8]. 

Фінансово-економічну безпеку підприємства складають юридичні, 

виробничі відносини і організаційні зв’язки, матеріальні й інтелектуальні 

ресурси, що забезпечують стабільність його функціонування, фінансово-

комерційний успіх, прогресивний науково-технічний і соціальний розвиток [8].  

Незважаючи на різноманітність визначень понять економічної, фінансової 

та фінансово-економічної безпеки, в основному суть фінансово-економічної 

безпеки  зводиться до його фінансової стійкості та захищеності від загроз з 

метою досягнення стратегічних цілій існування та розвитку. 

Також автори у [8] виділяють два основні підходи до розуміння фінансово-

економічної безпеки підприємства. Згідно з вузьким розумінням, фінансово-

економічна безпека – це фінансова незалежність підприємства від зовнішніх 
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джерел фінансування, яка забезпечується певним співвідношенням власного та 

залученого капіталу, що виключає загрозу поглинання підприємства. Ширше 

розуміння фінансово-економічної безпеки підприємства пов’язано з його 

платоспроможністю; спроможністю фінансування на  розширеній  основі; 

здатністю зберігати, відновлювати та поліпшувати стан фінансової рівноваги [8].   

Основна мета фінансово-економічної безпеки підприємства полягає в його 

здатності самостійно розробляти й впроваджувати  ефективну  фінансову 

стратегію відповідно до поставлених цілей в умовах ризику й значної кількості 

конкурентів в межах фінансово-економічної безпеки загалом [8].  

Аналіз наукових дефініцій економічної та фінансової безпеки підприємств 

дозволив узагальнити визначення поняття фінансово-економічної безпеки 

підприємств.  

Під фінансово-економічною безпекою підприємства слід розуміти 

збалансованістю та якість наявних фінансово-економічних інструментів і 

технологій, що використовуються на підприємстві, а також його  стійкістю до 

численних негативних чинників, як зовнішнього так і внутрішнього середовища 

з метою досягнення стратегічних цілей розвитку та збереження конкурентних 

позицій 
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УДК 656.61 

ІСТОРІЯ МОРСЬКОГО СУДНОПЛАВСТВА ТА СУЧАСНІСТЬ 

Ярмоленко М. І. доктор історичних наук, професор, Маслова Д. І. 

курсантка 3 курсу 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Як свідчать історичні документи, мореплавство є одним з найбільш ранніх 

видів людської інтелектуальної діяльності. Археологічні розкопки, виконані в 

Кувейті в 2001 році, вказують, що судна, які могли виходити в океан, були тут 

побудовані близько 7000 років тому. У безсмертній поемі «Іліада» великий 

Гомер описує «швидкокрилі ахейські кораблі», які приходили до берегів Трої, 

мабуть, близько трьох тисяч років тому. 

Приблизно з цього часу почали збільшуватися потреби людей у вивченні 

та освоєнні океанських просторів, виникає невгамовне прагнення плавати по 

морях, відкривати нові землі, прокладати по водній поверхні торгові шляхи між 

країнами, розділеними морськими просторами. Море завжди, з давніх часів, було 

небезпечним для тих, хто наважувався виходити в нього. За орієнтовними 

оцінками спеціалістів, на дні морів і океанів знаходяться останки понад мільйона 

суден, які свого часу внаслідок якихось непередбачених ситуацій не змогли 

досягти бажаного берега. Втіхою тут може служити лише те, що принесені морю 

незліченні жертви були не марними, люди шукали і знаходили причини подій і 

корабельних аварій, витягували з них корисні уроки, які намагалися вирішувати 

та використовувати під час морських подорожей. 

Так поступово люди опановували мистецтво безпечного мореплавства, 

пізнання і подальший розвиток якого здійснюється і до цього часу. Створення 

людиною морських суден дало змогу відкрити людству весь світ, а мореплавство 

стало професією мільйонів мужніх людей. 
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Незважаючи на небезпеку, труднощі і позбавлення, пов'язані з роботою на 

морі, потяг до далеких мандрів, бажання побачити, впізнати щось нове ніколи не 

згаснуть в людях, і вони знову і знову будуть виходити в море. 

У період великих географічних відкритій професія моряка була героїчною, 

овіяною міфами і легендами. У «моряки» йшли здорові, стійкі люди, які не 

страшилися небезпек, труднощів і поневірянь тривалих плавань на  суднах в 

безмежних просторах океану. На найвищому рівні була професійна підготовка 

екіпажів вітрильних суден, від капітанів, крім судноводійної-навігаційної 

майстерності, вимагалась безстрашність, холоднокровність, вміння в лічені 

хвилини приймати правильне рішення у надзвичайних ситуаціях. Досить згадати 

імена великих мореплавців Христофора Колумба, Васко да Гама, Фернана Ма-

геллана, Д. Кука, Ф. Беллінсгаузена, М. Лазарєва та ін., які завдяки  життєвим 

особистим якостям і талантам зуміли значно розширити знання людства про 

навколишній світ, дозволило заново відкрити земну кулю. 

Сьогодні на суднах світового торгового флоту працюють близько двох 

мільйонів моряків різних національностей. Вважається, що професія моряка 

існує понад 9000 років. Ще давньогрецький філософ Аристотель (384-322 до н.е.) 

поділяв людей, що займаються морською справою, на військових моряків, 

купців, перевізників та рибалок. 

Труднощами морської служби завжди були і є тривалий відрив від дому та 

рідних, складні гідрометеорологічні та кліматичні умови, фізичне та 

психологічне навантаження при несенні вахти і проведенні авральних робіт - 

потребують високої професійної підготовки моряків, виробленню в них певних 

навичок, необхідних для виконання ними своїх обов'язків на судні. Однак, 

людина не може бути завжди непогрішним. І нерідко помилки, промахи, 

слабкості людей вносять небажані корективи в забезпечення безпеки при 

експлуатації суден. Разом з тим, вплив глобального ринку сьогодні робить 

доставку товарів і матеріалів залежною від часу, саме тому судноплавна 

індустрія стала ключовою складовою продуктивного сектору світової економіки, 
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яка гарантує безперервність виробництва і обслуговування «від дверей до 

дверей». Все це дає підставу вважати сучасного моряка важливою складовою 

частиною глобалізації: будь-які аварії, лиха на море створюють негативний 

вплив на транспортне обслуговування глобальної економіки. 

Тому основою своєї роботи ІМО визначає «людський» фактор, тобто  

завдання всіх зацікавлених сторін забезпечити, щоб люди, які комплектують 

судна світового флоту, були у постійній готовності, мотивовані, освічені, навчені 

і кваліфіковані, відповідно до діючих стандартів та готовими до виконання своїх 

професійних обов'язків. Належним чином, оцінюючи мужність, відданість та 

жертви людей, які працюють на суднах, ІМО багато робить для зменшення 

небезпеки морської професії. Про це свідчать безліч прийнятих Конвенцій про 

забезпечення безпеки судноплавства; також біля входу в будівлю ІМО 

поставлено пам'ятник мореплавцям (самотня фігура моряка, яка стоїть на баку 

судна), що постійно нагадує про вирішальну роль торгового судноплавства в 

сучасній світовій економіці. 

Морський Інститут України теж вносить свій посильний внесок у 

підвищення престижності морської професії, залучення до роботи на флоті 

молодих людей, які зможуть гідно представляти нашу країну в міжнародному 

судноплавстві, успішно вирішувати будь які складні завдання, що стоять перед 

морською галуззю  XXI століття. Особлива увага Інститутом приділяється 

питанням щодо підвищення рівня професійної підготовки українських моряків. 

Таким чином, розглянувши розвиток судноплавства з часів її появи й до 

сучасного етапу розвитку, ми можемо зробити висновок, що сьогодні головною 

характеристикою морського фахівця є не лише рівень його знань і навичок, а 

здатність до самовдосконалення, до освоєння нової техніки, методів і адаптації 

до умов праці на судні, які постійно змінюються. Необхідно забезпечити 

поважне ставлення до моряків, якого вони заслуговують, враховуючи їх життєво 

важливий внесок у розвиток суспільства, світової морської торгівлі і економіки 

в цілому. 
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ОСОБЛИВОСТІ УПРАВЛІННЯ ФІНАНСОВО-ЕКОНОМІЧНОЮ 

БЕЗПЕКОЮ ПІДПРИЄМСТВА ПОРТОВОГО ГОСПОДАРСТВА 

Баришнікова В. В.1 кандидат економічних наук, доцент, доцент кафедри 

економіки і фінансів, Ковальжи Н. Г.2 старший викладач кафедри 

загальнонаукових дисциплін 

1Одеський національний морський університет 

2Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Незважаючи на наявний теоретично-практичний досвід у вивчені питань 

фінансово-економічної безпеки підприємств [1-4], та різноманітні підходи 

науковців щодо визначення поняття фінансово-економічна безпека, питання 

управління фінансово-економічно безпекою підприємств портового 

господарства є досить новими і ще мало вивченими. 

Особливість підприємств портового господарства полягає у тому, що їх 

економічна структура відрізняється деякими особливостями, пов’язаними із 

значною капіталоємністю цих підприємств, структурою та сезонністю 

вантажопотоків, необхідністю відповідної інфраструктури (складів, терміналів, 

площадок для зберігання вантажів).  

На жаль, значний знос основних виробничих фондів вітчизняних портів, 

недосконалість вітчизняного законодавства, структурна зміна вантажопотоків, 

недосконалість управління призвели до технічного, технологічного та 

організаційно-економічного відставання вітчизняних портів від інших країн, і як 

наслідок зниження їх конкурентоспроможність. Усі ці фактори, поряд з 

відсутністю на підприємствах портового господарства діючих  методик  оцінки 

та контролю за управлінням  ризиками та обґрунтованих заходів із забезпечення 

довгострокової ефективної стратегії управління, значно погіршують фінансово-

економічну безпеку цих підприємств. 
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Ефективність управління фінансово-економічною безпекою підприємств 

портового господарства заснована на об’єктивних  потребах підприємства у 

сфері фінансово-економічної діяльності, задоволення яких забезпечує реалізацію  

головних цілей фінансово-економічного та стратегічного розвитку на  кожному 

з етапів життєвого циклу [1]. 

Основними завданнями управління фінансово-економічною безпекою 

підприємств  портового господарства відповідно до [1] наступні: 

- визначення пріоритетних фінансово-економічних інтересів, пов’язаних 

з наявними та перспективними прибутковими вантажопотоками та іншими 

видами діяльності, які потребують оцінки захисту у процесі фінансово-

господарської діяльності; 

- ідентифікація і прогнозування зовнішніх та внутрішніх загроз 

виявленим фінансово-економічним інтересам; 

- розробка ефективної програми щодо виявлення та попередження 

кризових явищ на підприємстві; 

- розробка механізму забезпечення ефективної нейтралізації загроз 

фінансово-економічним інтересам, та оцінка їхньої ефективності. 

Система управління фінансово-економічною безпекою підприємства може 

розглядатися у вузькому та широкому розумінні. Так, у вузькому розумінні, вона 

повинна включати управління портом, основні виробничі підрозділи і 

виконавців, які виконують закріплені за ними функції й вирішують поставлені 

перед ними завдання (суб’єкти управління) та сукупність дієвих сучасних 

методів, за допомогою яких здійснюється управлінський вплив [1, 4].   

На підставі аналізу праць [1-4] можна виділити, що основними факторами 

фінансово-економічної безпеки підприємства портового господарства є:  

1) рівень забезпеченості фінансово-економічними ресурсами; 

2) стійкість і стабільність фінансового стану підприємства; 

3) збалансованість фінансових потоків; 
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4) характер фінансово-економічної діяльності підприємства та ступінь її 

ефективності. 

У широкому розумінні система управління фінансово-економічною 

безпекою підприємства складається з наступних компонентів [1, 3]:  

- організаційна структура, що відображає склад і підпорядкованість 

різних елементів, ланок і рівнів управління фінансово-економічною безпекою; 

- професійні управлінські кадри, що здійснюють функції управління або 

сприяють їхньому здійсненню, тобто беруть участь у процесі управління і 

входять в апарат управління; 

- механізм управління: сукупність головних елементів впливу на процес 

розробки і реалізації управлінських рішень для забезпечення захисту фінансово-

економічних інтересів підприємства; 

Отже, поняття системи управління фінансово-економічною безпекою 

підприємств портового господарства включає механізм, який являє собою 

сукупність головних принципів, методів, прийомів, форм, інструментів і 

стимулів діяльності підприємства направлених на забезпечення його фінансово-

економічної безпеки. 

Головна мета управління системою фінансово-економічною безпекою 

підприємств портового господарства полягає у досягненні високої фінансової 

стійкості та захисті фінансово-економічних інтересів від зовнішніх та 

внутрішніх загроз для забезпечення стійкого розвитку в довгостроковому 

періоді. 

Для ефективності управління системою фінансово-економічної  безпеки 

підприємств портового господарства необхідно розробити обґрунтовану 

концепцію фінансово-економічної безпеки підприємства, що являє собою 

документ, в якому відображені головні положення щодо формування та 

організації управління системою фінансово-економічною безпекою 

підприємства. 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 4. Аналіз сучасного стану економіки та менеджменту в галузі морського та 

річкового транспорту 

473 

СПИСОК ВИКОРИСТАНИХ ДЖЕРЕЛ 

1. Бондаренко О. О., Левицький Б. В.. Комплексна оцінка фінансово-

економічної безпеки: теоретичний та практичний аспекти / О. О. Бондаренко, Б. 

В. Левицький // Ефективна економіка № 12, 2015. [Електронний ресурс]. - Режим 

доступу: http: //www.economy.nayka.com.ua/?op=1&z=4701(дата звернення 

15.11.2020)  

2. Голіков І. В. Теоретичні засади економічної безпеки транспортної 

галузі / І. В. Голіков // БІЗНЕСІНФОРМ № 7 ’2014 с. 123-129 [Електронний  

ресурс]. -  Режим  доступу: http://www.business-inform.net/export_pdf/business-

inform-2014-7_0-pages-123_129.pdf ( дата звернення 15.11.2020) 

3. Мойсеєнко І.П., Марченко О.М. Управління фінансово-економічною  

безпекою  підприємства / І. П. Мойсеєнко, О. М. Марченко: навч. посібник. – 

Львів, 2011. – 380 с. (дата звернення 15.11.2020) 

4. Економічна безпека підприємства : навчальний посібник / Небава М. І., 

Міронова Ю.В. – Вінниця : ВНТУ, 2017. – 73 с. 

 

 

УДК 656.6 

СУЧАСНИЙ СТАН РОЗВИТКУ МОРСЬКИХ ПОРТІВ В УКРАЇНІ 

Шкуренко О. В. кандидат економічних наук, доцент, доцент кафедри бізнес-

логістики та транспортних технологій, Григоренко А. В. магістр кафедри 

бізнес-логістики та транспортних технологій  

Державний університет інфраструктури та технологій 

Вдале географічне розташування України є конкурентною перевагою та 

має стратегічне значення для країни. Але держава значно відстає від інших країн 

світу за показниками розвитку транспортної інфраструктури особливо 

інфраструктури морських портів, що негативно впливає на рівень 
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конкурентоспроможності України, а також в умовах загострення конкурентної 

боротьбі призводить до стрімкого згортання обсягів транзитних вантажопотоків 

і загрожує остаточному витісненню з міжнародного ринку транспортних послуг. 

Для виходу з такого стану необхідним є пошук шляхів оптимізації портової 

діяльності. 

На території України діє Державне підприємство «Адміністрація морських 

портів України» (далі - ДП «АМПУ») яке є державним унітарним підприємством 

і діє, як державне комерційне підприємство. До складу ДП «АМПУ» входять 13 

філій - адміністрацій морських портів: Білгород-Дністровська, Бердянська, 

Ізмаїльська, Чорноморська, Маріупольська, Миколаївська, Одеська, «Ольвія», 

Ренійська, Скадовська, «Усть-Дунайськ», Херсонська, Південна, а також дві 

спеціалізовані філії: «Дельта-лоцман» та «Днопоглиблювальний флот» [1]. 

Галузь має найпотужніший потенціал серед провідних країн світу: 38 

державних підприємств з оборотом близько 10 млрд. грн. на рік; 5 тис. галузевих 

суб'єктів господарювання; 100 тис. моряків – громадян України; одне робоче 

місце в галузі стимулює створення 4–5 робочих місць у суміжних галузях; 13 

континентальних морських портів; 262 млн. т пропускної здатності на рік; 25 тис. 

працівників [2].  

На Чорноморському та Азовському узбережжях із 2016 р. функціонують 

13 морських портів, підпорядкованих Адміністрації морських портів України, 

які у цілому забезпечують перевалку близько 40% вантажів Чорноморського 

регіону, їхня сумарна потужність дорівнює 180 млн. т.  

Слід звернути увагу на те, що у 2013 р. Україна володіла 18 морськими 

портами. Тобто в країні існує портовий комплекс, здатний переробити до 

230 млн. т вантажів на рік. На території морських портів функціонують приватні 

та державні підприємства портової діяльності, які здійснюють навантажувально-

розвантажувальні роботи, зберігання вантажів та інші портові послуги. 

Державне підприємство «Адміністрація морських портів України» 

зосереджене на трансформації, підвищенні операційної ефективності та 
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зростанні конкурентоспроможності українських морських портів шляхом 

забезпечення створення належних умов для здійснення господарської діяльності 

морських терміналів, а також підприємств, основні продукція та/або сировина 

яких є об’єктами експортно-імпортних операцій і обслуговуються як вантажі у 

морському порту.  

Тому для забезпечення вищезазначеного було розроблено Стратегічний 

план розвитку ДП «АМПУ» на 2021-2025 роки. Стратегічний план передбачає 

стратегічні цілі розвитку ДП «АМПУ», що представлено на рис.1 та спрямований 

на перетворення організації в сучасну, ефективну і конкурентоспроможну 

компанію яка розвиває порти. 

Ситуація в українських морських портах є дзеркальним відображенням 

того, що відбувається в політиці і економіці. В галузі існує безліч проблем - 

інфраструктурних, управлінських і законодавчих, але вона продовжує 

розвиватися, хоча і вимагає багатомільярдних інвестицій [3]. 

До питань, що потребують нагального вирішення для підвищення 

ефективності функціонування портів в Україні, належить їх інвестиційне 

забезпечення. Держава як власник портового майна не володіє достатніми 

економічними ресурсами для інвестування в портову галузь, разом із тим 

власних коштів портів на відновлення основного капіталу не вистачає, тому 

актуальним є залучення приватних інвестицій у портовий бізнес [1-3]. 

Аналіз наукових доробок з проблематики стратегічного управління 

розвитком морських портів дозволяє виокремити основні ключові проблеми та 

слабкі сторони їх розвитку. До них слід віднести, по-перше, втрату 

вантажопотоків у морських портах, які розташовані на тимчасово окупованій 

території АР Крим та м. Севастополь; по-друге, високий рівень зношеності 

основних фондів підприємства; по-третє, обмежена площа портових земель, 

доступних для розвитку сучасної інфраструктури, через фрагментоване 

землеволодіння та землекористування в морських портах. 
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Рисунок 1 – Стратегічні цілі розвитку ДП «АМПУ» [1] 

Модернізація державної інфраструктури портів повинна відбуватися перш 

за все за рахунок приватного інвестора, який отримає можливість 

використовувати інвестиційний об’єкт (із пільгами з боку держави) у 

комерційних цілях. Це дасть змогу виділити додатковий грошовий потік, знизити 

бюджетне навантаження та генерувати додатковий грошовий потік в інші 

проекти розвитку морських портів. У 2020 році відбулися перші серйозні кроки 

у створенні концесійних проєктів, а саме морський порт «Ольвія» став першим 

концесійним портом в Україні. наступний порт що передався в концесію є  

Херсонський порт. Держава ставить перед собою завдання планується в 

майбутньому передати ще 9 морських портів таких як: наступні два роки 

успішно провести концесію в Чорноморському порту, зокрема передати в 

концесію два головних термінали: поромний і контейнерний. 

Таким чином, досягнення стратегічних цілей щодо розвитку ДП «АМПУ» 

дозволить підвищити ефективність функціонування та рівень міжнародної 

Забезпечити моніторинг ключових показників ефективності діяльності 
морських портів і трансформаційних перетворень з урахуванням кращих 
міжнародних практик функціонування портової галузі 

Стати корпоративним підприємством з уніфікованими та оптимізованими 
процесами у морських портах 1. 

Забезпечити збільшення прибутковості за рахунок більш ефективного 
управління персоналом та удосконалення інструментів управління 
економічним розвитком підприємства 

2. 

Сприяти активізації участі приватного сектору у портовій діяльності для 
поліпшення стану портової інфраструктури та якості портових послуг 3. 

  

Активізувати роботу рад морських портів, які будуть зміцнювати 
комерційні та суспільні відносини з портовою спільнотою та органами 
місцевої влади  

4. 
  

Створити позитивний вплив на загальний економічний розвиток 
українських портів включаючи створення нових робочих місць у портовому 
секторі 

5. 
  

6. 
  

СТРАТЕГІЧНІ ЦІЛІ РОЗВИТКУ ДП «АМПУ» 
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конкурентоспроможності морських портів країни. Окрім цього виконання плану 

сприятиме підтримці паспортних характеристик гідротехнічних споруд 

(акваторій, морських портів, причальних споруд тощо) та утриманню їх у 

належному технічному стані. Це призведе до збільшення вантажопотоків до/з 

українських портів, що позитивно вплине на економіку та імідж України в 

цілому. 
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Гилка У. Л. кандидат економічних наук, доцент кафедри загальнонаукових 

дисциплін 

 Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Напрями забезпечення ефективності мультимодальних перевезень 

розподіляються на певні профільні групи, серед яких головними є: 

- технологічні, які охоплюють суто робочі операції пакування вантажів, 

їхнього завантаження-перевантаження, умов транспортування тощо; 

https://www.slideshare.net/The_USPA/20212025-237776306
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- логістичні, що передбачають, перш за все, визначення маршруту, часових 

параметрів і засобів транспортування; 

- оформительські, оскільки належне оформлення документації попереджає 

можливі затримки; 

- безпекові та страхувальні, що забезпечують більш вигідні варіанти 

страхування; 

- економічні, які генерально полягають у виборі найбільш кращого 

співвідношення «витрати-результат». 

Зрозуміло, що на практиці такого умовного розподілу немає, бо існує єдина 

інтегрована система перевезень, але визначення підходів до забезпечення 

ефективності системи розпочинається з якогось конкретного напряму. При 

цьому до уваги беруться два комплексні критерії: надійність та економічність. 

Надійність досягається забезпеченням таких показників як збереження (не 

ушкодження) вантажів, вчасна доставка (дотримання узгодженого часового 

графіку на всьому шляху перевезень), нормативне виконання технологічних 

операцій, безперебійність роботи обладнання. Економічність забезпечується 

правильним плануванням маршруту перевезень, вибором адекватних 

транспортних засобів, високотехнологічною організацією навантажень і 

перевалок, мінімізацією поточних витрат (паливо, мастильні матеріали, 

супроводження-обслуговування, оплата праці, страхові внески) тощо. Тобто 

кінцевий критерій економічності перевезень визначається сумарним ефектом 

зусиль за всіма вищезазначеними напрямами. Одразу слід наголосити, що  є  

публікації, де науковці припускаються помилки, виокремлюючи «зниження 

собівартості перевезень». Якщо зниження собівартості буде погіршувати, 

наприклад, наведені вище показники надійності, то це хибне розуміння підходів 

до забезпечення ефективності перевезень. Як наголошують дослідники: 

«Ефективність змішаних перевезень обумовлюється:  

- мінімізацією витрат на перевалку вантажів, де велику роль відіграє 

концентрація вантажопотоків; 
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- використанням економічно високоефективних видів транспорту, які на 

своїх ділянках шляху забезпечують економію витрат, що перевищує додаткові 

витрати, викликані необхідністю перевалки вантажу.  

Це досягається ефективним плануванням перевезень, яке передбачає вибір 

маршруту з мінімальними транспортними витратами і забезпечення просування 

вантажу з урахуванням пропускних спроможностей елементів маршруту і 

недопущення або мінімізації простоїв при перевалці з одного виду транспорту на 

інший» [2]. 

Якщо застосувати до мультимодальних перевезень системний підхід, то 

маємо, перш за все, велику кількість різноприродних чинників, які пов'язані між 

собою та визначають вибір транспортних рішень: вид вантажу; спосіб 

транспортування; характеристики маршрутів; особливі вимоги; рівень 

професіоналізму компанії перевізника, включно із транспортною логістикою. 

Щодо виду вантажу, то застосовуються різні класифікації, починаючи із 

статистичного обліку. Виділимо  ті вантажі, які мають безпосередній зв'язок із 

транспортуванням (фрагментарний приклад): 

- генеральні вантажі, які перевозять в упакованому і неупакованому 

вигляді, поштучно або укрупненими вантажними місцями (металопродукція, 

технічні засоби, залізобетонні вироби, контейнери, транспортні пакети, 

лісоматеріали та інші); 

- збірні вантажі, які складаються з декількох партій товарів 

представлених різними фірмами та які можливо перевозити одним транспортним 

засобом для різних одержувачів; 

- негабаритні та надважкі вантажі, транспортування яких пов'язане з 

певними труднощами й найчастіше їх неможливо перевезти стандартними 

способами (для таких вантажів створюють спеціальні транспортні засоби та 

розробляють особливі маршрути перевезення). 

Спосіб транспортування і вид транспорту: залізничні; автомобільні; 

авіаційні; морські або річкові. Характеристики маршрутів: наявність пунктів 
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перевалки з одного виду транспорту на інший та їх оснащеність вантажно-

розвантажувальними механізмами. Рівень професіоналізму компанії 

перевізника, включно із транспортною логістикою, визначають кращий або 

гірший варіант маршрутизації. 

Зазначені вище та деякі інші показники беруться до уваги при розробці 

конкретного варіанту мультимодального переміщення вантажів. Основні 

зусилля науковців та практиків зосереджуються на оптимізації параметрів 

перевезень, серед яких на першому плані розглядають час та вартість  при 

дотриманні умов  доставки [2; 3; 4]. У той же час поза увагою залишається вплив 

екзогенних чинників, врахування яких може суттєво скоригувати попередній 

варіант планування перевезень. Мультимодальні перевезення неможливо 

виокремити в якусь ізольовану структуру – вони капсульовані в оточуюче 

середовище і тому об’єктивно пов’язані із ним. Екзогенні чинники необхідно 

виявляти і брати до уваги. Наприклад, в роботі [1] фіксується таке явище як 

асиметрія на ринках транспортних послуг, розкрито форми її прояву в системі 

ринкових відносин та подолання шляхом  упорядкованості інституційного 

забезпечення транспортної діяльності. 

Також загальновідомі регіональні, зокрема, обласні відмінності 

транспортної інфраструктури, які можуть суттєво впливати у випадку, коли 

маршрут пролягає по всій території України і використовуються кілька видів 

транспорту: залізничний, автомобільний, річковий [3]. За інтегральним 

показником ефективності логістики Україна в 2018 році займала 66-те 

місце  у  світі для  порівняння:  Литва – 54, Китай – 26, Канада – 20 [6]. 

І, нарешті, треба забезпечувати узгодженість між «зовнішньою» 

транспортною логістикою і «внутрішньою», що складають підприємства і фірми 

із своїми товарними запасами на складах, які є потенційними постачальниками 

вантажопотоків [5]. 
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У підсумку, слід зазначити, що економічний аспект забезпечення 

ефективності мультимодальних перевезень не може обмежуватися суто 

вартісними показниками перевезень, а має охоплює велике коло інших чинників. 
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ПЕРЕВАГИ МОРСЬКИХ "СУХИХ ПОРТІВ" В УМОВАХ 

ІНДУСТРІАЛЬНОГО СУСПІЛЬСТВА 

Загородня Ю. В. кандидат економічних наук, доцент, Нестеров О. Ю. 

кандидат технічних наук, доцент.  

Азовський морський інститут Національного університету «Одеська морська 

академія», кафедра «Навігації та управління судном» 

Морські перевезення грають ключову роль в міжнародній торгівлі. На їх 

частку припадає основний обсяг вантажів, що перевозяться учасниками 

зовнішньоекономічної діяльності. При здійсненні міжнародних 

вантажоперевезень одним з визначальних чинників є рівень розвитку 

транспортно-логістичної інфраструктури і основних інфраструктурних об'єктів, 

а саме морських портів. Портова діяльність є стратегічним аспектом розвитку 

економіки регіонів і одним з ключових ланок функціонування транспортної 

системи країни. Значна роль портів також в забезпеченні транспортної 

незалежності, обороноздатності і використання транзитного потенціалу України. 

Україна розташована на перетині міжнародних транспортних коридорів і 

має потужний портовий потенціал серед усіх країн басейну Чорного та 

Азовського морів. Але наразі портові потужності України використовуються 

лише частково. Переорієнтація вантажних потоків, скорочення обсягів транзиту, 

приєднання України до Транс’європейської транспортної мережі зумовили 

необхідність перегляду транспортної стратегії розвитку українських морських 

портів. Для досягнення поставлених цілей ДП «АМПУ» за підтримки Світового 

банку та Міністерства інфраструктури України розробили оновлений документ - 

Стратегія розвитку морських портів України до 2038 року. Метою стратегії є 

збалансування розвитку портової галузі спрямованої на задоволення потреб 

зовнішньої торгівлі країни у високоякісних морських перевезеннях, поліпшення 

портових послуг та забезпечення оптимальної та раціональної логістики 
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вантажів. Відповідно до поставлених завдань планується залучення  приватних 

інвестицій на реконструкцію існуючих та будівництво нових причалів, 

модернізацію автодоріг, будівництво нової залізничної інфраструктури та 

оновлення спеціалізованого флоту. Це повинно створити більш ніж 4000 

додаткових робочих місць, а найважливіше, що до 2038 року Україна матиме 

можливість вдвічі збільшити вантажообіг в морських портах. В 2017 році 

вантажообіг складав 135 млн. т, в 2019 - 160 млн.т. Відповідно до стратегії 

розвитку морської портів в 2023 планується збільшити вантажообіг до 165 

млн.т., в 2028 – 209 млн.т. а в 2038 – 265 млн.т. Стратегія є не тільки величезним 

кроком на шляху розвитку української портової галузі, але й забезпечить 

економічне зростання України та підвищить її конкурентоспроможність в 

світовому масштабі. 

Другим найважливішим чинником недостатньої ефективності 

зовнішньоторговельних перевезень є значне зниження якості (своєчасності) 

вантажних залізничних перевезень, що відбулося внаслідок появи на ринку 

безлічі власників вагонів і розрізненості їх дій по управлінню вагонопотоками. В 

результаті збільшення нерівномірності зовнішніх вагонопотоків морських портів 

спостерігаються скупчення вагонів на припортових станціях, виникнення 

наднормативних запасів вантажів в портах (середній час простою контейнерів в 

морських портах України становить 5-7 днів), простої судів в очікуванні 

накопичення суднової партії, нераціональне використання перевантажувальних 

потужностей морських портів. 

На думку авторів, сучасним способом збільшення пропускної та 

переробної спроможності морських портів в умовах територіальних обмежень, а 

також ефективним інструментом зниження нерівномірності внутрішніх 

вантажопотоків порту є створення тилового вантажного терміналу - «сухого 

порту». «Сухий порт» (англ. Dry port) - це сукупність складів тимчасового 

зберігання, допоміжних будівель, споруд, автомобільних і залізничних шляхів, 

майданчиків, розташованих за межами території морського порту, пов'язаних 
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між собою і з портом єдиним технологічним процесом і інформаційною 

системою для здійснення вантажних операцій з товарами і їх тимчасового 

зберігання під митним контролем. Крім перевалки вантажів «сухий порт» також 

може виконувати функції зберігання, консолідації та комплектації вантажів, їх 

митне оформлення, технічне обслуговування автомобільних і залізничних 

транспортних засобів. Створення «Сухих портів» вирішує проблему розвитку 

транспортних потоків в припортових містах за допомогою будівництва об'їзних 

доріг і естакад, не пов'язаних з транспортною інфраструктурою міст-портів. 

Сучасний досвід будівництва «сухих портів» показує можливість 

збільшення переробної спроможності морських портів з мінімальними 

витратами на реконструкцію. На даний момент в Європі діє близько 250 «сухих 

портів», в США налічується близько 370 великих внутрішніх контейнерних 

терміналів. Для країн Євросоюзу, таких як Бельгія, Словенія, Швейцарія, а також 

для Сполучених Штатів Америки характерно використання «сухих портів» не в 

якості тилових терміналів морського порту, а як терміналів, орієнтованих на 

обслуговування внутрішніх районів країни, тому розташовуються вони, як 

правило, далеко від берегової лінії. У країнах Азії «сухі порти» 

використовуються, в основному, для збільшення переробної спроможності 

морських портів, а не для розвитку внутрішніх регіонів. 

При вирішенні завдання вибору раціонального місця розміщення «сухого 

порту» і його параметрів, автори пропонують в якості критеріїв використовувати 

інвестиційні витрати на спорудження «сухого порту». Ряд європейських 

досліджень показали важливість врахування екологічного фактору. Зниження 

екологічного навантаження на регіон розміщення морського порту пов'язано з 

перенесенням робіт з перевалки вантажів в віддалений від житлових зон «сухий 

порт», а також зі зниженням вихлопів автотранспорту в результаті забезпечення 

більш рівномірного обслуговування автомобілів, зменшення заторів на підходах 

до морського порту і скорочення часу їх простою в очікуванні вантажних 
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операцій в порту. В Україні на даний час система «сухих портів »знаходяться на 

стадії розвитку. 

Таким чином, автори вважають, що створення і експлуатація «сухих 

портів», є потенційно ефективним вирішенням завдання збільшення 

вантажообігу морських портів, що призведе до підвищення своєчасності 

вантажних перевезень, а також подолання екологічних проблем регіону 

розміщення портів. Однак недостатній розвиток науково-методичної бази 

системного обґрунтування необхідність створення «сухого порту» в регіоні, 

вибору і розрахунку основних параметрів такого тилового терміналу на етапі 

його стратегічного планування може привести до виникнення зайвих 

капітальних і експлуатаційних витрат і, як наслідок, до збільшення собівартості 

вантажопереробки в системі «морський порт -" сухий порт "». 

Таким чином, автори виділили основні переваги «сухих портів»: 

можливість підвищення якості (своєчасності) вантажних перевезень в результаті 

введення «сухого порту» в ланцюжок поставок як елементу, що володіє 

додатковою місткістю і переробної здатністю і, як наслідок, розширення 

можливостей по регулюванню вантажопотоків, а також реалізації 

мультимодальних рішень, збільшення пропускної спроможності морських 

портів і під'їзних шляхів в результаті прискорення обробки вантажів в морському 

порту, зниження сумарних транспортно-складських витрат і собівартості 

вантажопереробки в морському терміналі, вирішення екологічних і соціальних 

проблем регіону розміщенням морського порту в результаті часткового 

перенесення вантажно-розвантажувальних робіт в віддалені від житлових зон 

райони і створення додаткових робочих місць в регіоні. 

Реалізація перерахованих переваг досягається, якщо момент введення в 

експлуатацію «сухого порту» збігається з моментом, коли пропускна здатність 

морського порту не дозволяє забезпечити пропуск без затримок транспортних і 

вантажних потоків збільшеної інтенсивності, а також за умови вибору 
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раціонального місця розміщення «сухого порту» оптимальної місткості та 

технічної оснащеності.  

 

 

УДК 378.147 

МЕНЕДЖМЕНТ ДИСТАНЦИОННОГО ОБУЧЕНИЯ В СИСТЕМЕ 

МОРСКОГО ОБРАЗОВАНИЯ 

Коваленко С. И. кандидат экономических наук, доцент кафедры общенаучных 

дисциплин 

Дунайский институт Национального университета «Одесская морская 

академия», Украина 

Существующая потребность в высшем и непрерывном образовании 

моряков дальнего плавания усиливает тенденции к созданию дистанционной 

образовательной структуры в морских вузах. Учебный процесс моряка в 

условиях пандемии COVID-19 не ограничивается только периодом сессии. 

Основная учебная нагрузка на курсанта, особенно заочной формы обучения, 

ложится на самоподготовку. Трудность для представителей морской 

специальности заключается в частой недоступности учебного материала и 

информационной ограниченности на борту судна. Эти трудности 

распространяются не только на курсантов-заочников морских академий, но и на 

всех членов экипажа. В процессе анализа состояния дистанционного обучения в 

системе морского образования в современных условиях мы выделяем 

следующие тенденции: повышение образовательного уровня моряков; 

возрастание потребности в расширении доступа к образовательным программам 

всех уровней обучения; повышение интереса специалистов к повышению их 

квалификации и переподготовке в связи с постоянно растущими 

конвенционными требованиями и в первую очередь, международной конвенции 

ПДМНВ-78-95 с учетом Манильских поправок 2010 г.; увеличение численности 
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курсантов-заочников, сочетающих учёбу с трудовой деятельностью и др. 

Основное отличие современного дистанционного образования от других форм 

образования состоит в том, что на основе применения новых 

телекоммуникационных и дистанционных технологий обеспечивается 

значительно большая свобода получения образования и более высокое его 

качество, заключающееся в высокой практичности, оперативности и 

мобильности получаемых знаний, умений и навыков [1]. Цели внедрения и 

использования информационных технологий в морском образовании, 

предполагают выполнение требований, предъявляемых морской отраслью к 

уровню компетенций морских специалистов, что требует в свою очередь, 

создание новых возможностей в образовательных системах для всех ее 

участников (тех, кто получает образование; тех, кто обучает и воспитывает; тех, 

кто организует и управляет образованием). Благодаря внедрению 

информационных технологий существенно меняется качество учебного 

процесса, что выражается в следующем: 

• сокращается время, затрачиваемое преподавателями и обучающимися 

на поиск необходимой учебной и научной информации и доступ к ней;  

• меняется скорость обновления содержания за счет сокращения времени 

преподавателей на разработку новой научной, учебной и методической 

литературы;  

• освобождается дополнительное время у слушателей для 

индивидуальной самостоятельной работы, а у преподавателей и организаторов 

(при соответствующей организации их деятельности) на совершенствование и 

развитие образовательного процесса;  

• сокращается время, необходимое для достижения обучаемыми 

установленных норм и стандартов к качеству образования и др.  

Из существующих технологий дистанционного образования наибольший 

интерес для нас представляют: 
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• кейс-технология (учебно-методические материалы четко 

структурированы и соответствующим образом комплектуются в специальный 

набор ("кейс"), затем они пересылаются обучаемому для самостоятельного 

изучения); 

• TV-технология (базируется на использовании телевизионных лекций с 

консультациями у преподавателей – тьюторов);  

• сетевая технология (использование сети Internet как для обеспечения 

обучаемых учебно-методическим материалом, так и для интерактивного 

взаимодействия между преподавателем и обучаемыми).  

Наиболее приемлемой нам видится сетевая технология, что обусловлено 

высокими темпами развития телекоммуникационной среды передачи данных, 

совершенствованием устройств доступа к среде передачи данных и их 

программного обеспечения [2]. С помощью сетевой технологии можно 

достаточно эффективно реализовать весь дидактический цикл по изучению 

дисциплины, включающий в себя виртуальные лекции, семинары, практические 

и лабораторные занятия, зачёты, экзамены и т.д.  

Важным аспектом внедрения и развития системы дистанционного 

образования помимо технической составляющей ее части является содержание 

образовательных дисциплин, наполненных интерактивными лекциями и 

практическими работами. Их актуальность, оригинальность, адаптивность к 

требованиям морского бизнеса, хорошая усвояемость и современная 

технологическая платформа дает мощный импульс к вовлечению обучаемых и 

преподавателей в процесс использования системы дистанционного обучения [3]. 

Сетевая технология позволяет вовлечь в процесс подготовки морских 

специалистов и потенциальные компании работодателей для профессиональной 

ориентации и узконаправленной специализации в подготовке необходимых 

кадров морского флота.  

Выводы. Перспективы организации и развития дистанционного 

образования для моряков можно рассматривать как двухуровневую систему, 
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включающую и методику организации учебного процесса системы 

дистанционного образования, и техническое оснащение, которое включает 

каналы и сети, предоставляющие услуги сети.  

Для решения основной задачи современного морского ВУЗа – подготовки 

морских специалистов с высоким уровнем профессиональной компетентности 

при любой форме обучения – необходимо обеспечить высокое качество 

информационно-образовательной среды. Имеет смысл создать модель 

дистанционного обучения, осуществляемого образовательным учреждением, 

представляющую собой форму совместной деятельности профессорско-

преподавательского, учебно-вспомогательного, компьютерно-технологического 

состава образовательного учреждения, способного осуществить функции по 

информационному, учебно-методическому, научному, техническому 

обеспечению и мониторингу обучения индивидуальных потребителей 

образовательных услуг высокого качества. В результате совершенствования 

компьютерных технологий удаленное морское образование становится все более 

доступным. Кроме того, оно предоставляет прекрасные возможности для 

специалистов многих компаний, которые повышают свою квалификацию без 

отрыва от производства. Современные интернет-технологии помогают человеку 

повысить уровень профессионализма, освоить новую специальность или 

усовершенствовать ранее полученные знания. По окончании дистанционных 

курсов у курсанта будут и практические навыки, и теоретические знания, что 

позволит ему работать с максимальной отдачей. 
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експлуатації суднових енергетичних установок, Вагнер М. А. старший 

лаборант кафедри експлуатації суднових енергетичних установок 
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академія» 

Дисципліна «Менеджмент морських ресурсів» відносно нова і тому не так 

забезпечена матеріалами академічного, навчального і дискусійного характеру.  

Негайність її впровадження в навчальний процес обумовлена  вимогами 

Міжнародної конвенції щодо стандартів підготовки, дипломування і несення 

вахти для моряків ( STCW ). Основні поправки до тексту Міжнародної конвенції 

щодо підготовки,  дипломування  моряків і несення вахти  (Конвенція ПДНВ) і 

пов’язаним з нею Кодексом були прийняті  на Дипломатичній конференції в 

Манілі, Філіппіни, 21-25 червня 2010 р. Найбільш поширена до вживання назва 

поправок така: «Манільські поправки до Конвенції і Кодексу ПДНВ», які 

офіційно почали діяти з 01 січня 2012 р. з повним виконанням вимог з 01.січня 

2017р. Серед прийнятих поправок важливими  виступають такі, що мають в собі 

вимоги, які стосуються нетехнічних навичок і включають:  

- Рег. A-II / 1 для управління ресурсами моста; 

- Рег. A-III / 1 для управління ресурсами машинного відділення; 
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- Рег. A-II / 2 і A-III / 2 для використання навичок лідерства і управління; 

- Рег. A-II / 1, A-III / 1 і A-III / 6 для застосування навичок лідерства і 

командної роботи. 

14 лютого  2012 року Морський департамент Шведського транспортного 

агентства підтвердив, що курс «Менеджмент морських ресурсів» (MRM) 

відповідає вище згаданим вимогам Конвенції  ПДНВ 1978 року з поправками, які 

внесені Манільськими поправками 2010 року [1]. 

Загально відомо, що вахтовий механік працює в важких умовах, змінно, 

відособлено. До важких умов відносять: тісне приміщення машинного 

відділення, масляну середу,  відсутність природного освітлення, шуми, 

температуру та інше.  

Обов’язками суднового механіка є організація безперервної, безпечної і 

економічної роботи усіх суднових механізмів та їх систем. Основна робота 

суднового механіка полягає у періодичному контролі роботи основних і 

допоміжних суднових машин, механізмів, обладнання і систем, їх 

обслуговування, забезпечення їх безперебійної роботи за час несення вахти, 

своєчасне виявлення і усунення поломок, проведення планових і аварійних 

робіт.[2, с. 6]  

До ресурсів машинного відділення відносять: судновий двигун, суднова 

парова турбіна, суднова газова турбіна, судновий котел, установка валопроводу,  

окремо –– гребного гвинта, інші допоміжні установки, в тому числі насоси, 

повітряний компресор, сепаратор, генератор питної води, теплообмінник, 

холодильна установка системи кондиціювання повітря і вентиляції, рульовий 

пристрій, системи автоматичного управління, палубні механізми, витрати рідини 

і характеристики системи змащування рідкого палива і охолодження.  

В повсякденних справах під час роботи в умовах судна технічні і 

нетехнічні навички доповнюють і поєднуються один з одним. Технічні навички 

пов’язані з конкретною справою, посадою, функціями, званням і професійними 

задачами. Крім вище названого, судновий механік повинен знати англійську 
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мову і мати навички спілкування з колегами, командою, керівниками 

суднохідної компанії, представниками портів, міжнародними агентами.  

Менеджмент ресурсів машинного відділення утримує в собі здобуття 

вміння поєднувати  технічні і нетехнічні навички з навчанням людському 

фактору в умовах рейсу. 
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СУЧАСНІ ПІДХОДИ ДО ОРГАНІЗАЦІЇ ПРАЦІ У 

МОРЕГОСПОДАРСЬКОМУ СЕКТОРІ 
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Азовський морський інститут Національного університету «Одеська морська 

академія» 

На міжнародному законодавчому рівні організація праці в море 

господарському секторі світової  економіки регулюється такими документами: 

Міжнародна конвенцiя з охорони людського життя на морі СОЛАС (International 

Convention for the Safety of Life at Sea; SOLAS), Міжнародний кодекс з управління 

безпечною експлуатацією суден і запобіганням забрудненню (International 

Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention 

https://ru.qaz.wiki/wiki/Maritime_Resource_Management
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(International Safety Management (ISM) Code), Конвенція про працю в морському 

судноплавстві 2006, Міжнародна конвенція 1978 року про підготовку і 

дипломування моряків та несення вахти.  

Міжнародна організація праці (МОП) – спеціалізоване агентство системи 

ООН, яке ставить за мету просування принципів соціальної справедливості, 

міжнародно визнаних прав людини і прав у сфері праці. МОП створена в 1919 

році, МОП стала першим спеціалізованим агентством ООН в 1946 році. На 

сьогодні членами МОП є 185 держав. Основними органами МОП є Міжнародна 

конференція праці, Адміністративна рада та розташований у Женеві постійний 

Секретаріат — Міжнародне бюро праці (МБП). Генеральний директор МБП — 

Гай Райдер (Велика Британія).[1] 

Вищим органом МОП є Міжнародна конференція праці, на якій 

приймаються всі документи МОП. Виконавчим органом є Адміністративна рада 

МОП. Міжнародне бюро праці виконує функції секретаріату МОП. Статут МОП 

базується на 2-х основних принципах – універсальності та тристороннього 

представництва. Універсальність означає, перш за все, можливість вступу до 

Організації будь-якої держави, яка погоджується виконувати зобов'язання 

відповідно до Статуту. Якщо цей принцип є характерним для більшості 

міжнародних організацій, то принцип тристороннього представництва є 

особливістю лише МОП. Ця Організація є єдиною у системі ООН, в якій 

представники роботодавців і працівників –соціальні партнери мають однакове з 

представниками уряду право голосу у формуванні її політики та програм 

діяльності [1]. 

В 2006 році МОП було прийнято Конвенцію з безпеки людини у морському 

судноплавстві [2]. Конвенція про працю в морському судноплавстві 2006 року 

покликана переглянути і замінити 37 діючих в даний час Конвенцій МОП, 

спрямованих на захист трудових прав моряків. Це інструмент, що став логічним 

завершенням певного етапу майже 100-річної роботи з правового регулювання 

питань, пов'язаних із працею моряків на судах. 
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Конвенція створює два нових документа, а саме свідоцтво про 

відповідність трудовим нормам у морському судноплавстві та декларацію про 

дотримання трудових норм у морському судноплавстві. Дані документи є 

першочерговим доказом того, що судно було належним чином інспектовано з 

боку держави-учасниці, під прапором якої воно плаває, і що вимоги цієї 

Конвенції, які стосуються умов праці та життя моряків, дотримуються в тій мірі, 

яка встановлена цим свідоцтвом [3]. 

Конвенцією передбачено механізм контролю за дотриманням її виконання 

державою прапора судна і державою порту в рамках процедур Державного 

портового контролю, згідно з яким всі судна, що ходять під прапором держави – 

члена МОП, повинні мати і регулярно підтверджувати Свідоцтво про 

відповідність трудовим нормам у морському судноплавстві та дотриманні 

конвенційних вимог. При цьому кожна держава - член МОП, виконуючи 

інспекцію відповідно до Конвенції, не повинна надавати судам будь-якої 

держави, що не ратифікувала цю Конвенцію, більш сприятливий режим, ніж 

судам, які плавають під прапором держави, яка її ратифікувала [3]. 

Україна ще не ратифікувала даний міжнародний договір. Причин тому 

існує декілька. Так, Конвенція про працю в морському судноплавстві замінює 37 

конвенцій, які приймалися в сфері праці моряків починаючи з 1920 року, і 

рекомендації, які до них відносяться. Україна з усієї кількості конвенцій є 

учасницею тільки 7 міжнародних договорів, а один  (Конвенція про мінімальний 

вік допуску дітей на роботу в морі № 58, 1936 року) було автоматично 

денонсований у зв'язку з ратифікацією іншого більш фундаментального 

міжнародного договору. З огляу на це можно уявити кількість питань, які або 

залишені поза увагою, або хоч і знайшли своє врегулювання в законодавстві 

України, але потребують значного доопрацювання [3]. 

Також, Конвенція встановлює низку важливих вимог в частині порядку 

найму моряків на роботу, оформлення договору найму, відповідальності 

крюїнгових агентств, що працюють на території держави-учасниці, і самої 
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держави-учасника за дотримання положень Конвенції тощо - питання, більшість 

з яких Україна обходила стороною у їх вирішенні.[3] 

Відповідно до положень Конвенції та розділу 5 Кодексу, який є частиною 

Конвенції та складається з правил, частини А (обов’язкова до виконання) та 

частини В (носить рекомендаційний характер) забезпечення Конвенції буде 

здійснюватися за допомогою: контролю держави прапора; контролю держави 

порту; обов'язків з забезпечення робочою силою [3]. 

Перші два способи контролю вже є звичними для морської галузі. За їх 

допомогою, наприклад, забезпечується виконання Міжнародної конвенції 1974 

року з охорони людського життя на морі та Міжнародної конвенції 1978 року 

про підготовку і дипломування моряків та несення вахти. Третій спосіб 

контролю є порівняно новим [3]. 

Контроль держави прапора щодо суден, які плавають під прапором 

держави-учасниці Конвенції, полягає в наступному: створити ефективну систему 

інспектування та огляду умов праці в морському судноплавстві за допомогою: 

забезпечення наявності на судах і підтвердження свідоцтва про відповідність 

трудовим нормам у морському судноплавстві та декларації про дотримання 

трудових норм у морському судноплавстві;  

Здійснення перевірки суден за допомогою ефективної і скоординованої 

системи регулярних інспекцій, моніторингу та інших заходів контролю за 

дотриманням на суднах вимог Конвенції та національного законодавства. 

Забезпечити дію на борту судна процедур щодо розгляду скарг моряків про 

можливі порушення вимог цієї Конвенції; 

Офіційно розслідувати будь-який серйозний нещасний випадок на морі, 

який спричинив за собою травму або загибель людини [3]. 

Обов'язки щодо забезпечення робочою силою. Кожна держава-учасниця 

забезпечує виконання вимог Конвенції, що застосовуються відносно оперативної 

діяльності та практики служб найму та працевлаштування моряків, заснованих 

на її території, за допомогою системи інспектування та моніторингу, правового 
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переслідування за порушення у сфері ліцензування, а також інших оперативних 

вимог, передбачених у стандарті А1.4 «Найм і працевлаштування» Кодексу 

Конвенції [3]. 
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УДК 327.5-341.1/8-049.5 

ГІБРИДНІ ЕКОНОМІЧНІ ЗАГРОЗИ У ГАЛУЗІ МОРСЬКОГО 

ТРАНСПОРТУ УКРАЇНИ 

Шелухін О. М. кандидат юридичних наук, доцент кафедри навігації і 

управління судном 

Азовський морський інститут Національного університету «Одеська морська 

академія» 

Поняття гібридних загроз як правове явище є досить новим у юридичній 

науці України. Чинним законодавством не передбачено терміну «гібридна 

загроза». Зважаючи на актуальність гібридних загроз як таких, що погрожують 

національній безпеці України, вітчизняними вченими, зокрема З.В. Гбур, Є.М. 

Магда, Ю.В. Касперович, С. Федина, розглянуто окремі види та аспекти 

гібридних загроз для безпеки держави [1; 2; 3] Разом з тим, питання гібридних 

економічних загроз у галузі морського транспорту України залишається не 

розробленим. 

Наразі немає усталеного визначення поняття гібридних загроз й у ЄС. Так, 

у Спільному зверненні Європейського Парламенту та Ради Європи «Спільна 

концепція протидії гібридним загрозам» 2018 року чітко зазначено, що 

«визначення гібридних загроз різняться та необхідно, щоб вони залишались 

пружніми, щоб відповідати їх природі, що еволюціонує» [4].  

Таким чином, погодившись із вищевикладеною точкою зору, надати 

усталене юридичне визначення явищу, що постійно еволюціонує, вбачається 

недоцільним, що не позбавляє сенсу досліджувати окремі аспекти його 

багатогранного змісту. 

Дослідженням змісту та форм гібридних загроз приділила увагу З.В. Гбур, 

яка зазначила, що «зазвичай гібридні форми війни не є суто воєнним 

протистоянням, а включають економічні, психологічні та партизанські засоби 

нападу».  
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Погоджуючись із точкою зору щодо комплексності компонентів, на які 

впливає гібридна загроза, необхідно перейти до дослідження їх економічної 

складової, у тому числі на морському транспорті. 

Морська доктрина України на період 2035 року (в редакції від 03.11.2020) 

серед актуальних загроз національній безпеці у сфері морського транспорту 

виділяє наступні групи, що умовно можливо розділити на зовнішні та внутрішні 

гібридні економічні загрози у сфері морського транспорту [6]. 

До зовнішніх гібридних загроз належать дії Російської Федерації щодо 

дестабілізації обстановки в Азово-Чорноморському регіоні, спрямовані на 

втрату суверенних прав і юрисдикції України в її виключній (морській) 

економічній зоні; посягання на національні інтереси України на морі; 

перешкоджання морегосподарській діяльності України; проведення 

розвідувальної і диверсійно-підривної діяльності у приморських регіонах і на 

об’єктах морської індустрії, у внутрішніх морських водах, територіальному морі 

та виключній (морській) економічній зоні України; отримання незаконної вигоди 

у результаті видобування і використання ресурсів та інфраструктури тимчасово 

окупованої території України; обмеження свободи мореплавства, включаючи 

плавання українських кораблів і кораблів держав - партнерів України у Чорному, 

Азовському морях і Керченській протоці, а також світові тенденції до поширення 

незаконної діяльності на морі (піратство, тероризм, контрабанда зброї, 

наркотичних речовин і прекурсорів, нелегальна міграція, торгівля людьми). 

До внутрішніх гібридних загроз належать загрози, що мають істотний 

негативний вплив на галузь морського транспорту внаслідок недосконалої 

системи державного управління. Серед них: 

- невідповідність стану організації морських перевезень потребам 

національної економіки, суттєва залежність зовнішньої торгівлі від іноземних 

перевізників;  

- послаблення конкурентних позицій морських портів України на 

міжнародному та регіональному ринку портових послуг; 
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- зниження показників вітчизняного суднобудування та судноремонту як 

важливого сегмента національної економіки з значним синергетичним 

потенціалом. 

На ці виклики держава пропонує реагувати наступними заходами, 

викладеними у Національній транспортній стратегії України на період до 2030 

року, а саме: 

- підвищення відповідальності та прозорості під час прийняття 

управлінських рішень, зокрема шляхом розмежування регуляторних та 

управлінських функцій; позбавлення невластивих функцій державного 

управління державного підприємства «Адміністрація морських портів України»;  

- забезпечення розвитку водного транспорту, зокрема підвищення 

ефективності діяльності та надання в концесію державних стивідорних компаній 

у морських портах; 

- впровадження прозорих та ефективних тарифних моделей, перехід до 

ринкової практики встановлення тарифів на перевезення, а саме розроблення та 

затвердження методики розрахунку ставок портових зборів, перегляд їх розміру 

з урахуванням структури та напрямків вантажопотоків, що забезпечить 

підвищення привабливості морських торговельних портів для користувачів 

транспортних послуг та створення гарантованого джерела компенсації витрат на 

відтворення та розвиток портової інфраструктури; 

- удосконалення законодавства з метою розвитку морських торговельних 

портів, перехід до європейської моделі управління «порт-лендлорд»; 

- забезпечення комплексного інноваційного розвитку транспорту, зокрема 

шляхом реалізації державної стратегії (цільового підходу) інноваційної 

діяльності і розвитку та інвестиційних проектів у транспортній галузі, 

передбачивши при цьому можливе створення Інноваційного фонду транспорту, 

та взаємозв’язок цілей і ресурсів за допомогою відповідних планів та програм 

діяльності і розвитку, у тому числі з метою оновлення рухомого складу 

морського транспорту; 
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- модернізація інфраструктури глибоководних морських портів; 

- забезпечення фактичних глибин у морських портах та на підхідних 

каналах відповідно до встановлених паспортних характеристик, розбудова 

глибоководних морських портів, автоматизація перевантажувальних процесів на 

морських терміналах [7]. 

Дискусійним наразі залишається питання про нормативне та фінансове 

забезпечення окреслених заходів, від якості котрих напряму залежить реальність 

їх впровадження у життя. 
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УДК 629.123 

ІНТЕРНЕТ РЕЧЕЙ В МОРСЬКІЙ ІНДУСТРІЇ:  

НАПРЯМКИ ТА ПРОБЛЕМИ ВПРОВАДЖЕННЯ  

Яремчук С. О. кандидат технічних наук, доцент кафедри судових 

енергетичних установок і систем  

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

Сучасна епоха Індустрії 4.0 характеризується повною автоматизацією 

виробничих процесів в режимі реального часу з урахуванням динамічних змін 

зовнішнього середовища. Серед базових технологій Індустрії 4.0 експерти 

виділяють Інтернет Речей (Internet of Things, IoT) - об'єднані  комп'ютерні мережі 

і підключені до них об'єкти з вбудованими датчиками, контролерами, і 

програмним забезпеченням для збору та обміну даними, з можливістю 

віддаленого контролю та управління в автоматизованому режимі [1]. Морська 

індустрія не залишається осторонь прогресу, і IoT активно впроваджується у всі 

її галузі завдяки поліпшеному супутниковому покриттю, поширенню сенсорних 

технологій і збільшенню потужності хмарних обчислень.  

З технологічної точки зору IoT на судні – це консолідація критично 

важливих систем судна у складі єдиної мережі для збору, аналізу та обміну 

інформацією. Такий зв'язок забезпечується мережею датчиків, якими 

оснащуються елементи обладнання, що взаємодіють між собою. Інформація від 

датчиків буде надходити на центральний пульт управління судна та на берегові 

служби протягом усього життєвого циклу судна. Наприклад, система збереження 

рівноваги судна містить у своєму складі датчики, що передають інформацію про 

нахил судна на центральний пульт управління, який після аналізу інформації 

буде надсилати баластній системі вказівки для коригування судном свого 

положення. IoT судна дозволяє вирішувати завдання в таких напрямках, як 

ефективний розподіл енергії між системами судна, контроль за погодними 

умовами, визначення місця розташування судна і океанських течій, відстеження 
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статусу вантажів та обсягу запасів, моніторинг стану обладнання в реальному 

часі, що дозволить визначити, коли компонент близький до виходу з ладу, і 

здійснити його своєчасну заміну або ремонт. Судновласники отримують 

можливість аналізувати поточні та статистичні дані, і зможуть приймати 

ефективні рішення, що дозволяють економити час і паливо.  

Впровадження IoT в напрямку вантажоперевезень дозволяє компанії-

постачальнику морських рішень Wärtsilä спільно з компанією GasLog LNG 

Services забезпечити надійну і ефективну роботу семи великих вантажних 

перевізників. Аналіз даних, зібраних на суднах, дозволяють збільшити інтервали 

між обслуговуванням машин і механізмів, вчасно замовити запчастини, 

оптимізувати продуктивність двигунів, знизити витрати палива, скоротити 

витрати і викиди CO2. Активне впровадження IoT триває в портах. Адміністрація 

порту Роттердам, компанії IBM, Cisco і Axians співпрацюють у рамках 

довгострокового проекту діджиталізації  операційного середовища порту з 

використанням IoT. У рамках проекту на території порту і акваторії встановлено 

датчики, які передають інформацію про припливи, течії, температуру, швидкість 

і напрямок вітру, висоту хвилі, видимість, а також наявність вільних місць біля 

причалів. Аналіз цих даних дозволить визначити оптимальні вікна для 

постановки суден до причалів і скоротити простої суден. Адміністрація порту 

зможе давати прогноз, в який час судну краще зайти і вийти з порту з 

максимальним завантаженням. Оператори порту зможуть одночасно бачити дії 

всіх учасників процесу, що дозволить підвищити ефективність. Якщо порт і 

судноплавні компанії зможуть скоротити час перебування судна в порту на 

годину, економія може скласти близько 80 тис. доларів. В адміністрації порту 

розраховують, що аналіз даних дозволить на порядок підвищити безпеку та 

ефективність управління рухом суден у порту. Впровадження IoT в 

суднобудування дозволить створювати "розумні" судна з покращеними 

експлуатаційними характеристиками, здатні забезпечувати безпечні та 

ефективні процеси на судні, приносити великий прибуток судновласникам, 
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підвищувати зручність обслуговування судна. В напрямку пасажирських 

перевезень компанія Carnival Corporation анонсувала персонального цифрового 

консьєржа на основі IoT. Система обладнана невидимою мережею датчиків і 

вбудованих в судно обчислювальних пристроїв, що використовують технологію 

Bluetooth з низьким енергоспоживанням. Цифровий консьєрж доступний у 

смартфонах, на телевізорах в каютах та пристроях на борту, в портах, спрощує 

сходження на берег, доступ до замків кают, оплату товарів і послуг, забезпечує 

потрібною інформацією та розвагами.  На рибних фермах у воду занурюють 

датчики температури, кислотності, солоності і насиченості киснем. Дані 

оперативно надходять на IoT-платформу, і порівнюються з еталонними. При 

відхиленні від норми фермери автоматично отримують оповіщення, вживають 

необхідних заходів,підвищують ефективність вирощування риби, ракоподібних 

і молюсків. 

На основі аналізу інформаційних джерел було встановлено ряд проблем, 

які гальмують впровадження та розвиток IoT в морській індустрії. Перша 

проблема – це вибір і розробка правильної архітектури системи, оскільки від 

рішень на початкових етапах залежить тривалий процес розробки і експлуатації. 

На даний момент не існує стандартних архітектур IoT, які були би затверджені і 

використовувались повсюдно. Друга проблема полягає в тому, що IoT є 

комплексною сферою, яка вимагає розробки стандартів у різних областях. 

Відсутність загальних стандартів і правил у роботі різноманітного обладнання, 

та проблема взаємної інтеграції різних систем заважає швидкому розвитку  IoT. 

Третя проблема стосується електроживлення пристроїв, які постійно 

переміщуються і не володіють постійним джерелом енергії. У багатьох випадках 

батареї і блоки живлення є проблемними через їх розмір, вагу і вимоги до 

обслуговування. Надії розробників і дослідників покладаються на майбутнє 

малопотужних процесорів для вбудованих систем, які можуть споживати значно 

меншу енергію. З точки зору енергетичних витрат, стандартні технології, такі як 

GSM, Wi-Fi і Bluetooth, є невідповідними - вони мають широку смугу 
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пропускання і використовують неприпустимий для IoT систем обсяг енергії. Для 

вирішення цієї проблеми були розроблені стандарти, що відповідають вимогам 

Інтернету речей. Це IEEE 802.15.4, IEEE 802.11 Low Power, Bluetooth Low Energy 

та інші, 6LoWPAN, RFID, NFC, ZigBee, Sigfox, LoraWAN, але ряд питань щодо 

них залишаються невирішеними. Четверта проблема стосується схем адресації, 

які є критичним аспектом в плані унікальності адрес, що присвоюються 

пристроям IoT, оскільки вони повинні однозначно ідентифікувати інші пристрої 

і обмінюватися з ними інформацією. Найбільш важливими особливостями 

створення унікальної адреси є його однозначність, надійність, стійкість і 

масштабованість. П’ята проблемою IoT є масштабованість. За оцінками Cisco, у 

2020 році до мережі буде підключено 50 мільярдів пристроїв. IoT має більш 

широкий загальний обсяг, ніж звичайний Інтернет. Тому масштабованість 

простору IoT буде більш складною, ніж у звичайних веб-ресурсів. Кібербезпека 

пристроїв та захист даних є основною проблемою, що гальмує розвиток IoT в 

морській індустрії. Оскільки багато пристроїв на борту не були розроблені для 

підключення до зовнішніх мереж, і не оснащені засобами захисту, вони можуть 

стати легкою мішенню для кібератак. Багато завдань щодо захисту інформації 

можуть бути вирішені за допомогою криптографічних методів, однак вони 

вимагають більше досліджень, перш ніж будуть широко використані. 

Висновки. IoT оптимізує морські перевезення за рахунок моніторингу 

обладнання в реальному часі, скорочення витрат на технічне обслуговування, 

розподілу енергії між системами судна, зменшення споживання палива та часу 

простою техніки, зниження викидів CO2, контроль за погодними умовами, 

визначення місця розташування судна і океанських течій, відстеження статусу 

вантажів і запасів. Виділено низку проблем, що гальмують впровадження та 

розвиток IoT: труднощі вибору правильної архітектури системи; відсутність 

загальних стандартів і протоколів роботи обладнання, проблема 

електроживлення пристроїв, схеми адресації для унікальності адрес об’єктів IoT, 

масштабованість простору IoT; кібербезпека IoT пристроїв та захист даних. 
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УДК 65.012.122 

ІНСТРУМЕНТИ Й МЕТОДИ СТРАТЕГІЧНОГО ПЛАНУВАННЯ НА 

ТРАНСПОРТНИХ ПІДПРИЄМСТВАХ З ВИКОРИСТАННЯМ 

КОМПЛЕКСНИХ СИСТЕМ ОЦІНОЧНИХ ПОКАЗНИКІВ 

Максимов С. Б. старший викладач кафедри інженерних дисциплін 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

У сучасному ринковому середовищі основою нормального 

функціонування транспортних підприємств є стратегічне планування. Це той 

базис без якого система управління соціально-економічними процесами на 

виробництві незмінна і не пристосована до змін у зовнішньому бізнес 

середовищі. Тому ефективне управління транспортним підприємством, 

забезпечення досягнення загальних цілей неможливе без належного 

стратегічного планування. Саме стратегічне планування дозволяє забезпечити 

фінансову стійкість, зберегти конкурентоспроможність транспортного 

підприємства з урахуванням специфічних галузевих особливостей. 

Існують різні визначення терміну «стратегія»: «Набір правил для 

прийняття рішень» [1], «Довгостроковий якісно визначений напрямок розвитку 

організації, що стосується сфери, засобів та форм її діяльності, системи 

внутрішньовиробничих відносин, а також позиції підприємства в 

навколишньому середовищі» [2], «Стратегія – це генеральний напрямок 

досягнення цілі, тобто основний, ведучий напрямок руху  для поетапного 

досягнення будь-яких цілей» [3], «Загальний напрямок, генеральна лінія 
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розвитку підприємством» [4]. Це дозволяє зробити висновок, що стратегія це 

інструмент управління розвитком підприємства, способи, план або програма дій 

по досягненню цілей підприємства [5]. Самі поняття «стратегія» і «план» в 

багатьох випадках мають схожі риси та помилково можуть сприйматися як 

синоніми тому що план це заздалегідь зазначена система заходів, яка передбачає 

порядок, послідовність та терміни виконання робіт, тобто план є складовою 

стратегії підприємства, а стратегічне планування є механізмом досягнення цілей. 

Стратегічне планування це визначення стратегій та план їх реалізації задля 

досягнення цілей.  

Беручи до уваги особливості функціонування транспортних підприємств, 

можна виділити основні інструменти стратегічного планування, які формуються 

за принципом STP (ситуація-ціль-шлях) методу. Цей метод є найбільш 

показовим при виборі інструментів стратегічного планування. 

По-перше проводиться оцінка і аналіз: 

- аналіз якості кадрового потенціалу компанії та визначення його 

професійного іміджу до впровадження стратегічних завдань на ринку 

перевезень; 

- аналіз ринку, на якому працює транспортна компанія; 

- аналіз стратегічних активів і компетенції компанії. 

Друга складова – ціль (Target) – визначення цілей, пріоритетів в 

майбутньому.  

Третя складова – шлях (Path) – визначення напрямку, траєкторії 

досягнення цілей або бажаного майбутнього стану: 

- розробка функціональних стратегій (методів утримання і посилення 

конкурентних переваг по вибраних напрямах); 

- вироблення напрямів інвестицій (реалізація будь-яких цілей підприємств, 

в тому числі і транспортних, завжди пов’язана з потребою в фінансових 

ресурсах). 
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Кожна ланка STP-методу стратегічного планування має свої системи 

оціночних показників де чітко визначаються критерії оцінювання.  

Таким чином, можна зазначити, що застосування інструментів та методів 

стратегічного планування на транспортних підприємствах неможливо без 

використання поступово застосовуваних, комплексних систем оціночних 

показників. 
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УДК 656.61.052 

СУЧАСНІ ТА МАЙБУТНІ ПРОБЛЕМИ МОРСЬКОЇ ГАЛУЗІ 

Бараненко Г. О. старший викладач, Капліна А. А.  

Херсонська державна морська академія 

Пандемія викликала потрясіння в глобальному морському транспорті і 

заклала основу для перетвореної галузі та пов'язаних з нею ланцюжків поставок. 

Світова морська торгівля впаде на 4,1% в 2020 році через безпрецедентні збої, 

викликані COVID-19, за оцінкою Конференції ООН з торгівлі і розвитку 
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(UNCTAD - United Nations Conference on Trade and Development) в своєму огляді 

морського транспорту 2020 року, опублікованому 12 листопада 2020 року. 

 

Рисунок 1 – Розвиток міжнародної морської торгівлі та глобального 

виробництва  

У доповіді попереджається, що нові хвилі пандемії, які ще більше 

порушать ланцюг поставок і економіку. Згідно зі звітом UNCTAD, 

короткострокові перспективи морської торгівлі похмурі. 

Global Maritime Issues Monitor 2020 який був опублікований Глобальним 

морським форумом, глобальним страховим брокером і консультантом по 

ризикам MARSH і Міжнародним союзом морського страхування. 2020 рік - 

перший рік, коли пандемія є проблемою в щорічному рейтингу і в звіті зазначено, 

що морська галузь не підготовлена. Відразу ж вона отримала найнижчу оцінку 

готовності з 19 глобальних проблем. 

Глобальна економічна криза перетворилась з «ймовірної» в сувору 

реальність, і вже третій рік поспіль респонденти вважають, що це проблема, 



XI Міжнародна науково-практична конференція  

Сучасні підходи до високоефективного використання засобів транспорту  

СЕКЦІЯ № 4. Аналіз сучасного стану економіки та менеджменту в галузі морського та 

річкового транспорту 

509 

може надати найбільший вплив на морську галузь в найближчі 10 років. Зміна 

клімату, декарбонізація судноплавства і нові екологічні норми найбільш 

вірогідні проблеми, які можуть виникнути в найближчі 10 років.  

Діджиталізація може підвищити стійкість ланцюжків поставок. Тим часом 

вважається, що галузь не готова до таких проблем, як автономність, кібератаки, 

великі дані і штучний інтелект. Потрібні сучасні цифрові технології, щоб 

підвищити прозорість, відстеження і стійкість ланцюжків поставок. 

Подібно декарбонізації судноплавства, пандемія коронавіруса може 

відкрити нові двері для діджиталізації. 35% респондентів заявили, що це зробило 

розвиток великих даних, штучного інтелекту та технологій автономії більш 

ймовірним. COVID-19, ймовірно, прискорить діджиталізацію. Галузеві експерти 

звіту згодні з тим, що поліпшення використання нових технологій може 

призвести до таких переваг, як підвищення ефективності, поліпшення 

управління ризиками і поліпшення екологічних показників. 

У прогнозуванні на наступні 30 років, важливо враховувати, що 

судноплавна галузь вже зіткнулася з проблемами, викликаними зміною клімату, 

цифровою революцією і реконструкцією морського вантажного флоту. Якщо це 

буде зроблено за допомогою доступних зараз радикальних технологій, це 

призведе до найбільших змін в конструкції корабля з тих пір, як в 19 столітті пар 

замінив парус. Отже, зміни вже почалися, але спалах COVID19 ставить все в 

іншу перспективу, оскільки вона залишить слід у кожній області. У трьох 

пропонованих сценаріях враховуються всі ці змінні, а також аналіз на 2020-2050 

роки, що охоплює потреби в суднобудуванні, суднових технологіях та морської 

торгівлі. 

Тенденція зростання. Перший пропонований сценарій морської торгівлі - 

це тренд зростання. На кінець квітня 2020 року Китай поступово повернувся в 

бізнес. США і Європа переживають період піку зараження, і в кінці 2020 року їм 

слід поступово почати послаблювати заходи, щоб не було ніяких епізодів 
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повторного зараження. Фіскальні заходи (15-20% ВВП) стануть настільки 

необхідним стимулом для бізнесу, і до кінця року все повинно бути в порядку. 

Однак тижні перерваного виробництва і ланцюжків поставок, ймовірно, 

приведуть до зниження обсягів торгівлі в 2020-2021 роках, «швидко 

відновившись до 2% зростання в 2022 році». Прогнозується, що морська торгівля 

повернеться до історичного середньому росту в 3,2% в рік і досягне 28,8 млрд 

тон в 2050 році. 

М’яке зростання. Сценарій 2 передбачає, що від коронавіруса складніше 

позбутися, і є повторювані епізоди інфекцій, які призводять до більш тривалих 

періодів ізоляції і соціального дистанціювання. Фінансова підтримка бізнесу 

триває, але активність відкладається до кінця року. Відновлення затягнеться до 

2023 року, відзначеного інвестиціями в інфраструктуру охорони здоров'я, 

вакцини, ліки та «ідентифікацію імунітету». Морська торгівля зросте в 2024 році, 

а з 2025 року зростатиме на 2,2% в рік. Цей довгостроковий сценарій відображає 

більш високу вартість низьковуглецевого транспорту; скорочення 

транспортування викопного палива; і деяке скорочення частки важкої 

промисловості в бізнесі. У 2050 році обсяг морської торгівлі досягне 20 мільярдів 

тон. 

Спад зростання. Найпохмуріший з можливих результатів - будемо 

сподіватися, що до цього не дійде! Блокування основних економік і частота 

повторюваного інфекціювання зберігаються. Світова економіка залишається 

паралізованою, і уряди починають стикатися з проблемами фінансування, 

оскільки підприємства борються за виживання. Туризм і ділові поїздки 

відновлюються повільно, як і різного роду публічні заходи. Світова торгівля 

нафтою неухильно падає. До 2024 року морська торгівля впаде на 15%, 

намагаючись показати, що бюджетні витрати, що перевищують 30% ВВП, важко 

піддаються управлінню і мають обмежений успіх в стимулюванні зростання 

попиту, необхідного для швидкого відновлення. Для судноплавства ця рецесія 

схожа на 1980-ті, але не така погана, як 1930-ті. 
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Що стосується судноплавних ринків, сценарій 1 може мати такі ж наслідки, 

як і кредитна криза 2009 року, тоді як сценарій 3 нагадує депресію, викликану 

другим нафтовою кризою на початку 1980-х років. Вплив цих сценаріїв на 

судновласників буде залежати як від фіскальних заходів, так і від процентних 

ставок, які знизять фінансовий стрес для компаній з позиковими засобами. 
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За своїми географічними умовами Україна є державою, що має усе 

необхідне для морських торгівельних контрактів з іншими країнами. Велика 

кількість вантажопотоків виникає та закінчується на території України. 

Морський флот забезпечує здійснення перевезень зовнішньоторговельних 
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вантажів та відповідні притоки грошових коштів. Але останніми десятиріччями 

країна втратила ряд важливих позицій на світовому морському ринку 

транспортних послуг. Усі ці втрати обумовлені недостатньою 

конкурентоспроможністю морського транспорту України, що пов’язано з 

припиненням розвитку вітчизняних судноплавних компаній та відставанням  

стану законодавчої бази від потреб сьогодення. Ці проблеми спонукають до 

необхідності ініціації проєктів, що спрямовані на оновлення морської 

транспортної інфраструктури, а також актуалізації відповідної нормативно-

правової бази. 

За даними Конференції ООН з торгівлі та розвитку (UNCTAD) на 1 січня 

1993 р. сукупний дедвейт торгового флоту України налічував 6,177 млн. т 

(враховувалися судна місткістю в 100 і більше реєстрових тонн). Частка 

українського флоту в світовому торговельному флоті складала 0,9%. У рейтингу 

найбільших морських країн світу за цим показником наша країна займала 25-е 

місце. У різні періоди історії йшло скорочення флоту під прапором України  – 

наймасштабніші скорочення відбувалися в період найбільш активного продажу 

флоту Чорноморського пароплавства. З початку 1995 р. по початок 1996 р. 

дедвейт флоту країни зменшився на 914 т.т, з 1996-го по 1997-й рр. – на 1252 т.т, 

з 1997-го по 1998-й рр. – на 1451  т.т, з 1998-го по 1999-й рр. – на 652 т. т. 

Тоннаж суден під нашим прапором складає 219 000 реєстрових т (0,02% 

світового тоннажу), дедвейт - 350 000 т (0,02% світового дедвейту), кількість 

суден під українським прапором - 408 (0,34% світового флоту). Таким чином, 

можна стверджувати, що в якості учасника ринку морських перевезень, 

український флот на карті світу сьогодні практично відсутній [5]. 

Відповідно до статті 91 Конвенції Організації Об'єднаних Націй з 

морського права 1982 р., «кожна держава визначає умови надання своєї 

національності суднам, реєстрації суден на її території і права плавати під її 

прапором. Судна мають національність тієї держави, під прапором якої вони 

мають право плавати. Між державою і судном повинен існувати реальний 
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зв’язок. Кожна держава видає відповідні документи суднам, яким вона надає 

право плавати під її прапором» [2]. 

Кодекс торгівельного мореплавства України встановлює такі умови: 

«Стаття 32. Національна належність судна. Право плавання під Державним 

прапором України. Поняття «українське судно» або «судно України» означає 

національну належність судна, на яке поширюється юрисдикція України. 

Національна належність судна визначається его державною реєстрацією в 

Україні й одержанням права плавання під Державним прапором України. Право 

плавання під Державним прапором України має судно, яке є державною 

власністю або перебуває у власності фізичної особи-громадянина України, а 

також юридичної особи в Україні, заснованої виключно українськими 

власниками, або судно, яке знаходиться у цих осіб на умовах договору бербоут-

чартеру» [1]. 

Для того, щоб зареєструвати судно під українським прапором, необхідно 

відкрити в Україні компанію, яка буде заснована виключно українськими 

власниками (це призводить додатково до необхідності орендувати офіс, найняти 

директора, бухгалтера, подавати звітність тощо). Платежі становитимуть 

близько 25-35% від вартості судна. Тобто при покупці судна вартістю 10 млн. 

дол., в бюджет України необхідно заплатити близько 3 млн. дол., а порядок 

реєстрації суден в українському судновому реєстрі (Постанова КМУ №1069), 

прийнятий в далекому 1997 р. абсолютно не відповідає сучасним технологіям [4]. 

Нестабільність фрахтового ринку обумовлює високий рівень конкуренції 

між судноплавними компаніями. Щоб підвищити свою конкурентоспроможність 

на фрахтовому ринку, власники суден і оператори флоту змушені оптимізувати 

свої витрати, як на інвестиційній [6], так і на операційній фазах проєктів 

поповнення флоту [3]. 

Таким чином, для того щоб привернути увагу судновласників для 

реєстрації суден під вітчизняним прапором, необхідно вирішити наступні 

проблеми : 
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1. Пом’якшати умови для отримання права плавання під прапором 

України, тобто ввести зміни до Кодексу торговельного мореплавства. 

2. Створити Міжнародний реєстр, зі спеціальним податковим режимом, 

при реєстрації в якому судна молодші 15 р. звільняються від ввізних податків та 

зборів. 

3. Розробити та впроваджувати нові порядки реєстрації суден (реєстрація 

повинна здійснюватися дистанційно, способами електронного зв'язку, за два-три 

дні). 

4. Розробити шляхи сприяння ініціації проєктів поповнення флоту та 

підвищення ефективності їх операційної фази.  

5. Вести активну роботу в міжнародному морському правовому полі. 

Вирішення цих питань призведе до повернення українського флоту на 

світову арену та можливості брати учать і впливати на діяльність світових 

морських організацій, внесенню поправок до морських конвенцій. 
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The integration of graduates of maritime educational institutions into the 

international maritime transport system, the unification of international requirements 

for marine specialists demands new approaches to training seafarers. We consider the 

problems of professional training of specialists of the merchant navy in the issues of 

safe navigation.  

The accident rate in the shipping continues to remain at a fairly high level, 

despite the measures taken both by the International Maritime Organization (IMO) and 

by the sea port authorities. On January 1, 2017, the transitional period provided for in 

Rule I / 15 of the International Convention on Standards of Training, Certification and 

Watchkeeping for Seafarers-78 was ended. From now on, each side must certify 

seafarers, recognize and confirm the validity of their certificates and diplomas only in 

accordance with the new rules established by the 2010 Manila Amendments. The main 
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feature of the revised tables of minimum standards for certification of navigators was 

the mandatory training in managing bridge resources [3]. 

One of the main goals of bridge resource management is the high quality of 

decisions.  Reliable decision-making criteria are created by careful voyage planning, 

risk assessment and management. The resources used on board the vessel include: 

➢ material (equipment, navigation devices and tools, manuals and charts, fuel 

supplies, lubricants, consumables and spare parts, money that can be used to quickly 

fill in the missing resources to continue the voyage and etc.); 

➢ human (crew, intellectual potential, qualifications and experience of 

specialists); 

➢ organizational (procedures, checklists, Master’s orders, ship passage plans, 

shift crew schedules, watch reinforcement procedures in difficult navigational 

conditions, maintenance schedules for equipment and systems related to safe 

navigation); 

➢ informational (all information collected on the upcoming voyage regarding 

navigation and hydro-meteorological conditions of navigation, applicable legislation 

and local rules and customs, software and information bases and systems) [1]. 

In addition to a deep insight of the characteristics of the interaction of resources, 

skills are needed to constantly take into account their status and predict the impact on 

the possible development of the voyage at each current time. 

The section of Table A-II / I “Navigation Function” “Keeping a Safe 

Navigational Watch” of the STCW Code, as amended, requires the navigator, starting 

from the level of operation, knowledge, understanding and professionalism in the field 

of managing bridge resources which should include at least: distribution, purpose and 

priority of resources; effective communication; the ability to take responsibility for 

their own behavior (assertiveness) and leadership; obtaining and maintaining 

situational awareness [2]. 

It is a universally recognized fact that, despite the improvement of navigation 

technology and the high requirements for the qualification of the ship’s crew, most 
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marine accidents are caused by human errors. Therefore, the study and consideration 

of the capabilities and abilities of the human operator to receive, process and analyze 

information, make decisions, coordinate crew work is of particular importance to 

ensure the safety of navigation and an efficient shipping business. Shortcomings in 

service organization and resource management pose a threat to the safety of the ship, 

people and the marine environment. 

In order to reduce these risks in the process of managing the bridge’s resources, 

the following tasks should be solved: 1) development of a common vision for the 

upcoming voyage for the whole crew and agreed procedures; 2) development and 

implementation of a detailed ship passage plan with an assessment of all possible risks; 

3) the development of action plans to respond to expected risks and increasing 

workload; 4) a clear distribution of roles and responsibilities among members of the 

bridge team; 5) involvement of all crew members to solve expected problems; 6) 

gathering of all information related to the voyage in advance, anticipation of possible 

dangerous situations and development of necessary measures; 7) a clear understanding 

by everyone of the entire control chain, including an understanding of the purpose of 

all decisions and the following of clear instructions when possible problems arise and 

how to respond to them. Managing bridge resources is essential for all seafarers helping 

them work effectively in all situations. 

The combination of training programs for navigators, ship engineers, pilots and 

coastal personnel on the course “Management of Marine Resources” makes it possible 

to create a communication environment that minimizes all the risks of accidents which 

are of great importance to the fact that in the merchant navy, the share of multinational 

crews exceeds 60%; the price of error has grown disproportionately. 
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Транспортування вантажів морським транспортом складають 90% об'єму 

міжнародних перевезень. Актуальність проблеми кібербезпеки зумовлена 

зростаючою диджиталізацією у світовому господарстві в цілому і морській 

галузі зокрема. Морська індустрія активно використовує супутникові технології 

Satellite Communications (SATCOM) для доступа в Інтернет, зв'язки судно - судно 

і судно - суша, GPS/DGPS для визначення місця розташування і навігації, а також 

відстежування вантажів, що перевозяться. Використання диджиталізації в 

секторі морської індустрії створює не лише можливості для зростання 

ефективності перевезень, але і кіберризики. За даними ізраїльської компанії з 

кібербезпеки Naval Dome [1]: кількість атак в морському судноплавстві 

збільшилася на 900 відсотків за останні три роки. У 2017 році було зареєстровано 

50 вагомих кібератак, число яких збільшилося до 120 у 2018 році і більше ніж 

310 минулого року. Naval Dome оцінює зростання кількості спроб взлому з 

лютого 2020 року на 400%. Це зростання багато в чому пов'язане з переходом 

співробітників на дистанційний режим роботи. 
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Аналіз ЗМІ дозволяє навести приклади киберзароз для різних секторів 

морської індустрії:  

- У 2010 році на буровій платформі по дорозі з Південної Кореї у 

Бразилію шкідливе програмне забезпечення привело до зупинки систем судна. 

Комп'ютерні і контрольні системи були переповнені вірусами.  

- Близько двох років системи порту Антверпена піддавалися цільовим 

кібератакам, організованим наркокартелем. Імовірно ще в червні 2011 року 

хакери взяли під контроль системи терміналу і оперували завантаженнями і 

розвантаженнями без відома порту. 

- У 2013 році студенти з Техаського університету змогли відхилити від 

курсу яхту вартістю $80 млн, за допомогою імітатора GPS- сигналів, ціна якого 

не перевищувала $3 тис. 

- У 2017 році в результаті масштабної вірусної епідемії Not Petya, 

зупинилися 17 з 76 вантажних терміналів компанії Maersk. Збиток компанії склав 

300 мільйонів доларів.  

- У вересні 2018 року були «кібератаковані» порти Барселона і Сан- 

Дієго. 

- У 2018 році піратський софт на декілька тижнів паралізував роботу 

компанії COSCO.  

- 9 травня 2020 року кібератаці піддався іранський порт Шахід Раджаі. 

Експерти сходяться на думці, що кибератаку провів Ізраїль.  

- У 2020 році, двічі впродовж трьох місяців, піддалася кібератакам 

австралійська логістична група компаній Toll Group.  

- У квітні 2020 року від кібератаки постраждала Mediterranean Shipping 

Co. Через відключення мережі в одному з дата-центрів компанії в Женеві веб-

сайт msc.com був відключений впродовж більше ніж 10 годин, були недоступні 

її соціальні мережі, не працювали поштові служби.  

- У середині травня 2020 року в результаті кібератаки було зашифровано 

близько 370 (20%) робочих станцій і 20 (10%) серверів компанії Anglo - Eastern.  
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- У вересні 2020 року французька транспортна компанія CMA CGM, що 

переважно займається морським контейнерними перевезеннями, постраждала 

від атаки шифрувальника.  

- У жовтні 2020 року кибератаці піддалася International Maritime 

Organization (IMO).  

Підкреслюючи економічні наслідки і хвилевий ефект кібератаки на 

портову інфраструктуру, у звіті, опублікованому Lloyd's of London, вказано, що, 

якщо 15 азіатських портів будуть взламані, фінансові втрати складуть більше ніж 

110 мільярдів доларів. За оцінками Lloyd's of London, збиток від кібератак в 

морській галузі оцінюється в $200 млрд. При низькому рівні страхування 

приблизно тільки 10% збитків від кібератак буде покрито страхуванням.    

Загрози можуть виходити від широкого кола суб'єктів : кримінальних груп 

різного характеру, а також пов'язаних з державами хакерів. 

Мета хакерів: взяти під контроль експлуатаційні мережі та системи суден, 

що означають терміном operational technology.  

Кібератаки створюють серйозні риски розвитку безекіпажного 

судноплавства. На думку Британської асоціації портів, глобальний ринок 

кібербезпеки виросте зі 144 млрд фунтів стерлінгів до 182 млрд до 2021 року.  

Кіберзагрози  представляють реальну небезпеку морському та річковому 

транспорту. 
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Одеський національний морський університет 

Сучасний світ створює можливість досягнення велетенських прибутків для 

невеликих компаній, що вчасно вчинили прорив в якій-небудь сфері, або для 

великих гравців ринку, що провели диверсифікацію з перенаправленням 

фінансових потоків на перспективні напрями розвитку бізнесу. Таких прикладів 

багато і вони прискіпливо вивчаються. Поєднуючи усі сучасні тенденції, світ 

наближається до повсюдного поширення автономних технічних об’єктів в 

нашому житті, − це майже реальність завтрашнього дня.  

У минулому році в США спустили на воду повномасштабний зразок 

автономного корабля, спеціалізованого в цілях несення патрульної служби 

упродовж декількох місяців. Судно-демонстратор спроєктоване DARPA і 

оборонною фірмою Leidos у рамках проекту ACTUV [1,2]. Тоннажність корабля, 

який отримав найменування Sea Hunter, - 145 т. Пристрій являє собою тримаран 

(основний блок-корпус з двома аутригерами) довжиною 40 м. Спеціалізований 

Sea Hunter в цілях спостереження за підводними човнами і здатний до 

самостійного плавання упродовж декількох місяців з мінімумом втручання 

людини. Він обладнаний бортовими датчиками для виявлення інших суден, а 

також перешкод, а бортова ЕОМ дає можливість судну лавірувати серед інших 

суден, а також інших перешкод, дотримуючись існуючих принципів 

https://www.maritime-executive.com/editorials/navigating-cybersecurity-challenges-in-maritime-operational-technology
https://www.maritime-executive.com/editorials/navigating-cybersecurity-challenges-in-maritime-operational-technology
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судноплавства. Одним з найбільш важких питань було обладнати корабель 

самостійною системою управління, оскільки судно повинне дотримуватися 

Конвенції про міжнародні правила запобігання зіткненню суден на морі [3]. 

Автоматизована система зобов'язана детально розбиратися, якщо судну 

необхідно поступитися курсом іншим суднам, або триматися на власному курсі. 

При цьому зміна курсу має здійснюватися з таким розрахунком, щоб її побачили 

і вірно інтерпретували на зустрічному судні. Під час спуску на воду Sea Hunter 

був оснащений тимчасовою станцією управління з персоналом на період 

випробувань. Від ней відмовляться, якщо буде очевидно,  що судно здатне 

функціонувати незалежно. Експлуатаційні витрати, як передбачається, 

складатимуть лише малу долю витрат на використання рівнозначного есмінця з 

екіпажом.  

Китайський військовий флот, у свою чергу, прагне ніяк не бути позаду в 

цьому напрямку і збирається поставити на озброєння автономні катери. 

Компанія CASC на виставці, що відбулася у вересні минулого року, показала 

лінійку непілотованих катерів [4]. Лінійка містить в собі 3 модифікації, 

спеціалізовані в цілях виконання різних завдань.  

Ізраїльська оборонна фірма Elbit Systems в минулому році презентувала 12-

метрове непілотоване судно Seagull, розраховане з метою виконання різних 

завдань. Судно обладнане системою планування дій і здатне самостійно 

перебувати в морі на протязі 96 годин, підтримуючи при цьому контакт з 

операторським центром. Судном можливо командувати як з материнського 

корабля, так і з прибережної станції. Представники фірми стверджують [5], що 

лише декілька подібних катерів зуміють без зусиль прийти на зміну 

протичовновому кораблю з екіпажом з 40 осіб.  

Перший торговий маршрут в автономному режимі виконувався в травні 

2019 р., коли судно Maxlimer фірми SEA-KIT перетнуло ділянку Північного моря 

від Британського Уэст-Мерсі до Бельгійського Остенде, маючи на борту вантаж 
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символічної важливості. Це виключно експериментальне судно, створене у 

вигляді рухливої непілотованої платформи з метою картографування [6], але 

прецедент вантажного рейсу показує, що до автоматизації, а також автономізації 

торгового флоту, у спеціалістів зацікавленість досить висока. 

Ще шість років тому загальномашинобудівний колос Rolls - Royce створив 

у власних стінах експериментальну команду Blue Ocean, яка зайнялася 

безпосередньо питанням автономних морських перевезень вантажів [7]. Члени 

команди створили ескізи контейнеровозів майбутнього, в яких контейнери 

займають усе без виключення місце від носа і до корми. Дане, як вважається, 

дасть можливість судновласникам добитися значної економії на пониженні 

енерговитрат і утриманні екіпажу, а крім того, отримати вигоду від об'ємів, що 

звільняться, які можливо наповнити набавним вантажем. Автоматична система 

навігації зможе, діючи цілодобово, надати можливість усунути дію людського 

чинника, який доки ще стоїть за великою кількістю нещасних випадків на морі. 

Формування безпілотного судноплавства стане, ймовірно, знижувати роль 

людини з часом. Приміром, відповідно до однієї з концепцій, вантажні судна 

можуть переміщатися через океани свого роду караванами. У голові - судно, на 

якому є особовий склад, а рух усіх інших суден стане контролюватися 

операторами з головного судна.  Інший аспект має на увазі, те, що судно стане 

управлятися класичним методом, але з центра управління на березі. Rolls-Royce 

і фінський промисловий експериментальний центр VTT працюють над 

концепцією нарощеної віртуальної дійсності з метою дистанційного 

судноводіння [8].  

У 2018 р. англійська фірма в спільній роботі з оператором поромів 

Finferries обладнала один з поромів - Falco - системою "суднового інтелекту" 

власної розробки [9]. Пересуваючись по водах між точками Парайнен і Науво на 

західному узбережжі Фінляндії, автопором дізнавався об'єктів, що знаходяться 

навкруги, і зумовлював дистанцію до них, щоб виключити зіткнення.  
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Швидше за все першим, по-справжньому незалежним вантажним судном, 

стане невеликий контейнеровоз Yara Birkeland, який повинен був почати свої 

перші рейси цього року (хоча, скоріш за все, ці наміри будуть скоректовані) [10]. 

Судно створюється фірмою Kongsberg Maritime (Норвегія), що динамічно 

функціонує в області суднової автоматики.  

Проте, на шляху автоматизації і автономізації флоту встають конкретні 

проблеми, передусім - законодавчі. Міжнародні правила [3] вимагають, щоб 

спостереження за обстановкою здійснювалося з борту судна. Міжнародна 

конвенція з охорони людського життя на морі [11] зобов'язує екіпажі суден брати 

участь в рятувальних заходах, розшукуючи і надаючи допомогу потерпілим. 

Можна допустити, що у міру розвитку технологій самостійного плавання, закони 

піддадуться необхідним виправленням, проте є й інші труднощі, у тому числі, - 

фінансового характеру. 

Судновласники підуть на заміну сьогоднішнього флоту автономним, якщо 

помітять в цьому явну вигоду. Згідно з відомостями [12],  утримання екіпажу 

великотоннажного судна складає приблизно 44% від загального об'єму 

середньодобових операційних витрат, але з метою того, щоб судно могло 

переміщатися у відкритому морі в складних гідрометеорологічних умовах, його 

слід забезпечити складною автоматикою, яка забезпечить без участі людини 

найрізноманітніші дії, а крім того, оснастити серверами з каналами 

безперебійного супутникового зв'язку. Неможливо випускати із виду і берегове 

устаткування, за допомогою якого сухопутні оператори стануть спостерігати за 

маневрами, що здійснюється в морі.  

Виведення людини виключно "на берег", як мають на увазі у фірмі Rolls-

Royce, розпочнеться з портових буксирів або поромів, що перевозять 

автомашини і пасажирів з одного берега на інший. Вони виникнуть на ринку вже 

в досяжному часі. Розглянуті в [13] проблеми в транспортній ситуації, а також 

наявність повністю відкритого ринку прибережних морських перевезень в 
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нашому регіоні  вимагають урахування перспективних тенденцій в розробці 

сучасних стратегічних ініціатив. 
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ПРІОРИТЕТНІ НАПРЯМИ СТРАТЕГІЧНОГО РОЗВИТКУ ЛОГІСТИКИ 

ВОДНОГО ТРАНСПОРТУ УКРАЇНИ 

Мельник Ю.Ю. магістр кафедри бізнес-логістики та транспортних технологій  

Державний університет інфраструктури та технологій, м. Київ, Україна 

Внутрішній водний транспорт є сегментом транспортної галузі, котрий 

невідомий багатьом потенційним клієнтам та має слабкий імідж в Україні, 

порівняно із досвідом країн Європи. Внутрішні вхідні бар’єри досить високі, 

адже потрібно вкласти чимало інвестицій в термінали та судна. А вже існуючі 

підприємства мають технічно виснажене обладнання, поступове скорочення 

флоту та відсутність механізму підтримки з боку держави. Тому постає питання 

дослідження пріоритетних напрямів стратегічного розвитку водного транспорту. 
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У контексті зростання попиту на водний транспорт та його переваг, 

порівняно з автомобільним та залізничним транспортом, Україна не може 

дозволити собі нехтувати розвитком внутрішнього судноплавства. 

Дана ситуація підтверджується деякими цікавими проєктами, 

інноваційними рішеннями, ініціативами та практичними втіленнями, щодо 

експлуатації внутрішнього водного транспорту, які нещодавно проводились у 

Європі. Наприклад, «Програма розвитку мореплавства та внутрішніх водних 

шляхів у Європі» (NAIADES), «Інтеграція транспортної системи внутрішніх 

водних шляхів у регіоні Балтійського моря» (INLATRANS), «Модернізація 

внутрішніх водних шляхів та морських портів (INWAPO) [1].  

Нині, в Україні діє проєкт технічної допомоги «Сприяння транспортному 

розвитку річки Дніпро», метою якого є підтримка і просування реформи 

внутрішнього водного транспорту відповідно до зобов’язань Угоди про 

асоціацію між Україною та Євросоюзом, а також поступове наближення 

українського законодавства до європейського [2]. 

Зокрема, дана програма включає заходи щодо залучення уваги 

громадськості та просування сектору внутрішнього водного транспорту загалом. 

А також, значна увага приділяється інструментам підтримки, стимулювання та 

заохочення, які допомагають приватним сторонам у перенесенні вантажів на 

водний транспорт, виявленні нових вантажних потоків, модернізації флоту та 

зниженні експлуатаційних та зовнішніх витрат, покращенні освіти та залученні 

молоді до даної сфери, тощо. 

Для досягнення поставленої мети та цілей, можна виокремити ряд 

пріоритетних напрямів стратегічного розвитку водного транспорту України: 

1. Створення юридичної особи державної форми власності з 

обслуговування річкових водних шляхів відповідно до законодавства з 

виконанням наступних функцій:  
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- утримання річкових водних шляхів (промірні роботи, тральні роботи, 

днопоглиблювальні роботи, дноочистні роботи); 

- навігаційно-гідрографічне забезпечення судноплавства на річкових 

водних шляхах; 

- забезпечення функціонування річкової інформаційної служби;  

- утримання стратегічних об’єктів інфраструктури. 

2. Проведення інформаційних заходів для переорієнтації автомобільних 

ватажних перевезень на залізничний та внутрішній водний транспорт. 

3. Відновлення річкового шляху Е40 (вантажні перевезення), який з’єднує 

Чорне та Балтійське моря через коридор «Вісла-Дніпро», днопоглиблення 

внутрішньоводних шляхів Е40. 

4. Забезпечення гарантованих глибин в акваторіях морських портів та на 

р. Дніпро і р. Прип’ять з метою розвитку судноплавства, в т.ч. внутрішніми 

водними шляхами, та можливості переорієнтації частини вантажопотоку з 

автомобільного та залізничного на водний. 

5. Розроблення нормативно-правових актів спрямованих на реалізацію 

положень законів України «Про залізничний транспорт України» та «Про 

внутрішній водний транспорт» (після прийняття). 

6. Розроблення та затвердження методики розрахунку ставок портових 

зборів. 

7. Перегляд політики формування річкових тарифів та зборів з метою 

стимулювання розвитку внутрішнього водного транспорту. 

Таким чином, поліпшення та стимулювання розвитку водного транспорту 

мають вирішальне значення для економічного процвітання на регіональному та 

державному рівнях, оскільки водний транспорт є хорошою альтернативою 

автомобільному та залізничному. Судноплавство внутрішніми водними 

шляхами в Україні потребує інвестицій, які приведуть водні шляхи до стану їх 

повноцінного функціонування. Однак, реалізація програми проєкту стане 
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рушієм підвищення потенціалу та можливостей різних державних структур для 

здійснення їх функцій щодо розвитку внутрішнього водного транспорту. 
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УДК 656.615 

ПЕРСПЕКТИВИ ВІДРОДЖЕННЯ МОРСЬКИХ ПОРТІВ УКРАЇНИ 

Афтанова В. С. курсантка 3-го курсу, 

Дунайський інститут НУ «ОМА», м. Ізмаїл, Україна 

Українські порти є найважливішим елементом логістичної інфраструктури 

країни. У світовому рейтингу якості портів за даними Всесвітнього 

Економічного Форуму (World Economic Forum) з 2014 по 2019 рік Україна дещо 

покращила свої позиції та перейшла зі 107-ї на 90-ту позицію (серед 137 країн). 

Динаміка промислового розвитку значною мірою залежить від стану економіки 

і може бути діаметрально протилежною щороку. На жаль, у першому кварталі 

цього року через наслідки пандемії, політичної ситуації, пов’язану з війною, 

вантажообіг в українських портах зменшується. Однак основними причинами 

зменшення вантажообігу та транзиту товарів через наші порти є комплекс 

економічних та організаційних проблем. 

Основною проблемою є портовий збір. У даний час збори в українських 

портах є одними з найвищих у світі та найвищими в басейні Чорного моря. 

Наприклад, плата в порту Южный (Південний) за захід судна класу Capsize 

становить 430 000 доларів, а за захід в бразильські порти - 83 000 доларів. Збори 

в порту Південь в середньому в 4 рази вищі, ніж в інших чорноморських портах. 

Тому компанії воліють перевозити свої вантажі до дешевших портів Болгарії, 

Румунії, Росії чи Туреччини. Висока вартість заходу на судно стримує 
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економічне зростання та заважає конкурентоспроможності бізнесу в Україні як 

для експортерів, так і для імпортерів. 

Друга  проблема- це недостатній розвиток наземної інфраструктури, це 

обладнання для перевантаження  на автомобільний, залізничний транспорт. 

Залізничні та автомобільні під’їзди  у багатьох портах не в змозі впоратись з 

потоком вантажів, що збільшує простої суден у портах. Цю проблему 

інфраструктури неможливо швидко вирішити як через її високі витрати, так і 

через необхідність докласти злагоджених зусиль багатьма службами. 

Іншим важливим питанням є днопоглиблювальні роботи  на набережній та 

доступ до каналів у портах. На сьогоднішній день  кораблі Newcastlemax 

місткістю 206 000 тонн завантажуються в порт Південний у два етапи: до осадки 

18 метрів, а потім на рейді  завантажуються з плавучих барж до повної 

вантажомісткості, що продовжує час завантаження. Це знижує ефективність та 

конкурентоспроможність портів та підприємств на зовнішніх ринках. В 

австралійських та бразильських портах вантажі завантажуються аналогічно  в 

порт у два етапи. 

Основна проблема українських портів - нестача інвестицій. Щорічно 

АМПУ виробляє відрахування в бюджет до 90% прибутку від портових зборів. 

Тому не залишається коштів на планування і проведення довгострокових 

інфраструктурних проектів. 

В Україні ухвалена державна модель фінансування портової 

інфраструктурі із залученням частого капіталу. Основною формою такого 

співробітництва є коцессія. Концесія - це форма співпраці між бізнесом і 

державою, яка передбачає тимчасову передачу державної власності в приватні 

руки. Концесіонер отримує можливість експлуатувати держактив, але 

зобов'язується модернізувати його потужності та інфраструктуру за власний 

рахунок. 

Першим в цьому напрямку став порт «Південний». Міністерство 

інфраструктури України затвердило трьох етапний план розвитку порту до 2038 
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року, із залученням світових лідерів портової галузі, таких як DP World Group і 

"China Harbour Engineering company Ltd". Що дозволило вже з 2015 року 

заходити в порт балкер типу Newcastlemax водотоннажністю понад 200 тисяч 

тонн для погрузки  залізорудного концентрату. 

Наступними реалізованими концесійними проектами, відповідними 

світової практики стали порти, Херсон і Ольвія. Тендер по порту Херсон 

перемогла компанія "Рисоил-Херсон", що є Швейцарсько-Грузинським 

консорціумом компаній "Petrol Oil and Chemical" і AT RISOIL. Найбільш 

вигідним по порту Ольвія виявилася пропозиція катарської компанії QTerminals, 

яка управляє найбільшим торговим портом Катару - Хамад, вартістю понад 7 

млрд дол., Який є одним з найбільш потужних і новітніх морських логістичних 

комплексів на Близькому і Середньому Сході. 

Згідно з презентацією QTerminals, в планах компанії побудувати новий 

зерновий термінал, два нових причалу з трьома кранами на кожному і 

встановленим стрічковим навантажувачем. Крім того, оновити будівлі, дороги, 

електромережі на території порту і зробити ребрендинг порту за прийнятими для 

мережі QTerminals стандартам. У перспективі QTerminals може використовувати 

Ольвію в якості платформи для подальших інвестицій, зокрема, в розширення 

контейнерних перевезень і перевалки насипних вантажів. 

Компанія "Рисоил-Херсон" планує трансформувати порт Херсон в 

річковий хаб, який покриє всю річку і відкриє її в зимовий період. Компанія 

планує участь будівництві річкових суден, малі річкові криголоми, які дозволять 

річці бути цілорічної. Інвестиції компанії підуть на модернізацію існуючих 

складських приміщень, закупівлю нової механізації і автоматизацію процесів. 

Паралельно в тісній співпраці з місцевою владою планується розвиток 

переробних потужностей, які дозволять завантажити порт. Це виробництво сої, 

висівок, переробка інших сільгосппродуктів. 

У презентації QTerminals зроблений розрахунок очікуваного 

вантажопотоку в порту Ольвія до 2030 року. До нинішньої потужності в 2,6 млн. 
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Тонн вантажів на рік компанія планує додати в результаті інвестицій ще 2 млн 

тонн, вийшовши на щорічний показник перевалки 4,6 млн тонн вантажів. У разі 

оптимістичного сценарію вантажна база порту до 2030 року виросте до 30 млн 

тонн. 

Точно так само під час розробки консультанти розрахували і очікуваний 

вантажопотік в порту Херсон до 2030 року. За 5 років планується подвоїти 

вантажообіг порту і розраховують дійти до 5 млн тонн на рік. За підрахунками, 

при оптимістичних прогнозах вантажообіг порту до 2030 року досягне 

приблизно 4 млн тонн. 

Приклади окремих портів швидше виняток. Вирішальне значення у 

відродженні портів України відіграє встановлення якісних, зрозумілих 

законодавчих правил, щоб стимулювати залучення приватних інвестицій і 

розвиток державно-приватного партнерства в портовій галузі. 
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7. Дноуглубительные работы у причалов украинский портов. 
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ПОРІВНЯННЯ СТАНУ МУЛЬТИМОДАЛЬНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ В 

УКРАЇНІ І В СВІТІ 
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Національна транспортна стратегія України до 2030 року визначає 

напрями покращення якості надання транспортних послуг, передбачає 

наближення рівня їх надання та рівня інфраструктури до європейських 

стандартів. З огляду на швидкий розвиток міжрегіональної транспортної, 

торговельної та інформаційної інфраструктури, набуває великого значення 

використання науково-технічного потенціалу України. Сучасний розвиток 

транспортного комплексу країни повинен враховувати не тільки необхідність 

адаптації до європейських стандартів технічних умов, принципів управління 

тощо, а й те, що інновації та втілення високих технологій мають вирішальне 

значення під час формування нової моделі управління розвитком транспортно-

дорожнього комплексу України. У зв’язку з цим потребують розв’язання ряд 

основних проблеми це: 

https://agroportal.ua/news/ukraina/dnouglubitelnye-raboty-startovali-v-portu-berdyanska/
https://agroportal.ua/news/ukraina/dnouglubitelnye-raboty-startovali-v-portu-berdyanska/
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− відсутність комплексного підходу до розвитку мультимодальних 

перевезень, низький рівень контейнеризації;  

− низький рівень впровадження енергозберігаючих технологій; 

− низька економічна привабливість використання 

судновласниками  українського прапора та ін. [2]. 

Зосередимо увагу на перспективах мультимодальних перевезень за 

рахунок підвищення рівня контейнеризації в Україні. Розвиток 

мультимодальних перевезень є перспективним напрямом розбудови 

транспортної системи України, оскільки дозволяє значно збільшити обсяги 

перевезень її територією за участю національних транспортних компаній, 

сприяючи підвищенню конкурентоспроможності країни на світовому ринку 

транспортних послуг, розвитку мережі наявних транспортних коридорів, 

інтеграції транспортної інфраструктури України до світової транспортної 

системи. З цього приводу, держава має перспективи для подальшого розвитку 

мультимодальних перевезень, а саме: 

− вигідне географічне положення у міжнародному сполученні, зокрема 

як країна транзитер у логістичному ланцюгу товарообміну між Азією та 

Європою. Рендел коефіцієнт транзитності за оцінками Британського інституту з 

проблем транспорту, України становить 3,75 (при максимумі 5); це найкращий 

показник серед країн Європи, у той час як Польща, що посідає другу сходинку, 

має цей показник 2,92; 

− територією України проходить 5 міжнародних транспортних коридорів  

з довжиною 6,5 тис. км, з яких 3,5 тис – це залізничні колії;  

− у 2016 р. Україна приєдналась до Координаційної ради з розвитку 

Транскаспійського міжнародного транспортного маршруту (ТМТМ) в Китай в 

обхід Російської Федерації через Грузію, Азербайджан та Казахстан [1]. 

Мультимодальне перевезення, яке організовується на основі єдиного 

договору про  перевезення під відповідальністю оператора мультимодальних 
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перевезень, передбачає комбінування видів транспорту (наземного, водного, 

повітряного). Такі перевезення, з урахуванням процесу логістики, мають 

узгоджуватись як із наявністю потужностей з транспортування, так й у часі 

перевезень (табл. 1) [4].  

Таблиця 1 – Переваги перевезення  вантажів різними видами транспорту 

Вид транспорту Переваги 

Морський транспорт – низькі вантажні тарифи; 

– висока пропускна здатність; 

Річковий транспорт низькі вантажні тарифи (при перевезеннях 

вантажів вагою більш 100 тонн на відстань більш 

250 км) 

Залізничний транспорт – висока пропускна здатність; 

– регулярність перевезень; 

– універсальність перевезень; 

– незалежність від погодних умов, часу доби і 

сезону; 

можливість доставки вантажів на великі відстані; 

– значна вантажопідйомність. 

Автомобільний 

транспорт 

– висока маневреність і рухливість (доставка «від 

дверей до дверей»); 

– можливість забезпечити регулярність доставки; 

– висока швидкість доставки вантажів; 

– доставка продукції без проміжних 

перевантажень і безпосередньо зі складу 

відправника до складу одержувача; 

– менш жорсткі вимоги до упакування товару; 

Повітряний транспорт – швидкість доставки вантажів; 

– більш короткі в порівнянні з іншими видами 

транспорту маршрути проходження; 

– можливість досягнення віддалених та 

важкодоступних районів. 

Зазначимо, що коли йде річ про перевезення вантажу з перетином кордону 

держави, використовують таке поняття як «інтермодальне» перевезення. 

Недостатній рівень розвитку транспортно-логістичної інфраструктури для 

забезпечення належного обсягу мультимодальних перевезень в Україні, знижує 
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її конкурентоспроможність та не дає виходу української продукції на світовий 

ринок. В першу чергу, це недостатність терміналів мультимодальних перевезень, 

відсутність сприятливого правового регулювання таких перевезень, слабка 

державна  підтримка, а також відсутність інвестиційно сприятливого клімату для 

розвитку мультимодальних перевезень. У порівнянні з країнами Європи, де 

останніми роками дві третини міжнародних перевезень вантажів здійснювались 

у змішаному сполученні, Україна значно відстає. Зараз наша країна перебуває на 

початковому етапі розвитку, а обсяг мультимодальних перевезень не перевищує 

1% на рік. За цим показником Україна  відстає  від держав-членів  ЄС  та  інших  

розвинених  держав  світу у  20–30  разів і перебуває за рейтингом 

конкурентоспроможності на 85-му місці у світі, а за індексом логістичної 

ефективності – на 66-му. 

Обсяги мультимодальних перевезень в світі щороку зростають: так 

середньорічне зростання обсягів контейнерних мультимодальних перевезень у 

світі перевищує 6%, при цьому понад 55% світового обсягу сухих вантажів 

транспортується в контейнерах, а 50% усіх сухих вантажів у світі становлять 

руда та вугілля. Багато європейських країн зосереджує увагу на розвитку 

мультимодальних перевезень, який відбувається особливо швидкими темпами 

завдяки зростанню інтеграції. Зокрема, середній рівень контейнеризації у 

Європейському Союзі становить 45%. За період з 1991 до 2014 року у країнах ЄС 

обсяг мультимодальних перевезень у контейнерах збільшився, так  у Польщі з 

1% до 14%, у Латвії з 3% до 25%, у Румунії з 2% до 30% [3].  

За останні роки індустрія морської логистики мультимодальних 

перевезень значно змінилася та впроваджує в свою діяльність новітні ІТ-

технології на ключеві етапи грузоперевезень. Сучасні ІТ-рішення мають 

можливість значно зменшити терміни доставки, забезпечити спрощення та 

ефективність основних логістичних процесів мультимодальних перевезень. Слід 

зазначити, що Адміністрація морських портів України (АМПУ) та онлайн - 

платформа морських перевезень ShipNEXT надали об’яву про розробку нового 
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ІТ-проекту – системи цифрового обміну даними для суден та портів. Також, як 

позитивну річ у використанні контейнерних мультимодальних перевезень, слід 

зазначити, що за даними АМПУ у 2018 році вантажоперевезення за допомогою  

контейнерів в портах зросли на 18% до 846,5 тис. ТЕU, у 2019 – 19% до 1млн. 

ТЕU [5]. За такими показниками Україна випереджує світовий ринок, який за 

даними Конференції ООН з торговлі та розвитку (UNCTAD), до кінця 2023 року 

буде зростати у середньому на 3,8% за рік. 
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УДК 656.6 

ОШИБКИ ПРИ РАЗРАБОТКЕ МОРСКОГО ПРОГРАММНОГО 

ОБЕСПЕЧЕНИЯ - АНАЛИЗ И РЕШЕНИЯ 

Воронцов Д.В. курсант І-го курса 

 Дунайский институт Национального университета «Одесская Морская 

Академия» 

Введение. Морская отрасль является одним из лучших способов доставки 

груза в любые уголки нашего мира благодаря своей ценовой политике и 

надежности. Ежедневно миллионы судов проходят очередные мили с целью 

доставить груз из точки А в точку Б. Но, и, так же, ежедневно суда и их экипажи 

сталкиваются с массой трудностей связанных с выполнением своих 

обязанностей. Известно множество несчастных инцидентов, связанных с судами, 

вызванных из-за самых различных обстоятельств и причин, и одной из таковых 

причин является допущение ошибок в программном обеспечении бортовых 

компьютеров судов. На эту тему и хотелось бы подискутировать в рамках 

данного доклада.  

Пример из судовой индустрии. В 1997 американский ракетный крейсер 

«Йорктаун» (CG-48), на котором были установлены 27 компьютеров (Pentium-

Pro на 200 МГц), решил поделить на ноль и полностью вышел из 

строя. Компьютеры работали на Windows NT — и работали они ровно так, как 

вы и ожидаете, узнав название оси. В то время ВМФ США старался максимально 

широко использовать коммерческое ПО с целью снижения стоимости военной 

техники. Компьютеры же позволяли автоматизировать управление кораблем без 

участия человека. 

На компьютеры «Йорктауна» поставили новую программу, управляющую 

двигателями. Один из операторов, занимавшийся калибровкой клапанов 

топливной системы, записал в одну из ячеек расчетной таблицы нулевое 

значение. 21 сентября 1997 года программа запустила операцию деления на этот 
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самый ноль, началась цепная реакция, и ошибка быстро перекинулась на другие 

компьютеры локальной сети. В результате отказала вся компьютерная система 

«Йорктауна». Потребовалось почти три часа, чтобы подключить аварийную 

систему управления.  

Представить себе сложно, боевое судно, охранявшее границы родной 

страны на целых три часа было просто выведено из строя, и все лишь из-за 

ошибки в коде программы. К сожалению, подобные оплошности в обеспечении 

случаются не только на судах, но и в других, самых различных отраслях, как 

например: автомобилестроение, авиастроение, атомная инженерия и так далее [4]. 

Пример из медицины. Знаменитый случай гибели нескольких человек, 

получивших смертельную дозу облучения во время сеансов радиационной 

терапии с применением медицинского ускорителя Therac-25. Ускорители 

подобного типа используют электроны для создания лучей высокой энергии, 

высокоточно уничтожающих опухоли. Но некоторые пациенты получили дозы 

не в несколько сотен рад, как предписывало лечение, а в 20 000 рад; доза в 1000 

рад для человека считается несовместимой с жизнью, причем смерть может 

наступить сразу после облучения.  

Всего один программист создал все ПО, используемое в аппаратах Therac 

— а это 20 тысяч инструкций.  

Ускоритель Therac-25, ставший третьим в серии успешных аппаратов 

лучевой терапии, мог работать с рентгеновскими лучами до 25 МэВ. Несколько 

лет в середине 80-х аппараты Therac-25 работали безупречно, однако со 

временем начали накапливаться инциденты, повлекшие за собой тяжелые 

последствия: от ампутации конечностей до гибели пациентов.  

Первое время баги просто не замечали, а все неполадки связывали с 

аппаратными сбоями. Программное обеспечение, безукоризненно 

проработавшее тысячи часов, воспринималось идеальным и безопасным. 

Никаких действий для предотвращения последствий возможных ошибок не 

предпринималось.  
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Одна и та же переменная в ПО Therac-25, применялась как для анализа 

введенных чисел, так и для определения положения поворотного круга, 

отвечающего за направление излучателя. Поэтому при быстром вводе команд 

аппарат мог принять число дозы излучения за координаты места, куда нужно 

направить луч — например, прямо в мозг.  

Иногда Therac-25 при расчете излучения делил на ноль и соответствующим 

образом увеличивал величины облучения до максимально возможных.  

Во внутренней документации производителя было обнаружено, что одно и 

то же сообщение об ошибке выдавалось как в случае ненадлежащей (малой) дозы 

облучения, так и для большой дозировки — отличить по сообщению об ошибке 

одно от другого было невозможно.  

Так, в ходе эксплуатации данного ускорителя было зафиксировано 6 

смертельных случаев с пациентами [4]. 

Рассказывать об ошибках ПО, которые привели к гибели людей или иным, 

несчастным случаям, можно еще очень долго, ведь все ошибки появляются лишь 

из-за человеческого фактора, человек – не идеально работающая машина, но я 

считаю, лучше рассказать о том, каких правил стоит придерживаться, чтобы не 

повторять подобные случаи. 

Правила. Правило № 1: Не пишите программы в криптографическом 

стиле. Код должен быть понятен всем, не только Вам. Из опыта профессионалов 

выделяют следующий совет: пишите программу так, чтобы ее мог понять даже 

9-летний ребенок с базовыми знаниями программирования. Если у вас есть часть 

кода, которая требует больших умственных усилий, чтобы понять и заставить ее 

работать - напишите комментарий о деталях работы данной части кода. 

Дополнительные строки информации не повлияют на размер кода или 

производительность, но значительно сэкономят усилия других программистов 

или даже первоначального программиста, когда потребуются некоторые 

изменения. Несколько дополнительных минут, потраченных на их написание - 

это небольшая плата. Более того, чтобы написать достаточно подробный 
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комментарий, вы должны понять основную причину проблемы и скомпоновать 

ее, что может защитить вас от нерассудительного программирования [1]. 

Правило № 2: Не усложняйте программное обеспечение по структуре или 

функциям. Просто красиво и практично. Языки программирования обычно 

предлагают множество способов решения конкретной проблемы. 

Вышеупомянутое правило гласит, что самый простой способ почти всегда 

лучший. Слишком сложная структура и излишне сложные механизмы не только 

затрудняют разработку программного обеспечения, но и создают больше 

возможностей для совершения ошибки [1]. 

Правило № 3: Не применяйте технику «копировать и вставить» при 

разработке программного обеспечения. На исправление уходит больше времени. 

Еще один замечательный совет - «не повторяйся». Если есть фрагмент кода, 

который имеет аналогичную структуру или функцию, всегда рекомендуется не 

копировать его во всем программном обеспечении. Вместо этого такие функции 

должны быть обобщены или включены в общий раздел и применяться к 

определенной части программного пакета [2]. 

Правило №4: Не оставляйте неясные части ранее разработанного 

программного обеспечения. Уточняйте их при обнаружении и не откладывайте 

эту работу. Чтобы над проектом было приятно работать, всегда выгодно 

исправлять стилистические недоработки по общепринятому стандарту. 

Небольшие ошибки, такие как опечатки, неправильная грамматика в 

комментариях или слишком длинные строки, также стоит исправлять в тот 

момент, когда они заметны [3]. 

Правило № 5: Не думайте, что вы идеальный разработчик программного 

обеспечения. Поделитесь своими идеями и кодом с другими разработчиками. 

Они могут видеть то, что вы не можете увидеть. «Принцип четырех глаз» - 

важнейший элемент многих современных гибких методов программирования и 

управления. Это означает, что какое-либо важное решение должны принять как 
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минимум два человека. Это помогает избежать ошибок, вызванных 

субъективной предвзятостью [1]. 

Вывод. Выше были упомянуты лишь 5 из важнейших правил, которые 

должен соблюдать каждый программист при написании очередного кода. К 

сожалению, как уже было упомянуто, ошибки в программном обеспечении 

являются причиной лишь человеческого фактора. Если рассуждать логически, то 

путем лишь человеческого программирования никогда не удастся достигнуть 

постоянных безошибочных систем, поэтому, я считаю, что подобное достижимо 

лишь с применением достаточно развитых нейронных сетей, которые могли бы 

самостоятельно находить и исправлять дыры в коде, но это уже совсем другая тема.  
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ЛЮДСЬКИЙ ФАКТОР ЯК ОСНОВА БЕЗПЕКИ МОРЕПЛАВАННЯ 

Данілова О. О. курсантка 2-го курсу  

спеціалізації 271 «Навігація та управління морськими суднами» 

Дунайський інститут Національного університету «Одеська морська академія» 

З наукової точки зору, "судноплавство – це єдиний процес, який дозволяє 

кораблю здійснювати навігацію та керування, щоб досягти своїх цілей". Відомо, 

що цілі комерційної, промислової, наукової та військової навігації різні. 

Навігаційна безпека судноплавства є неодмінною передумовою для розв'язання 

навігаційної проблеми, а загальне навігаційне завдання коротко сформульоване 

таким чином: "Направляти корабель з однієї точки в іншу найбільш 

запланованим, безпечним та найбільш вигідним способом". Найбезпечнішим та 

найвигіднішим маршрутом є той, при якому корабель прибуває до місця 

призначення за найкоротший або визначений час, з найменшим споживанням 

палива (енергії) та інших запасів і з найменшим ризиком зіткнутися з 

навігаційною небезпекою, кораблями та небезпечними гідрометеорологічними 

явищами. 

Щонайменше половина смертей торгових кораблів сталася через 

скручування або зіткнення, тобто безпосередньо пов'язану з діяльністю осіб, які 

перебувають під навігаційною вахтою. Людські помилки є основною причиною 

більшості аварій та інших інцидентів на морі. Згідно з дослідженням, людські 

помилки становили від 60 до 80% нещасних випадків, тоді як структурні 

недоліки обладнання становили трохи більше ніж 10%. Порушення норм безпеки 

на морі можуть бути пов'язані з індивідуальними особливостями людей, які часто 

є негативними: недисциплінованість, недбалість та безпека, некомпетентність, 

емоційна нестабільність тощо. Такі причини та умови надзвичайних ситуацій, в 

яких проявляється провина конкретної людини, об'єднати поняття "особистий 

фактор". 
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Ця концепція містить характеристики людини незалежно від 

характеристик технічних засобів, з якими вона взаємодіє. Однак бувають 

випадки, коли досвідчені капітани, які зарекомендували себе як 

висококваліфіковані фахівці, приймали неправильне рішення, іноді навіть у 

відносно простих ситуаціях. Зіткнувшись із труднощами, кожна людина має 

обмеження у можливостях через невідповідність її психологічних та 

психофізіологічних характеристик складності завдань, що стоять перед нею за 

певних умов праці. Ці властивості, що проявляються у ситуації взаємодії людини 

та технічних систем, називаються "людським фактором". Більші судна, 

зростаюча кількість яких є "фактором ризику", більш досконале, складне 

обладнання, зростаюча кількість технічних проблем та низка соціальних 

проблем, таких як охорона здоров'я, безпека та соціальний захист, які вимагають 

більшої уваги — все це зобов'язує оператора. Робота вашого майна залежить від 

людей. У наш час існують очевидні вразливі місця, які призводять до того, що 

людей виганяють із "зон комфорту". Візьмемо, наприклад, "керовані вручну" 

системи, які поступаються дорогим розробкам комп'ютерів. 

Морські дослідження з вивчення впливу зовнішнього середовища на 

членів екіпажу кораблів показали низку несприятливих наслідків, спричинених 

специфікою функціонування флоту. Якщо людина розгойдується, координація 

його рухів може порушитися. Покращує вплив качок на втому тіла, безсоння, 

депресію, тривалий вплив шуму, вібрацію та відсутність свіжого повітря. 

Колискова впливає на членів екіпажу, попри звичку, і знижує надійність їх 

роботи. Крім того, на екіпаж корабля постійно впливають несприятливі фактори: 

різкі перепади температури, зміна тиску повітря, зміна часу та кліматичних 

поясів, вплив електромагнітних полів, відокремлення від сім'ї, всілякі 

фізіологічні обмеження, відсутність досвід, монотонна робота, через 

напруженість високий рівень відповідальності, обмеженість спілкування тощо. 

Все це створює постійну психічну напругу. 
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Відсутність повної впевненості в успіху майбутніх заходів, сумніви в 

можливості досягнення мети діяльності, створюють емоційну напругу, що 

виражається в надмірному хвилюванні, напруженому переживанні людиною 

процесу діяльності та очікуваних результатах. Емоційна напруга призводить до 

погіршення організації діяльності, надмірного збудження або загального 

гальмування і жорсткості поведінки, що збільшує ймовірність неправильних дій. 

Чітка команда чи порада, дана впевненим, твердим голосом, пом'якшить сум'яття 

та заохотить відповідну поведінку. 

"Людський фактор" може також негативно позначитися на результаті 

польоту, якщо людина не повністю сприймає та не обробляє інформацію через 

свої обмежені навички, не виконує завдання вчасно і неправильно через 

відсутність підготовки, психічні стани та відволікаючі фактори. Негативний 

вплив "людського фактору" посилюється, оскільки фактори, що підвищують 

ймовірність його невдачі, все більше впливають на людину. До цих факторів 

належать: збільшення морського руху, збільшення вимог до швидкості та 

ефективності транспорту, зменшення кількості екіпажів корабля, складність 

суднового обладнання, особливості годинника (потреба в довгих нічних годинах, 

чергування тихого часу з великою кількістю дорожній рух, качка і т. д.). 

Ця проблема полягає в тому, що в даний час недостатньо знань про 

природні закони поведінки людини та причинно-наслідкові зв’язки взаємодії 

людини між різними факторами, особливо в екстремальних умовах. Традиційні 

методи та принципи управління, що використовуються для досягнення головної 

мети управління, нехтували найважливішим аспектом, що має значний вплив на 

морську безпеку, - "людським фактором". 

Все це свідчить про безперечну важливість ролі людського фактору в 

безпеці судноплавства та необхідності повного вивчення та врахування 

морських фахівців, особливо моряків, на всіх етапах професійного розвитку, 

оскільки значна частина аварій трапляється пілотами. 
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На сьогоднішній день є дуже багато проблем функціонування 

морегосподарського комплексу України, але найбільш вагомими є: висока 

вартість заходу іноземного судна в українські порти та непривабливий 

український прапор.  

Послуги українських портів майже в чотири рази дорожче турецьких, 

бразильських та румунської Констанци. 
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Рисунок 1 – Порівняння вартості суднозаходу судна Capesize, в порти 

світу [2] 

Висока ціна суднозаходу в українські порти пов'язана безпосередньо з 

високою ціною портових зборів. Вони складають майже 95% від повної вартості 

суднозаходу. 

Збори являють собою оплату за користування портовими спорудами, 

акваторією порту і т. д. І направляються на фінансування утримання і розвитку 

водної інфраструктури порту. В Україні стягується адміністративний, 

канальний, корабельний, маяковий, причальний, санітарний, швартові і якірний 

збори. Плата за послуги в основному стягується за надання судну конкретної 

послуги, вимірюваної кількісно і якісно і використовується для покриття витрат 

на виконання цієї послуги [3]. 

Також варто відзначити що не менш важливою причиною проблем 

функціонування морегосподарського комплексу України є мала чисельність 

судів під українським прапором. Після набуття незалежності, Україна була 

однією з найбільших судноплавних країн в Європі. На сьогоднішній день під 
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українським прапором налічується приблизно 400 судів, це в рази менше ніж у 

багатьох інших країнах Європи і світу в цілому. 

Таким чином, можна сміливо стверджувати, що в якості учасника ринку 

морських перевезень, український флот на карті світу сьогодні не представлений 

[4]. 

Є декілька причин чому український прапор непривабливий. 

1. Занадто жорсткі умови отримання права плавання під прапором України. 

Для того щоб зареєструвати судно під прапором України потрібно відкрити в 

Україні компанію, яка буде заснована українцями. 

Для порівняння, в Грузії щоб зареєструвати судно, потрібно завантажити з 

інтернету спеціальну форму, заповнити її і відправити в електронному вигляді в 

грузинську морську адміністрацію і сплатити збір за реєстрацію. Реєстрація 

судна займає 2-3 робочих дні, а за подвійну вартість можна і за один 

зареєструвати. Аналогічний процес і в інших провідних країнах світу. 

2. Високе мито. Мито в Україні становить 25-35% від вартості судна. Для 

реєстрації судна в реєстрі, до Морської адміністрації потрібно надати значний 

пакет оригіналів документів. Вся процедура реєстрації займає близько місяця. 

Аналогічний процес і в інших провідних країнах світу. Таким чином, 

можна зробити висновок, що морегосподарський комплекс не почне бути 

конкурентноздатним на ринку і не буде привабливим, поки українська влада не 

почне виправляти всі вище перелічені проблеми та багато інших. 
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На судостроительных верфях мира в первом квартале 2019 года было 

размещено заказов общим объемом в 81 млн GT (регистровые тонны) – такие 

низкие объемы новостроя за сравнимый период не заказывали с 2004 

года.  Структура судостроения изменилась за последние 10 лет. Темпы 

размещения заказов на строительство нового тоннажа снизились до самого 

низкого уровня за последние 15 лет уровня. Вполне объяснимая динамика: 

судовладельцы пытаются бороться доступными средствами с избытком 

мощностей, держащим фрахтовые ставки значительно ниже уровня 

безубыточности. 10 лет тому назад танкеры и балкерные суда составляли две 

трети мирового портфолио, сообщает Clarksons. Однако в этом году их 

http://www.sifservice.com/index.php/informatsiya/zakonodatelstvo/item/173-sbory-platy-port-ukraina/173-sbory-platy-port-ukraina?start=5
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http://vo.od.ua/rubrics/more/42051.php
https://biz.liga.net/ekonomika/transport/opinion/sudov-pod-ukrainskim-flagom-prakticheski-ne-ostalos-chto-delat
https://biz.liga.net/ekonomika/transport/opinion/sudov-pod-ukrainskim-flagom-prakticheski-ne-ostalos-chto-delat
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суммарная доля сократилась до 42%. Связано это с волатильностью рынка 

сырьевых перевозок и переменами в модели глобального энергопотребления – 

сегодня океанскими судами перевозится значительно меньше угля, в частности. 

При этом суда, предназначенные для перевозок сжиженного природного газа, 

составляют теперь значительную часть заказов. Всего заказов на строительство 

LNG-танкеров сегодня насчитывается 141, и это 13% глобального портфолио (в 

валовых регистровых тоннах). По данным брокера Banchero Costa, в первом 

квартале этого года было заказано всего лишь около 4,5 млн валовых тонн новых 

нефтеналивных танкеров – по сравнению с 5,13 млн тонн за сравнимый период 

2018 года. Всего к концу марта было заказано 18 танкеров. При этом темпы 

размещения новых заказов на строительство танкеров для перевозки LNG 

оставались высокими, согласно данным DNB Markets, судоверфи мира получили 

13 таких заказов. Согласно данным, опубликованным британским 

аналитическим агентством Clarkson Research Services, больше всего заказов для 

своей судостроительной промышленности в первом квартале этого года получил 

Китай, за которым следуют Южная Корея и Италия. Исследование показывает, 

что китайские судоверфи за первые три месяца года аккумулировали заказы на 

строительство 35 судов общим объемом в 2,58 млн CGT (компенсированного 

валового регистрового тоннажа), что составляет 45% пополнения глобального 

портфолио в первом квартале. Однако же глобальный объем заказов на 

строительство новых судов опустился до исторического минимума на фоне 

пандемии коронавируса. В январе-июне глобальный портфель заказов составил 

269 судов (или 5,75 млн компенсированных валовых тонн), сообщает Yonhap со 

ссылкой на данные Clarkson Research Service. Этот показатель является самым 

низким с 1996 года – с того времени, когда такие данные начали собирать 

аналитические компании. По сравнению с 2019 годом портфель заказов 

«похудел» на 42%. Уже на 2020 Южная Корея вырвалась на первое место и 

продолжает лидировать на мировом рынке судостроения на протяжении трех 

месяцев подряд. Об этом сообщает KBS со ссылкой на британское агентство 
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Clarkson Research. Согласно опубликованным данным, в сентябре 2020 года 

мировой объём судостроения составил 480 тыс. CGT, или 20 судов. В сентябре 

текущего года объём судостроения Южной Кореи составил 230 тыс. CGT, или 

шесть судов, а Китая — 240 тыс. CGT (13 судов). Отмечается, что при 

составлении списка не учитывались три танкера, заказанные у двух 

южнокорейских судостроительных компаний, таких как Samsung Heavy 

Industries и Hyundai Mipo Dockyard. С учетом данных судов, общим тоннажем 

110 тыс. CGT, Южная Корея обходит Китай и занимает первое место. 

Экономические последствия введенных из-за пандемии коронавируса 

ограничений привели к сокращению инвестиций в судостроении до самого 

низкого уровня за последние 11 лет в I квартале, поскольку работа на азиатских 

верфях почти остановилась, а владельцы сдерживали заказы, поскольку мировой 

спрос на товары снизился, пишет газета “The Wall Street Journal”. "Контрактная 

активность была крайне ограниченной в I квартале 2020 года, поскольку 

экономические последствия вспышки COVID-19 негативно сказались на 

настроениях инвесторов", – заявил судовой брокер Clarkson PLC в своем 

ежемесячном отчете World Shipyard Monitor. В Clarkson отметили, что 100 судов 

всех типов были заказаны в первые три месяца 2020 года на $5,5 миллиарда, что 

на 71% меньше, чем в I квартале прошлого года, это является самым низким 

показателем со II квартала 2009 года. Китайские верфи получили 55 заказов в 

этом квартале, а южнокорейские верфи получили 13 заказов, что составляет 50% 

и 81% от прошлогодних показателей соответственно. Компания ожидает, что 

заказы будут продолжать снижаться по мере углубления глобального спада в 

торговле и что общее количество заказов сократится на 26% в этом году. 

"Продолжающаяся эскалация вспышки коронавируса, вероятно, окажет 

серьезное влияние на потенциал роста новых заказов в 2020 году", — сообщили 

специалисты Clarkson. Снижение заказов затрагивает все типы судов: от 

контейнеровозов, которые перемещают мировые промышленные товары, до 

высокодоходных газовозов, на которые так рассчитывали южнокорейские и 

https://www.wsj.com/
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китайские верфи в этом году. Заказы на сухогрузы и танкеры также снижаются, 

несмотря на то что Китай возобновляет импорт сырьевых товаров, а торговцы 

энергоносителями заказывают танкеры для хранения нефти на фоне падения цен 

на нефть. По словам провайдера морских данных VesselsValue, этот снижение 

напрямую коснется корейских и китайских верфей, которые контролируют 

около половины мировых мощностей судостроения. 
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Яхт-клубы – особые сообщества людей, которые объединяются в связи с 

особой любовью к кораблям, водным путешествиям, парусному и гребному 

видам спорта. Необходимым условием для развития яхтинга выступает наличие 
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современной и доступной инфраструктуры. Слабо развитая инфраструктура 

сегодня создает значительные сложности для всего парусного сообщества и 

тормозит развитие парусного спорта. Недостаток яхт-клубов осложняет и 

удорожает проведение соревнований, снижает доступность парусного туризма, 

не позволяет вовлекать в парусный спорт новых сторонников. Такое положение 

необходимо менять.  

Недостаток информации о парусном спорте в Украине спровоцировал 

ошибочное восприятие данного вида спорта как элитного и доступного лишь 

избранным. Для привлечения широких масс в парусный спорт важно развивать 

его имидж как доступного вида спорта для среднего класса. 

В основную задачу спортивных зданий, сооружений и комплексов яхт-клуба 

входит спортивная подготовка населения. Спортивная подготовка может 

осуществляться как на любительском уровне, так и профессиональном.  

Яхтинг - не увлечение, а полноценный стиль жизни. Люди, увлеченные 

яхтингом, ожидают от современного яхт-клуба полный комплекс услуг по 

хранению и обслуживанию водно-спортивной техники и должный сервис. 

Яхтинг описывает весьма широкий диапазон понятий. Можно разделить 

яхтинг на две основные области: область потребления и бизнес. О бизнесе в 

сфере яхтинга на Дунае в Измаиле - это весьма развитая и обширная область, 

описание её неизбежно приведет к вовлечению к рассмотрению невероятное 

количество смежных бизнесов и технологий. 

В первую очередь яхтинг на Дунае подразумевает развлечение, связанное 

с парусными яхтами. В этом, наиболее используемом направлении, яхтинг 

подразумевает неспешные прибрежные путешествия на парусных яхтах в сезон. 

Туристический яхтинг имеет весьма впечатляющую динамику развития в 

Измаиле, так как при развитии определенных инфраструктур город имеет 

большую возможность работоспособности яхтинга. 

Открытие Яхт-клуба в Измаиле – это бизнес, который рассчитан на  

обеспеченных клиентов. Данный бизнес требует больших вложений на 
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начальном этапе, но и прибыль может приносить колоссальную. Основным 

условием хорошей окупаемости и высокой доходности данного предприятия 

является обязательное использование профессионально, грамотно и подробно 

составленной информационной базы, каковой является бизнес план яхт-клуба. 

Так как на Дунае, у подпорной стенки  достаточно глубины для подхода и 

стоянки судна, то здесь возможно оборудовать причал. Подпорная стенка может 

быть построена различными способами и из различных материалов, важно, 

чтобы прочность ее конструкция была достаточной. Для того, чтобы стенка стала 

причалом, необходимо установить на краю швартовные устройства (утки, 

кнехты) и смонтировать на боковой (вертикальной) поверхности защитное. 

Однако причалы проектируются и строятся специальным образом, обычно 

причал (причалы) необходимо вынести от берега в акваторию, чтобы обеспечить 

необходимую глубину вблизи него. При сооружении марины, как правило, 

сначала производят подготовку, углубление, зачистку и выравнивание дна по 

всей акватории, затем возводятся стационарные или плавучие причалы, или их 

комбинация. 

Измаил в этом смысле имеет большие перспективы, на 95 км (район 

старого пляжа) реки Дунай – самое подходящее расположение, так как это один 

из районов, где хорошо развита инфраструктура: тур гостиница «Дунай», 

туристический объект Крепость, Диорама.  

Одной из перспектив – транзитный туризм (Например: яхта идет с Киева 

по Днепру, заходит в Дунай, пополняет запасы в Измаиле и именно тут есть 

возможность осмотреть местные побережные достопримечательности) 

Туризм и отдых – это уникальная отрасль хозяйства, которая в числе 

обязательных условий своего функционирования предполагает здоровую 

окружающую среду. Развитие по традиционному пути, то есть строительство 

новых гостиниц, крупных туристских центров, осложнит и без того кризисную 

ситуацию в ряде районов моря. «Экологически чистым» видом туризма является 

яхтинг и круизы на яхтах. Во многих странах мира это процветающий бизнес, 
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насчитывающий сотни тысяч яхт, чартерные компании, судостроительные 

верфи, разветвлённую сеть яхтенных гаваней в самых различных регионах 

Мирового океана. Эта отрасль имеет многомиллиардный оборот и сотни тысяч 

работающих. Туристическая же карта Украины представляет собой в этой 

области почти сплошное белое пятно, в результате чего сложилась уникальная 

ситуация: страна имеет огромные водные ресурсы, а морские виды туризма, в 

том числе яхтенный, развиты слабо. 

Несмотря на то, что в некоторых странах мира, яхтенный туризм 

рассматривается как серьёзная отрасль экономики, приносящая государству 

ежегодный доход, исследования организации и развития яхтенного туризма в 

условиях современной рыночной экономики в Украине, в городе Измаил не 

проводились. 

Перспективы развития яхтенного туризма во всём мире обусловлены тем, 

что яхтинг имеет значительные преимущества перед другими видами туризма, а 

именно: соответствие индивидуальным устремлениям, как отдыхающих, так и 

бизнесменов, которые могут совместить непродолжительную деловую поездку с 

морским отдыхом; комфортабельность, отсутствие шума и вибраций, присущих 

известным судам на воздушной подушке и на подводных крыльях; абсолютная 

безопасность в море по сравнению с авиацией, в случае аварии – отсутствие 

неизбежной толчеи и паники (как на крупных судах); относительно небольшая 

стоимость постройки; исключительно быстрая окупаемость (3 – 5 лет) в 

сочетании с высокой доходностью; простота и наличие необходимого 

оборудования и оснастки нашей судостроительной базы.  

Следует отметить, что побережье Дуная в Измаиле является очень 

привлекательным для яхтсменов регионом по нескольким причинам:  

- благоприятный район, климатические условия в летний период: более 

низкая температура воздуха, меньше его влажность и меньше волнение, очень 

красивые, привлекательные виды речного побережья;  

- новый, неизвестный ранее район плавания. 
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Для яхтсменов Дунай является “терра инкогнито” – неизвестной землей, на 

которую до настоящего времени нет ни яхтенных лоций, ни других 

описательных материалов; - богатая, интересная история региона, большое 

количество исторических и археологических памятников. 

Подытожив выше сказанное, можно сделать вывод, что создание Яхт клуба 

является прибыльным и перспективным. Одним из главных условий его 

функционирования является наличие удачного месторасположения для Яхт 

клуба в городе Измаил – реки, что мы и имеем. Открытие Яхт клуба потребует 

самоотдачи, высокого напряжения волевых усилий, знаний, тактических 

манипуляций при оформлении бюрократической документации, а также осознания 

того, что яхтинг требует тщательной проработки и капитальных вложений. 
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Вирішення екологічних проблем в Єврорегіоні "Нижній Дунай" 

передбачає використання широкого арсеналу наукових, технічних та інших 

методів, зокрема, розвитку теорії та практики екологічного менеджменту 

(екоменеджменту). Сучасний екоменеджмент – це набір гіпотез, принципів, 

методів, це, нова еколого-управлінська філософія. Одним з міжнародно-

визнаних інструментів зниження впливу на навколишнє середовище є 

екологічний менеджмент – процес внутрішньо мотивованої, ініціативної 

діяльності економічних суб'єктів, спрямованої на послідовне поліпшення в 

досягненні їх власних екологічних цілей і завдань, реалізації проектів і програм, 

розроблених на основі самостійно прийнятої екологічної політики. 

Екоменеджмент практикують як екологічно безпечне управління сучасним 

виробництвом. Його першочергове завдання – досягнення оптимального 

співвідношення між економічними та екологічними показниками діяльності 

компаній. Розширення Європейського Союзу в контексті трансформації 

структурних пріоритетів та глобалізації світової економіки, викликає 

необхідність пошуку підходів до адаптації Еврорегіону «Нижній Дунай» до 

нових викликів, насамперед у аспекті зростання екологічної безпекі в дельте 

Дуная. Транскордонний кластерогенез виступає сьогодні одним з 

найперспективніших процесів, що відповідають поставленим завданням у сфері 

реформування екологічного комплексу України [1]. Постановка проблеми 

визначається зростаючою роллю емерджентністі розвитку транскордонних 

кластерних систем екологічного менеджменту в умовах переходу прикордонних 
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регіонів України до інтеграції в єдине екологічне простір ЄС. Метою даної 

роботи є дослідження наукових підходів до транскордонної кластеризації 

екологічного менеджменту в контексті гострої необхідності запобігання 

забрудненню дельти р. Дунай стічними водами, шляхом самоорганізації 

транскордонного екологічного кластеру - інституту мережевої екологічної 

кооперації поверх адміністративних кордонів, який стане полюсом зниження 

екологічних ризиків та запобігання техногенних аварій. Методологія 

дослідження - систематизація підходів до впровадження інноваційних 

технологій розробки, створення та впровадження інновацій екологічного 

менеджменту у вигляді кластерних форм організації виробництва, що прямо або 

побічно сприяє зниженню екологічно руйнівного впливу виробництва і 

споживання на навколишнє середовище і вирішення екологічних проблем в 

єврорегіоні. Кінцевим результатом кластеризації управління екологічною 

діяльністю в єврорегіоні "Нижній Дунай" є позитивний соціально-екологічний 

та економічний ефект, що забезпечує збалансований сталий розвиток 

єврорегіону і держави в цілому. Мета транскордонної стратегії Придунав’я - 

концептуальне проголошення принципів сталого екологічного розвитку та 

підходів до оцінки екологічних ризиків для різних економічних кластерів, що 

діють в єврорегіоні «Нижній Дунай», ґрунтуючись на критеріях правового 

регулювання його учасників: Румунії, України та Молдови, в рамках 

європейського законодавства про довкілля, про природні комплекси, 

спрямованих на підвищення престижу і залучення більшої уваги до регіону, як 

можливої області для інвестицій і стимулювання економічного розвитку 

єврорегіону з мінімальним негативним природним та антропогенним впливом на 

навколишнє середовище. Транскордонний інфраструктурний кластер "Чистий 

Дунай" створений з метою запобігання та виключення надзвичайних ситуацій, 

викликаних техногенними катастрофами, в системі водовідведення та каналізації 

в прикордонній зоні Дельти Дунаю шляхом: 
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- будівництва, реконструкції та модернізації каналізаційної мережі та 

капітального ремонту насосних станцій у м. Ізмаїлі та Ізмаїльському районі; 

- реконструкції каналізаційної мережі та очисних споруд стічних вод 

м. Тулча; 

- запуску системи контролю якості поверхневих і стічних вод на основі 

їх біохімічного аналізу в Випробувальному Центрі. 

Формування транскордонного інфраструктурного кластеру в Дельті р. 

Дунай спрямоване на досягнення конкретних цілей: 

1. Запобігання виникненню надзвичайних ситуацій, викликаних 

техногенними катастрофам, шляхом вдосконалення інфраструктури системи 

водовідведення, розташованої поблизу прикордонної зони дельти Дунаю, в 

процесі будівництва, реконструкції та модернізації 11,226 км каналізаційної 

мережі, установки  насосних станцій у м. Ізмаїлі та Ізмаїльському районі і 

реконструкції 1,114 км каналізаційної мережі та очисних споруд стічних вод 

повітової лікарні м. Тульча (Румунія); 

2. Підвищення обізнаності зацікавлених сторін щодо запобігання, 

моніторингу та контролю надзвичайних ситуацій, викликаних техногенною 

катастрофою в прикордонній зоні дельти Дунаю, шляхом реалізації спільних 

транскордонних заходів: створення  спільної системи екологічного моніторингу, 

розробка  спільної транскордонної інвестиційної стратегії Єврорегіону та 

загальної програми нарощування потенціалу. 

Серед виявлених проблем (слабких сторін) у сфері екології Придунав 'я: 

1. Незадовільний стан системи державного моніторингу навколишнього 

природного середовища. Відсутність загального екологічного програмування, 

профілактики і моніторингу.  

2. Неконтрольований процес скидання стічних вод, забруднення 

водотоків і водойм промисловими, побутовими, виробничими і 

сільськогосподарськими відходами.  
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3. Відсутність сучасних очисних споруд та технологій очищення вод. 

4. Наявність екологічно небезпечних об’єктів. 

Завдання транскордонного інфраструктурного кластеру «Чистий Дунай»: 

- Міжнародне співробітництво у сфері охорони навколишнього 

природного середовища та забезпечення екологічної безпеки. 

- Комплексний моніторинг стану навколишнього природного 

середовища і нагляд (контроль) у сфері охорони навколишнього природного 

середовища, раціонального використання, відтворення і охорони природних 

ресурсів. 

- Будівництво, реконструкція та модернізація систем водовідведення.  

- Будівництво каналізаційно-насосних станцій з системою біологічного 

очищення стічних вод. 

Спільна система моніторингу та оповіщення (ССМО) - це інструмент для 

моніторингу та оповіщення про надзвичайні ситуації, який відображатиме 

результати досліджень викидів відходів з прикордонного району дельти Дунаю 

- Ізмаїльського району та повіту Тулча, які збираються від домогосподарств, 

приватних компаній та державних установ. 

Основними суб'єктами для отримання даних, які будуть відображатися в 

системі є організації, з якими у партнерів є необхідні угоди (про обмін даними), 

а саме: науково-дослідні інститути, центри екологічних досліджень, Державна 

служба безпеки та захисту прав споживачів України, Державна служба з 

надзвичайних ситуацій України, Служба охорони здоров 'я Румунії, Служба з 

надзвичайних ситуацій Румунії, служби з управління водними ресурсами 

Румунії.  
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РОЗВИТОК ІНТЕРМОДАЛЬНОГО ТРАНСКОРДОННОГО 

СПОЛУЧЕННЯ ЗА МАРШРУТОМ ІСАКЧА – ОРЛІВКА – ІЗМАЇЛ –

ТУЛЬЧА 

Решетнікова Г. курсантка 2-го курсу 

Дунайський інститут Національного університету "Одеська морська академія" 

Дунайський інститут Національного університету "Одеська морська академія" 

Проект розроблений в рамках Спільної операційної програми «Румунія – 

Україна 2014 – 2020» направлений на відновлення регулярного пасажирського 

сполучення між м. Ізмаїлом та м. Тульча (Румунія) і створення додаткових умов 

для проходження товарів і автотранспорту Міжнародного паромного сполучення 

типу РО-РО Ісакча (Румунія) і Орлівка (Україна).  

Даній проект сприяє розвитку транспортної мережі, яка є однією із 

пріоритетних в рамках Європейсько-Українського співробітництва, 

відновленню регулярного транскордонного пасажирського сполучення між м. 

Ізмаїлом та м. Тульча (Румунія) і створення додаткових умов для проходження 

товарів і транспорту. Завдяки реалізації запланованого інфраструктурного 

компоненту очікується збільшення товарообігу, зміцнення торгових відносин 

між Україною та Європою, а також збільшення кількості туристів.  
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Рисунок 1 – Проект сполучення за маршрутом Ісакча – Орлівка – Ізмаїл –

Тульча 

Проект передбачає: 

− будівництво сучасної стоянки маломірних суден (марина) на 

приблизно 12 місць – 290 000 євро (включно з проектно-кошторисною 

документацією, і експертизою) в межах набережної Лукі Капікраяна № 4; Це 

конструкція у вигляді залізобетонних понтонів розміром 2,4 м на 15 м за 

допомогою спеціальних кріплень з вбудованими ковзаючими вставками 

(регулюється за рівнем води в річках). 

− капітальний ремонт під’їзної дороги до Морського вокзалу з 

облаштуванням парковки для автотранспорту – до 98 000 євро; 

− закупівлю 2 суден для здійснення регулярного пасажирського 

сполучення, одне судно на приблизно 30 місць і одне судно до 10 місць – 192000 

євро; 

− будівництво міжнародного пункту пропуску та паромного комплексу 

«Орлівка (Україна) – Ісакча (Румунія)» (с. Орлівка, Ренійського району Одеської 

області) - побудова міжнародного пункту пропуску та паромного комплексу 

передбачає проходження порому для перевезень легкового та вантажного 

транспорту кожні 30 хвилин з української та румунської сторони до 100 одиниць 
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транспорту на добу, що на даний час у 2-3 рази більше існуючого транспортного 

потоку. 

Сумарний обсяг перевезень за рік становитиме: 

- 22000 вантажних автомобілів TIR, 

- 22000 легкових автомобілів, 

- 1800 автобусів, 

- 80000 пасажирів. 

По-перше, - це пряме сполучення з Південною Європою, а також коротший 

шлях до Румунії і Туреччини (скорочення шляху до 200 км). Орловка і Ісакча 

стоять на міжнародній автотрасі Е 87. В Ісакче проходить європейський коридор, 

який з 'єднує місто з найбільшим румунським морським портом Констанцею. 

 

Рисунок 2 – Маршрут інтермодального сполучення Ісакча - Орлівка - 

Ізмаїл - Тульча  
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Рисунок 3 – Паромний комплекс «Орлівка (Україна) – Ісакча (Румунія)» 

По-друге, не буде потреби платити в Молдові транзитні платежі, які 

становлять чотири євро з легкового автомобіля і 25 - 35 євро з вантажного 

транспорту, плюс транзитне декларування. Всього вантажний транспорт залишає 

близько 60 євро, проїжджаючи транзитом через Молдову. 

По-третє, відкриття переправи спростить процедуру перетину кордону між 

Румунією та Україною, виключить необхідність руху територією Молдови, 

дозволить заощадити понад 200 км шляху, а час на процедури митного контролю 

та оформлення скоротиться на 10-12 годин. 

Якщо сьогодні вантажні автомобілі витрачають на перетин кордону в 

районі Рені і Галаца з транзитом через півтора кілометра території Молдови в 

Джурджулештах від 12 годин (мінімум) до двох і більше діб, витрачаючи при 

цьому понад 60 євро з кожної машини тільки за оплату транзиту через Молдову. 

При використанні переправи час перетину кордону зменшується буквально до 

двох-трьох годин максимум, економиться 10-15 євро тільки на вартості всіх 

процедур і ще близько 50 євро на економії палива. Скорочується і відстань - якщо 

їхати з України в бік чорноморського узбережжя Румунії (Констанца, Мангалія), 

Болгарії (Варна, Бургас) або до Туреччини, то їхати майже на 200 кілометрів 

https://bessarabiainform.com/wp-content/uploads/2019/09/71170226_2954432607916817_8470570707745505280_n.jpg
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менше. Буде скорочено час проходження митного контролю. Зараз, щоб 

потрапити в порти Румунії або Туреччину, водіям потрібно проходити чотири 

прикордонних контролю - український, два молдавських і румунський. При 

цьому кожен вантажний автомобіль витрачає на оформлення від 12 годин до 

двох діб. У разі якщо транспорт слід через переправу, потрібно пройти тільки два 

митні контролі - український і румунський, що за часом займає до двох годин. 

Для транспортних компаній це дуже велика підмога. 

По-четверте, проект дасть поштовх розвитку туризму, транскордонної 

торгівлі та зміцненню транскордонного співробітництва в економічній, 

культурній, релігійній сферах. Потенційними клієнтами поромної переправи є 

туристи, які їдуть відпочивати на південний берег - в Констанцу, Болгарію, 

Грецію і південь Туреччини. 
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УДК 330.3 

ТЕНДЕНЦІЇ РОЗВИТКУ МОРСЬКОГО І РІЧКОВОГО ТРАНСПОРТУ 

УКРАЇНИ 

Тімофєєва В. О. курсантка 1 курсу, Фоміна К. А. курсантка 1 курсу 

Дунайський інститут Національного університету "Одеська морська академія" 

У багатьох країнах світу морський і річковий транспорт займає важливе 

місце в транспортній системі, оскільки є найдешевшим і зручним видом 

транспорту, особливо для перевезень масових вантажів. Сьогодні Україна є 

важливим транспортним вузлом, що дозволяє пов'язувати Європу, Азію і 

Близький Схід. Тому розвиток транспортної галузі, зокрема морського і 

річкового транспорту, може збільшити обсяги перевезень територією України 

[2], підвищити її транзитний потенціал. Саме тому останніми роками 

спостерігається пожвавлення зацікавлення з боку держави, фахівців-практиків, 

фахівців-дослідників проблемами морського транспортного комплексу як 

багатофункціональної структури, що може задовольнити потреби національної 

економіки у транспортному забезпеченні. Тому, досліджуючи зазначену 

проблематику, необхідно розкрити головні тенденції розвитку водного 

транспорту,методи аналізу та узагальнення стану річкового транспорту в Україні 

в порівнянні з іншими видами транспорту, а також у порівнянні з іншими 

країнами.  

Основними елементами такого дослідження повинні бути: 

- порівняльний аналіз сучасного стану галузі морського і річкового 

транспорту України та світу; 

- визначення переваг та недоліків розвитку водного транспорту; 

- дослідження енергоефективності використання морського і річкового 

транспорту та світові перспективи технологічного розвитку; 

- виявлення проблем та перспектив розвитку морського і річкового 

транспорту в Україні та світі. 
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Тому, проводячи аналіз транспортної системи держави, визначення місця 

морського і річкового транспорту у цій системі, дослідження стану окресленої 

галузі, аналіз вантажних перевезень різними видами транспорту, необхідно 

користуватися не тільки останніми статистичними показниками, а здійснювати 

масштабні дослідження на основі даних за останні 10 років. Це дозволить в 

повній мірі дослідити динаміку змін, вплив зовнішніх та внутрішніх факторів, 

спрогнозувати перспективи та напрямки розвитку. 

Необхідно підкреслити, що в Україні структура вантажоперевезень за 

видами транспорту відрізняється від аналогічної структури в інших 

європейських країнах, таких як Румунія та Німеччина. Ці країни можна 

порівняти з Україною за територією й наявністю великих судноплавних річок. 

Наприклад, якщо в цих країнах частка річкового транспорту є значною: 13-20%, 

то в Україні вона становить всього 1% [4]. Протягом останніх 10 років 

спостерігається тенденція до відчутного зменшення затребуваності річкових 

перевезень, хоча сьогодні це питання є надзвичайно актуальним з огляду на 

незадовільний стан автодоріг в Україні. Приміром, можливості великої водної 

артерії ріки Дніпро, на жаль, використовуються далеко не в повному обсязі через 

існуючі обмеження і неможливість забезпечити гарантовані глибини на 

лімітуючих ділянках Дніпровських перекатів [1]. 

Окремого розгляду, на нашу думку, потребує один з напрямків у розвитку 

річкового транспорту, який, на відміну від інших державних водних ресурсів, 

найбільш динамічно розвивається протягом останніх 10 років – ріка Дунай. Вона 

має довжину транспортних шляхів 2 850 км від південної Німеччини до 

румунського узбережжя Чорного моря. З 2011 року діє «Стратегія ЄС для 

Дунайського регіону», згідно з якою всі країни, територією яких протікає Дунай, 

спільно працюють над збільшенням обсягу річкових перевезень, з урахуванням 

вимог збереження навколишнього природного середовища. Ця водна артерія є 

частиною проекту створення Рейнсько-Дунайського транспортного коридору, 
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який має поєднати національні та міжнародні транспортні потоки в тому числі 

використовуючи річковий транспорт [3]. 

У той самий час річковий транспорт має певні недоліки, одним з яких є 

низька доступність внутрішніх водних шляхів. Щоб водойма була 

судноплавною, вона повинна відповідати безлічі критеріїв. Із загальної кількості 

внутрішніх вод, наявних в світі, тільки дуже невелика їх частина потенційно 

судноплавна.  

Отже, тільки попередній поверхневий аналіз виявив, що Україна, маючи 

потужну систему судноплавних річок, використовує при перевезеннях морським 

і річковим транспортом всього лише 1% від загального вантажообігу, у той час 

як в інших країнах з подібним географічним положенням частка подібних 

перевезень складає 13-20%. Позитивнийдосвід активного використання 

морського і річкового транспорту Європисвідчить про такі його переваги, як 

енергоефективність, дешевизна та екологічність. Тому подальші дослідження 

головних тенденцій розвитку водного транспорту, факторів впливу, переваг та 

недоліків морського і річкового транспорту в Україні в порівнянні з іншими 

видами транспорту, а також у порівнянні з іншими країнами є не тільки 

перспективними, а вкрай необхідними задля сталого технологічного, 

економічного розвитку України. 
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Ефективне та цілеспрямоване використання можливостей річкових та 

морських комплексів є перспективним напрямком для стабілізації та подальшого 

розвитку економіки України. Зростаюча конкуренція на міжнародних ринках, 

збільшення попиту серед населення та інші сучасні інтеграційні  процеси в 

економіці дають чітке розуміння того, що судноплавна галузь України потребує 

відновлення. Зокрема, підвищення ефективності роботи морського транспорту, 

портів, їх подальше реформування та розвиток. 
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В сучасних умовах пандемії вірусу COVID-19 ситуація з вантажообігом 

стає складнішою: виникає нестача робочої сили, так як в умовах карантину 

ускладнюються можливості для зміни екіпажу; перевізники скорочують морські 

та річкові перевезення через нестачу транспортованих вантажів, і, як наслідок, 

значення ВВП в економіці падає, порівняно з попередніми роками. 

Однак, нестабільна епідеміологічна ситуація не є єдиною причиною 

недостатнього розвитку судноплавної галузі України. Влада держави не 

спрямовує всі свої сили для розвитку річкових комплексів. В Україні є три великі 

доступні для здійснення вантажних перевезень річки: Дунай, Дніпро та 

Південний Буг. Всі вони протікають через великі населені пункти і мають вихід 

до Чорного моря. Ці показники дають розуміння того, що в Україні є можливості 

для подальшого розвитку судноплавства. Згідно статистиці, лише 2% всіх 

вантажів транспортуються річковим транспортом, тим часом, як в інших 

європейських країнах, які мають доступ до даних річок цей показник сягає 20%.  

На такий відносно малий показник впливає декілька факторів: незацікавленість 

держави у розвитку судноплавної галузі, недостатня технічна забезпеченість 

флоту, задовільний стан корпусів суден та відсутність інвестицій в транспортну 

систему з боку підприємців. 

Тому в рамках цього дослідження слід довести, що судноплавство як 

пріоритетний напрямок економічного розвитку є одним із найкращих для 

підняття економіки країни, та визначити шляхи розвитку і вдосконалення 

морегосподарського комплексу. 

Зараз важливо створити стійку законодавчу базу, яка буде чітко 

контролювати процес відновлення судноплавства. На даний момент у Верховній 

Раді Україні зареєстровано декілька законопроектів, які спрямовані на 

звільнення галузі від податкового навантаження; сприяння до визнання річкових 

перевезень привабливими для бізнесу. Основним з них є Закон «Про внутрішній 

водний транспорт». Пріоритети при цьому будуть надаватися суднам, що ходять 

під українським прапором. Розвиток українського судноплавства дає країні 
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можливість розкрити його потенціал, збільшивши об`єм вантажних перевезень 

та використовуючи його як альтернативу автомобільному та залізничному 

транспорту [1]. Також, в свою чергу це створить реальний попит на будівництво 

суден всередині країни. Україна має багатовіковий досвід та всі можливості для 

створення нового флоту. При успішному розвитку цієї галузі прогнозується 

зростання значимості українського флоту на міжнародному ринку [2]. 

Варто відмітити, що систему водного транспорту можна залучити до сфери 

туризму та відпочинку. Це дасть можливість сфокусуватися на проблемах річок 

і сприяти покращенню свідомості відносно екологічної цінності водних 

комплексів. 

Прийняття Закону «Про внутрішній водний транспорт» сприятиме 

правовій безпеці, що забезпечить інвестування в оновлення флоту і будівництво 

терміналів, підвищить прозорість і сприяє установленню рівних умов для всіх 

економічних суб`єктів. Що ми можемо очікувати: 

1. Залучення інвестицій та стійка схема фінансування інфраструктури 

водних шляхів. 

2. Створення сприятливих умов для приватних інвесторів, що хочуть 

інвестувати в інфраструктуру річкових портів. 

3. Лібералізований та відкритий ринок. 

4. Наявність в Україні високоефективного виду транспорту, що виступає 

альтернативою сухопутнім перевезенням. 

5.  За короткий термін система річок, портів та терміналів може бути 

залучена до міжконтинентальної торгівлі через морські порти [3]. 

На даний момент основною причиною застою в галузі водного транспорту 

є відсутність відповідної координації від держави, що обмежує потенційний 

дохід від інвестицій. Тому основною рушійною силою є саме законодавча база. 

При чіткій стратегії розвитку судноплавства Україна зможе створювати 

конкуренцію на міжнародному ринку. 
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