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РОЗДИЛ 1 

ХАРАКТЕРИСТИКИ СУДНА 

 

 

1.1 Загальни видомости и головни розмири судна 

 

В табл. 1.1 приведенi основни видомости про судно. 

 

Таблиця 1.1 

Основни видомости про судно 

1 Назва судна «Bahar»; 

2 Тип судна general cargo; 

3 Позивний сигнал судна TJM0178; 

4 IMO № 8230156; 

5 MMSI № 613467707; 

6 Рик и мисце будивництва 2013. Япония; 

7 Клас регистру NKK. NS MNS; 

8 Порт приписки HOOGEZAND; 

9 Судновласник: Nescos D.B.V.; 

10 Довжина найбильша. (L): 172.90 м; 

11 
Довжина миж перпендикуляра-

ми. (L): 
164.90 м; 

12 Ширина найбильша. (В): 29.40 м; 

13 
Висота борту до верхньої палу-

би. (Н): 
14.03 м; 



 

Продовження табл. 1.1 

1 2 3 

14 
Осадка (Т) 

в повному вантажу:  

 

9.573 м; 

15 

Водотоннажнисть: 

в повному вантажу Δ: 

порожнем Δо: 

 

39258.0 т; 

6930.0 т; 

16 Повна вантажопидйомнисть Δw: 32328.0 т; 

17 

Головний двигун: 

тип: 

 

потужнисть: 

частота обертання: 

 

HITACHI ZOSEN MAN B&W. 

6S46MC-C; 

M.C.R. 6400 kw; 

101 RPM; 

18 
Режим роботи головного двигу-

на: 

40 – найменший; 

50 – малий; 

70 – середний; 

78 – повний; 

101 – найповниший; 

19 Швидкисть судна: 14.0 вузл.; 

20 

Гребний гвинт:  

килькисть лопастей: 

диаметр: 

напрямок обертання: 

 

4; 

4760 мм; 

правого кроку; 

21 Тип руля та площа його пера: 
Semi Balanced Rudder of Spade type. 

31.59 м
2
; 

22 Тип рульової машини: 
SV850 – 3. Марка: ROLLS – ROYCE 

MARINE AS; 

 

 



 

Продовження табл. 1.1 

1 2 3 

23 

Суднова радиостанция: 

Склад суднової радиоапаратури 

видповидае вимогам району А3 

та включае в себе: 

УКВ радиостанция з ЦИВ: марка JRC. 

тип JHS – 770S; 

ПВ телефонна радиостанция з ЦИВ; 

ПВ / КВ телефонна радиостанция з 

ЦИВ и УБПЧ; 

JRC MF / HF DSC controller; 

Приймач НАВТЕКС Deвeg 2902; 

Приймач PTB або 

 КВ ИБМ Deвeg 6348; 

Инмарсат – З: 1st JRC JUE85 / 2nd 

FURUNO FELCOM 15; 

Аварийний радиобуй EPIRB:  

марка JRC. тип JQE – 103; 

Переносна УКВ радиостанция марка 

JRC. тип JHS – 770S 

24 
Валова регистрова мисткисть 

(GRT): 
20283 

25 
Чиста регистрова мисткисть 

(NRT): 
10227 

26 

Добова витрата палива: 

на ходу:  

важке паливо 

дизельне паливо 

на стоянци:  

дизельне паливо 

 

 

23.0 т/добу; 

1.2 т/добу; 

 

2.4 т/добу; 



 

Продовження табл. 1.1 

1 2 3 

27 
Координати центру мас  

судна порожнем: 

X = 4.89 м;  

Z = 9.52 м. 

 

 

1.2 Транспортно-експлуатацийни характеристики судна 

 

Схематичне план бичного виду судна з розташуванням примищень для 

вантажив и запасив приведений на  рис. 1.1. 

План верхньої палуби з вказивкою розмирив вантажних люкив показаний 

на рис. 1.1. 

 

 

1.3 Маневренi характеристики 

 

Дани про маневрени характеристики. дани по якирному ланцюгу. по ро-

боти рульового пристрою. збильшенни осадки. дани про диаметр повороту и 

так дали представлени на рис. 1.2. 

 

 

1.4 Навигацийне обладнання 

 

Дани усих техничних засобив навигациї (TЗH) судна (електронавигаций-

ни прилади и системи) представлени в табл. 1.2 та табл. 1.3. 

 

 

 

 

 



 

Таблиця 1.2 

Технични засоби навигациї 

Прилад. система Тип Марка 

1 2 3 

Магнитний компас S11  TOKIMEC 

Гирокомпас TG 6000  TOKIMEC 

Радиолокатор 

JMA – 9122–9XA  

X – BAND  

JMA – 9132 – SA  

S – BAND  

JRC 

  

JRC 

Ехолот JFE 570S JRC 

GPS JLR 6800 JRC 

GPS / LORAN NWZ 4550 JRC 

АИС AG NAUTICAST JRC 

 

Таблиця 1.3 

Точностни характеристики ТЗН на судни 

Тип и  

марка приладу 
Умови 

Вимирювани на-

вигацийни пара-

метри 

СКП одного  

вимирювання 

1 2 3 4 

TG 6000 

TOKIMEC 

судно.  

яке рухаеться 
курс/пеленг 0.078 

 JMA – 9122–9XA  

X – BAND  

JRC 

електронний  

визир 
пеленг 0.23 

шкали до 3 миль дистанция 0.14 

шкали бильше  

3 миль 
дистанция 0.20 



 

Продовження табл. 1.3 

1 2 3 4 

JMA – 9132 – SA  

S – BAND 

JRC 

електронний  

визир 
пеленг 0.093 

шкали до 4 миль дистанция 0.21 

шкали бильше  

4 миль 
дистанция 0.29 

JFE 570S  

JRC 

глибини до 2 м глибина 0.001 

глибини 10 м глибина 0.05 

глибини бильше 

20 м 
глибина 0.12 

 

 

1.5 Забезпечення непотоплюваности 

 

Судно двобортне – це конструктивна особливисть. пидвищуе непотоплю-

ванисть. також е водовидливни засоби.   

Осушувальна система призначена для видалення з видсикив и примищень 

невеликих мас води. що з'являеться в результати запотивання и фильтрациї зва-

рних швив. пропускив в з'еднаннях трубопроводив. 

Система осушення обслуговуеться: 

двома видцентровими самовсмоктуючими насосами марки 6МВ×2 по ВТ 

466-49.002-55с модификованими крилатками з наступними характеристиками: 

продуктивнисть 130 м
3
; 

натиск 20 м в ст; 

висота всмоктування 5 м в ст; 

одним електрогвинтовим насосом марки ЕВН 5/5 по МРТУ 5.465-9200-63 

з наступними характеристиками: 

продуктивнисть 5 м
3
; 

натиск 5 м в ст; 



 

висота всмоктування 6 м в ст; 

двома водоструминними ежекторами марки ВЕЖ6/т розташованими: 

один в шкиперський на верхний палуби (р-н 14-15 шп); другий – у румпельно-

му примищенни на нижний палуби (р-ни 182-191 шп) з наступними характери-

стиками: 

продуктивнисть 6 м
3
; 

натиск 16 м в ст; 

висота всмоктування 6 м в ст; 

одним водоструминним ежектором марки ВЕЖ 50/т з наступними харак-

теристиками: 

продуктивнисть 50 м
3
; 

натиск 8 м в ст; 

висота всмоктування до 6 м в ст. 

Дани по баластний системи судна представлени на рис. 1.3.  







































































































РОЗДИЛ 5 

АНАЛИЗ ВИМОГ МИЖНАРОДНИХ КОНВЕНЦИЙ ПО ЗАХИСТУ 

ПРИРОДНОГО СЕРЕДОВИЩА ВИД ЗАБРУДНЕНЬ З МОРСЬКИХ СУДЕН 

 

 

5.1 Роль Мижнародної морської организациї у захисти Свитового 

океану вид забруднень 

 

Найважливишим елементом свитової економичної системи е морський 

транспорт. Щонайменше 80% усих товарив свитової торгивли перевозиться 

морськими шляхами. якими з’еднани Свитови континенти и безлич країн. У 2023 

р. торговельний флот наличуе понад 98 тис. суден ризних типив и розмирив. їх 

обслуговуе приблизно 3 тис. портив. 

Розвиток мижнародної торгивли на початку минулого столиття привив до 

прийняття багаточисленних мижнародних договорив та угод в области 

судноплавства. включаючи безпеку мореплавства. Угоди торкалися 

попередження зиткнень суден. їхнього обмиру. запобиганню забруднення 

навколишнього середовища тощо. 

У водах Свитового океану багаточисельни авариї приносять людству 

величезни втрати. як людськи. так и материальни. саме тому проблема 

забезпечення безпеки судноплавства й доси е одниею з найважливиших на 

морському транспорти. тому що вид її успишного ришення залежать безпека 

для життя й здоров'я суднових екипажив та пасажирив. збереження самих 

транспортних засобив и перевезених на них вантажив. Якщо дияльнисть. яка 

спрямована на пидвищення безпеки морського судноплавства.

 здийснюватиметься на мижнародному ривни. а не окремими країнами. то 

вона стане бильш ефективною. Идея створення Мижнародної морської 

организациї для координациї зусиль держав в области судноплавства 

обговорювалася на конференциї у Вашингтони ще в 1889 р.  



У лютому 1948 р. в Женеви видбулася Морська конференция ООН. на який 

була прийнята Конвенция. яка започаткувала перший в историї мижнародний 

орган. покликаний займатися виключно морськими питаннями. – Мижнародну 

морську организацию (International Maritime Organization. ИМО). 

ИМО е единою специализованою установою Организациї Об'еднаних 

Наций. яка мае штаб-квартиру у Сполученому Короливстви. Її керивний орган – 

Асамблея. проводить засидання раз на два роки. Рада IMO. в свою чергу. виконуе 

функциї керивного органу у периоди миж сесиями Асамблеї. Вона складаеться з 

представникив урядив 40 держав. яки обираються Асамблеею. Сьогодни членами 

ИМО е 174 держави й 3 асоцийовани країни-члени. Україна стала 152-м членом 

ИМО у 1994 р. 

Основни задачи ИМО видображени у її девизи: «Безпечне. захищене та 

ефективне судноплавство в умовах чистих океанив». 

Основна форма дияльности ИМО – розробка рекомендаций. прийнятих у 

форми резолюций Асамблеями ИМО. а також розробка проектив Конвенций з 

питань мореплавання. суднобудування. охорони морського середовища. За 

инициативою ИМО скликаються мижнародни конференциї для розгляду 

пидготовлених документив и прийняття їх державами. 

Головна мета: «Заохочення й сприяння прийняттю всима країнам найвищих 

практично можливих норм у питаннях. яки стосуються безпеки на мори». 

Организация забезпечуе: 

- механизм спивпраци в области урядового регулювання и заходив. що 

належать до техничних питань. що охоплюють мижнародне морське 

судноплавство. з тим щоб свитова торгивля могла без дискриминациї 

користуватися послугами судноплавства; 

- обговорення питань. що стосуються несправедливих обмежень з боку 

судноплавних компаний; 

- розгляд будь-яких питань. що стосуються судноплавства. яки можуть бути 

передани їй будь-яким органом або специализованою установою ООН; 



- здийснюе обмин информациею миж урядами з питань. що знаходяться на 

її розгляди. 

Функциї Организациї: 

- забезпечення безпеки и охорони життя на мори. включаючи заходи 

попередження и видображення пиратських нападив на екипажи и судна; 

- розробляе и встановлюе стандарти и правила що стосуються: 

проектування. будивництва. устаткування. формування екипажив. експлуатациї и 

утилизациї морських суден; морської освити и професийної пидготовки; 

- розвитку морської инфраструктури; инновацийних технологий и 

передових практик; 

- управлиння морськими перевезеннями для забезпечення безпеки. 

екологичности и енергоефективности свитового судноплавства; 

- е форумом. на якому видбуваеться процес взаемного обмину 

информациею миж представниками держав-членив и зацикавленими сторонами з 

усих питань. що мае видношення до торгового судноплавства и морських 

перевезень; 

- просувае стийкий розвиток судноплавної и морської галузи. що е одним з 

приоритетних напрямив роботи Организациї на найближчи роки. 

Уряди всих держав-членив можуть брати участь у роботи всих техничних 

органив ИМО та її Асамблеї на ривноправний основи. Секретариат ИМО очолюе 

Генеральний секретар. який керуе роботою персоналу. що складаеться приблизно 

из 300 мижнародних цивильних службовцив. Генеральний секретар 

призначаеться Радою та затверджуеться Асамблеею. 

Асамблея – найвищий орган ИМО. що складаеться з усих членив 

Организациї. Асамблея проводиться кожни два роки. але при необхидности 

можуть скликатися позачергови сесиї. На чергових сесиях Асамблея визначае 

политику ИМО. затверджуе програму її роботи и бюджет. визначае финансови 

механизми ИМО. обирае склад Ради. рекомендуе для прийняття членами 

Организациї правил. що стосуються безпеки на мори й запобигання забруднення. 

Дали на рис. 5.1 наведемо структуру ИМО. 



 

 

 

 

Рис. 5.1. Структура Мижнародної морської организациї (ИМО) 

 



 
 

Миж сесиями Асамблеї роботою ИМО керуе Рада (Council). яка е 

Виконавчим органом ИМО и збираеться двичи в рик. Рада в период миж 

сесийними засиданнями Асамблеї. уповноважена виконувати уси її функциї. 

окрим функциї рекомендацийних вказивок урядам з питань морської безпеки и 

запобигання забруднення. яки закриплени за Асамблеею. 

Виконавчий орган ИМО несе видповидальнисть. у рамках Асамблеї. за 

керивництво роботою Организациї. Рада координуе дияльнисть органив ИМО. 

розглядае програму и бюджет. коментуе доповиди комитетив перед їх передачею 

на розгляд Асамблеею. призначае генерального секретаря. укладае угоди щодо 

взаемин ИМО з иншими организациями. за умови затвердження Асамблеею. В 

його обов'язки входить ведення. пидготовка всиеї документациї ИМО и инша. 

пов'язана з цим робота. 

Бильшисть роботи ИМО ведеться у килькох комитетах и пидкомитетах. 

Комитет безпеки на мори (Maritime Safety Committee. MSC) став одним з 

основних органив ИМО. який. поряд з Асамблеею та Радою. був заснований 

Конвенциею про ИМО 1948 р. Сьогодни MSC займаеться всима питаннями. 

пов'язаними з безпекою судноплавства. а також виришуе проблеми охорони на 

мори та боротьби з пиратством та збройним розбоем проти суден. 

У листопади 1973 р. Асамблея заснувала Комитет из захисту морського 

середовища (Marine Environment Protection Committee. MEPC). Вин видповидае за 

координацию дияльности Организациї щодо запобигання забруднення морського 

середовища з суден та боротьби з ним. 

Комитет из спрощення формальностей (Facilitation Committee. FAL) 

функционуе з 1972 р. в якости допомижного органу Ради. У 2008 роци цей 

комитет був заснований як диючий в структури Организациї. Здийснюе роботу. 

спрямовану на усунення зайвих формальностей и спрощення вимог до 

нормативних документив. яки зобов'язани дотримуватися судна в портах при 

оформленни їх прибуття и видходу. а також контролюе виконання положень 

Конвенциї про полегшенню мижнародного морського судноплавства 1965 р. 



  

Комитет з техничної спивпраци (Technical Co-operation Committee) 

сформований в 1969 р. в якости допомижного органу Ради и був заснований 

комитет як диючий в структури Организациї в 1984 р. Розглядае уси питання в 

межах компетенциї ЇМО щодо реализациї проектив техничного 

спивробитництва. в яких ИМО е виконавчим або спивпрацюючим органом. 

Юридичний комитет (Legal Committee) сформований в 1967 р. в якости 

допомижного органу. що розглядае юридични питання. що виникли в период 

писля авариї з танкером в «Torrey Canyon» биля берегив Англиї. 

В ИМО також иснують сим пидкомитетив: 

- Пидкомитет з людського фактору. пидготовки та несення вахти (Human 

Element Training And Watchkeeping. HTW); 

- Пидкомитет из здийснення документив ИМО (Implementation of IMO 

Instruments. III); 

- Пидкомитет з мореплавання. зв'язку та пошуку та рятування 

(Navigation. Communication and Search And Rescue. NCSR); 

- Пидкомитет из запобигання забруднення та реагуванню (Pollution 

Prevention and Response. PPR); 

- Пидкомитет з проектування та конструкциї судна (Ship Design and 

Construction. SDC); 

- Пидкомитет из суднових систем та обладнання (Ship Systems and 

Equipment. SSE); 

- Пидкомитет з перевезення вантажив та контейнерив (Carriage of 

Cargoes and Containers. ССС). 

Узагальнюючи все вище переличене ключова роль ИМО полягае в 

створенни справедливої и ефективної нормативно-правової бази для 

судноплавної галузи. яка повсюдно застосовуеться та имплементуеться. 

ИМО сприяла прийняттю близько 50 конвенций та протоколив и 

прийняла понад 1000 кодексив та рекомендаций. що стосуються безпеки та 

охорони на мори. запобигання забруднення та пов'язаних з цими областями 

питань. 

 



  

 

5.2 Дослидження мижнародних конвенций по захисту природного 

середовища вид забруднень 

 

У наш час забруднення Свитового океану е серйозною проблемою з якої 

зиштовхнулось людство. Вси держави свиту працюють над зменшенням 

шкидливих викидив у навколишне середовище. 

Свитовий океан – багатий на минеральни сировини та джерела продуктив 

харчування. Бильше ниж 20% всиеї килькости нафти та газу видобуваеться на 

прибережному шельфи; на кожного жителя нашої планети в океанах и морях 

виловлюеться близько 15 кг биомаси на рик. 

Свитовий океан називають «легенями Земли» − близько половини кисню. 

необхидного для життя на наший планети. − це продукция процесив 

фотосинтезу. що видбуваеться у верхньому шари океану. Його забруднення 

приймае загрозливи масштаби. веде до порушень природної ривноваги та 

загибели флори та фауни. а також. як наслидок. до отруення людей зараженими 

продуктами моря.  

Особливо сильно забруднени ризними видходами промисловости 

транспорту та смиттям прибережни води. У Тихий океан щорично скидаеться 

близько 9 млн т. а у води Атлантики – понад 30 млн т ризних видходив. що 

мистять шкидливи для морських организмив речовини (ртуть. миш'як. свинець. 

цинк. мидь. кадмий тощо).  

Найнебезпечнишими та широко розповсюдженими забруднювачами 

водного середовища е нафта и минеральни оливи. Нафтопродукти. що 

потрапили в море. розтикаються по поверхни. видиляють отрутни фракциї. 

утворюють тонку пливку. що погиршую взаемодию океану з атмосферою. що 

призводить до загибели фитопланктону и зоопланктону. Протягом минулих 50 

рокив зникло бильше тисячи видив морських тварин. яки вже неможливо 

видновити. 

Разом з тим. рик у рик на океанських и морських шляхах зростае число 

суден. збильшуються їхни розмири. Вантажопидйомнисть танкерив за одне 



  

десятилиття збильшилась бильше. ниж у чотири рази. У свити наличуеться 

близько 700 супертанкерив з дедвейтом. що перевищують 200 тис. т. Ци судна 

становлять потенцийну небезпеку для навколишнього середовища у випадку 

авариї. Вчени пидрахували. що 200 тис. т нафти досить. щоб перетворити 

Балтийське море в биологичну пустелю. В останне десятилиття видбулось 

килька великих аварий танкерив и аварий на морських бурових установках. що 

викликали велике забруднення морського середовища. 

Спроби обмежити руйнивну дияльнисть людини на океан вживались 

здавна. У 20-х рр. XX сториччя. коли интенсивно почали розбудовуватись 

морськи перевезення нафтопродуктив. деяки країни (Великобритания. США. 

Ирландия) прийняли специальни закони. що забороняли навмисне скидання 

нафти з суден у межах териториальних вод. Однак це не зупинило забруднень 

морського середовища. тому що скидання нафти за межами териториальних 

вод не заборонялось. Першим досвидом мижнародного спивробитництва з 

захисту Свитового Океану вид забруднення з суден з'явилась Вашингтонська 

конвенция 1926 р.. за нею пишли Конвенция з запобигання забрудненню моря 

нафтою 1935 р. й Лондонська конвенция 1954 р. Уси вони були вузько 

спрямованими – покликаними захищати океан тильки вид нафтового 

забруднення. 

Видповидно до Конвенциї 1954 р. встановлено заборонни для скидання 

нафти зони в межах 50-100 миль вид берега. Це не виключае забруднення 

инших районив Свитового океану. а лише видсувае його вид берегової смуги. 

Друга Мижнародна конференция з запобигання забрудненню моря 

нафтою. що видбулась у квитни 1962 р.. зминила ряд статей Конвенциї 1954 р. 

Вона стала називатись Конвенциею з запобигання забрудненню моря нафтою 

1954-1962 рр. 

Авария танкера «Торри Каньйон» в 1967 р. биля узбережжя Пивденної 

Англиї показала. наскильки небезпечне забруднення моря. який величезний 

збиток воно може нанести прибережний держави. 

У листопади 1969 р. була скликана Мижнародна юридична конференция. 

що ухвалила дви Конвенциї. Це Мижнародна конвенция щодо втручання у 



  

видкритому мори у випадку аварий (International Convention Relating to 

Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution Casualties). що призводять 

до забруднення нафтою. що набула чинности 6 травня 1975 р. та Мижнародна 

конвенция про громадянську видповидальнисть за збиток вид забруднення 

нафтою (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage. CLC). 

яка набула чинности в червни 1975 р. 

У  преамбули  першої з названих  конвенций  видзначаеться. що  у  

випадках небезпеки забруднення моря й узбережжя нафтою можуть бути вжити 

заходи виняткового характеру у видкритому мори та таки заходи не будуть 

порушувати принципу видкритого моря. 

Важливою умовою видповидних заходив. прийнятих прибережною 

державою. е принцип пропорцийности: заходи щодо втручання повинни бути 

пропорцийни дийсному збитку або збитку. що загрожуе. и не виходити за 

рамки розумно-необхидного. Держава. що прийняла заходи. яки суперечать 

положенням Конвенциї. повинна видшкодувати заподияний збиток. 

Сутнисть Мижнародної конвенциї про громадянську видповидальнисть за 

збиток вид забруднення нафтою полягае в тому. що власник судна повинен 

видшкодувати збиток. нанесений инший держави у випадку авариї або розливу 

нафти. Завдання Конвенциї полягае. по-перше. у встановленни единих 

мижнародних правил и процедур виришення питань видповидальности; по-

друге. у забезпеченни достатнього видшкодування особам. яким заподиюеться 

збиток внаслидок забруднення. викликаного витоком и зливом нафти з суден. 

Конвенция визначила межу видповидальности у 210 млн франкив Пуанкаре. 

Франк Пуанкаре – умовна грошова одиниця. забезпечена вмистом 65.5 мг 

золота проби 0.9. Вона не може бути валютою. що конвертуеться. Франк 

Пуанкаре застосовуеться у численних мижнародних конвенцияї як миру 

визначення материальної видповидальности. 

Золотий паритет – встановлений законом ваговий змист чистого золота в 

национальний грошовий одиници. 

Одниею з останних та найбильших аварий був вибух нафтової платформи 

Deepwater Horizon – авария. що сталася 20 квитня 2010 р. за 80 км вид 



  

узбережжя штату Луїзиана в Мексиканський затоци. Розлив нафти. що 

виникнув писля авариї. став найбильшим в историї США и перетворив аварию в 

одну з найбильших техногенних катастроф из негативного впливу на 

екологичну обстановку. 

Через пошкодження труб свердловини на глибини 1500 м до 

Мексиканської затоки за 152 дни вилилося близько 5 млн барелив нафти. 

нафтова пляма досягла площи 75 тис. кв. км. що становить близько 5% площи 

Мексиканської затоки. 

В  результати  розливу  нафти  було  забруднено  1770  км  узбережжя.  

було введено заборону на риболовлю. для промислу було закрито понад третину 

всиеї акваториї Мексиканської затоки. На узбережжи Мексиканської затоки 

було виявлено 189 мертвих морських черепах. багато птахив та инших тварин. 

на той момент розлив нафти загрожував понад 400 видам тварин. у тому числи 

китам та дельфинам. 

Однак основна маса нафти попадае в море не при авариях танкерив. а 

внаслидок навмисного зливу з суден забруднених баластових и стичних вод. 

Щорично в результати експлуатацийних втрат нафти. промивання танкив и 

трюмив суден. зливу баластових вод у видкрите море скидаються сотни тисяч 

тонн нафтопродуктив. Особливо сильно страждають вид цього Карибське. 

Ирландське. Пивничне. Тирренське моря. Бискайська затока та деяки инши 

внутришни моря Свитового океану. 

Рична статистика розливив з танкерив. що надае Мижнародна федерация 

из забруднення власникив танкерив (International Tanker Owners Pollution 

Federation. ITOPF). свидчить про перспективний початок нового десятилиття. 

Загальний обсяг нафти. втрачений у всих 3 инцидентах. становив 

приблизно 1 тис. т. що робить його одним из найнижчих за всю историю. У 

той час. коли ричний обсяг нафти. що перемищуеться морем. становить 

приблизно 3 млрд т. це означае. що зусилля. спрямовани на забезпечення 

безпечного прибуття нафтових вантажив до мисця призначення. окупаються. 

Протягом пивстолиття з моменту початку записив ITOPF частота великих 

розливив нафти (> 700 т) ризко впала настильки. що зараз вони трапляються 



  

дуже ридко. Щоб повидомити про значущи змини. ITOPF тепер мае посилатися 

на свою нижчу категорию розливив. тобто середни розливи (вид 7 до 700 т). 

Середня килькисть розливив понад 7 т на рик у 1970-х р. становила 

близько 79 випадкив розливу. але за останне десятилиття ця цифра зменшилася 

бильш ниж на 90% до 6 розливив за рик. 

Поривнюючи те. як нафта розливалася за кожне десятилиття. цикаво 

видзначити. що зи зменшенням килькости розливив нафти зросла видносна 

частка розливив. яки виникають у результати зиткнень. що становить близько 

44% всих розливив   нафти   з   танкерив   бильше  7 т.   Хоча  авариї.  на  жаль.  

залишаються можливими. судноплавна галузь за пидтримки урядив продовжуе 

прагнути до досягнення мети нульових розливив. вивчаючи уроки подибних 

инцидентив. щоб досягти найвищого ривня безпеки та захисту навколишнього 

середовища. 

Видносно захисту морського и повитряного середовища вид забруднень 

при експлуатациї суден найбильшу роль видиграе Мижнародна конвенция з 

запобигання забрудненню з суден МАРПОЛ-73/78 (International Convention for 

the Prevention of Pollution from Ships. MARPOL-73/78). 

У зв'язку з дуже жорсткими вимогами Конвенциї державам-учасницям не 

вдалось її ратификувати протягом 5 р. Для того. щоб не затримувати набрання 

чинности Додатку I («Правила запобигання забрудненню нафтою»). учасники 

конвенциї на конференциї в Лондони в лютому 1978 р. прийняли Протокол. 

який трохи доповнив Додаток I Конвенциї. Конференция прийняла ришення 

ратификувати Додаток I. щоб увести в дию зминену ним частину Конвенциї. 

що видноситься до запобигання забрудненню морського середовища нафтою. 

Протокол 1978 р. набув чинности 2 жовтня 1983 р. Згидно з цим Протоколом. 

сторони. що прийняли його. зобов'язуються виконувати положення. що 

мистяться в ньому. а також положення Конвенциї МАРПОЛ-73/78 з 

врахуванням змин и доповнень. що мистяться в Протоколи 1978 р. Таким 

чином. попри те. що Конвенция в цилому була нератификована. вона набула 

чинности в частини Додатка I. зминеного и доповненого Протоколом 1978 р. 

За роки. що пройшли з моменту прийняття протоколу 1978 р.. до нього и 



  

до Конвенциї прийнято велику килькисть доповнень. розроблено та 

затверджено названи Мижнародни кодекси. Конвенция МАРПОЛ-73/78 

включае 20 статей и 2 Протоколи («Щодо повидомлень про инциденти 

шкидливих речовин. що тягнуть скидання» и «Про арбитраж»). а також 6 

Додаткив. Положення Конвенциї поширюються на судна будь-якого типу. крим 

вийськових кораблив. У ний передбачаються едини мижнародни стандарти для 

запобигання забрудненню морського середовища з суден. вводиться поняття 

«особливих районив». у яких установлюеться ще бильш суворий режим щодо 

забруднення. ниж для Свитового океану в цилому. 

Додаток  I  –  «Правила  запобигання  забрудненню  нафтою»  мистить  

ряд обов'язкових вимог. Так. будь-яке скидання в море нафти або 

нафтовмисних сумишей з вантажних примищень забороняеться. за 

виключенням випадкив коли виконуються наступни умови: 

- танкер не перебувае в особливий зони; 

- танкер знаходиться на видстани понад 50 морських миль вид 

найближчого берега; 

- танкер рухаеться маршрутом; 

- миттева швидкисть скидання нафтовмисної речовини не перевищуе 

30 литрив на морську милю; 

- загальна килькисть скинутої у мори нафти не перевищуе1 / 30 тис. 

вид загальної килькости конкретного вантажу. частиною якого е залишки; 

- танкер мае в експлуатациї систему мониторингу та контролю 

скидання нафти та пристрий видстийного танка. 

Зливи з машинних примищень всих суден (пид час руху) 

дозволяються у випадку коли:  

- судно рухаеться за маршрутом; 

- масляна сумиш обробляеться за допомогою обладнання для фильтрациї 

олиї; 

- вмист олиї у стичних водах без розведення не перевищуе 15 частин на 

мильйон; 

- масляниста сумиш не виникае з льял вантажних насосив на 



  

нафтоналивних танкерах; 

- нафтова сумиш у рази нафтових танкерив не змишуеться из залишками 

нафтоналивних вантажив.Танкери понад 150 т и вси инши судна понад 400 т 

повинни мати  Мижнародний сертификат запобигання забрудненню нафтою 

(International Oil Pollution Prevention Certificate). Наводиться також ряд вимог до 

конструкциї та обладнання нафтових танкерив. Зокрема. вси судна повинни 

бути обладнани системою сепарациї «вода-нафта» або системою фильтрациї 

для зливу з льял машинних виддилень разом з бортовими танками для 

зберигання нафтових залишкив из сепараторив и писля очищення. Судна 

мисткистю бильше ниж 10 тис. т повинни бути обладнани системою 

спостереження та контролю над вивантаженням нафти (Oil Discharge Monitoring 

and Control System. ODMCS). 

На танкерах и инших суднах повинни вестись журнали нафтових 

операций (Oil Record Book). у яких повинни фиксуватись вси операциї з 

нафтою. Ци книги пидлягають перевиркам морськими администрациями країн-

учасниць Конвенциї. Також повинен бути судновий план надзвичайних заходив 

з боротьби з забрудненням нафтою в рази розливу. схвалений администрациею. 

Додаток II – «Правила запобигання забруднення моря шкидливими 

ридкими речовинами. перевезеними наливом» мистить докладни вимоги. 

критериї та заходи щодо контролю за зливом за борт отруйних ридких речовин. 

перевезених наливом. Ци речовини подилено на 4 категориї (X. Y. Z та OS) 

згидно зи ступенем екологичної небезпеки. яку вони представляють для 

ресурсив моря та здоров'я людини. 

До категориї X видносяться речовини. що становлять найбильшу загрозу 

морському середовищу. а до категориї Z – становлять найменшу загрозу. Инши 

речовини категориї OS (Other substances) – речовини. яки оцинени та 

встановлени. що вони не входять у категориї X. Y або Z. и розглядаються як 

речовини що не завдають шкоди морським ресурсам. здоров'ю людини й 

природному середовищу. 

У кожному рази не дозволяеться скидання за борт видходив. що мистять 

отруйни речовини на видстани менше ниж 12 морських миль вид берега и при 



  

глибинах менш ниж 25 м. Ще бильши обмеження встановлено для 

Балтийського и Чорного морив. У райони Антарктики будь-яке скидання у мори 

шкидливих ридких речовин чи сумишей. що мистять таки речовини. 

забороняеться. 

Скидання видходив проводиться нижче ватерлиниї через пидводний 

зливний отвир зи швидкистю. що не перевищуе максимальну швидкисть. для 

якої призначений пидводний зливний отвир. а також коли судно знаходиться на 

ходу. маючи швидкисть не менше 7 вузлив. якщо воно самохидне. або 

швидкисть не менше 4 вузлив. якщо воно несамохидне. 

Кожне судно. сертификоване на перевезення шкидливих ридких речовин 

наливом. повинно вести видповидну Книгу облику вантажив (Cargo Record 

Book). Журнал облику вантажу мае бути у визначений форми. и важливо. щоб 

книга облику була в актуальному стани з будь-якими зминами. Книги облику 

вантажив можуть пидлягати инспекциї державним портовим контролем або 

посадовими особами уряду. поки судно знаходиться в його портах або 

офшорних терминалах. 

Основною умовою допустимости скидань у море химичних вантажив – 

розведення залишкив до певної концентрациї. На суднах е посибник з робочих 

процедур: з вивантаження вантажу. зачищення танкив. мийки. збору залишкив. 

баластування та дебаластування судна. 

1 сичня 2021 р. набули чинности поправки до Додатка II конвенциї 

МАРПОЛ-73/78 задля посилення у певних морських районах вимог до скидання 

залишкив вантажу та промивок танкив. що мистять стийки плавучи продукти з 

високою в'язкистю та/або високою температурою плавлення. яки можуть 

твердити за певних умов (наприклад. деяки рослинни олиї та парафин и 

подибни вантажи) через побоювання щодо впливу на навколишне середовище 

допустимих скидив. Поправки додають нови правила про контроль за 

скиданням залишкив шкидливих ридких речовин. що вимагають попереднього 

миття та зливу сумиши залишку/води. що утворюеться пид час попереднього 

миття. у приймальну споруду для конкретних продуктив у певних областях 

(Води пивнично-захидної Европи. Балтийське море. Захидноевропейськи води 



  

та Норвезьке море). 

Додаток III – «Правила запобигання забрудненню моря шкидливими 

речовинами. перевезеними в упакуванни» набрав чинности 1 липня 1992 р. Цей 

додаток видноситься до суден. що перевозять шкидливи речовини в 

упакованому вигляди (трейлери. пакети. контейнери. цистерни). Встановлено 

вимоги (стандарти) до впакування (тари). маркування. ярликив. документациї. 

укладання. обмеження килькости з метою запобигання або минимизациї 

забруднення моря шкидливими речовинами. 

Основний принцип цього Додатка – нияка шкидлива речовина. 

перевезена в упакуванни. не може бути скинута за борт ни за яких умов. за 

винятком тих випадкив. коли це необхидно для порятунку судна або людського 

життя. 

Робиться посилання на Мижнародний кодекс морського перевезення 

небезпечних вантажив (МК МПНВ). у якому наведено конкретни вимоги до 

перевезення шкидливих речовин. Кодекс складаеться з загальних вимог и 

таблиць по кожному класу Небезпечних Вантажив (речовин або материалив). у 

яких наводяться властивости НВ як забруднювачив моря. На впакування 

такого вантажу наноситься специальний знак – трикутник з написом «Marine 

Pollutant».  Додаток IV – «Правила запобигання забрудненню моря стичними 

водами» набрав чинности у 2003 р. Не дозволяеться зливати стични води за борт 

на видстани менше 4-х миль вид берега. якщо вони не пройшли видповидну 

обробку  (очищення). 

На бази Додатку IV видаеться Мижнародне свидоцтво про запобигання 

забруднення стичними водами (International Sewage Pollution Prevention 

Certificate). Воно видаеться кожному судну. що здийснюе рейси до портив 

або до виддалених вид берега терминалив. що знаходяться пид юрисдикциею 

инших Сторин Конвенциї. писля первисного огляду або свидоцтва. на строк не 

бильше 5 рокив. 

Додаток V – «Правила запобигання забрудненню моря смиттям» набрав 

чинности 31 грудня 1988 р. Установлено минимально допустими видстани вид 

берега. на яких дозволяеться скидання ризних видив смиття. Повнистю 



  

заборонено скидання в море виробив из пластику. В особливих районах 

дозволяеться скидати в море тильки харчови видходи на видстани понад 12 

миль вид берега. На суднах повинен вестись журнал операций зи смиттям и 

план операций з видалення (переробки) смиття. 

Чинний посибник «Guidelines for the implementation of MARPOL-73/78 

Annex V» 2012 р. видкликано та заминено новим 2017 р.. видповидно до 

поправок до MARPOL-73/78 та вимог Полярного Кодексу. 

1-го березня 2018 р. – набуло чинности оновлене видання Додатку V. 

Основни нововведення: 

- Смиття роздилене на 11 категорий:  

Частина I: 

А – Пластмаси; 

В – Харчови видходи;  

С – Побутови видходи;  

D – Кулинарний жир; 

Е – Зола з инсинераторив; 

F – Експлуатацийни видходи;  

G – Туши тварин; 

Н – Знаряддя лову; 

I – Електронни видходи;  

Частина II: 

J – Залишки вантажу (не шкидливи для морського середовища);  

К – Залишки вантажу (шкидливи для морського середовища). 

- Заборонено скидати за борт: папир. скло. попил. ганчир'я. не 

подрибнени харчови видходи в Особливих Районах (Чорне. Середземне 

Балтийське. Пивничне та Червоне моря; Перська. Оманська. Аденська затоки; 

розширений Карибський регион; район Антарктики на пивдень вид 60° 

Пивденної широти). 

Хоч вимоги Annex V of MARPOL-73/78 е обов'язковими. сертификация 

згидно з конвенциею не передбачена. 

Проте згидно з MARPOL-73/78 на борту необхидно наступне: 



  

- Плакати. з информациею про правила скидання смиття (Додаток 51); 

- Garbage Management Plan; 

- Garbage Record Book. 

Додаток VI «Правила запобигання забрудненню атмосферного повитря з 

суден» встановлюе правила щодо викидив в атмосферу вид суднових дизелив. 

якости застосовуваного ридкого палива. речовин. що руйнують озон. 

спалювання смиття на судни тощо. Переглянутий Додаток VI. прийнятий у 2008 

р. та набрав чинности у 2010 р.. передбачае поступове скорочення викидив 

оксидив сирки  (SOx) из суден та подальше скорочення викидив оксидив азоту 

(NOx) из суднових двигунив. Поправки. вжити у 2011 р.. включають 

обов'язкови заходи щодо зниження викидив парникових газив (ПГ) вид 

мижнародного судноплавства. а також роблять обов'язковим застосування 

конструктивного коефициента енергоефективности (ККЕЕ) для нових суден та 

наявнисть плану управлиння енергоефективнистю судна (ПУЕС) для всих 

суден. Ци поправки набули чинности з 1 сичня 2013 р. 

Судна повинни мати Мижнародне свидоцтво про запобигання 

забрудненню повитряного середовища (International Air Pollution Prevention 

Certificate – IAPP Cert.). Дане свидоцтво видаеться на строк. вказаний 

Класификацийним суспильством. який не повинен перевищувати 5 рокив. 

Свидоцтво IAPP видаеться: 

(a) будь-якому судну валовою мисткистю 400 т и бильше. що здийснюе 

рейси до портив або офшорних терминалив. що знаходяться пид юрисдикциею 

инших Сторин; 

(b) платформам и буровим установкам. що здийснюють рейси у води. 

що знаходяться пид суверенитетом або юрисдикциею инших Сторин. 

1 квитня 2022 р. набувають чинности Поправки до Додатка VI до 

МАРПОЛ- 73/78 щодо визначення вмисту сирки та видбору проб. щоб 

включити нови визначення концентрациї сирки в будь-якому ридкому паливи. 

при випробуванни видповидно до стандарту. прийнятного для Организациї. 

який було впроваджено у 2020 р. 

У табл. 5.2 наведено змини меж вмисту сирки у паливи суден за Додатком 



  

VI до МАРПОЛ-73/78. 

Таблиця 5.2 

Змини меж вмисту сирки у паливи суден за Додатком VI до МАРПОЛ-73/78 

 

Рик 

Межи вмисту Сирки (SOx) у паливи. (% м/м) 

У зонах контролю викидив Поза зоною контролю 

викидив 

2000 1.5 4.5 

2010 1.0 

2012 3.5 

2015 0.1 

2020 0.5 

 

У табл. 5.3 наведено Змина стандартив викиду Окислив азоту з суден в 

атмосферу за Додатком VI до МАРПОЛ-73/78. 

 

Таблиця 5.3 

Змина стандартив викиду Окислив азоту з суден в атмосферу 

 

 

Протокол 1978 р. до МАРПОЛ-73/78 привнис багато змин у Додаток I 

Конвенциї. Встановлено. що вси нови танкери дедвейтом 20 тис. т и бильше 

повинни мати изольовани баластни танки. розташовани в таких мисцях. щоб 



  

слугувати захистом для вантажних танкив на випадок зиткнення або посадки на 

милину. У Додатку I МАРПОЛ-73/78 названа вимога ранише ставилась до 

танкерив дедвейтом понад 70 тис. т. 

Инше нововведення – мийка танкив не водою. а нафтою (Crude Oil 

Washing. CDW). Для иснуючих танкерив. що перевозять сиру нафту. 

пропонувалось мати ряд чистих баластових танкив. використовуваних тильки 

для баластової води. що знижувало витрати на повну систему з видстийними 

танками. 

Протокол 1978 р. ввив також сувори вимоги стосовно перевирок и 

сертификациї суден на видповиднисть МАРПОЛ-73/78. Видповидно до нього 

перевирки виконуються: 

-первисна – перед введенням судна в експлуатацию та до одержання 

Мижнародного сертификата про запобигання забруднення; 

-периодични – з интервалом. що не перевищують 5 рокив; 

-як минимум. одна промижна в период диї зазначеного сертификата. 

Як видно. у мижнародному масштаби ИМО та инши морськи организациї 

проводять велику й плидну роботу з пидвищення безпеки перевезень вантажив 

морем и захисту природного середовища вид забруднень з суден. 

 

 

5.3 Забезпечення безпеки торговельного мореплавства в України 

 

В України до 29 листопада 2013 р. наглядом та забезпеченням безпеки 

торговельного мореплавства займалась Головна державна инспекция з безпеки 

судноплавства (Держфлотинспекция). яка була створена в березни 1994 р. в 

склади Державного Департаменту морського та ричкового транспорту. У цьому 

ж роци Україна стала членом ИМО и ратификувала багато мижнародних 

конвенций. Для забезпечення контролю над застосуванням положень цих 

конвенций на морському транспорти України й була створена названа 

инспекция. яка за минули 10 р. виконала великий обсяг робит и перетерпила 

ряд змин. 



  

На сьогодни дияльнисть Держфлотинспекциї припинено. Организация та 

забезпечення безпеки мореплавства у морському порту покладаються на 

Администрацию морських портив України (АМПУ) – державне пидприемство. 

утворене видповидно до законодавства. що забезпечуе функционування 

морських портив. утримання та використання об'ектив портової инфраструктури 

державної форми власности. виконання инших покладених на нього завдань 

безпосередньо и через свої филиї. що утворюються в кожному морському порту 

(администрация морського порту). 

АМПУ створена у 2013 роци в результати реформи морської галузи 

України внаслидок ухвалення Закону України «Про морськи порти України» 

для управлиння державним майном в морських портах країни и його 

ефективного використання. пидтримки паспортних глибин акваторий портив. 

забезпечення безпеки мореплавства та ин. 

На администрацию морських портив України покладено таки завдання: 

- утримання та забезпечення ефективного використання державного 

майна.  переданого йому в господарське ведення. в тому числи модернизациї. 

ремонту. реконструкциї та будивництва гидротехничних споруд. инших 

об'ектив портової инфраструктури; 

- контроль виконання вимог мижнародних договорив и законодавства 

України з безпеки судноплавства; 

- функциї держави порту. держави прапора; 

- перевирка готовности аварийно-рятувальних служб; 

- контроль пожежної безпеки; 

- забезпечення проведення робит з ликвидациї наслидкив забруднення 

териториї та акваториї морського порту; 

- проведення розслидування аварий. катастроф тощо. 

Державний нагляд за безпекою судноплавства в морських и ричкових 

портах. у териториальному мори та на внутришних водних шляхах. а також 

на суднах. що плавають пид прапором України здийснюеться капитаном 

морського порту (Harbour Master). 

Власники та користувачи морських терминалив. судновласники. инши 



РОЗДИЛ 6 

РОЗРАХУНОК ЕКОНОМИЧНИХ ПОКАЗНИКИВ РОБОТИ 

СУДНА В РЕЙС 

 

 

6.1 Пидвищення ефективности роботи морського транспортного 

судна 

 

В даний час интенсивне зростання свитового флоту виводить комплексну 

проблему забезпечення безпеки мореплавання и природоохоронних заходив на 

перший план. За багаторичними даними зиткнення. посадка на грунт и навали 

склали 70% всих аварий свитового флоту. Поряд з найважливишим завданням 

охорони людського життя на мори та запобигання забрудненню морських 

басейнив. акваторий и територий. а також повитряного середовища. в усьому 

свити проводяться заходи щодо зниження навигацийної аварийности. а отже. 

пидвищенню точности проводки судна по заданому маршруту. що безумовно 

мае велике економичне значення. 

 У дослидницький частини даний дипломної роботи «Анализ вимог 

мижнародних конвенций по захисту природного середовища вид забруднень з 

морських суден» видзначени основни проблеми забруднення морського 

середовища. Робота судив пов'язани з ризиком. тобто аварийними ситуациями.  

Авариї морських судив належать до основних втрат на морському 

транспорти. тому необхидно ретельне їх вивчення. Збитки. спричинени 

авариями. повинни враховуватися повнистю; в них входять технични (тобто 

вартисть втрачених частин. витрати на усунення пошкоджень) и комерцийни 

витрати (втрата суднового часу. вартисть пошкодженого и загубленого 

вантажу. видшкодування фактичних збиткив клиентури в зв'язку з порушенням 

їх комерцийних интересив. якщо ци збитки повинен сплатити судновласник). 

Видкрите море и прибережни дилянки – райони. де вибир шляху проходження 



залежить вид судноводиїв. интенсивнисть руху поривняно невелика и свобода 

маневрування не обмежена. 

6.2 Розрахунок килькисних та якисних показникив роботи судна в 

рейси  

 

Розрахунок виконаний на пидстави завдання и даних. отриманих у 

попередних роздилах циеї дипломної роботи. взятих из суднової документациї 

при роботи на переддипломної практици. з довидкових материалив кафедри М 

и ЕМТ НУ«ОМА». прейскурантив. тарифив та ин. Вихидни дани рейсу т/х 

«Bahar» з порту  Руан в порт Тема зведени в табл.  6.1. 

 

Таблиця 6.1  

Початкови дани для розрахунку рейсу 

№ 

п/п 
Найменування показникив 

Умовни 

позначення 

Одиниця 

вимирюванн

я 

Значення 

1 2 3 4 5 

1 Дедвейт т/х «Bahar» ∆w тон 31248 

2 Запаси на початок рейсу Gp тон 985.8 

3 Видстань миж портами L мили 3941  

4 
Килькисть навантаженого 

вантажу: пшениця 
ΣQт т  30900 

5 Фрахтова ставка за 1т вантажу f $/т 20 

6 Норми навантаження вантажу Mван т/ добу 7000 

7 Норми вивантаження вантажу Мвив т/ добу 5000 

8 Експлуатацийна швидкисть v екс. вузли 12.0 

9 Швидкисть в каналах. вузостях v кан. вузли 7.0 

10 

Добова витрата палива на ходу:         

важке   

легке 

 

q
в
х 

q
в
ст 

 

тон/добу 

тон/добу 

 

23.0 

1.4 



При розрахунку килькисних показникив роботи судна в рейси 

використовуемо дани рейсового завдання  [23. 24]. 

1. Розраховуемо чисту вантажопидйомнисть судна:           

  

∆ч = ∆w – Gзап.     (6.1) 

 

∆ч = 31248 – 985.8 = 31342 т 

2. Розраховуемо експлуатацийний период роботи судна:    

 

Текс = Тк – Твэ.     (6.2) 

 

де Тк  – календарний период. приймаемо 365 диб; 

Текс = 365 – 15 = 350 диб 

 

3. Розраховуемо час рейсу: 

- ходовий час:            

зад

екс

x t
V

L
t 




24
 .          (6.3) 

 

tх = 3941  / (12.0 х 24) + 6 / 24 = 13.9 диб 

 - стоянковий час:      

                    

доп

вз

в

ст

з

стст t
M

Q

M

Q
ttt 



















1

1

1

1
        (6.4) 

 

tст =  30900 / 7000 + 30900 / 5000 + 6 / 24 = 10.8 диб. 

- час рейсу складе:                      

tр
 
= tх

 
+ tст..          (6.5) 

 

tр
 
= 13.9

 
+ 10.8 = 24.7 диб 



4. Розрахуемо провизну спроможнисть судна: 

- зроблено тонно-миль за рейс:                 

  ΣQL = 30900 х 3941 = 121776900 тонно-миль/рейс 

 - зроблено тоннаже-миль за рейс: 

  ΣDчL = 31342 х 3941 = 123518822 тоннаже-миль/рейс 

 

5. Розраховуемо доходи судна за рейс ($/рейс):    

       

ΣFрейс = ΣQf.          (6.6) 

 

ΣFрейс =  30900 х 20 = 618000 $/рейс 

6. Розраховуемо витрати судна за статтями за добу и за рейс: 

Постийни експлуатацийни витрати судна за добу розраховуемо за 

формулою:     

 

Rекс. =Rзп+Rхар+Rрем+Rам+Rсн+Rт.пос+Rнав+Rпорт/tр+Rаг+Rстр.    (6.7) 

 

- витрати на заробитну плату (Rзп ) 2100 $/добу; 

- витрати на харчування екипажу (Rхар) розраховуемо за формулою:     

 

Rхар = Чек∙ nхар        (6.8) 

 

де nхар – норма харчування на одного члена екипажу 5 – 15 $/добу на 1 особу. 

Rхар = 22 х 12 = 264 $/добу; 

- витрати на ремонт (Rрем ) розраховуемо за формулою:     

 

 

екс

мпремдокдокдоб

рем
Т

tССn
R

/
 .             (6.9) 

 

де nдок – килькисть докуваннь за мижремонтний период; 



       tмп – мижремонтний период 5 рокив. 

 

Rрем = ((30000 + 500000) / 5) / 350 = 303 $/добу 

- витрати на амортизацию (Rам ) розраховуемо за формулою: 

 

               
100




екс

амбал
ам

Т

НC
R .        (6.10) 

 

Rам = (4525920 х 0.1) / 350 = 1293 $/добу; 

 - витрати на загальносуднове постачання (Rсн) розраховуемо за 

формулою: 

                          
100




екс

снбал
сн

Т

НC
R .        (6.11) 

 

де Нсн – норма постачання; 

 

Rсн = (4525920 х 0.02) / 350 = 259 $/добу; 

- витрати на техничне постачання (Rт.пос.) 300 $/добу; 

- навигацийни витрати. $/добу (Rнав) 270 $/добу; 

- портови збори (Rпорт)  23150 $/рейс; 

- витрати з агентування (Rаг) 200 $/добу; 

- витрати на страхування (Rстр ) 250 $/добу. 

Пидставляючи значення в формулу 6.7 розраховуемо постийни 

експлуатацийни витрати судна за добу: 

Rекс = 2100 + 264 + 303 + 1293 + 259 + 300 + 270 + 23150  / 24.7 + 

+ 200 + 250 = 6176 $/ добу 

7. Розрахуемо непрями (административно-управлинськи)  

 

Rкос. = Rекс ∙ kад.          (6.12) 

 



де  kад – коефициент на административно-управлинський апарат (вид суми 

постийних  експлуатацийних витрат судна). приймаемо 2 %. 

Rкос. = 6176 х 0.02 = 124 $/добу 

8. Знаходимо загальни постийни експлуатацийни витрати судна за добу: 

 

Rзаг  = Rекс + Rкос              (6.13) 

 

Rзаг = 6176 + 124 = 6300 $/добу 

9. Знаходимо загальни постийни експлуатацийни витрати судна за рейс: 

 

ΣRзаг.екс = Rзаг ∙ tр            (6.14) 

 

ΣRзаг.екс = 6300 х 24.7 = 155610 $/рейс 

 

10. Розраховуемо зминни витрати судна за добу и за рейс: 

- витрати на паливо и мастильни материали на ходу за добу експлуатациї: 

 

R
в
х = kсм ∙  qх ∙  Цт               (6.15) 

 

де  kсм – коефициент. що враховуе витрати на мастильни. обтиральни 

материали. в залежности вид двигуна = 1.05 – 1.15. 

R
в
х = 1.1 х 23.0 х 450 = 11385 $/ добу 

R
л
х  = 1.1 х 1.2 х 580 = 767 $/ добу 

- витрати на паливо и мастильни материали на стоянци за добу 

експлуатациї: 

 

R
в
ст  = kсм ∙  qст ∙  Цв           (6.16) 

 

R
л
ст  = 1.1 х 2.4 х 580 = 1531 $/ добу 

- витрати на паливо и мастильни материали витрати за рейс: 



 

ΣRпер = (R
в
х ∙  tх) + (R

в
ст ∙  tст)         (6.17) 

 

ΣRпер = (11385 + 767) х 13.9 + 1531 х 10.8 = 185448 $/рейс 

 

11. Знаходимо загальни витрати судна за рейс: 

 

ΣRрейс  = ΣRзаг.екс + ΣRпер              (6.18) 

 

ΣRрейс  = 155610 + 185448 = 341058 $/рейс 

 

12. Знаходимо прибуток судна за рейс: 

 

ΣПрейс = ΣFрейс – ΣRрейс.         (6.19) 

 

ΣПрейс = 618000 - 341058 = 276942 $/рейс 

Прибуток судна т/х «Bahar» з порту  Руан в порт Тема з вантажем 

пшениця за рейс склав 276942 $/рейс. 

Якисни показники роботи судна в рейси розраховуемо за методикою  

[24]: 

1. Коефициент використання календарного периоду:    

  

к

екс
е

Т

Т
К  .     (6.20) 

 

Ке= 350 / 365 = 0.959 

2. Коефициент завантаження судна:   

ч

з
D

Q




 .     (6.21) 

 



з =  30900 / 31342 = 0.986 

3. Середньодобова експлуатацийна швидкисть:  

 

x

ср
t

L
V . .    (6.22) 

 

V ср = 3941  / 13.9 = 283.53 

4. Коефициент ходового часу:    

 

p

x
x

t

t
 ;       (6.23) 

 

х = 13.9 / 24.7 = 0.563 

5. Продуктивнисть одниеї тони вантажопидйомности судна в добу 

експлуатациї: 

 

μв = αз ∙ Vср.∙ εх.        (6.24) 

 

μв = 0.986 х 283.53 х 0.563 = 157.39 

6. Валова прибутковисть одних судо-диб:    

 

μ = ΣFрейс / tр .         (6.25) 

 

μ = 618000 / 24.7 = 25020    $/доба 

7. Собивартисть перевезення одниеї тони вантажу в рейси: 

 

Sт = ΣRрейс./ ΣQ.        (6.26) 

 

Sт = 341058./ 30900 = 11.04 $/т 

8. Собивартисть 1 тонно-мили в рейси: 



 

Sт-м = ΣRрейс./ ΣQl.       (6.27) 

 

Sт-м = 341058./ 121776900 = 0.0028007 $/т-м 

9. Собивартисть утримання судна в добу експлуатациї: 

 

Sс-с = ΣRрейс./tр        (6.28) 

 

Sс-с = 341058 ./ 24.7 = 13808  $/ доб.екс 

10. Ривень дохидности являе видношення доходив до витрат: 

 

                                         РF = ΣFрейс / ΣRрейс    (6.29) 

  

РF = 618000 / 341058 = 1.81 

При РF > 1 рейс прибутковий. Ривень дохидности (target yield) – показник 

розрахунку ефективности виконаного рейсу заснований на анализе килькисних 

та якисних показникив роботи судна в рейси. 

 

 

6.3  Прогнозування роботи судна. оцинка ефективности рейсу 

 

Якисни показники роботи судна за експлуатацийний период 

розраховуемо з урахуванням розрахованого експлуатацийного период роботи 

судна за формулою (6.2) за методикою  [24]: 

1. Число рейсив за експлуатацийний период:  

 

Чр = Текс / tp     (6.30) 

 

Чр = 350  / 24.7 = 14.17 

2. Обсяг перевезеного вантажу за експлуатацийний период:  



 

ΣQекс = ΣQЧр    (6.31) 

 

ΣQекс =  30900 х 14.17 = 437853 т / рик 

3. Обсяг транспортної роботи за експлуатацийний: 

 

ΣQlекс = ΣQlЧр    (6.32) 

 

          ΣQlекс = 121776900 х 14.17 = 1725578673 т-миль / рик 

4. Дохид за експлуатацийний период:  

 

Σ Fекс = Σ Fрейс.Чр    (6.33) 

 

Σ Fекс = 618000 х 14.17 = 8757060 $ / рик 

5. Загальни витрати судна за експлуатацийний период:  

 

Σ Rекс= Rрейс. Чр    (6.34) 

 

Σ Rекс= 341058 х 14.17 = 4832792 $ / рик 

6. Прибуток судна за експлуатацийний период: 

 

ΣП= ПрЧр     (6.35) 

 

ΣП= 276942 х 14.17 = 3924268 $ / рик 

7. Ривень дохидности роботи судна за експлуатацийний период: 

 

Σ РF = Σ Fекс / Σ Rекс    (6.36) 

 

РF = 8757060 / 4832792 = 1.81 

 



Для оцинка ефективности виконаного рейсу и роботи судна за 

експлуатацийний период зведем розрахункови дани в табл. 6.2. 

Таблиця 6.2  

Килькисни и якисни показники виконаного рейсу 

№ 

п/п 
Найменування показникив 

Умовни 

позначення 

Одиниця 

вимирюванн

я 

Значення 

1 2 3 4 5 

1 Валовий дохид F $ 618000 

2 Затрати загальни R $ 341058 

3 Прибуток П $ 276942 

4 Коефициент ходового часу х  0.563 

5 
Середньодобова 

експлуатацийна швидкисть 
Vср мили/добу 283.53 

6 Дохиднисть судна μ $/добу 25020 

7 Ривень дохидности РF  1.81 

8 
Собивартисть перевезення 1 т 

вантажу 
ST $/т 11.04 

9 Собивартисть 1 т-мили ST-М $/т-м 0.0028007   

10 
Собивартисть утримання 

судна за добу експлуатациї 
SС-С $/добу 13808 

 

В результати проведених розрахункив. наведених у табл. 6.2. слид 

зазначити. що виконаний рейс е прибутковим. Ривень дохидности 1.81. 

прибуток 276942 $ за рейс. а за експлуатацийний период прибуток складе 

3924268 $. Судно «Bahar»  доцильно використовувати на даний линиї. 

 

 

 

 



 

РОЗДИЛ 7 

ОХОРОННИ ЗАХОДИ И ЦИВИЛЬНА ОБОРОНА НА СУДНИ 

 

 

7.1 Прогнозування наслидкив надзвичайної ситуациї на об’екти мор-

ського транспорту 

 

7.1.1 Вихидни дани (сценарий виникнення надзвичайної ситуациї на 

об’екти  морського транспорту) 

 

Танкер «QUINTA» стоїть на бочци в акваториї порту Секонди–Такоради 

(Гана). Отримано повидомлення про вибух на териториї берегового сховища. 

внаслидок якого зруйновано резервуар зи зридженим хлором.  

Ймовирна причина вибуху – терористичний акт. З резервуара вилилося 5 

т хлору. що е сильнодиючою отруйною речовиною (СДОР). Характер розливу 

«вильно». На териториї порту оголошена терористична загроза.  

Метеорологични умови на момент авариї: час доби – день. 14.00. темпе-

ратура повитря 20
0
. швидкисть витру 2 м/с. витер – зустричний. суцильна хмар-

нисть. Видстань до мисця авариї – 4 км. Мисцевисть видкрита. характер – водна 

поверхня.   

Виконати оперативний прогноз химичної обстановки на час через 1 годи-

ну писля авариї. Запропонувати заходи щодо зменшення можливих втрат серед 

екипажу судна.  

Визначити стандартни робочи процедури по прийняттю видповидних за-

ходив у рази порушення захисту судна. 

 

 

7.1.2 Оцинка масштабив химичного зараження териториї 

 



 

Виконання розрахункив ведеться за допомогою формул и таблиць. наве-

дених у Методици прогнозування наслидкив надзвичайних ситуаций на 

об’ектах морського транспорту (Додаток 1 до «Методичних вказивок по вико-

нанню роздилу дипломної роботи «Охоронни заходи и цивильна оборона на 

судни»). 

1) Визначення ступеня вертикальної стийкости повитря    

За заданими метеорологичними умовами (час доби – день. швидкисть ви-

тру 2 м/с. суцильна хмарнисть) визначаемо по табл. 7.1 ступень вертикальної 

стийкости повитря – изотермия. 

 

Таблиця 7.1 

Визначення ступеня вертикальної стийкости повитря за прогнозом погоди 

Швидкисть 

витру. м/с 

Час доби 

день нич 

Наявнисть хмарности 

видсутня середня суцильна видсутня середня суцильна 

0.5 конвекция конвекция изотермия инверсия инверсия изотермия 

0.6 – 2.0 конвекция конвекция изотермия инверсия инверсия изотермия 

2.1 – 4.0 конвекция изотермия изотермия изотермия изотермия изотермия 

> 4.0 изотермия изотермия изотермия изотермия изотермия изотермия 

 

2) Розрахунок еквивалентної килькости СДОР у первинний хмари 

Килькисни характеристики викиду СДОР для розрахунку масштабив за-

раження визначаються за його еквивалентними значеннями. 

Розраховуемо еквивалентну килькисть Qэ1 (т) хлору в первинний хмари: 

 

          Qэ1 = К1·К3·К5·К7
1
·Qо =  0.18 · 1· 0.23 · 1 · 5 = 0.2 т. 

 

де К1 = 0.18 – коефициент. що залежить вид умов зберигання СДОР (табл. 7.2); 

 



 

 

 

 

Таблиця 7.2 

Характеристики СДОР и значення допомижних коефициентив 

 

Примитка:   

1. У таблици наведени значення К7 у чисельнику – К7
И
 (для первинної 

хмари). у знаменнику – К7
ИИ

 (для вторинної хмари). 

К3 = 1 – коефициент (табл. 7.2);  

К5 = 0.23 – коефициент. який враховуе ступень вертикальної стийкости 

повитря для изотермиї (п. 3.2. Методики прогнозування наслидкив надзвичай-

них ситуаций на об’ектах морського транспорту); 

К7
1
 = 1 – коефициент. що враховуе вплив температури навколишнього 

повитря на швидкисть утворення первинної хмари (табл. 7.2); 

Qо  = 5 – килькисть хлору. що розлився при авариї. т. 

3) Розрахунок площи розливу. тривалости вражаючої диї та еквивалент-

ної килькости СДОР у вторинний хмари 

Площа розливу Sр (м
2
) хлору доривнюе: 

 

Найме–

нування 

СДОР 

Щиль-

нисть  

СДОР. 

т/ м
3
 

Т
ем
п
ер
ат
у
р
а 
к
и
п
и
н
н
я
. 
°С

 

П
о
р
о
го
в
а 
то
к
со
д
о
за

. 
м
г·
х
в
/л

 
Значення допомижних коефициентив 

Г
аз

 

Р
и
д
и
н
а 

К1 K2 K3 

K7 для температури 

повитря (°С) 

–40 –20 0 20 40 

Хлор – 1.558 –34.1 0.6 0.18 0.052 1.0 
0 

0.9 

0.3 

1 

0.6 

1 

1 

1 

1.4 

1 



 

                                               Qо / ρ     5 / 1.558 / 0.05 = 64.2 м
2
. 

 

де    – об’ем хлору. що розлився. м
3
;   

   ρ = 1.558 – щильнисть хлору. т/ м
3
 (табл. 7.2); 

   h  = 0.05 –  товщина шару хлору (для характеру розливу – «вильно»). м. 

 

Таблиця 7.3 

Значення коефициенту К4 залежно вид швидкости витру 

Швидкисть витру 

(u). м/с 
1≤ 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

К4 1 1.33 1.67 2.0 2.34 2.67 3.0 3.34 3.67 4.0 

 

Таблиця 7.4  

Значення коефициенту Км залежно вид впливу характеру мисцевости 

Рельеф мисцевости. 

вид рослинности и забудови 

Вертикальна стийкисть повитря 

конвекция изотермия инверсия 

Водна поверхня. видкрита мисце-

висть 

1 1 1 

Миська (промислова) забудова 0.2 0.2 0.3 

Територия порту 0.2 0.2 0.3 

 

Таблиця 7.5 

Швидкисть (км/год.) перенесення vп переднього фронту хмари зараженого  

повитря залежно вид швидкости витру 

Ступень вертикаль-

ної стийкости пови-

тря 

Швидкисть витру (u). м/с 

1≤ 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Инверсия 5 10 16 21 – – – – – – 

Изотермия 6 12 18 24 29 35 41 47 53 59 



 

Конвекция 7 14 21 28 – – – – – – 

 

Тривалисть вражаючої диї СДОР визначаеться часом. що потрибний на 

його випаровування з площи розливу. и часом. протягом якого тривае спад його 

концентрациї до безпечного ривня писля видходу хмари зараженого повитря 

вид заданої точки.  

Розраховуемо тривалисть вражаючої диї Т (год.) хлору: 

 

T = h · ρ  / (К2 · К4 · К7
ИИ

)
  
+

  
1/ (Км · vп ) =  

= 0.05 · 1.55 / (0.052· 1.33·1) + 1 / (1 · 12) = 1.3 год. = 1 год. 12 хв.. 

 

де К2 = 0.052 – коефициент. що залежить вид физико–химичних властивостей 

хлору (табл. 7.2);  

    К4  = 1.33  – коефициент. що враховуе швидкисть витру  (табл. 7.3); 

    К7
ИИ

 = 1 – коефициент. що враховуе вплив температури навколишнього по-

витря на швидкисть утворення вторинної хмари (табл. 7.2); 

    Км
  
= 1 – коефициент. що враховуе вплив мисцевости на швидкисть поширен-

ня хмари хлору (табл. 7.4); 

    vп = 12 – швидкисть перенесення переднього фронту зараженого повитря. 

км/год. (табл. 7.5). 

Розраховуемо еквивалентну килькисть хлору Qэ2 (т) у вторинний хмари: 

 

Qэ2 = (1–К1)·К2·К3·К4·К5·К6·К7 
ИИ
· Qо / (h ·ρ) = 

= 0.82·0.052·1·1.33·0.23·1·1·5 / ( 0.05·1.432) = 0.84 т. 

 

де К6 = N 
0.8

 = 1 
0.8

 = 1– коефициент. що залежить вид часу N. що пройшов з мо-

менту початку авариї; за умовами завдання N= 1 год.  

4) Визначення глибини и площи зони зараження  



 

Глибину зони зараження первинною (вторинною) хмарою СДОР при ава-

риях на технологичних емностях. сховищах и транспорти визначаемо за допо-

могою табл. 7.6. 

 

 

 

 

 

Таблиця 7.6 

Глибина (км) зони зараження 

Швид-

кисть ви-

тру. м/с 

Еквивалентна килькисть СДОР. т 

0.01 0.05 0.1 0.5 1 3 5 10 20 

1 и менше 0.38 0.85 1.25 3.16 4.75 9.18 12.53 19.20 29.56 

2 0.26 0.59 0.84 1.92 2.84 5.35 7.20 10.83 16.44 

3 0.22 0.48 0.68 1.53 2.17 3.99 5.34 7.96 11.94 

4 0.19 0.42 0.59 1.33 1.88 3.28 4.36 6.46 9.62 

5 0.17 0.38 0.53 1.19 1.68 2.91 3.75 5.53 8.19 

 

Для Qэ1 = 0.2 т та швидкости витру u = 2 м/с визначаемо глибину зони за-

раження первинною хмарою хлору: Г1 = 1.11 км.  

Для Qэ2 = 0.84 т та швидкости витру u = 2 м/с визначаемо глибину зони 

зараження вторинною хмарою хлору: Г2  = 2.55 км. 

Визначаемо повну глибину зони зараження ГΣ (км). що обумовлена диею 

первинної и вторинної хмари СДОР: 

 

ГΣ = Г’ + 0.5 ·Г’’= 2.55 + 0.5 · 1.11 =  3.1 км. 

 

де Г’ – найбильший. Г’’– найменший з розмирив Г1 и Г2.  



 

Визначаемо гранично можливе значення глибини перенесення повитря-

них мас Гп (км): 

 

Гп = N · vп = 1 · 12 = 12 км. 

 

  За остаточну розрахункову глибину зони зараження Г (км) приймаемо 

менше з двох поривнюваних миж собою значень ГΣ и Гп : 

 

     {
  
  

  = 3.1 км. 

Визначаемо площу зони можливого зараження Sв (км
2
) хмарою хлору: 

 

Sв = π · Г 
2 
· φ / 360

0   
= 3.14 · 3.1 

2 
· 90

0
 / 360

0 
= 7.5  км

2
. 

 

де Г =  3.1 – розрахункова глибина зони зараження. км;   

    φ =  90
0
 – кутовий розмир зони зараження. град (табл. 7.7). 

 

Таблиця 7.7 

Кутови розмири зони можливого зараження СДОР  

залежно вид швидкости витру 

Швидкисть витру (u). м/с ≤ 0.5 0.6 – 1 1.1 – 2 >2 

φ . град 360 180 90 45 

 

Визначаемо площу зони фактичного зараження Sф (км
2
): 

 

Sф = К8 · Г 
2 
· N 

0.2 
= 0.133  · 3.1 

2  
· 1

0.2   
= 1.3 км

2
. 

 

де К8 = 0.133 – коефициент. що залежить вид ступеня вертикальної стийкости 

повитря – изотермиї (п. 3.4. Методики прогнозування наслидкив надзвичайних 

ситуаций на об’ектах морського транспорту). 



 

5) Розрахунок глибин поширення хмари СДОР у вражаючих концентра-

циях при смертельному. важкому. середньому и легкому ураженни 

Територия можливого химичного зараження представляе собою сектор. 

що мае кутовий розмир φ = 90
0
 (табл. 7.7) и радиус. який доривнюе значенню 

розрахунковий глибини зони зараження Г = 3.1 км. Вершина сектору спивпадае 

з джерелом зараження – мисцем розливу хлору.  

У райони химичного зараження видиляють зони смертельної концентра-

циї. важкого. середнього и легкого ураження.    

Розраховуемо глибину зони смертельних уражень Г  (км): 

 

Г      Км   (
 э 

Д 
)
 

          (
    

 
)
     

        . 

 

де  λ = 2.31;  Ψ = 0.580 – коефициенти. що залежать вид швидкости витру (табл. 

7.8);  

     Qэ = Qэ1 + Qэ2 = 0.2 + 0.84 = 1.04 – загальна еквивалентна килькисть СДОР. 

що перейшла в первинну и вторинну хмару. т;                                                                                

    Д  = 6 – летальна токсодоза для хлору. мг.хв/л.       

     Розраховуемо глибину зони важких уражень Г0.4    (км): 

 

Г          Км   (
 э 

Д    
)
 

         (
    

   
)
     

       . 

де Д0.4  = 0.4  Д  = 0.4     2.4 – значення токсодози. що видповидае 40% лета-

льної  токсодози для хлору. мг.хв/л. 

Розраховуемо глибину зони уражень середньої важкости Г0.2   (км): 

 

Г          Км   (
 э 

Д    
)
 

          (
     

   
)
     

        . 

де Д0.2  = 0.2  Д  = 0.2     1.2 – значення токсодози. що видповидае 20% лета-

льної  токсодози для хлору. мг.хв/л.                            

 



 

Таблиця 7.8 

Коефициенти λ и  . що залежать вид швидкости витру 

Коефициенти 

Швидкисть витру (u). м/с 

1 и 

менше 
2 3 4 5 6 7 10 

λ 3.73 2.31 1.80 1.52 1.34 1.20 1.11 0.92 

  0.606 0.580 0.563 0.551 0.542 0.537 0.531 0.515 

 

Глибина зони легких уражень видповидае значенню розрахунковий гли-

бини зони зараження  Г = 3.1 км. 

6) Визначення часу пидходу зараженого повитря до об’екту (судна) 

Час пидходу хмари СДОР до заданого об’екту t (год.) залежить вид швид-

кости перенесення хмари повитряним потоком и визначаеться за формулою: 

 

 t =   x  / (К
 м
· vп)  = 4 / (1 · 12) =  0.33 год. = 20 хв.. 

 

де x – видстань вид джерела зараження до заданого об’екту. км. 

 

 

7.1.3 Висновки и рекомендовани заходи для зменшення людських 

втрат 

 

Проведена оцинка масштабив химичного зараження показала. що глибина 

зони ураження може досягти 3.1 км. Видстань вид судна «QUINTA» до мисця 

авариї становить 4 км. Таким чином. судна не попадае в зону уражень.  

Для  уникнення можливих втрат серед екипажу судна пропонуються на-

ступни заходи: 

– повидомити екипаж про аварию в порту. попередити про небезпечни 

наслидки отруення хлором;  



 

– зв’язатися з аварийними службами порту для отримання оперативної 

информациї про розвиток авариї. узгодити питання щодо тимчасового виходу 

судна з акваториї порту для стоянки подали вид берега на период аварийної си-

туациї в порту; 

– забезпечити контроль за тим. щоб члени екипажу тимчасово не виходи-

ли на видкриту палубу без потреби. 

 

 

 

7.1.4 Стандартни робочи процедури по прийняттю видповидних захо-

див у рази порушення захисту судна 

 

Таблиця 7.9 

Стандартни робочи процедури по прийняттю видповидних заходив  

у рази порушення захисту судна 

№ 

п/п 
Диї. яки повинни бути виконани 

Видповидальний 

член екипажу 

1 2 3 

1 

 

У судновому журнали видображати вси заходи по за-

безпеченню безпеки до закинчення дозволу надзвичай-

ної ситуациї. 

Вахтовий 

помичник 

2 Негайно доповисти капитану и ОКС. 
Вахтовий 

помичник 

3 Оголосити загальносуднову тривогу. Капитан 

4 
Задраїти и закрити на замки вси примищення на палу-

бах. 

Вахтовий 

помичник 

5 
Створити на судни зони безпеки. визначени Планом 

охорони судна и дияти у видповидности з Планом. 

Офицер з охо-

рони судна 

6 Забезпечити зорове спостереження и суворий пропуск- Офицер з охо-



 

ний режим. рони судна 

7 

Встановити зв'язок и взаемодию з Посадовою особою 

портового засобу. видповидальною за охорону. и пор-

товою владою. 

Офицер з охо-

рони судна 

8 
Тримати каюти членив екипажу и илюминатори в каю-

тах постийно закритими. 

Вахтовий 

помичник 

9 

Забезпечити спостереження за сторонними особами. 

яки перебувають на борту. виключити їх вильне пере-

мищення по судну. 

Офицер з охо-

рони судна 



 

Продовження табл. 7.9 

1 2 3 

10 

Здийснювати постийний контроль за вантажно–

розвантажуваль–ними роботами. при перерви в роботах 

и по їх закинченню провести ретельний огляд трюмив. 

палуб и закриття люкив. 

Офицер з охо-

рони судна 

11 

З настанням темного часу доби забезпечити освитлення 

палуб и бортив судна. пидняти трап. перевирити видсу-

тнисть з бортив и корми звисаючих кинцив. виставити 

додаткови спостережни пости. регулярно перевиряти. як 

задраени и розкриплени зсередини вси двери и люки. що 

ведуть у коридори надбудови 

Капитан 

Офицер з охо-

рони  судна 

 

Стандартни робочи процедури встановлюють порядок дий суднового пе-

рсоналу при порушенни захисту судна при всих ривнях охорони (1. 2. 3). Роз-

подил видповидальности членив екипажу за виконання дий. яки повинни бути 

зроблени у рази порушення захисту судна. наведений в табл. 7.9 и може бути 

використаний в якости чек-листа. Даний перелик дий жодним чином не обме-

жуе капитана в прийнятти инших ришень. якщо вин вважатиме їх бильш ефек-

тивними в конкретних умовах. 

 


