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АНОТАЦІЯ 

 

Планування рейсу морського судна є одним із ключових елементів 

забезпечення безпеки судноплавства. Від правильності розроблення маршруту, 

точності навігаційних розрахунків і своєчасного виявлення ризиків залежить 

не лише успішність виконання рейсу, а й збереження життя екіпажу, вантажу 

та навколишнього середовища. У сучасних умовах, коли інтенсивність 

морських перевезень постійно зростає, а зовнішні фактори стають дедалі 

складнішими для прогнозування, процедура планування переходу потребує 

системного аналізу та вдосконалення. 

У роботі проведено дослідження основних ризиків, що виникають під 

час планування рейсу морських суден, та визначено їх вплив на загальний 

рівень навігаційної безпеки. Проаналізовано філософію планування рейсу як 

інструмент управління ризиками, окреслено основні етапи та процедури 

підготовки переходу — від збору інформації до контролю виконання плану. 

Особливу увагу приділено ролі людського фактора, як головного елемента 

системи безпеки, та методам мінімізації помилок під час прийняття рішень на 

етапі підготовки рейсу. 

Результати дослідження узагальнено у вигляді класифікації типових 

ризиків і розроблено рекомендації щодо підвищення ефективності управління 

ними. Робота підкреслює необхідність формування культури безпечного 

мислення серед судноводіїв, розвитку командної взаємодії та впровадження 

практик превентивного планування. 

 

Ключові слова: планування рейсу, ризики судноплавства, безпека 

морських перевезень, людський фактор, управління ризиками. 
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ABSTRACT 

Voyage planning is one of the fundamental components of maritime safety. 

The accuracy of route development, navigational calculations, and risk assessment 

determines not only the successful completion of a voyage but also the safety of the 

crew, cargo, and the marine environment. In modern navigation, with the growing 

intensity of maritime transport and increasing uncertainty of external factors, voyage 

planning requires a systematic and risk-oriented approach. 

The research analyzes the main risks that arise during the voyage planning 

process and assesses their impact on the overall level of navigational safety. The 

paper examines the philosophy of voyage planning as a core element of risk 

management, identifies the principal stages of preparation, and explores the 

procedures of route assessment, planning, execution, and control. Particular 

attention is given to the human factor as the dominant component influencing 

navigational decisions and the reliability of safety management on board. 

The results of the study are presented as a classification of typical risks and 

practical recommendations aimed at improving the efficiency of risk management 

during voyage preparation. The work emphasizes the importance of developing a 

safety-oriented mindset among navigators, enhancing bridge teamwork, and 

applying preventive planning principles to minimize the likelihood of incidents at 

sea. 

 

Key words: voyage planning, maritime risks, navigational safety, human 

factor, risk management. 
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ВСТУП 

Безпека судноплавства завжди була і залишається головною умовою 

стабільного функціонування морського транспорту. Кожен рейс, незалежно від 

типу судна, маршруту чи умов плавання, пов’язаний із низкою ризиків, які 

можуть вплинути на ефективність перевезення та безпеку екіпажу. Одним із 

ключових елементів, що визначає рівень безпеки під час морського переходу, є 

якість і повнота його планування. Саме від того, наскільки грамотно 

побудований план рейсу, залежить здатність екіпажу своєчасно виявляти 

небезпеки, реагувати на зміни навігаційної ситуації та запобігати інцидентам. 

 

Сучасна морська галузь характеризується високою інтенсивністю руху 

суден, зростанням вимог до точності навігаційних рішень і необхідністю 

дотримання складних стандартів безпеки. Водночас процес планування рейсу 

залишається сферою, де значну роль відіграє людський фактор. Помилки у 

виборі маршруту, недооцінка погодних умов, технічні збої або нестача 

взаєморозуміння в команді можуть призвести до серйозних наслідків — від 

матеріальних втрат до катастрофічних аварій. Саме тому дослідження ризиків, 

які виникають під час планування рейсу, та розробка підходів до їх оцінки і 

мінімізації є надзвичайно актуальними для сучасного судноводіння. 

 

Проблематика управління ризиками під час планування рейсів морських 

суден активно вивчається як українськими, так і зарубіжними дослідниками. 
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Серед вітчизняних авторів, які зробили помітний внесок у розвиток цієї теми, 

можна відзначити Сафонова А. І., Кравченка О. П. та Черняка В. М., які у своїх 

працях розглядають питання підготовки рейсу, ролі людини у забезпеченні 

безпеки судноплавства та організації навігаційного процесу. Зарубіжні 

науковці, такі як Джеймс Різон, Сідні Деккер, Ерік Холнагел, також приділяють 

значну увагу людському фактору як ключовому елементу у системі управління 

ризиками. Попри значну кількість досліджень, у сучасній морській практиці 

досі спостерігаються труднощі у практичному застосуванні ризик-

орієнтованого підходу до планування рейсу, що й визначає необхідність 

подальшого аналізу цієї проблеми. 

 

Мета даної роботи полягає в аналізі основних ризиків, що виникають 

під час планування рейсу морських суден, та оцінці їх впливу на рівень безпеки 

судноплавства з метою розроблення практичних рекомендацій щодо їх 

зниження. 

 

Для досягнення поставленої мети у роботі вирішуються такі завдання: 

• розкрити сутність та філософію планування рейсу як складової 

системи управління безпекою судноплавства; 

• визначити етапи планування рейсу та виявити потенційні джерела 

ризику на кожному з них; 

• проаналізувати людський фактор як головну причину виникнення 

помилок під час планування; 

• розглянути методи виявлення, оцінювання та мінімізації ризиків у 

процесі підготовки рейсу; 

• розробити узагальнену схему класифікації ризиків і заходів щодо 

їх зниження; 

• сформулювати практичні рекомендації для вдосконалення 

організації планування рейсу морських суден. 
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Об’єктом дослідження є процес планування рейсу морських суден як 

елемент системи управління безпекою судноплавства. 

 

Предметом дослідження є ризики, що виникають під час планування 

рейсу, їхні джерела, взаємозв’язки та вплив на рівень безпеки судноплавства. 

 

У роботі використано аналітичні, порівняльні та системні методи 

дослідження, а також методи експертного оцінювання та структурного аналізу 

ризиків. Такий підхід дав змогу комплексно розглянути проблему, виявити 

найуразливіші етапи планування та запропонувати практичні рішення для їх 

удосконалення. 

Наукова новизна роботи полягає в узагальненні факторів ризику, що 

супроводжують процес планування рейсу, та у формуванні системного підходу 

до їх аналізу. Запропоновано структуру класифікації ризиків з урахуванням 

етапів планування і людського фактору, що дозволяє більш ефективно 

оцінювати потенційні загрози та підвищувати надійність прийняття 

навігаційних рішень. 

 

Актуальність теми зумовлена необхідністю підвищення рівня безпеки 

судноплавства шляхом удосконалення процесу планування рейсу морських 

суден. Значна частина навігаційних інцидентів виникає через недоліки в оцінці 

ризиків, помилки у виборі маршруту та вплив людського фактора. У сучасних 

умовах інтенсивного морського руху, складних погодних змін і розвитку 

навігаційних технологій питання виявлення та управління ризиками під час 

планування рейсу набуває особливого значення для забезпечення безпеки 

екіпажу, вантажу й навколишнього середовища. 

 

Практична цінність одержаних результатів полягає у можливості їх 

застосування в навчальному процесі підготовки штурманів і капітанів, у 
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діяльності судновласників та операторів для удосконалення внутрішніх 

процедур планування рейсів. Розроблені рекомендації можуть бути 

використані під час проведення тренінгів з управління ризиками, а також при 

створенні внутрішніх інструкцій із планування переходів на морських суднах. 

 

Робота складається зі вступу, трьох розділів, висновків, списку 

використаних джерел та додатків. У першому розділі розглянуто філософію, 

принципи та процедуру планування рейсу морських суден. У другому розділі 

проведено детальний аналіз основних ризиків, пов’язаних із процесом 

планування, а в третьому — розроблено практичні пропозиції щодо 

підвищення рівня безпеки судноплавства на основі удосконалення управління 

ризиками. 
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РОЗДІЛ 1. 

ПРОЦЕДУРА ТА ФІЛОСОФІЯ ПЛАНУВАННЯ РЕЙСУ МОРСЬКИХ 

СУДЕН 

 

1.1  Філософія та концептуальні засади планування рейсу  

 

Планування рейсу є однією з найскладніших та найвідповідальніших 

процедур у морській практиці, адже саме воно визначає рівень безпеки, 

ефективності й економічної доцільності всього переходу. У своїй сутності 

планування — це не лише технічна дія зі складання маршруту, а насамперед 

процес мислення, що ґрунтується на передбаченні, аналізі та усвідомленні 

ризиків, які можуть виникнути під час мореплавства. 

Філософія планування рейсу формувалася протягом тривалого часу. 

Якщо раніше підготовка до переходу мала інтуїтивний характер і базувалася 

на досвіді окремих мореплавців, то сучасна практика вимагає системного, 

логічно обґрунтованого підходу, що охоплює як технічні, так і людські аспекти 

діяльності. Сучасний штурман мислить не лише у координатах «звідки–куди», 

а й у категоріях ризику, ймовірності, наслідків і взаємозв’язку між різними 

елементами судноводіння. 

Планування рейсу є одним із ключових процесів у системі управління 

безпекою судноплавства. Саме на цьому етапі визначається стратегія дій 

екіпажу, формуються рішення щодо маршруту, послідовності дій, швидкісного 

режиму та заходів реагування на можливі зміни умов плавання. Успішність 

переходу морського судна залежить не лише від технічного оснащення чи 

навігаційних засобів, а насамперед — від якості мислення, системності 

підходу та відповідальності осіб, які здійснюють планування. 
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Питання планування рейсу морських суден та оцінки ризиків, що 

супроводжують цей процес, є предметом дослідження багатьох вітчизняних і 

зарубіжних учених. У науковій літературі простежується еволюція підходів до 

розуміння сутності планування — від сприйняття його як технічної дії до 

усвідомлення як складної управлінської процедури, що поєднує елементи 

аналітики, прогнозування та контролю. 

 

Українські дослідники, серед яких Сафонов А. І. [1], Кравченко О. П. [2] 

та Черняк В. М. [3], розглядають планування рейсу як основу навігаційної 

безпеки, акцентуючи на важливості системного мислення та організації 

взаємодії екіпажу. В їхніх працях підкреслюється, що якісне планування є 

процесом прийняття рішень, який передбачає оцінку зовнішніх умов, 

характеристик судна та можливих загроз. Зокрема, Кравченко [2] зазначає, що 

саме на етапі планування формується “безпечна логіка рейсу”, яка визначає 

подальшу поведінку судна в будь-яких умовах плавання. 

 

Важливий внесок у розвиток сучасних уявлень про безпечне планування 

зробили й зарубіжні фахівці. Так, Джеймс Різон (Reason, 1990) одним із 

перших розробив модель “людських бар’єрів” у системі безпеки, що пізніше 

стала основою для сучасної концепції управління ризиками в судноплавстві. 

Сідні Деккер (Dekker, 2011) розвиває ідею про “культуру безпеки” як ключову 

передумову надійного прийняття рішень на судні. У своїх працях він 

підкреслює, що більшість аварій має не технічну, а організаційну природу — 

тобто виникає через недосконалі процедури планування та комунікації. 

 

Зарубіжні науковці Холнагел (Hollnagel, 2014) та Пералта (Peralta, 2020) 

досліджують планування рейсу з позиції когнітивної ергономіки, вказуючи, що 

ефективність судноводійських рішень залежить від інформаційного 

навантаження на штурмана, якості відображення даних у системах ECDIS та 
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правильного розподілу уваги. Такі підходи дозволяють розглядати планування 

не лише як сукупність технічних дій, а як інтелектуальний процес управління 

ризиком, де вирішальну роль відіграють досвід і мислення оператора. 

 

У сучасних роботах практичного спрямування, зокрема у щорічних 

звітах European Maritime Safety Agency (EMSA, 2024) [4], зазначається, що 

близько 70% морських інцидентів пов’язані з помилками під час підготовки 

або реалізації плану рейсу. Ці статистичні дані підтверджують необхідність 

переходу від формального підходу до ризик-орієнтованого планування, яке 

враховує не лише маршрут і погодні умови, а й організаційні, людські та 

інформаційні чинники. 

 

Порівняння різних наукових підходів дозволяє виділити кілька спільних 

тенденцій у розвитку теорії планування рейсу: 

•перехід від технічної до управлінської моделі планування; 

•інтеграція людського фактора у процес підготовки рейсу; 

•використання системного підходу для ідентифікації ризиків; 

•зростання ролі інформаційних технологій та якості навігаційних даних. 

 

Водночас залишається недостатньо розробленим питання методології 

оцінювання ризиків на стадії планування та зв’язку між якістю навігаційної 

інформації й безпекою рейсу. Це й визначає напрям подальших досліджень, 

спрямованих на поглиблення теоретичних основ планування переходів 

морських суден та вдосконалення методів управління ризиками у практиці 

судноводіння. 

Таким чином, аналіз наукових джерел підтверджує, що планування рейсу 

має подвійний характер: з одного боку, це технічний процес підготовки 

маршруту, а з іншого — управлінська діяльність, у якій поєднуються аналіз, 

прогнозування, прийняття рішень та оцінка ризиків. Саме ця філософія 

комплексного підходу лежить в основі сучасного розуміння управління 
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безпекою судноплавства. 

Філософія передбачення та системності 

Основою сучасної філософії планування є принцип передбачення. 

Морське середовище — це відкрита система, де будь-який параметр може 

змінюватися миттєво: вітер, течія, хвилювання, видимість, інтенсивність руху, 

стан обладнання тощо. Завдання планувальника полягає у тому, щоб 

заздалегідь уявити можливі сценарії розвитку подій, проаналізувати їх 

наслідки та створити запас маневру. 

Передбачення тут розуміється не як спроба «вгадати», а як проактивне 

управління ризиком — створення умов, за яких навіть у разі відхилення від 

плану судно збереже контрольованість і безпечний статус. Іншими словами, 

хороший план не гарантує, що рейс пройде ідеально, але гарантує, що екіпаж 

знатиме, як діяти, коли щось піде не так. 

Другою складовою філософії є системність. Планування повинно 

охоплювати не лише маршрут, але й логістику, вантаж, паливо, стан судна, 

графіки роботи екіпажу, погодні умови, портові обмеження, регіональні 

особливості тощо. Будь-який елемент системи судноплавства пов’язаний із 

іншими, тому філософія планування полягає у тому, щоб розглядати рейс як 

єдину динамічну систему, де зміна одного параметра впливає на інші. 

 

Планування як елемент управління безпекою 

Безпека судноплавства — це насамперед результат правильного 

планування. Навіть найсучасніше судно не гарантує безпеки, якщо маршрут 

складений поверхнево або без урахування локальних небезпек. Планування 

дозволяє створити інформаційну модель майбутнього рейсу, де враховано 

навігаційні, технічні, метеорологічні, людські та організаційні фактори. 

З цієї точки зору планування є філософією запобігання, а не реагування. 

Кожна передбачена небезпека, кожна позначка на карті — це частинка 

захисного бар’єра між судном і потенційною аварією. Як зазначають багато 

досвідчених морських капітанів, «найбезпечніше судно — це те, чий рейс 
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продуманий до дрібниць, але здатен адаптуватися до реальності». 

 

 

Завдання та значення планування рейсу 

Під час планування рейсу перед екіпажем стоїть низка практичних 

завдань, від успішного виконання яких залежить безпечність та ефективність 

переходу. 

До основних завдань належать: 

•Гарантування безпеки судна, екіпажу та вантажу. Планування має 

передбачати уникнення районів із підвищеною небезпекою, несприятливих 

погодних умов, а також запобігання перевтомі екіпажу чи технічним збоєм під 

час рейсу. 

•Раціоналізація маршруту. Під час розроблення курсу враховуються 

економічні аспекти — витрата пального, тривалість переходу, портові збори та 

інші витрати, що впливають на ефективність рейсу. 

•Координація дій екіпажу. Кожен член команди повинен чітко розуміти 

загальний план, свої функції та порядок дій у разі змін навігаційної обстановки 

чи непередбачених ситуацій. 

•Інформаційна підготовка. Вона передбачає систематичний збір, 

перевірку та аналіз даних про навігаційні умови району плавання — течії, 

фарватери, засоби навігаційного забезпечення, діючі правила руху тощо. 

•Організація взаємодії. Планування включає погодження дій із 

береговими службами, агентами, диспетчерськими центрами та портовими 

адміністраціями, що дозволяє уникнути непорозумінь і затримок під час рейсу. 

Значення планування полягає не лише у побудові маршруту, а у 

формуванні спільного розуміння ситуації серед усіх учасників суднового 

процесу. Планування — це комунікаційний акт, який узгоджує дії капітана, 

штурмана, механіка, радіоофіцера та навіть берегового персоналу. 

Добре спланований рейс дає екіпажу відчуття впевненості та знижує 
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рівень стресу під час переходу. Коли екіпаж чітко розуміє, чому обрано саме 

цей курс, чому передбачено запас глибини, чому враховано альтернативний 

порт — це створює психологічну стабільність, а отже — елемент безпеки. 

У морській практиці вироблено певні основоположні підходи, які 

визначають якість і надійність процесу планування рейсу. Дотримання цих 

принципів забезпечує узгодженість дій екіпажу та зменшує ймовірність 

навігаційних помилок. 

До основних принципів належать: 

•Прогнозованість. Кожне прийняте рішення має базуватися на логічних 

передумовах і дозволяти заздалегідь оцінити можливі наслідки його 

виконання. 

•Інформаційна достовірність. План формується лише на основі 

перевірених, актуальних і взаємопов’язаних даних, що гарантують 

правильність вибору маршруту. 

•Адаптивність. Під час рейсу повинна бути можливість оперативно 

коригувати окремі елементи плану без втрати загальної послідовності дій. 

•Зрозумілість реалізації. Навіть детально розроблений план має бути 

чітким і доступним для сприйняття всіма членами екіпажу, незалежно від 

їхнього досвіду. 

•Командна участь. Планування є спільною роботою, у якій беруть участь 

кілька фахівців, що дозволяє врахувати різні погляди й підвищити точність 

оцінки ризиків. 

•Персональна відповідальність. Кожен учасник процесу відповідає за 

правильність і обґрунтованість своїх дій, що сприяє підвищенню дисципліни 

та довіри в команді. 

Дотримання цих принципів формує культуру планування, яка є 

частиною загальної культури безпеки на судні. Філософія планування тут 

набуває морального виміру — це не просто обов’язок, а етика морського 

мислення, що базується на усвідомленні наслідків своїх рішень. 
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Психологічний аспект та людський елемент 

Планування рейсу — це також психологічний процес. Людський мозок 

схильний до помилок сприйняття, упередженості та поспіху, особливо під 

тиском часу. Тому філософія планування передбачає створення умов, які 

зменшують вплив цих факторів: розподіл обов’язків, подвійна перевірка, 

спільне обговорення варіантів, ведення журналів рішень. 

Важливим елементом є командна взаємодія. Планування, яке 

здійснюється в ізоляції однією особою, часто втрачає об’єктивність. Натомість 

спільне планування дозволяє обмінятися досвідом, виявити неточності й 

колективно узгодити дії. Це не лише підвищує якість самого плану, а й зміцнює 

довіру між членами екіпажу. 

 

Планування як безперервний процес 

Помилкою є сприйняття планування як одноразового акту. Насправді це 

динамічний процес, який триває протягом усього рейсу. Навіть після відходу 

судна з порту план залишається «живим документом», що постійно 

перевіряється, уточнюється і коригується у міру зміни обставин. 

Філософія безперервності передбачає, що будь-який план має бути 

інструментом адаптації, а не обмеження. Вона спонукає екіпаж мислити не 

категоріями «завершеного документа», а категоріями сценарного мислення — 

тобто готовності діяти в умовах невизначеності. 

 

1.2 Процедура та етапи планування рейсу морських суден  

 

Планування рейсу — це цілісний і багатоступеневий процес, який 

поєднує технічні, організаційні, навігаційні та людські аспекти. Його головна 

мета — створити надійну, гнучку й безпечну схему руху судна від пункту 

відправлення до пункту призначення. 

З практичної точки зору цей процес охоплює чотири основні етапи, 
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кожен із яких має власні завдання, але разом вони формують єдину систему 

управління безпекою рейсу [1]. Він охоплює кілька етапів, кожен із яких має 

власні цілі та завдання, але разом вони формують єдину логічну систему 

забезпечення навігаційної безпеки. 

1. Попередня оцінка ситуації. 

На початковому етапі судноводій проводить збирання й аналіз вихідних 

даних, необхідних для побудови маршруту. Це включає вивчення карт, 

прогнозів погоди, інформації про течії, обмеження в акваторіях, стан суднових 

систем і досвід попередніх переходів. Мета цього етапу — виявити потенційно 

небезпечні ділянки шляху, визначити райони, яких варто уникати, та оцінити 

зовнішні фактори, що можуть вплинути на безпечність плавання. 

2. Планування маршруту. 

Після проведення оцінки формується детальний план переходу. На 

цьому етапі визначаються контрольні точки, обираються курси між ними, 

розраховуються швидкість руху, відстані, час прибуття, запас палива, а також 

альтернативні варіанти маршруту. Важливо, щоб план був не лише безпечним, 

але й економічно доцільним. Результатом цієї стадії є створення остаточного 

плану рейсу, який має бути зрозумілим кожному члену навігаційної вахти. 

3. Реалізація плану під час рейсу. 

На цьому етапі відбувається практичне виконання розробленого 

маршруту. Судноводій контролює фактичне місцезнаходження судна, погодні 

зміни, роботу навігаційного обладнання та відповідність руху затвердженому 

плану. У разі виникнення відхилень або непередбачених ситуацій екіпаж 

повинен своєчасно вносити необхідні корективи, не порушуючи загальної 

логіки переходу. 

4. Контроль і аналіз результатів. 

Після завершення рейсу проводиться оцінка того, наскільки ефективно 

було виконано план. Аналізуються всі виявлені помилки, відхилення від 

маршруту, рішення, що приймалися в нестандартних ситуаціях. Цей етап має 

важливе значення для накопичення досвіду, вдосконалення методів 
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планування та запобігання повторенню аналогічних недоліків у майбутньому. 

 

Таким чином, планування рейсу — це не одноразова дія, а безперервний 

процес управління ризиками, що починається ще до виходу судна з порту і 

завершується після аналізу виконаного переходу. Ефективність цього процесу 

визначається якістю інформації, професійністю екіпажу та рівнем організації 

взаємодії між усіма учасниками навігаційного процесу.Для більшої наочності 

основні етапи планування рейсу, їх зміст, характерні ризики та засоби 

контролю узагальнено у табл.1.1. 

Ця схема відображає логіку процесу підготовки переходу та 

взаємозв’язок між завданнями штурманської служби й заходами безпеки на 

кожному етапі. 

 

У табл. 1.1 представлені етапи планування рейсу та дії екіпажу  

 

Таблиця 1.1  

 

ЕТАПИ ПЛАНУВАННЯ РЕЙСУ ТА ОСНОВНІ ДІЇ ЕКІПАЖУ 

Етап 

планування 
Зміст робіт Основні ризики 

Інструменти 

контролю 

Оцінка 

Збір і перевірка 

навігаційних, 

гідрометеорологічних, 

технічних даних 

Неповнота або 

застарілість  

інформації, 

людська помилка 

Перевірка 

джерел, 

колективне 

обговорення 

Планування 

Побудова маршруту, 

розрахунок швидкості, 

визначення 

контрольних точок 

Неточності 

карт,неврахування 

альтернативних 

варіантів 

Дублювання 

плану, 

погодження з 

капітаном 
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Продовження табл. 1.1 

Виконання 

Реалізація маршруту, 

моніторинг позиції, 

корекція курсу 

Відхилення через 

погодні умови, 

технічні 

несправності 

Порівняння 

фактичних і 

планових 

параметрів, 

звітування 

Контроль 

Аналіз результатів 

рейсу, оцінка помилок, 

документування 

висновків 

Недооцінка 

власних 

недоліків, 

формальність 

звітів 

Розбір рейсу, 

навчальні 

тренінги, обмін 

досвідом 

[Складено автором] 

Як видно з табл. 1.1, етапи планування утворюють послідовну, 

взаємопов’язану систему. Кожен із них має власну функцію у забезпеченні 

безпеки судна, але ефективність процесу визначається саме їх узгодженістю. 

Центральну роль відіграє людський елемент — взаємодія штурмана, капітана 

й вахтових офіцерів, від якої залежить точність реалізації плану. 

Етап 1. Оцінка: формування бази даних для прийняття рішень 

Першим і, без перебільшення, найважливішим кроком є оцінка ситуації. 

Успішність усього рейсу залежить від того, наскільки якісно зібрано, 

перевірено та осмислено вихідну інформацію. На цьому етапі штурман або 

капітан перетворюються на аналітиків, які систематизують масив даних, 

визначають потенційні загрози й оцінюють альтернативні сценарії. 

Оцінка під час планування рейсу охоплює комплекс аналізів, 

спрямованих на виявлення усіх чинників, які можуть вплинути на безпечність 

переходу. 

Перед початком розроблення маршруту штурман послідовно розглядає 
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кілька основних напрямів: 

1) Навігаційна ситуація. Проводиться перевірка актуальних карт і 

повідомлень, виявлення зон підвищеної небезпеки — вузькостей, ділянок зі 

складним рельєфом дна, інтенсивним рухом або змінними течіями. Особлива 

увага приділяється районам, де недавно вносилися зміни у засоби 

навігаційного забезпечення. 

2) Гідрометеорологічні умови. Аналізуються довгострокові прогнози 

погоди та оперативні метеозведення: напрямок і сила вітру, можливість 

штормів, туманів, обмерзання, сезонні особливості району плавання. Це 

дозволяє передбачити ділянки маршруту, що потребуватимуть коригування 

швидкості або курсу. 

3) Технічний стан судна. Перевіряється працездатність головних і 

допоміжних механізмів, систем енергозабезпечення, навігаційного 

обладнання, зв’язку та аварійних засобів. Ретельна оцінка технічного ресурсу 

гарантує, що судно готове до переходу без позаштатних зупинок. 

4) Вантажні параметри. Уточнюються тип, маса й розміщення вантажу, 

їхній вплив на осадку, остійність та динаміку руху. Оцінюється, чи не створює 

конкретна схема завантаження ризику під час маневрування або у випадку 

хитавиці. 

5) Людський елемент . Враховується рівень підготовки та досвід екіпажу, 

ступінь втоми, психологічна стійкість, ефективність взаємодії між вахтами. Від 

людського елементу залежить здатність правильно реагувати на відхилення від 

плану та швидко ухвалювати рішення. 

6) Адміністративно-портові умови. Перевіряються правила входу й 

виходу з портів, обмеження осадки, наявність і порядок виклику лоцмана, а 

також графік роботи портових служб, митних і прикордонних органів.. 

Метою цього етапу є створення повної картини ризиків, з якими судно 

може зіткнутися. На практиці це оформлюється у вигляді аналітичних таблиць, 

коротких оцінок ризику або навіть простих записів у судновому журналі, 

залежно від типу судна та тривалості рейсу. 
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Принципи аналітичної оцінки 

Ефективна оцінка ґрунтується на кількох принципах, які дозволяють 

перетворити хаотичні дані на структуровану основу для прийняття рішень: 

Актуальність використовуються лише свіжі й перевірені джерела 

інформації. 

Повнота охоплються не лише навігаційні, а й людські та організаційні 

елементи. 

Під час оцінювання ситуації важливо дотримуватися принципу 

системності, тобто розглядати кожен фактор не ізольовано, а в контексті 

загальної картини рейсу. Будь-яка зміна — наприклад, коригування маршруту 

через погіршення погоди — впливає на інші параметри: тривалість переходу, 

витрати пального, графік чергувань екіпажу. Таким чином, навіть локальні 

рішення повинні узгоджуватися з усією структурою плану. 

Другий важливий аспект — критичне мислення. Під час планування не 

можна спиратися лише на припущення або звичні шаблони. Кожен розрахунок 

і кожне “очевидне” рішення потребує перевірки. Такий підхід дозволяє 

уникнути помилок, що виникають через надмірну самовпевненість або поспіх 

під час оцінювання умов. 

Третій принцип — прогнозування у часі. Оцінка повинна охоплювати не 

лише момент виходу судна з порту, а й увесь період рейсу. Штурман має 

передбачити можливі зміни в погоді, технічному стані чи русі інших суден і 

залишити запас часу для реагування на непередбачувані ситуації. Лише така 

передбачливість забезпечує стійкість плану до зовнішніх впливів.На цьому 

етапі формується так зване інформаційне ядро плану рейсу — набір 

перевірених даних, на яких буде базуватися подальше планування. 

 Наявність точних карт і прогнозів не гарантує безпеку, якщо екіпаж не 

вміє правильно їх інтерпретувати. Тому оцінка передбачає не просто збір 

даних, а їх осмислення, побудову логічних зв’язків між параметрами 

середовища та рішеннями екіпажу. 
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Вплив людського елементу на якість оцінки 

На цьому етапі людський фактор має особливе значення. Помилки 

оцінки часто виникають не через нестачу інформації, а через упередженість 

мислення — бажання бачити ситуацію «кращою, ніж вона є». Наприклад, 

капітан може недооцінити вплив вітру чи течії, керуючись досвідом минулих 

рейсів, хоча умови цього разу інші. Такі помилки є типовими проявами 

евристичних скорочень у мисленні: людина прагне спростити реальність, щоб 

швидше прийняти рішення. 

Щоб мінімізувати вплив цих помилок, у практиці планування рейсів 

застосовують спільне обговорення оцінки всіма членами навігаційної команди. 

Кожен має право поставити під сумнів попередні висновки, запропонувати 

альтернативу або нагадати про факт, який міг бути упущений. Такий підхід 

підсилює об’єктивність і створює ефект колективної пам’яті, коли досвід і 

спостереження різних людей доповнюють один одного. 

Етап 2. Планування: побудова маршруту та визначення ключових рішень 

Після проведення оцінки всіх вихідних факторів починається 

безпосереднє планування маршруту. Це етап, коли теоретичні дані 

перетворюються на конкретну навігаційну схему, яка має не лише технічне, а 

й логічне та психологічне значення для екіпажу. 

Головне завдання планування — створити маршрут, який буде 

безпечним, ефективним та зрозумілим для всіх, хто бере участь у його 

реалізації. План має враховувати допустимі ризики, визначати основні та 

резервні курси, райони укриття, контрольні точки, обмеження по осадці, 

швидкості й маневруванню. 

Процес побудови маршруту включає: 

1) Вибір оптимального шляху з урахуванням гідрографічних і 

метеорологічних умов. 

2) Нанесення маршруту на карти (паперові або електронні), із 

зазначенням небезпечних районів, зон обмежень, рекомендованих шляхів. 
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3) Визначення контрольних точок (waypoints) для моніторингу ходу 

рейсу. 

4) Розрахунок часу проходження ділянок, споживання палива, 

очікуваного часу прибуття. 

5) Передбачення альтернативних варіантів у разі зміни погодних умов, 

технічних несправностей чи аварійних ситуацій. 

Планування вимагає не лише технічних навичок, а й аналітичного 

мислення. Наприклад, вибір коротшого маршруту може зменшити витрати 

палива, але збільшити ризик потрапляння в штормову зону або район 

інтенсивного руху. Тому філософія планування передбачає баланс між 

ефективністю та безпекою. 

Важливо пам’ятати, що навіть найретельніший план має сенс лише тоді, 

коли його логіка зрозуміла екіпажу. Для цього проводяться брифінги, на яких 

штурман презентує маршрут, пояснює особливості, вказує на потенційні 

небезпеки й альтернативні дії. Такий підхід створює спільне бачення й 

зменшує ризик неправильного тлумачення плану. 

Етап 3. Виконання: реалізація плану в реальних умовах 

Етап виконання — це перевірка плану на практиці. Після відходу судна 

з порту план переходить у фазу динамічної адаптації: він не лише 

використовується, а й постійно перевіряється й оновлюється відповідно до 

зміни умов. 

Виконання плану вимагає: 

•чіткого контролю за курсом і швидкістю, 

•моніторингу позиції судна за допомогою різних навігаційних систем 

(GPS, радіолокаційні спостереження, візуальні орієнтири), 

•оцінки зовнішніх факторів — погоди, течій, трафіку, видимості, 

•постійної готовності до корекції маршруту при виявленні відхилень або 

нових ризиків. 

Важливо розуміти, що виконання плану не означає сліпого дотримання 

лінії маршруту. Морське середовище надто динамічне, щоб залишатися в 
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межах ідеальної схеми. Тому капітан і вахтові офіцери мають повноваження 

коригувати маршрут, зберігаючи при цьому основну логіку безпечного руху. 

Наприклад, якщо прогноз змінився і попереду очікується шторм, 

рішення про обхід може означати відхилення від плану на десятки миль, але 

при цьому забезпечується головна мета — безпечне прибуття. У таких 

випадках важливим є не відхилення як факт, а спосіб прийняття рішення: воно 

повинно бути обґрунтованим, задокументованим і узгодженим з усіма, хто 

бере участь у навігації. 

Під час виконання особливу роль відіграє комунікація на містку. 

Вахтовий офіцер, штурман і капітан повинні ділитися інформацією про всі 

зміни. Навіть дрібна неточність — наприклад, зміщення позиції контрольної 

точки або неврахований дрейф течії — може призвести до серйозних наслідків, 

якщо її не обговорити вчасно. 

У цьому сенсі виконання плану — це життя всередині процесу, де 

аналітика поєднується з оперативним мисленням. Гарний план не зв’язує 

екіпаж, а дає йому чіткий алгоритм дій у змінному середовищі. 

Етап 4. Контроль: моніторинг, аналіз і навчання 

Контроль є завершальним, але не менш важливим етапом. Його суть 

полягає у перевірці відповідності між запланованим і фактичним виконанням 

рейсу, виявленні відхилень і аналізі їхніх причин. 

Систематичний контроль дозволяє: 

Виявляти помилки у первинному плануванні (наприклад, недооцінку 

певного фактора). 

Навчатися на досвіді — як позитивному, так і негативному. 

Оновлювати процедури для майбутніх рейсів, формуючи корпоративну 

пам’ять судна чи компанії. 

Підвищувати компетентність екіпажу, адже аналіз помилок — це один із 

найефективніших способів професійного розвитку. 

Контроль здійснюється у кількох формах: безперервний моніторинг під 

час рейсу, проміжна оцінка при проходженні ключових точок і підсумковий 
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звіт після завершення переходу. Зазвичай результати оформлюються у вигляді 

коротких звітів або записів у судновому журналі. 

Особливу увагу слід приділяти самоаналізу — наскільки екіпаж розумів 

логіку плану, чи була достатньою підготовка, чи ефективно розподілено 

обов’язки. Без цього контроль перетворюється на формальність. 

Завершальний контроль не лише оцінює минулий рейс, а й зменшує 

ризики наступного. Це і є філософія циклічності: кожен рейс стає уроком для 

майбутнього, формуючи професійну інтуїцію штурмана й капітана. 

Інформаційне забезпечення як основа точності планування 

Жоден етап планування неможливий без якісного інформаційного 

забезпечення. Під цим поняттям слід розуміти не тільки наявність 

навігаційних карт, але й систему збору, перевірки й оновлення всіх відомостей, 

необхідних для прийняття безпечних рішень. 

Основними джерелами є: 

•  навігаційні карти (паперові й електронні), 

•  повідомлення про зміни навігаційної обстановки, 

•  гідрометеорологічні прогнози, 

•  районні навігаційні попередження, 

•  інформація портових адміністрацій, 

•  звітність від інших суден і диспетчерських служб. 

Якість навігаційних даних визначається не лише їх точністю, а й 

здатністю екіпажу критично їх оцінювати. Застарілі або неперевірені карти, 

недбале оновлення баз даних, помилки в прогнозах — усе це може стати 

першопричиною аварії. Тому процес планування завжди починається з 

перевірки актуальності джерел. 

Крім того, у сучасній практиці велике значення має інформаційна 

взаємодія між судном і берегом. Дані про погоду, трафік, стан портів або 

аварійні повідомлення надходять у режимі реального часу, що дозволяє 

оновлювати план навіть під час рейсу. Така інтегрованість створює новий 

рівень безпеки — планування в реальному часі. 
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РОЗДІЛ 2 

АНАЛІЗ ОСНОВНИХ РИЗИКІВ ПІД ЧАС ПЛАНУВАННЯ РЕЙСУ 

МОРСЬКИХ СУДЕН ТА ОЦІНКА ЇХ ВПЛИВУ НА БЕЗПЕКУ 

 

2.1 Основні типи ризиків для морських суден  

 

Судноплавство належить до галузей із найвищим рівнем ризику, адже 

експлуатація морських суден здійснюється у складному, динамічному та 

багатофакторному середовищі. Будь-який рейс — це взаємодія технічних, 

людських і природних компонентів, кожен з яких може стати джерелом 

небезпеки. Згідно з даними міжнародних аналітичних звітів, навіть за умов 

інтенсивного розвитку технологій та автоматизації, кількість аварійних 

ситуацій у морській галузі залишається значною [9-12]. 

Проблематика ризиків у мореплавстві охоплює широкий спектр 

факторів: від помилок навігації й технічних збоїв до психологічного стану 

екіпажу. Розуміння природи цих ризиків є основою для ефективного 

планування рейсу, адже більшість аварій виникають не через непередбачувані 

обставини, а через недостатню оцінку потенційних загроз на етапі підготовки 

переходу. 

 

Діаграма 2.1 Структура основних ризиків у морському судноплавстві,%  
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[складено автором за даними [9-12] 

Технічні ризики посідають провідне місце серед чинників, що 

впливають на безпеку мореплавства. Згідно з дослідженням Allianz Safety and 

Shipping Review 2024 [12], понад половину всіх морських інцидентів (56 %) 

спричинили технічні відмови суднових систем. Цей показник залишається 

стабільно високим протягом останніх п’яти років, попри вдосконалення 

технологій та цифровізацію суднового обладнання. 

Під технічним ризиком розуміють імовірність відмови або некоректного 

функціонування будь-якого елементу технічної системи судна від головного 

двигуна до систем навігації чи комунікації. Технічна несправність може мати 

як локальний, так і системний характер, коли відмова одного вузла тягне за 

собою ланцюгову реакцію порушень у роботі інших систем. 

В умовах автономної роботи на морі навіть незначна поломка може мати 

серйозні наслідки: втрату керованості, пожежу, забруднення навколишнього 

середовища або загибель екіпажу. 

Технічні ризики можна умовно поділити на кілька груп: 

1) Механічні відмови — поломки двигуна, редуктора, гребного вала, 

насоса, компресора, кранів. Основні причини — втома металу, 

порушення регламенту технічного обслуговування, низька якість палива. 

2) Електротехнічні відмови — короткі замикання, перевантаження мережі, 

несправність генераторів або систем автоматизації. Часто вони 

виникають через старіння ізоляції чи недотримання правил експлуатації. 

3) Гідравлічні та пневматичні відмови — витік робочих рідин, зниження 

тиску, розгерметизація з’єднань. 

4) Відмова допоміжних систем — систем охолодження, вентиляції, 

пожежогасіння, керування стерном, баластних насосів тощо. 

5) Збої у навігаційно-інформаційних системах — відмова ЕCDIS, GPS, AIS, 

гірокомпасу, систем внутрішнього зв’язку. 

Найчастіше технічні збої спричиняють такі фактори: 

• зношеність флоту: середній вік комерційних суден перевищує 15–20 
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років, а це означає, що більшість систем працюють на межі ресурсу; 

• дефіцит технічного персоналу: скорочення штатів механіків і 

недостатній контроль за станом обладнання під час рейсу; 

• економія на техобслуговуванні: затримка ремонтів, використання 

несертифікованих деталей; 

• помилки екіпажу — неправильні дії під час запуску або переключення 

систем; 

• недосконалість інформаційного моніторингу — відсутність систем 

раннього виявлення несправностей. 

Технічні ризики часто проявляються поступово: зростання температури 

мастила, вібрації, зміни звуку підшипників, короткочасні збої в електроніці. 

Якщо на етапі планування рейсу не передбачити контрольні точки діагностики, 

такі «дрібні симптоми» можуть залишитися непоміченими. 

Типовим прикладом є аварії через відмову рульового пристрою або 

двигуна в обмежених акваторіях. У таких випадках відсутність запасного 

каналу керування робить судно некерованим і може призвести до зіткнення чи 

посадки на мілину. 

Планування рейсу повинно включати аналіз технічної готовності судна. 

Це передбачає: 

• перевірку термінів останнього обслуговування головних систем; 

• оцінку наявності запасних частин, мастильних матеріалів, інструментів; 

• планування технічних перевірок у портах або під час рейсу; 

• вибір маршруту з урахуванням доступності аварійних портів. 

Для нових суден — це питання системної діагностики та моніторингу; 

для старих — питання контролю та резервування функцій. 

Аналіз інцидентів 2024 року [12] показує, що найбільша кількість 

технічних відмов траплялася у машинному відділенні (понад 40 %), у системах 

електропостачання (25 %) і навігаційних системах (15 %). 

Одним із характерних випадків є поломка контейнеровоза, який втратив 
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керованість у Північному морі через відмову системи охолодження головного 

двигуна. Екіпаж не зміг запустити резервну систему, оскільки вона не була 

перевірена перед виходом у рейс. Судно дрейфувало кілька годин, поки його 

не взяв на буксир інший корабель. 

Подібні випадки підтверджують необхідність включення технічного 

моніторингу до системи управління ризиками судна. 

У провідних судноплавних компаніях активно впроваджується 

концепція predictive maintenance — прогнозного технічного обслуговування. 

Суть полягає у використанні датчиків та аналітичних програм, які відстежують 

параметри роботи механізмів у реальному часі і попереджають екіпаж про 

можливу відмову. 

Такі системи вже встановлюються на нових типах контейнеровозів, 

танкерів і круїзних лайнерів, що дає змогу скоротити кількість аварій на 20–30 

%. Проте впровадження цих технологій потребує відповідної підготовки 

персоналу. Без належного розуміння принципів роботи цифрових систем 

екіпаж ризикує сприймати сигнали неправильно або ігнорувати попередження. 

Навігаційні ризики є одними з найпоширеніших і водночас 

найнебезпечніших чинників, що впливають на безпеку судноплавства. Вони 

охоплюють увесь спектр можливих помилок під час визначення місця судна, 

прокладання маршруту, вибору курсу та взаємодії з іншими суднами в умовах 

обмеженого простору. За даними Allianz Safety and Shipping Review 2024 [12], 

до 15 % усіх зареєстрованих морських інцидентів у світі пов’язані з 

навігаційними помилками, серед яких найчастіше — зіткнення, посадка на 

мілину, наїзд на підводні об’єкти та втрати орієнтації у складних погодних 

умовах. 

Навігаційні ризики проявляються як локальні події (наприклад, 

проходження вузьких місць, маневрування в портах) і як системні помилки, 

коли неправильна стратегія планування маршруту створює загрозу ще до 

початку рейсу. 

Зіткнення суден становлять одну з найпоширеніших категорій 
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навігаційних інцидентів у сучасній морській практиці. За даними аналітичних 

звітів 2024 року [9], кількість таких випадків перевищила дві сотні, і переважна 

частина інцидентів сталася в акваторіях з інтенсивним рухом — поблизу 

портів, вузьких проток і на підходах до торгових маршрутів.  

Причини подібних подій, як правило, криються у порушенні 

Міжнародних правил розходження суден (COLREGs), неправильній оцінці 

курсу й швидкості зближення, а також у помилковій інтерпретації 

радіолокаційних або візуальних спостережень. 

Показовими є ситуації, коли вахтовий офіцер недооцінює вплив дрейфу 

або течій, що призводить до поступового відхилення фактичного курсу від 

розрахункового. За відсутності належного контролю це створює небезпечні 

передумови для зіткнення навіть за нормальних погодних умов. 

Для запобігання зіткненням необхідно передбачати зони безпечного 

маневру, застосовувати методи ARPA-аналізу (Automatic Radar Plotting Aid) та 

здійснювати постійне спостереження за рухом у радіусі щонайменше 12 миль. 

Посадка на мілину становить близько 7 % усіх морських аварій [11]. Цей 

ризик особливо актуальний для великих суден із великою осадкою, які 

працюють у вузьких каналах чи дельтах річок.  

 

Рисунок 2.1 Судно, що сіло на мілину поблизу західного узбережжя 

Шотландії [16] 
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Головні причини , неточність карт, нехтування припливами, неправильна 

інтерпретація глибиномірів, а також людська неуважність. Наслідки можуть 

бути катастрофічними: пошкодження корпусу, затоплення трюмів, 

забруднення навколишнього середовища. 

У практиці планування рейсу мінімізація цього ризику досягається через 

ретельне вивчення гідрографічних особливостей маршруту, нанесення зон із 

мінімально допустимою глибиною та передбачення запасу осадки (safety 

contour). Крім того, важливо забезпечити надійність електронних карт (ENC) 

та своєчасне їх оновлення — адже за статистикою, понад третина аварій на 

мілководді пов’язані саме з використанням застарілих даних. 

Як свідчать дослідження Maritime Injury Center [10], близько 12 % 

інцидентів із навігаційними ризиками виникають саме через втрату 

просторової орієнтації, коли екіпаж неправильно оцінює своє положення або 

напрямок руху. Для запобігання цьому штурман повинен регулярно перевіряти 

положення судна альтернативними способами: астрономічними 

спостереженнями, візуальними орієнтирами, дублюванням GPS-координат 

вручну. Важливо, щоб на містку постійно підтримувався «активний діалог» 

між вахтовими офіцерами — обговорення ситуації знижує ризик помилкової 

оцінки. 

Навігаційні ризики рідко є наслідком однієї причини. Найчастіше вони 

виникають у результаті поєднання технічних, людських і організаційних 

чинників: 

•неправильне планування маршруту без урахування 

гідрометеорологічних прогнозів; 

•недооцінка обмежень видимості або припливних коливань; 

•порушення принципів управління ресурсами містка (Bridge Resource 

Management, BRM); 

•відсутність контролю капітана за діями вахтових офіцерів; 

•несвоєчасне оновлення картографічних і навігаційних даних; 
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•помилки в налаштуванні автоматичних систем (ECDIS, AIS, ARPA). 

Усі ці елементи свідчать, що якість планування рейсу є критичним 

елементом попередження навігаційних аварій. Помилка, допущена під час 

побудови маршруту, з великою ймовірністю проявиться вже в процесі його 

реалізації. Навігація — це діяльність, що вимагає високої концентрації уваги. 

Втома, психологічний тиск, монотонність вахти або надмірна впевненість 

можуть призвести до того, що навіть досвідчений офіцер пропустить 

критичний сигнал. У 2023–2024 рр. понад 60 % випадків зіткнень були 

пов’язані саме з людськими помилками [12]. 

Типовими прикладами є: 

•помилкове трактування даних ARPA або радіолокаційних відміток; 

•ігнорування сигналів ECDIS через відсутність попередніх брифінгів; 

•покладання на автопілот без ручного контролю курсу; 

•неправильна оцінка швидкості зближення суден у нічний час. 

Для мінімізації впливу людського елементу застосовуються BRM-

тренінги (Bridge Resource Management), які формують командну взаємодію на 

містку, розподіл відповідальності та обов’язкову систему взаємоперевірки. 

Сучасні засоби управління навігаційними ризиками: 

1) Електронні навігаційні системи (ECDIS) — дозволяють поєднати в 

реальному часі інформацію з карт, GPS, гідрометеорологічних даних та 

AIS. 

2) Системи запобігання зіткненням (ARPA/AIS) — автоматично 

обчислюють траєкторію інших суден і подають попередження про 

можливе зближення. 

3) Дистанційний моніторинг — інтеграція суднових систем із береговими 

центрами управління дозволяє контролювати маршрут у режимі 24/7. 

4) Тренажерна підготовка екіпажу — симуляційні центри дозволяють 

відпрацьовувати складні сценарії, що практично неможливо у реальних 

умовах. 
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Однак технології не замінюють людського аналізу. Найефективніший захист 

від навігаційних ризиків — це поєднання технічних засобів і професійної 

культури екіпажу. 

Людський елемент включає фізичні, психічні, професійні, соціальні та 

управлінські аспекти діяльності людини, що впливають на безпеку судна. За 

даними Allianz Safety and Shipping Review 2024 [12], до 75 % усіх морських 

інцидентів прямо або опосередковано пов’язані з людськими рішеннями чи 

діями, незалежно від технічного стану судна. 

Більшість навігаційних інцидентів трапляються не через відсутність 

знань, а через невміння застосовувати їх у конкретних обставинах. Недостатня 

практика роботи з електронними картами (ECDIS), неправильне налаштування 

радіолокаційних систем або ігнорування процедур безпеки під час 

швартування є типовими прикладами прояву слабкої компетентності. 

Міжнародна конвенція STCW (Standards of Training, Certification and 

Watchkeeping for Seafarers) вимагає регулярної сертифікації навігаційного 

складу, однак статистика показує, що у понад 20 % перевірених екіпажів 

виявляються прогалини у володінні сучасними електронними навігаційними 

системами [9]. 

Тривала вахтова робота, монотонність морського середовища, 

обмежений простір і віддаленість від родини спричиняють накопичення 

стресу. За даними Maritime Injury Center [10], кожен четвертий інцидент на 

морі має хоча б один психологічний чинник у структурі причин: втома, 

зниження концентрації, надмірна впевненість або емоційна нестабільність. 

Проблема ускладнюється нерівномірними графіками вахт: перевищення 

допустимої тривалості безперервної праці (6–8 годин) у поєднанні з браком 

сну суттєво знижує швидкість реакції штурманів. 

Людський елемент охоплює не лише індивідуальні дії, а й якість 

взаємодії всередині екіпажу. Проблеми комунікації, особливо у 

багатонаціональних екіпажах, стають джерелом помилок під час 

маневрування, передачі вахти, реагування на тривоги.Система Bridge Resource 
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Management (BRM), яку активно впроваджують у міжнародному флоті, 

спрямована на формування культури взаємної перевірки, коли кожен член 

екіпажу має право поставити під сумнів дії старшого за званням, якщо бачить 

ризик. Це дозволяє знизити кількість інцидентів, викликаних «ефектом 

авторитету», коли молодший офіцер не наважується заперечити капітану 

навіть у критичній ситуації. 

На поведінку екіпажу впливає політика компанії: рівень підтримки, 

якість інструктажів, наявність системи контролю ризиків, ставлення до 

помилок. У компаніях, де домінує каральна модель управління, члени екіпажу 

часто приховують дрібні інциденти, що унеможливлює своєчасну 

профілактику. Натомість сучасний підхід до управління людським елементом 

базується на “Just Culture” — системі, де помилки аналізуються не з метою 

покарання, а для навчання і вдосконалення процедур. 

Типові ситуації, пов’язані з людським елементом: 

•неправильне розуміння сигналів систем ECDIS або AIS; 

•ігнорування попереджень про небезпечну глибину; 

•помилкове виконання команд під час швартування; 

•несвоєчасне виявлення змін у показниках технічних систем; 

•зниження реакції через втому або нестачу сну. 

Більшість із цих випадків могли б бути уникнуті за умови чіткої 

організації робочого часу, системного навчання та постійного обміну 

інформацією на містку. 

Проблематика людського елементу в судноплавстві залишається однією 

з найактуальніших, адже саме від професійних, психологічних та 

організаційних характеристик екіпажу залежить ефективність реалізації 

системи управління безпекою. 

Попри значну кількість нормативних документів ІМО, МАКО та інших 

міжнародних структур, питання практичного впровадження ефективних 

заходів мінімізації людських ризиків потребує подальшого вдосконалення. 
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У сучасній системі управління безпекою судноплавства особливу увагу 

приділяють мінімізації ризиків, що виникають унаслідок людського елементу. 

З огляду на складність і багатофакторність цього явища, ефективне вирішення 

проблеми можливе лише за умови впровадження комплексу взаємопов’язаних 

підходів, спрямованих на підвищення професійної компетентності, 

психологічної стійкості та рівня відповідальності екіпажу. 

Одним із перспективних напрямів є удосконалення системи підготовки 

та навчання моряків із використанням тренажерів типу BRM та ERM, які 

дають можливість відпрацьовувати дії в умовах стресу, аварій чи технічних 

збоїв. Така форма підготовки сприяє розвитку командної взаємодії, формує 

навички швидкого прийняття рішень і підвищує готовність екіпажу до дій у 

нестандартних ситуаціях. 

Водночас важливим елементом залишається питання управління 

втомою. Практичний досвід показує, що саме перевтома та порушення графіка 

відпочинку стають одними з основних чинників виникнення помилок під час 

навігації. Ефективним засобом запобігання цьому може стати впровадження 

електронних систем контролю робочого часу та моніторингу стану екіпажу, які 

забезпечують дотримання норм, передбачених міжнародними конвенціями, 

зокрема MLC 2006. 

Крім цього, надзвичайно важливо розвивати культуру звітності, 

засновану на принципах довіри та взаємної відповідальності. У межах так 

званої Just Culture інциденти та помилки розглядаються не як підстава для 

покарання, а як можливість для навчання й удосконалення внутрішніх 

процедур безпеки. Це дозволяє перетворити окремі випадки на джерело 

системного досвіду та підвищує колективну обізнаність екіпажу щодо ризиків. 

Не менш значущим напрямом є забезпечення психологічної підтримки 

моряків. Робота в ізоляції, тривалі переходи, постійне навантаження і стресові 

фактори поступово впливають на психоемоційний стан персоналу. У зв’язку з 

цим доцільним є впровадження програм короткотермінових консультацій, 

тренінгів із саморегуляції та розвитку комунікаційних навичок. Вони не лише 
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сприяють зміцненню психологічної стабільності, а й позитивно впливають на 

атмосферу в колективі, знижуючи ризики конфліктів і неузгоджених дій під час 

рейсу. 

Узагальнюючи, можна зазначити, що впровадження зазначених підходів 

формує системний механізм управління людським елементом, орієнтований не 

на ліквідацію наслідків, а на запобігання виникненню помилок. Поєднання 

професійної підготовки, контролю навантаження, розвитку культури звітності 

та психологічної підтримки створює умови для формування превентивного 

мислення екіпажу — основи підвищення рівня безпеки судноплавства в 

сучасних умовах. 

Метеорологічні та природні фактори є одними з найнебезпечніших 

для морських суден, адже вони мають непередбачуваний характер і 

безпосередньо впливають на стабільність, маневреність і технічний стан 

судна. Вони здатні швидко змінювати навігаційну ситуацію, створювати 

додаткові труднощі для екіпажу та провокувати аварійні події навіть за умови 

високого рівня технічної готовності. На відміну від технічних або людських 

ризиків, вплив природного середовища не можна усунути повністю — його 

можливо лише передбачити, правильно оцінити та врахувати під час 

планування рейсу. Одним із найпоширеніших проявів таких ризиків є сильне 

хвилювання моря, яке виникає під час штормових умов. Потужні вітри 

спричиняють формування хвиль, здатних викликати небезпечні крени, 

перевантаження корпусу або втрату вантажу. Відомо, що кожен шостий 

інцидент із контейнеровозами пов’язаний саме з наслідками штормової погоди 

[12]. У подібних умовах надзвичайно важливо забезпечити правильне 

балансування судна, регулювання швидкості руху та, за потреби, зміну 

маршруту для уникнення зон підвищеного хвилювання. Ретельний аналіз 

прогнозів і синоптичних карт дозволяє мінімізувати вплив таких явищ ще до 

початку рейсу. 

Іншою серйозною загрозою для навігаційної безпеки є обмежена 

видимість, спричинена туманами. Вона зменшує можливості екіпажу для 
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візуального спостереження, ускладнює маневрування та підвищує ризик 

зіткнення. Найчастіше такі умови спостерігаються у прибережних районах з 

інтенсивним судноплавством. У сучасній практиці судноводіння туман 

розглядають як фактор, що потребує адаптації стратегії руху: зменшення 

швидкості, перехід на активний радіолокаційний контроль і частіше 

визначення позиції судна. Для екіпажу це вимагає злагоджених дій, оскільки 

навіть короткочасне зниження уваги може призвести до небезпечного 

зближення з іншим судном або берегом. 

Не менш небезпечним є обмерзання корпусу, надбудов і палубних 

елементів. Воно характерне для холодних широт і виникає при поєднанні 

низької температури, вітру та бризок, що замерзають на поверхнях. 

Накопичення шару льоду призводить до зміщення центру ваги й втрати 

остійності. Відомі випадки, коли саме обмерзання ставало причиною 

перекидання риболовецьких суден [10]. Запобігти цьому можна лише завдяки 

якісній підготовці — проведенню передрейсового аналізу погодних умов, 

вибору маршруту поза зонами інтенсивного обмерзання, а також організації на 

борту систем очищення та підігріву конструкцій. 

Додаткову небезпеку становлять тропічні циклони, що спостерігаються 

переважно в екваторіальних і субтропічних регіонах. Вони супроводжуються 

ураганним вітром, високими хвилями та різкими перепадами атмосферного 

тиску. Потрапляння судна до зони циклону може мати катастрофічні наслідки 

- від втрати керованості до серйозних пошкоджень корпусу. Сучасні технології 

спостереження дають змогу завчасно відстежувати формування циклонів і 

коригувати маршрути, однак остаточне рішення завжди залишається за 

капітаном, який повинен ураховувати безпеку екіпажу та економічну 

доцільність зміни курсу. 

Природні ризики не обмежуються лише атмосферними явищами. У 

північних морях небезпеку становлять крижані поля та айсберги. Навіть 

невеликий контакт із ними може призвести до деформації корпусу або 

пробоїни. Тому у високоширотних районах судноводіння обов’язковою є 
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взаємодія з криголамними службами та постійний моніторинг льодової 

обстановки за допомогою супутникових зображень. Ще одним 

малоймовірним, але потенційно руйнівним чинником є підводна сейсмічна 

активність, зокрема землетруси та спричинені ними хвилі цунамі. Для суден, 

що перебувають у портах або на рейдах, такі явища можуть створювати загрозу 

пошкодження корпусу, портових споруд або засобів швартування. 

Екологічні ризики у морському судноплавстві становлять одну з 

найбільш небезпечних груп загроз, оскільки їх наслідки мають довготривалий 

і часто незворотний характер. Будь-яка аварія на морі може призвести не лише 

до технічних пошкоджень судна, а й до масштабного забруднення 

навколишнього середовища. До найпоширеніших джерел таких ризиків 

належать розливи нафти, витоки небезпечних хімічних речовин, баластні води 

з інвазивними організмами, а також викиди від суднових двигунів, які 

впливають на стан атмосфери й клімату. 

Згідно з даними Allianz Shipping Safety Review 2024 [12], частка 

екологічних інцидентів становить близько 6 % усіх морських аварій, однак 

саме вони завдають найзначніших фінансових і репутаційних збитків 

судновласникам. У більшості випадків такі події супроводжуються судовими 

розглядами, виплатами компенсацій та накладанням штрафів за порушення 

міжнародних конвенцій MARPOL 73/78, OPRC[13] (Про запобігання 

забрудненню нафтою) та Конвенції ООН з морського права (UNCLOS).[15] 

Однією з наймасштабніших катастроф останніх десятиліть стала аварія 

іранського нафтового танкера Sanchi, що трапилася у січні 2018 року у Східно-

Китайському морі. Судно під прапором Панами перевозило близько 136 тисяч 

тонн конденсату — легко займистої рідини, отриманої в процесі видобутку 

природного газу. На шляху з Ірану до Південної Кореї танкер зіткнувся з 

китайським вантажним судном CF Crystal, яке перевозило зерно. Унаслідок 

удару відбулося займання вантажу, що призвело до потужного вибуху. 
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Рисунок 2.2 – Пожежа та розлив нафти після зіткнення танкера Sanchi у 

Східно-Китайському морі, 2018 р. [11] 

Пожежа тривала понад тиждень, а температура полум’я перевищувала 

800 °C, що унеможливило наближення рятувальних суден. Після серії вибухів 

танкер затонув, залишивши на поверхні величезну пляму з нафтопродуктів. За 

оцінками Desteia Maritime Blog [11], площа забруднення перевищила 100 

квадратних кілометрів, а внаслідок події загинули всі 32 члени екіпажу. 

Особливу небезпеку становив характер вантажу — конденсат не є 

«важкою нафтою» і випаровується набагато швидше, створюючи густу 

токсичну хмару, небезпечну як для морських біоценозів, так і для атмосфери. 

За даними Maritime Injury Center [10], продукти згоряння містили високі 

концентрації вуглеводнів і сірчистих сполук, які негативно впливають на 

морські організми, зокрема на планктон, корали та рибні ресурси в регіоні. 

Крім безпосереднього забруднення, аварія Sanchi виявила низку 

системних проблем у сфері екологічної безпеки судноплавства: 

• недостатню координацію між країнами у проведенні спільних 

рятувальних операцій; 

• відсутність оперативного доступу до інформації про склад 

вантажу та ризики його займання; 

• обмежені технічні можливості локалізації розливів у відкритому 
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морі. 

Китайські та японські екологічні служби здійснювали моніторинг 

району ще кілька місяців після аварії. Було зафіксовано загибель морських 

птахів, зміну кольору води та локальні відхилення у складі морських 

відкладень. За оцінками експертів, для повного природного відновлення 

екосистеми регіону знадобиться понад десять років. 

Катастрофа Sanchi стала важливим сигналом для міжнародної морської 

спільноти. Після неї було переглянуто низку положень MARPOL і 

рекомендацій ІМО щодо транспортування небезпечних вантажів, посилено 

вимоги до подвійного корпусу танкерів і систем дистанційного контролю 

вантажних відсіків. 

Таким чином, екологічні ризики у морському транспорті мають 

стратегічне значення для безпеки судноплавства. Їх запобігання вимагає 

поєднання технологічних рішень (удосконалення конструкцій суден, 

автоматизації систем контролю) та управлінських заходів (навчання екіпажу, 

міжнародної координації, моніторингу потенційно небезпечних вантажів). 

Піратські напади та озброєні грабіжники залишаються однією з 

найбільш небезпечних форм загроз у морському судноплавстві належать до 

категорії зовнішніх загроз, що безпосередньо не залежать від екіпажу чи 

технічного стану судна, однак можуть мати катастрофічні наслідки для безпеки 

рейсу. Їхня особливість полягає у раптовому характері виникнення, високому 

рівні небезпеки та складності прогнозування. Вони здійснюються 

організованими групами у прибережних або відкритих водах і часто 

супроводжуються насильством, захопленням екіпажу, вимаганням викупу чи 

крадіжкою вантажу. Для судноплавних компаній такі інциденти означають не 

лише ризик людських жертв, а й значні витрати на охорону, страхування та 

зміну маршрутів. У практиці планування рейсу важливо враховувати райони з 

підвищеним ризиком нападів, передбачати можливі маршрути обхідного руху 

та забезпечувати готовність екіпажу до дій у разі загрози . 

Незважаючи на певне зниження їх кількості у світовому масштабі за 
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останнє десятиліття, ця загроза залишається стійкою та періодичною. Її 

інтенсивність напряму залежить від політичної стабільності прибережних 

держав, економічного становища місцевого населення та ефективності 

контролю з боку національних і міжнародних морських сил. Найбільш 

небезпечними вважаються Гвінейська затока біля узбережжя Західної Африки, 

Аденська протока поблизу Сомалі та Малаккська протока між Індонезією й 

Малайзією. У цих районах пірати діють організовано, використовуючи швидкі 

катери, системи спостереження та сучасні засоби зв’язку, що дозволяє їм 

координувати атаки навіть за сотні миль від берега. 

 

Діаграма 2.2 – Розподіл піратських нападів за регіонами у 2024 році 

[складено автором за даними International Maritime Bureau (IMB)] [17]. 

Типовою метою нападів є захоплення екіпажу з метою викупу, 

викрадення вантажу або тимчасове блокування судна для вимагання 

матеріальних компенсацій. Згідно з даними International Maritime Bureau 

(IMB), найбільша кількість інцидентів фіксується саме в акваторіях із низьким 

рівнем правоохоронного контролю, де відсутня постійна присутність 

військово-морських сил [17]. 

До безпекових ризиків належать піратські напади, терористичні акти, 

незаконне втручання у системи управління судном, а також кіберзагрози, що 

стали однією з ключових проблем сучасного флоту. Ці ризики мають як 
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фізичний, так і інформаційний вимір, а їх наслідки можуть включати втрату 

контролю над судном, пошкодження вантажу, травмування екіпажу або 

репутаційні та фінансові втрати судновласників. 

Терористичні акти у морській сфері є менш поширеними, проте мають 

високий рівень небезпеки через потенційні наслідки для міжнародної безпеки 

та навколишнього середовища. Удар по цивільному або торговому судну може 

стати засобом тиску на держави чи міжнародні організації. Після подій початку 

XXI століття міжнародна спільнота посилила заходи з морської безпеки, 

зокрема через ухвалення Міжнародного кодексу з охорони суден і портових 

засобів (ISPS Code), який визначає вимоги до охорони суден, портів і процедур 

перевірки [13]. 

В останні роки все більшої актуальності набувають кіберзагрози — 

новий тип ризику, що виник у зв’язку з цифровізацією суднових систем. 

Сучасні судна оснащені автоматизованими системами навігації, контролю 

енергетичних установок, комунікацій та моніторингу, які під’єднані до 

глобальних мереж. Несанкціоноване втручання в такі системи може призвести 

до втрати управління судном, спотворення навігаційних даних або зупинки 

роботи критично важливих механізмів. Саме тому з 2020 року ІМО офіційно 

включила вимоги кібербезпеки до Міжнародного кодексу управління безпекою 

(ISM Code) [12; 14]. 

Проблема ускладнюється тим, що більшість членів екіпажу не мають 

достатньої підготовки у сфері інформаційної безпеки. Невчасне оновлення 

програмного забезпечення, використання незахищених каналів зв’язку чи 

відкриття шкідливих файлів можуть стати причиною втручання у суднову 

мережу. У межах системи управління безпекою судна має бути передбачено 

проведення періодичних перевірок інформаційних систем, резервне 

копіювання даних та обмеження доступу до критично важливих функцій [15]. 

Комплексне управління безпековими ризиками передбачає поєднання 

фізичних, організаційних та інформаційних заходів. До них належать: 

• розроблення плану охорони судна (Ship Security Plan), який визначає 
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рівні загрози та порядок дій екіпажу; 

• проведення регулярних навчань відповідно до вимог ISPS Code; 

• забезпечення зв’язку з регіональними центрами безпеки (наприклад, 

Maritime Security Centre Horn of Africa); 

• встановлення систем відеоспостереження та контролю доступу на борт; 

• організація кібераудиту та періодичне оновлення суднового програмного 

забезпечення [12; 13]. 

Геополітичні ризики  сукупність зовнішніх факторів політичного, 

економічного чи військового характеру, які створюють загрозу стабільності 

морських маршрутів, портової діяльності та функціонування суден під час 

рейсів.Сучасне судноплавство функціонує у складному геополітичному 

середовищі, де міжнародні відносини безпосередньо впливають на безпеку 

морських перевезень.  

В останнє десятиріччя характер цих ризиків суттєво змінився. Якщо 

раніше вони обмежувались переважно піратською активністю або 

регіональними конфліктами, то сьогодні вони охоплюють широкий спектр — 

від локальних бойових дій і санкційних обмежень до порушення логістичних 

ланцюгів та загрози блокування стратегічних проток. Як зазначається у звіті 

Allianz Global Corporate & Specialty “Shipping Safety Review 2024” [12], 

геополітичні фактори стають одним із ключових елементів при оцінюванні 

страхових ризиків у морському секторі. 

Для більш детального уявлення про характер впливу різних видів 

геополітичних загроз на морське судноплавство доцільно узагальнити їх у 

вигляді таблиці. У ній наведено основні типи ризиків, характерні для 

сучасного морського середовища, їх можливі наслідки та способи мінімізації. 

Наслідки таких ризиків проявляються не лише у загрозі життю екіпажу 

чи цілісності судна, а й у значному впливі на економічну ефективність 

судноплавства. У разі виникнення збройних конфліктів або санкцій 

судновласники змушені змінювати маршрути, що призводить до збільшення 

витрат на паливо, зростання страхових платежів, порушення графіків доставки 
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вантажів. У деяких випадках це також тягне за собою втрату прибуткових 

контрактів і репутаційні збитки компаній. 

У табл. 2.1 вказано основні геополітичні ризики у судноплавстві та їхній 

вплив на безпеку рейсу 

Таблиця 2.1 

ГЕОПОЛІТИЧНІ РИЗИКИ У МОРСЬКОМУ СУДНОПЛАВСТВІ 

№ 

Вид 

геополітичного 

ризику  

Характеристика 

ризику 

Потенційні 

наслідки для 

судноплавства 

Можливі заходи 

мінімізації 

1 

Військові 

конфлікти у 

прибережних 

регіонах 

збройні дії 

поблизу 

морських шляхів, 

використання мін 

або ракетного 

озброєння у 

районах 

судноплавства 

ураження судна, 

загроза життю 

екіпажу, 

руйнування 

інфраструктури, 

блокування портів 

використання 

альтернативних 

маршрутів; 

дотримання 

рекомендацій 

NAVAREA; 

взаємодія з 

військово-

морськими 

коаліціями 

2 

Блокування або 

обмеження 

проходу через 

стратегічні 

протоки 

тимчасове 

припинення руху 

суден через 

політичні 

рішення або 

воєнні дії 

(наприклад, 

Ормузька, Баб-

ель-Мандебська 

протоки) 

затримки 

доставки, 

збільшення 

витрат палива, 

перенавантаження 

альтернативних 

маршрутів 

планування 

резервних 

напрямків, 

попереднє 

узгодження 

логістики з 

портами 

призначення 
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Продовження табл. 2.1  

3 
Санкційні 

обмеження 

заборона на 

торгівлю або 

заходи суден у 

порти певних 

держав, 

обмеження 

страхування чи 

фінансових 

операцій 

втрата контрактів, 

збільшення 

витрат на 

страхування, 

зниження 

прибутковості 

рейсів 

консультації з 

юридичними 

радниками; 

перевірка портів і 

контрагентів на 

відповідність 

санкційному 

законодавству 

4 

Політична 

нестабільність у 

країнах 

портового заходу 

масові протести, 

страйки або зміна 

політичного 

режиму, що 

впливає на 

функціонування 

портів 

затримки при 

обробці вантажів, 

порушення 

логістичних 

графіків 

попередній 

моніторинг 

ситуації; 

координація з 

агентами у 

портах; вибір 

альтернативних 

пунктів 

призначення 

5 

Міжнародні 

торговельні 

конфлікти 

підвищення 

митних тарифів, 

обмеження на 

імпорт або 

експорт певних 

товарів 

зменшення 

обсягів 

перевезень, 

нестабільність 

фрахтових ставок 

диверсифікація 

вантажопотоків; 

гнучке 

планування 

логістики; 

перегляд 

контрактних умов 

6 

Кібератаки на 

системи 

управління  

несанкціоноване 

втручання у 

навігаційні  

порушення 

роботи 

навігаційного  

використання 

сертифікованих 

систем захисту;  
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Продовження таблиці 2.1 

 суднами або 

портами 
системи, бази 

даних або 

енегропостачання 

портів 

обладнання, збої у 

розкладі, ризик 

зіткнень 

обмеження 

доступу до 

мережі; 

регулярне 

оновлення ПЗ 

[Складена на основі узагальнення матеріалів] [12], [14], [4] ,[15]. 

Аналіз наведених даних свідчить, що геополітичні ризики мають 

багатовимірний характер — вони поєднують у собі військові, економічні, 

інформаційні та правові аспекти. Для судноплавних компаній ключовим 

завданням є не лише технічна безпека рейсу, а й своєчасне реагування на 

зовнішньополітичні події, здатні вплинути на стабільність морських 

перевезень. У практиці сучасного менеджменту безпеки все більше уваги 

приділяється моніторингу ситуацій у стратегічних районах та розробленню 

сценаріїв дій у разі ескалації конфліктів. Таким чином, ефективне управління 

геополітичними ризиками є складовою частиною загальної системи 

планування рейсу та гарантування його безпечного виконання [12; 13; 14]. 

Під час планування рейсу в умовах підвищеної геополітичної напруги 

особливого значення набуває аналітична підготовка. Капітан і штурман мають 

володіти актуальною інформацією про стан безпеки у регіоні, наявність 

обмежень на судноплавство, військові дії або міжнародні санкції. Зазвичай 

така інформація надходить через NAVAREA-повідомлення, міжнародні 

бюлетені безпеки, а також офіційні джерела IMO [13; 14]. 

Важливим елементом управління геополітичними ризиками є 

розроблення альтернативних маршрутів (contingency plans), що дозволяють 

мінімізувати потенційні загрози. Судноплавні компанії також співпрацюють із 

міжнародними військово-морськими структурами — зокрема, Combined 

Maritime Forces у зоні Червоного моря чи Maritime Security Centre – Horn of 

Africa, які координують проходження суден через небезпечні ділянки. 

Геополітичні ризики часто мають комплексний характер, поєднуючи у 
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собі військові, економічні та правові аспекти. Так, блокування транспортних 

артерій або закриття портів може супроводжуватись зміною митних правил, 

обмеженням страхування або забороною заходу суден під певними прапорами. 

Це створює новий рівень невизначеності, який потребує координації між 

судновласником, чартерером, страховиком і екіпажем судна. 

Регулювання питань, пов’язаних із безпечним судноплавством у 

кризових регіонах, базується на міжнародному праві, зокрема на положеннях 

Конвенції ООН з морського права (UNCLOS) [15], що гарантує свободу 

судноплавства у відкритому морі, та на документах Міжнародної морської 

організації (IMO) [13; 14], які визначають порядок дій суден у зонах конфлікту. 

Таким чином, геополітичні ризики є важливим компонентом сучасної 

системи управління безпекою морських перевезень. Їхній аналіз і моніторинг 

мають бути інтегровані у процес планування кожного рейсу, особливо при 

переходах через стратегічні райони. Успішне управління такими ризиками 

базується на принципах гнучкості, завчасної оцінки, міжвідомчої координації 

та постійного оновлення інформації, що забезпечує своєчасне прийняття 

рішень і зниження рівня небезпеки. 

Таким чином, геополітичні ризики є важливим компонентом сучасної 

системи управління безпекою морських перевезень. Їхній аналіз і моніторинг 

мають бути інтегровані у процес планування кожного рейсу, особливо при 

переходах через стратегічні райони. Успішне управління такими ризиками 

базується на принципах гнучкості, завчасної оцінки, міжвідомчої координації 

та постійного оновлення інформації, що забезпечує своєчасне прийняття 

рішень і зниження рівня небезпеки. 

Енергетичні ризики стають одними з центральних для системного 

управління безпекою рейсу. З огляду на значну частку витрат, які припадають 

на паливо, й дедалі більш жорсткі екологічні вимоги, небезпеки, пов’язані з 

постачанням, оплатою та використанням енергоносіїв, варто розглядати як 

інтегральний компонент планування бойового стану судна. Сьогодні це вже не 

лише технічне питання — це економічний, екологічний і стратегічний виклик. 
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Підприємства судноплавства мають впроваджувати політики щодо 

диверсифікації палива, оптимізації енергоспоживання і підготовки до переходу 

на альтернативні джерела енергії, щоб зменшити вплив енергетичних ризиків 

на операційну безпеку. 

Енергетичні ризики є одними з найважливіших факторів, що впливають 

на безпеку та економічну стабільність морського транспорту. У сучасних 

умовах глобальної енергетичної нестабільності, переходу до альтернативних 

джерел енергії та посилення екологічних вимог, вони набувають стратегічного 

значення для судноплавних компаній і флоту загалом. 

Під енергетичним ризиком у судноплавстві розуміють імовірність 

виникнення ситуацій, що призводять до перебоїв у постачанні палива, його 

різкого подорожчання або неможливості забезпечити судно енергією належної 

якості та кількості. Такі обставини безпосередньо впливають на операційну 

готовність судна, ефективність рейсу, а в окремих випадках — на його безпечне 

завершення [18]. 

У 2024 році світове морське судноплавство споживає понад 4 млн 

барелів палива щодня, що становить близько 5 % від загального обсягу 

світового споживання нафти. Така залежність робить галузь надзвичайно 

вразливою до змін на енергетичних ринках. Коливання цін на нафту, дизельне 

паливо та скраплений природний газ безпосередньо впливають на собівартість 

перевезень і фінансову стійкість судноплавних компаній. Навіть незначні 

зміни вартості енергоносіїв можуть суттєво змінити структуру 

експлуатаційних витрат, що вимагає гнучкого планування бюджету рейсів [12; 

18]. 

Окрім економічних чинників, значну роль відіграють операційні ризики, 

пов’язані з перебоями у постачанні палива. Воєнні конфлікти, блокування 

морських шляхів, санкційні обмеження або порушення логістичних ланцюгів 

можуть спричинити тимчасову неможливість заправки суден у певних портах. 

Це, своєю чергою, призводить до необхідності перегляду маршруту, зміни 

портів заходу або створення додаткових запасів палива. 
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Не менш суттєвими є технічні ризики, пов’язані з роботою паливних 

систем судна. Забруднення або несправності фільтрів, систем подачі чи 

очищення палива можуть призвести до порушення стабільності роботи 

головного двигуна або допоміжних механізмів. Неналежна якість палива також 

підвищує ризик утворення нагару, корозії деталей і передчасного зносу 

обладнання, що може стати причиною аварійної зупинки судна під час рейсу. 

Окрему групу становлять екологічні та регуляторні ризики, зумовлені 

впровадженням жорсткіших міжнародних стандартів. Зокрема, вимоги 

MARPOL Annex VI [13] обмежують уміст сірки в судновому паливі, що 

змушує судновласників переходити на дорожчі або альтернативні види 

енергоносіїв. Крім того, Міжнародна морська організація (IMO) активно 

просуває політику “декарбонізації флоту”, що передбачає поступову відмову 

від традиційного палива на користь біопалива, метанолу, аміаку чи водню. 

Проте впровадження таких технологій супроводжується високими витратами, 

потребою модернізації суднових енергетичних установок і браком відповідної 

інфраструктури у більшості портів світу [14; 18]. 

Для зменшення впливу енергетичних ризиків судноплавні компанії 

розробляють і впроваджують комплексні програми енергетичного 

менеджменту. Одним із ключових інструментів є Система управління 

енергоефективністю судна (SEEMP), рекомендована ІМО, що передбачає 

систематичний моніторинг витрат палива, аналіз показників продуктивності 

двигунів і оцінку енергоефективності рейсу [14]. Ефективне впровадження 

SEEMP дозволяє не лише зменшити витрати палива, а й оптимізувати 

навігаційні маршрути з урахуванням погодних умов, течій і вітрових факторів. 

Також усе більшого значення набувають технологічні інновації, 

спрямовані на зниження енергоспоживання. До них належать гібридні силові 

установки, системи рекуперації енергії, використання вітрової підтримки, 

сонячних панелей або електродвигунів для портових маневрів. Такі рішення 

не лише підвищують автономність суден, а й сприяють зменшенню шкідливих 

викидів в атмосферу. 
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Важливим напрямом є диверсифікація джерел постачання енергії — 

укладання контрактів із кількома постачальниками, створення резервних 

запасів палива у стратегічних портах і розроблення альтернативних маршрутів 

постачання. Це дає змогу уникнути простоїв і забезпечити стабільну 

експлуатацію суден навіть за умов політичної або економічної нестабільності. 

 

2.2 Управління ризиками у плануванні рейсу  

 

Планування рейсу морського судна неможливо розглядати окремо від 

поняття ризику. Мореплавство як вид діяльності завжди пов’язане з 

невизначеністю: погодні умови змінюються, технічні системи поступово 

зношуються, людський фактор залишається непередбачуваним. Тому 

управління ризиками виступає не додатковим елементом, а основою сучасної 

концепції безпеки судноплавства. 

У найзагальнішому вигляді ризик у морській діяльності визначається як 

імовірність настання події, здатної спричинити шкоду судну, екіпажу, вантажу 

або навколишньому середовищу [18]. У процесі планування він розглядається 

не як фатальна загроза, а як керований чинник, який можна передбачити, 

оцінити й мінімізувати. 

Мета управління ризиками полягає у забезпеченні стабільності 

функціонування судна під час переходу та мінімізації ймовірності виникнення 

аварійних ситуацій. Сутність цього процесу зводиться до створення системи 

дій, що дозволяє контролювати розвиток подій навіть у непередбачуваних 

умовах. 

План рейсу, побудований із урахуванням принципів управління 

ризиками, стає не лише технічним документом, а й інструментом безпеки. Він 

має відображати логіку ухвалених рішень, враховувати потенційні небезпеки, 

передбачати допустимі межі відхилень від маршруту, порядок реагування 

екіпажу на зміну навігаційної обстановки та механізми контролю за розвитком 

ситуації. Завдяки цьому планування набуває ознак динамічного процесу, де 
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кожен етап переходу розглядається з позицій прогнозування можливих ризиків 

і підготовки до їх нейтралізації. 

Процес управління ризиками охоплює низку взаємопов’язаних дій — від 

ідентифікації потенційних небезпек до перевірки ефективності запобіжних 

заходів. У міжнародній морській практиці він складається з чотирьох етапів: 

• виявлення можливих загроз, які можуть виникнути під час переходу; 

• оцінка їхньої імовірності та наслідків для судна, екіпажу чи вантажу; 

• розроблення заходів профілактики або реагування на небезпечні події; 

• контроль результативності прийнятих рішень і готовності екіпажу до дій 

у разі реалізації ризику. 

Кожен етап взаємопов’язаний і формує єдиний цикл безперервного 

вдосконалення, який узгоджується з вимогами Міжнародного кодексу 

управління безпекою (ISM Code).  

Ідентифікація ризиків є початковим і найважливішим етапом управління. 

Вона передбачає систематичний збір інформації про всі можливі небезпечні 

фактори, що можуть вплинути на безпеку рейсу. У судноводінні 

застосовуються як формальні, так і аналітичні методи. 

До формальних належать перевірка контрольних списків, аналіз даних 

попередніх рейсів, дотримання процедур безпеки, установлених 

судновласником або компанією-оператором. Аналітичні методи включають 

колективне обговорення можливих сценаріїв розвитку подій (“що буде, 

якщо…”), визначення критичних точок маршруту, оцінку погодних ризиків та 

взаємну перевірку рішень між штурманами й капітаном. Застосування таких 

методів сприяє формуванню ризик-орієнтованого мислення екіпажу, за якого 

кожне рішення приймається з урахуванням його впливу на безпеку судна. 

Після виявлення потенційних загроз проводиться їх оцінка. Вона 

ґрунтується на двох основних показниках — імовірності виникнення події та 

тяжкості її можливих наслідків. У міжнародній практиці широко 

використовується матриця ризиків, яка дозволяє візуально визначити рівень 

небезпеки та розподілити ресурси на усунення найбільш критичних загроз. 
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Для систематизації потенційних загроз використовується матриця 

оцінки ризиків, що поєднує ймовірність події та тяжкість її наслідків (табл. 

2.2). 

У табл. 2.2 представлено матрицю оцінки ризиків  

Таблиця 2.2  

МАТРИЦЯ ОЦІНКИ РИЗИКІВ ПІД ЧАС ПЛАНУВАННЯ РЕЙСУ 

МОРСЬКОГО СУДНА 

Рівень 

ризику 

Ймовірність 

виникнення 

Можливі наслідки 

для судна, екіпажу 

чи вантажу 

Приклади 

ситуацій 

Пріоритет 

реагування  

Високий 

частий або 

передбачуваний 

у певних умовах 

серйозні технічні 

пошкодження, 

травмування 

екіпажу, втрата 

керованості 

вихід із ладу 

головного 

двигуна, збій 

у системі 

навігації, різке 

погіршення 

погоди в 

прибережній 

зоні 

негайне 

реагування, 

перегляд 

маршруту 

або 

припинення 

рейсу  

Середній 

можливий за 

збігу кількох 

факторів 

помірні наслідки, 

відхилення від 

маршруту, 

тимчасові 

ускладнення 

керування  

несподівана 

зміна течії, 

частвкова 

відмова 

допоміжного 

обладнання 

планове 

реагування, 

корекція дій 

екіпажу 

Низький 

малоймовірний, 

виникає 

спорадично 

незначні 

порушення 

режиму плавання,  

короткочасні 

збої зв’язку, 

незначні  

моніторинг 

ситуації, 

запис у  

 

Продовження таблиці 2.2 
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не впливають на 

безпеку рейсу 

похибки у 

прокладці 

маршруту 

судновий 

журнал 

 

[Складено автором за матеріалами] [1]; [2]; [13]; [12]. 

Оцінювання може бути якісним (на основі досвіду й експертних 

суджень) або кількісним (за допомогою шкал, балів, коефіцієнтів). У будь-

якому випадку важливо передбачати певний запас безпеки — часовий, 

просторовий чи технічний, що забезпечує гнучкість реагування у 

непередбачених ситуаціях. 

Розроблення заходів мінімізації є практичним завершенням процесу 

управління ризиками. Саме на цьому етапі попередньо виявлені небезпеки 

перетворюються на конкретні дії, спрямовані на зниження їхнього впливу під 

час рейсу. У морській практиці ризик не можна повністю усунути, однак його 

можна зменшити до рівня, за якого він не становитиме загрози для судна чи 

екіпажу. 

Під час планування рейсу важливо враховувати, що кожен ризик має свої 

особливості — одні можна контролювати технічно, інші потребують 

організаційних рішень або зміни маршруту. Тому система мінімізації повинна 

охоплювати кілька рівнів управління: технічний, організаційний, навігаційний 

та інформаційний. 

Технічна частина передбачає підтримання судна у повній 

експлуатаційній готовності. Перед виходом у море проводиться перевірка 

головних і допоміжних механізмів, систем управління рулем, засобів зв’язку 

та сигналізації. Обов’язковим є оновлення електронних навігаційних карт, 

перевірка коректності показів ECDIS та GPS, а також справності рятувального 

і пожежного обладнання. Такі перевірки дають упевненість, що технічний стан 

судна не стане причиною аварійної ситуації, навіть якщо під час переходу 

виникнуть складні погодні умови. Особливу увагу слід приділяти резервним 

системам — саме вони часто стають вирішальними у критичний момент. 
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Організаційні дії спрямовані на забезпечення узгодженої роботи екіпажу. 

Перед кожним рейсом проводиться обов’язковий брифінг, де капітан разом із 

старшими помічниками визначає основні ризики маршруту та порядок дій у 

випадку непередбачених ситуацій. 

Кожен член екіпажу повинен чітко розуміти свої обов’язки, особливо в 

частині навігаційного контролю, охорони судна, протипожежної безпеки та 

реагування на аварії. Відпрацювання таких сценаріїв заздалегідь дозволяє 

уникнути хаосу у критичний момент і підвищує психологічну готовність 

команди. 

Важливим елементом організації є фіксація та аналіз “майже аварійних 

випадків” (near miss). Їх обговорюють після рейсу, щоб виявити слабкі місця в 

системі і запобігти повторенню схожих ситуацій у майбутньому. Під час 

планування маршруту штурман має проаналізувати не лише найкоротший 

шлях, а й безпечні умови його проходження. Вибір маршруту враховує 

глибини, течії, навігаційні перешкоди, інтенсивність руху та прогноз погоди. 

Якщо на шляху передбачаються штормові райони, льодові поля або ділянки з 

обмеженою видимістю, розробляються альтернативні варіанти проходу. 

Також визначаються порти укриття, у які судно може зайти у випадку 

аварії чи серйозного погіршення погоди. Такі рішення вносяться у план рейсу 

й затверджуються капітаном до виходу з порту. Маршрутні заходи дозволяють 

уникати зон підвищеної небезпеки та своєчасно реагувати на зміни умов, що 

особливо важливо під час переходів у відкритому морі чи у вузьких каналах. 

У сучасному судноплавстві безпека багато в чому залежить від якості та 

швидкості обміну інформацією. Для прогнозування ризиків використовуються 

системи моніторингу погоди, автоматичної ідентифікації суден (AIS), 

супутникові карти та мережеві повідомлення NAVTEX. 

Завдяки електронним навігаційним комплексам екіпаж може отримувати 

оновлені дані про штормові попередження, зміни глибини, течії або навігаційні 

обмеження.  

Останніми роками у судноплавстві активно впроваджуються цифрові 
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технології, що підвищують точність аналізу ризиків і швидкість реагування на 

потенційні загрози. Використання систем автоматизованого моніторингу 

технічного стану судна (Condition-Based Monitoring, CBM) та інтеграція даних 

з електронних навігаційних карт ECDIS, AIS і метеосупутників дозволяє 

створювати динамічний профіль ризику рейсу. Це забезпечує більш гнучке 

планування маршруту, своєчасне виявлення відхилень і підтримку рішень 

капітана на основі реальних даних. Водночас цифровізація вимагає 

впровадження додаткових заходів кіберзахисту, оскільки атаки на навігаційні 

системи можуть мати серйозні наслідки для безпеки судноплавства [14]. 

Також важливо враховувати фактор кібербезпеки — уникати 

підключення до незахищених мереж, оновлювати програмне забезпечення та 

створювати резервні копії даних. 

Інформаційна готовність судна дозволяє не лише реагувати на небезпеку, 

а й попереджати її появу завдяки завчасному аналізу та коригуванню 

маршруту. 

Мінімізація ризиків не завершується після виходу судна з порту. 

Протягом усього рейсу екіпаж повинен контролювати стан судна, порівнювати 

фактичні дані з прогнозами та при потребі коригувати дії. Після завершення 

рейсу результати аналізуються — виявляються фактори, що могли вплинути на 

безпеку, уточнюються інструкції, а отриманий досвід використовується для 

подальших планувань. Таким чином формується замкнений цикл: аналіз — дія 

— перевірка — вдосконалення. Саме системність цього процесу забезпечує 

стабільне зниження рівня аварійності у світовому судноплавстві. 

Наведена класифікація типових ризиків та заходів їх мінімізації дає 

змогу системно організувати процес управління безпекою на всіх рівнях — від 

екіпажу до компанії-судновласника. Структура системи управління безпекою 

судна представлена на рис. 2.3 
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Рисунок 2.3 Структура системи управління безпекою судна відповідно 

до вимог ISM Code [12]; [14]; [2] 

На рис. 2.3 наведено узагальнену структуру системи управління 

безпекою судна, побудовану відповідно до положень Міжнародного кодексу 

управління безпекою (ISM Code) [14]. 

Її основними елементами є: ідентифікація ризиків, планування 

запобіжних заходів, реалізація рішень на борту, контроль виконання, а також 

зворотний зв’язок, який забезпечує постійне вдосконалення системи. Саме 

наявність цього циклічного механізму дозволяє перетворити систему безпеки 

з формальної структури на динамічний процес постійного аналізу, перевірки й 

оновлення. Центральним елементом схеми є зворотний зв’язок, що об’єднує 

етапи аналізу, корекції, перевірки та оновлення. Він забезпечує можливість 

оперативного реагування на виявлені недоліки, узагальнення досвіду 
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попередніх рейсів і формування культури постійного підвищення рівня 

безпеки. Такий підхід узгоджується з принципами безперервного 

вдосконалення систем управління якістю (PDCA – Plan–Do–Check–Act), 

адаптованими до морської практики. У результаті управління ризиками стає не 

разовим заходом, а постійним процесом, інтегрованим у всі етапи експлуатації 

судна. 

Отже, заходи мінімізації ризиків є практичним інструментом реалізації 

концепції безпечного рейсу. Вони поєднують технічну готовність судна, 

ефективну організацію роботи екіпажу, грамотний вибір маршруту та 

використання сучасних технологій моніторингу. Успішне управління ризиками 

ґрунтується на тому, щоб усі учасники процесу — від штурмана до капітана — 

розуміли, як їхні дії впливають на загальну безпеку. Такий підхід формує 

професійну культуру, де запобігання небезпекам стає частиною щоденної 

практики, а не формальною вимогою. 
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РОЗДІЛ 3 

ПРАКТИЧНИЙ АНАЛІЗ УПРАВЛІННЯ РИЗИКАМИ ПІД ЧАС 

ПЛАНУВАННЯ РЕЙСУ МОРСЬКОГО СУДНА  

 

3.1 Характеристика судна 

 

Одним із ключових етапів планування морського рейсу є детальне 

вивчення технічних характеристик судна, яке виконує перевезення. Від 

конструктивних особливостей, вантажопідйомності та енергетичних 

параметрів судна безпосередньо залежить його здатність безпечно 

здійснювати перехід у різних гідрометеорологічних умовах. Саме тому на 

початковому етапі аналізу рейсу доцільно охарактеризувати судно, що є 

об’єктом дослідження.   

Транспортне судно Wilson Hanstholm належить до типу суховантажних 

суден загального призначення (General Cargo Ship) та експлуатується 

норвезькою компанією Wilson ASA, що спеціалізується на 

короткомагістральних морських перевезеннях у межах Європи. Основним 

завданням судна є транспортування генеральних, навалювальних і тарно-

штучних вантажів у Північному, Балтійському та Середземному морях. 

Судно побудоване у 1996 році та зареєстроване під прапором Барбадосу 

(порт приписки — Bridgetown). Клас судна — DNV – 1A1 General Cargo Ship, 

що відповідає вимогам Норвезького класифікаційного товариства Det Norske 

Veritas і підтверджує відповідність міжнародним стандартам безпеки та 

екологічної експлуатації. Конструкція корпусу є сталевою, однокорпусною, з 

трьома вантажними трюмами, розташованими послідовно між носовою 

частиною та машинним відділенням. Надбудова знаходиться в кормовій 

частині, де також розміщене машинне відділення та головний енергетичний 

комплекс.                                                 

   Основні техніко-експлуатаційні характеристики судна подано в 

таблиці 3.1 Вони дають змогу оцінити вантажні можливості, маневрові та 
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експлуатаційні якості судна, що є визначальними під час вибору маршруту, 

планування витрати палива та прогнозування навігаційних ризиків. Дані 

параметри є базою для подальшого аналізу особливостей рейсу та визначення 

безпечних умов плавання. 

У табл. 3.1 вказано основні технічні характеристики т/х «Wilson 

Hanstholm» 

Таблиця 3.1 

Основні техніко-експлуатаційні характеристики судна 

Показник Значення 

Тип судна 
Суховантажне судно загального призначення 

(General Cargo) 

Рік побудови 1996 

Прапор Барбадос 

Порт приписки Bridgetown 

Клас DNV – 1A1 General Cargo Ship 

Довжина (LOA), м 88,0 

Ширина (Beam), м 13,6 

Осадка (Draft), м 6,1 

Дедвейт (DWT), т 4310 

Валовий тоннаж (GT) 2452 

Потужність 

головного двигуна, 

кВт 

2040 

Тип двигуна 4-тактний дизельний, прямої дії 

Швидкість ходу, 

вузлів 
13,5 

Екіпаж, осіб 7 

Основний район 

плавання 
Північна, Балтійська та Середземноморська зони 
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[складено автором] 

Як видно з табл. 3.1 , Wilson Hanstholm є типовим представником 

середньотоннажних суховантажних суден, призначених для 

короткомагістральних перевезень у межах європейських акваторій. Невелика 

осадка та компактні розміри забезпечують можливість входу до портів із 

обмеженою глибиною, що розширює географію експлуатації. 

Судно обладнане сучасними навігаційними системами, а енергетична 

установка типу Wärtsilä забезпечує надійну та економічну роботу під час 

рейсів різної тривалості. Комплекс цих характеристик робить судно 

оптимальним для перевезень між портами Північної та Південної Європи, 

зокрема на маршрутах типу Mo i Rana – Ceuta – Marghera, які поєднують 

холодні північні широти з теплими середземноморськими районами. 

На рис. 3.1 подано спрощену схему розташування основних палуб і 

трюму судна Wilson Hanstholm. 

 

Рисунок 3.1 Схематичний план суховантажного судна типу general cargo 

[складено за матеріалами суднової документації Wilson Hanstholm] 
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Судно має три вантажні трюми із загальною вантажомісткістю близько 

5 000 куб. м, які закриваються герметичними люковими кришками. Така 

конструкція забезпечує збереження вантажу навіть у складних погодних 

умовах, характерних для північних широт. Машинне відділення розташоване 

в кормовій частині й обладнане головним дизельним двигуном, що приводить 

у дію один гвинт фіксованого кроку через редуктор. Це забезпечує ефективне 

використання палива та достатню маневровість судна під час швартування 

або руху у вузьких каналах. 

 

Рисунок 3.2 Вантажний план (Cargo Plan) судна Wilson Hanstholm 

[суднова документація, вантажний журнал, жовтень 2025 р.] 

 

На рис. 3.2 подано фрагмент вантажного плану (Cargo Plan) судна Wilson 

Hanstholm, що відображає розміщення вантажу у трюмах та розрахункові 

параметри остійності й осадки на момент виходу з порту Mo i Rana. 

Загальна вантажомісткість трюмів становила близько 5 000 м³, фактичне 

завантаження — близько 3 800 т металопродукції (у вигляді сталевих заготовок 

і рулонів), що відповідає дедвейту судна (DWT = 4310 т). 
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Вантаж розміщувався рівномірно по всій довжині трюмів з урахуванням 

вимог Trim and Stability Booklet, що дозволило зберегти мінімальний диферент 

і забезпечити запас остійності понад нормативний рівень, визначений за 

критеріями IMO (14). 

Під час розробки вантажного плану враховувалися такі фактори: 

• допустимі навантаження на палуби та люкові кришки; 

• центрування вантажу для запобігання надмірному диференту; 

• баланс осадки на форштевні та ахтерштевні (≈ 5,8 м і 6,0 м відповідно); 

• забезпечення доступу до трюмів для контролю під час рейсу. 

Вантажний план узгоджується з Stability Information Booklet, що 

підтверджує відповідність параметрів судна вимогам SOLAS-74 та Load Line 

Convention. 

Таким чином, документ ілюструє технічно обґрунтований підхід до 

розміщення вантажу, який безпосередньо впливає на енергетичну 

ефективність, маневровість і безпеку рейсу. 

Житлова надбудова включає каюти екіпажу, камбуз, їдальню, 

штурманську рубку, службові та технічні приміщення. Для забезпечення 

автономності судна під час тривалих рейсів передбачено окремі резервуари для 

палива, питної та технічної води, а також допоміжні дизель-генератори, які 

забезпечують суднові системи електроенергією. Баластна система складається 

з носового, кормового та бортових танків, що дозволяє регулювати осадку та 

остійність під час зміни вантажного стану. 

Компоновка корпусу т/х Wilson Hanstholm є типовою для сучасних 

середньотоннажних суховантажних суден, що працюють у змішаних районах 

плавання. Вона забезпечує оптимальне поєднання вантажомісткості, паливної 

ефективності та маневрових характеристик. Судно обладнане сучасними 

засобами навігації та зв’язку, зокрема електронною картографічною системою 

(ECDIS), автоматичною ідентифікаційною системою (AIS) та 

радіолокаційними станціями, що відповідають вимогам Міжнародної морської 

організації (IMO). 
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3.2 Характеристика маршруту рейса 

 

Маршрут рейсу транспортного судна Wilson Hanstholm охоплює 

акваторії Північної, Західної та Південної Європи, проходячи через три 

основні етапи: вихід із порту Mo i Rana (Норвегія), проміжну стоянку в Ceuta 

(Іспанія) для дозаправки та завершення рейсу в порту Marghera (Італія). 

Загальна протяжність шляху становить близько 3700 морських миль, а 

тривалість переходу — приблизно 20–22 доби, залежно від 

гідрометеорологічних умов і швидкості судна. 

 

Рисунок 3.3 Електронна навігаційна карта маршруту рейсу судна Wilson 

Hanstholm 

[навігаційний комплекс судна, зйомка екіпажу, жовтень 2025 р.] 

 

На рис. 3.3 представлено фрагмент електронної навігаційної карти 

системи ECDIS, що відображає повний маршрут судна Wilson Hanstholm від 

порту Mo i Rana (Норвегія) до Ceuta (Іспанія) та кінцевого пункту призначення 

— Marghera (Італія). 

Маршрут проходив через акваторії Північного, Ірландського та 

Середземного морів, охоплюючи зони з різними гідрометеорологічними та 
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навігаційними умовами. 

ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) забезпечує 

судноводія актуальною інформацією щодо глибин, навігаційних попереджень, 

обмежених районів і фарватерів, що дозволяє оперативно оцінювати ситуацію 

та приймати рішення щодо зміни курсу. 

На зображенні позначено прокладений шлях судна (червона лінія), який 

проходить уздовж узбережжя Норвегії, через Північне море, Ірландське море, 

Бискайську затоку, Гібралтарську протоку та Середземне море. 

Зазначений маршрут було побудовано з урахуванням: 

• морських навігаційних попереджень системи NAVAREA I та III, 

• рекомендованих трас безпечного судноплавства (Routeing Measures), 

• обмежень за глибиною та течіями в районі проток і вузькостей, а також 

метеорологічних прогнозів, отриманих через систему NAVTEX. 

У процесі рейсу ECDIS використовувалася для постійного моніторингу 

місцеположення судна, автоматичного розрахунку ETA (очікуваного часу 

прибуття) до контрольних точок маршруту, відображення зони безпечної 

глибини (ізобати 10–20 м) і виявлення потенційних небезпек — мілин, зон 

обмеженого руху, кабельних районів тощо. 

Таким чином, наведене зображення ілюструє сучасний підхід до 

планування та контролю рейсу, коли електронні навігаційні системи 

виступають головним інструментом управління ризиками на етапі переходу. 

Порт Mo i Rana розташований у північній частині Норвегії, у фіорді 

Ranfjorden, і є важливим промисловим центром для експорту металопродукції 

та сировини. Вихід судна з цього порту відбувся 17 жовтня, після завершення 

вантажних операцій та стандартної передрейсової підготовки. Подальший 

маршрут пролягав уздовж узбережжя Норвегії у напрямку Північного моря, 

далі — через Ірландське море та північно-східну частину Атлантичного 

океану. У зв’язку з несприятливими погодними умовами судно тимчасово 

стало на якір у районі поблизу Дубліна, де протягом двох діб очікувало 

покращення метеоумов, щоб уникнути потрапляння у зону шторму. 
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Після відновлення безпечної навігаційної обстановки судно продовжило 

рух на південь уздовж узбережжя Португалії до порту Ceuta. Тут було 

здійснено дозаправку паливом, поповнення запасів провізії та проведено 

технічне обслуговування систем живлення. 

Погодні умови під час переходу характеризувалися значними 

контрастами між північними та південними акваторіями. 

У північній частині маршруту (район Норвезького та Північного морів) 

у жовтні переважають сильні північно-західні вітри зі швидкістю до 25–30 

вузлів, висота хвиль подекуди перевищує 5–7 метрів, а температура повітря 

опускається до +3…+5 °С. 

Саме тому під час першого етапу рейсу було прийнято рішення 

перечекати шторм у безпечній якорній зоні. У центральній частині маршруту 

(район Іспанії та Гібралтарської протоки) спостерігалися стабільні умови, 

помірна хвилястість і видимість понад 10 миль. У Середземному морі 

наприкінці жовтня — на початку листопада переважає тепла, відносно 

спокійна погода, що сприяє стабільному переходу до Італії. 

Під час планування маршруту враховувалися вимоги COLREGs 

(Правила запобігання зіткненням на морі) та навігаційні попередження 

системи NAVAREA [13], що надходили через NAVTEX. Особливу увагу 

приділяли районам із потенційною небезпекою — вузькостям, ділянкам зі 

змінними течіями та прибережним зонам із високою щільністю руху. 

Зокрема, підвищений рівень небезпеки спостерігався у таких районах 

маршруту: 

• Північне море — велика кількість офшорних вітрових і нафтових 

платформ, численні буї та обмежені зони плавання вимагають 

постійного коригування курсу та контролю за сигналами AIS; 

• Ірландське море — складна система зустрічних течій і часті штормові 

явища, які можуть призводити до значного дрейфу судна. Саме в цьому 

районі судно було вимушене стати на якір поблизу узбережжя Ірландії 

(район Дубліна) на дві доби, щоб уникнути потрапляння в центр шторму; 
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Після виходу з Північного моря судно Wilson Hanstholm увійшло до 

Ірландського моря, де погодні умови почали різко погіршуватися. Згідно 

з прогнозами служби NAVAREA I та метеозведеннями, отриманими 

через систему NAVTEX, у центральній частині моря очікувався шторм 9 

балів за шкалою Бофорта, із хвилями заввишки понад 7 метрів та 

поривами вітру до 40 вузлів. Щоб уникнути потрапляння у центр 

циклону, капітан ухвалив рішення тимчасово зупинитися на якорі 

поблизу східного узбережжя Ірландії, у районі Дубліна, де природна 

конфігурація берегової лінії забезпечує частковий захист від хвиль з 

відкритого Атлантичного океану. 

 

Рисунок 3.4 Фрагмент електронної карти ECDIS із зображенням якірної 

стоянки судна Wilson Hanstholm поблизу узбережжя Ірландії (район 

Дубліна) 

[навігаційна система судна, 23.10.2025 р.] 

 

Рішення відповідало принципам ризик-орієнтованого управління 

рейсом: замість продовження руху у небезпечних умовах екіпаж обрав 

варіант контрольованої затримки, зберігши безпеку судна, вантажу та 

персоналу. Протягом двох діб судно перебувало на якорі, постійно 

підтримуючи зв’язок з Ірландською береговою охороною (Irish Coast 
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Guard) та службою Dublin VTS. У цей період здійснювався постійний 

контроль якорного положення за допомогою GPS, ARPA та візуальних 

орієнтирів. Вахта на містку велась у посиленому складі, з обов’язковою 

перевіркою дрейфу судна кожні 30 хвилин. Оскільки напрямок вітру 

періодично змінювався, було двічі перевірено стан якорного ланцюга та 

положення якоря . Паралельно екіпаж проводив планове обслуговування 

навігаційних приладів, перевірку систем аварійного живлення та 

вентиляції вантажних трюмів, що дозволило ефективно використати час 

простою. Після стабілізації погодних умов і отримання оновлених 

метеозведень судно відновило рух у напрямку Бискайської затоки, 

дотримуючись рекомендованого маршруту відповідно до стандартів 

ECDIS та оновлених морських попереджень. 

• Гібралтарська протока — одна з найінтенсивніших морських артерій 

світу, де рух відбувається двома протилежними потоками суден на 

обмеженій акваторії. Тут постійно спостерігається зміна напрямку вітру, 

потужні зустрічні течії до 4 вузлів, а також зниження видимості через 

тумани або викиди від берегових промислових об’єктів. Для 

забезпечення безпечного проходу у цьому районі судно постійно 

підтримувало зв’язок із службою Gibraltar VTS та здійснювало навігацію 

з мінімальним відхиленням від рекомендованого фарватеру. 

У районі Гібралтарської протоки судно зіткнулося з підвищеною 

інтенсивністю руху та складною навігаційною обстановкою. На 

радіолокаційному зображенні рис. 3.5 зафіксовано щільний трафік суден, 

що рухалися у двох протилежних напрямках, а також берегові відмітки й 

навігаційні орієнтири. 
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Рисунок 3.5 Радіолокаційне зображення судна Wilson Hanstholm під час 

проходу Гібралтарської протоки 

[суднова навігаційна система, зйомка 29.10.2025 р.] 

 

Під час проходження Гібралтарської протоки судно Wilson Hanstholm 

перебувало в умовах підвищеної навігаційної складності, що характерна для 

цього району через велику кількість суден, змінні течії та обмежену акваторію. 

Зафіксовано щільний трафік морських суден, серед яких — Nordic 

Dalian, що рухається зустрічним курсом із відстанню CPA ≈ 0,17 NM. 

Візуально відображені також берегові орієнтири Піренейського півострова та 

північного узбережжя Африки. Дані з ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) 

свідчать, що у радіусі 6 морських миль одночасно спостерігалося понад п’ять 

цілей, що підтверджує високу щільність судноплавства у цьому районі. 

Швидкість судна становила 10,4 вузла (SOG), курс — 082°, а швидкість 

зустрічного судна — 11,7 вузла, що створювало потенційну небезпеку 

зближення. У таких умовах екіпаж здійснював постійний моніторинг ситуації 

за допомогою ARPA та AIS, візуально контролював обстановку з ходового 
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містка та підтримував зв’язок зі службою Gibraltar VTS. 

Для запобігання небезпечним зближенням було введено режим 

“навігаційної готовності” — на містку одночасно чергували капітан, старший 

помічник і кермовий, а ведення навігаційного журналу здійснювалося в 

реальному часі з фіксацією усіх маневрів. Радіолокаційне спостереження 

дозволяє оперативно визначати відстань, напрямок і швидкість цілей навіть у 

складних погодних умовах. У цьому районі висока щільність руху поєднується 

із сильними зустрічними течіями (до 4 вузлів) і турбулентністю на межі обміну 

вод Атлантичного океану та Середземного моря. 

Після проходження Гібралтарської протоки судно прибуло до порту 

Ceuta, який розташований на північному узбережжі Африки.  

 

Рисунок 3.6 Фрагмент електронної навігаційної карти ECDIS із 

зображенням підходу до порту Ceuta 

[з навігаційного комплексу судна Wilson Hanstholm] 

 

На рис. 3.6 представлено фрагмент електронної навігаційної карти 

системи ECDIS, що відображає підхід до порту Ceuta. На схемі позначено 

рекомендовані маршрути, ізобати та якірну стоянку судна. Використання 

ECDIS дозволяє екіпажу здійснювати постійний моніторинг місцеположення 
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судна, своєчасно виявляти потенційні навігаційні небезпеки та коригувати рух 

відповідно до поточних умов плавання. 

У ході стоянки судна Wilson Hanstholm біля порту Ceuta ECDIS 

застосовувалася для контролю позиції судна на якорі, перевірки безпечної 

глибини та контролю відстані до інших суден. Такий підхід відповідає вимогам 

розділу V Конвенції SOLAS та положенням ISM Code [14], які зобов’язують 

використовувати електронні засоби навігації як частину системи управління 

безпекою судна. 

Ceuta вважається портом з  зоною підвищеного ризику щодо 

несанкціонованого проникнення сторонніх осіб на борт (stowaway), особливо 

під час стоянки в нічний час або при розвантажувальних операціях. 

З метою запобігання таким загрозам на судні було впроваджено комплекс 

додаткових заходів безпеки відповідно до вимог Міжнародного кодексу з 

охорони суден і портових засобів (ISPS Code) [19]: 

• усі двері, люки, аварійні виходи, вентиляційні канали та технічні 

приміщення були опломбовані та замкнені; 

• проводився ретельний огляд усіх закритих та важкодоступних відсіків (у 

тому числі в районі трюмів, рулевого приводу, машинного відділення, 

комор і підпалубних порожнин); 

• було посилено вахтову службу: чергування здійснювалося цілодобово, із 

веденням записів у судновому журналі про кожну зміну вахти та 

перевірку трапа; 

• судновий трап контролювався двома членами екіпажу — один перевіряв 

документи відвідувачів, другий фіксував їх у контрольному журналі; 

• у нічний час на судні використовувалося палубне освітлення, щоб 

забезпечити видимість усіх ділянок судна та запобігти проникненню 

сторонніх осіб із причалу чи води. 

Перед виходом з порту екіпаж провів позачергову перевірку всіх 

приміщень, у тому числі резервуарів і службових комірок, щоб упевнитися у 
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відсутності сторонніх осіб або залишених предметів. 

Такі дії є обов’язковими відповідно до процедур безпеки, викладених у 

судновому плані охорони, та перевіряються старшим помічником капітана 

перед отриманням дозволу на відхід.  

Після виходу з Ceuta (30 жовтня) судно продовжило перехід через 

Середземне море у напрямку порту Marghera (Італія). Маршрут проходив 

поблизу узбережжя Іспанії, Франції та через Тірренське море. Очікуваний час 

прибуття — 7 листопада. Для моніторингу використовувалися системи ECDIS 

і AIS, а метеорологічні прогнози надходили через NAVTEX та супутниковий 

зв’язок. 

Таким чином, маршрут Mo i Rana – Ceuta – Marghera охоплює морські 

райони з різними гідрометеорологічними й навігаційними характеристиками. 

Планування рейсу вимагало врахування сезонних погодних умов, 

щільності руху в міжнародних протоках і дотримання вимог системи безпеки 

судна. 

Ретельна підготовка до переходу, зокрема організація дозаправки, 

перевірки технічного стану та забезпечення безпеки екіпажу, дозволили 

мінімізувати ризики, що виникають у ході тривалих міжрегіональних 

перевезень. 

 

3.3 Аналіз виконання рейсу та оцінка ефективності заходів безпеки 

 

У процесі планування та виконання рейсу судна Wilson Hanstholm за 

маршрутом Mo i Rana (Норвегія) – Ceuta (Іспанія) – Marghera (Італія) було 

проведено системний аналіз потенційних ризиків, здатних вплинути на 

безпеку судна, екіпажу та вантажу. 

Мета аналізу полягала у виявленні основних небезпек, оцінці їхньої 

імовірності та визначенні пріоритетності запобіжних дій. 

Аналіз ризиків здійснювався відповідно до принципів Міжнародного 

кодексу управління безпекою (ISM Code) [14], який вимагає від судновласників 
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та капітанів оцінювати всі потенційні загрози перед виходом у рейс. 

Для систематизації ризики було згруповано за природою їхнього 

походження — метеорологічні, навігаційні, технічні, організаційні та охоронні 

(безпекові). 

Метерологічні ризики  

Найвищу небезпеку для даного маршруту становили штормові умови у 

Північній Атлантиці, які є типовими для жовтня–листопада. 

На ділянці від узбережжя Норвегії до Ірландії в цей період часто 

спостерігаються північно-західні вітри силою 7–8 балів за шкалою Бофорта, 

високі хвилі (до 5–6 м) та короткоперіодичне хвилювання. 

Такі умови створюють ризик: 

• перевантаження корпусу судна та зниження остійності; 

• пошкодження палубного обладнання; 

• потрапляння води до трюмів; 

• втрати швидкості або зриву керованості. 

Вплив метеорологічних факторів може бути виражений через 

коефіцієнт погодного опору Kw, який визначається як відношення фактичної 

потужності двигуна Nf до номінальної N0: 

 

Kw = 
𝑁𝑓

𝑁0
        (3.1) 

Для штормових умов цей коефіцієнт зазвичай становить 1,1–1,2, тобто 

двигун працює з перевантаженням на 10–20 %, що підтверджує необхідність 

зниження швидкості у таких ситуаціях. 

Номінальна потрібна потужність у спокій (крейсер, чистий корпус): 

N0 = 2500 кВт 

Фактична у шторм (осінній Пн. Атлантик, хвиля 4–5 м): 

Nf  = 2850 кВт 

Обчислення: 

Kw = 
2850

2500
 = 1,14 
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Штормові умови підняли енергопотребу приблизно на 14 %. Це 

обґрунтовує зменшення ходу для уникнення перевантаження ГД і росту 

витрати пального. 

Навігаційні ризики зосереджені переважно у двох зонах маршруту: 

• північна частина Атлантики, де спостерігається низька видимість і 

складний рельєф дна; 

• Гібралтарська протока, яка характеризується інтенсивним 

судноплавством та змішаними течіями. 

Під час проходження протоки виникає ризик небезпечного зближення з 

іншими суднами, особливо танкерами, що рухаються зі швидкістю понад 15 

вузлів. 

Для контролю безпечної дистанції використовувалася система ARPA 

(Automatic Radar Plotting Aid), що дозволяє обчислювати найменшу точку 

зближення (CPA) та час до неї (TCPA). 

Розрахунок CPA здійснюється за формулою: 

CPA = √(∆𝑥)2 + (∆𝑦)2   (3.2) 

де, ∆𝑦 — відносне положення цілей у момент найменшої відстані. 

Якщо CPA < 1 морської милі, ситуація вважається потенційно 

небезпечною, і вахтовий офіцер зобов’язаний виконати ухильний маневр 

згідно з COLREGs. 

Початкове відносне положення цілі (у милях): 

∆𝑥 = 0,6 (схід), ∆𝑦 = 0,5 (північ) 

Відносна швидкість цілі (у вузлах): 

Vx = -2 ( на захід), Vy = -4 ( на південь) 

(це означає, що ціль «сповзає» у напрямку SW відносно нашого судна) 

TCPA (час до точки найменшого зближення): 

TCPA = - 
∆x∗Vx + ∆y∗Vy

Vy
2+Vy

2   (3.3) 

Підставляємо: 

∆x * Vx = 0,6*(-2) = -1,2 
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∆y ∗ Vy = 0,5*(-4) = -2 

Сума: -1,2 + (-2) = -3,2 

З мінусом у чисельнику: -(-3,2) = 3,2 

Знаменник: 𝑉𝑥
2 + 𝑉𝑦

2 = 4+16 = 20 

Отже, TCPA = 
3,2

20
 = 0,16 год = 9,6 хв. 

СРА (найменша відстань): 

Зручно через «площа паралелограма» / модуль векторного добутку: 

СРА = 
| ∆𝑥∗𝑉𝑦−∆𝑦∗𝑉𝑥 |

√𝑉𝑥
2+𝑉𝑦

2
  (3.4) 

∆x * Vx = 0,6*(-4) = -2,4 

∆y ∗ Vy = 0,5*(-2) = -1 

Різниця: -2,4 – (-1) = -1,4 – модуль = 1,4 

Знаменник: √20 ≈ 4,4721 

Отже, СРА ≈ 
1,4

4,4721
 ≈ 0,313 милі. 

При СРА ≈ 0,31 М та ТСРА ≈ 9,6 хв ситуація підлягає негайному 

розв’язанню згідно COLREGs (ціль ближче 1 милі менш ніж за 10 хв). 

Технічні ризики  

Під час тривалих переходів головний двигун і допоміжні механізми 

працюють у змінних режимах навантаження. 

Основними технічними ризиками є: 

• відмова системи охолодження через засмічення фільтрів; 

• підвищення температури мастила; 

• несправність паливної системи; 

• короткочасні збої в роботі ECDIS або GPS. 

Оцінка технічних ризиків проводиться за показником надійності 

обладнання, який визначається імовірністю безвідмовної роботи за час t : 

R(t) = 𝑒−𝑡   (3.5) 

де  - інтенсивність відмов. 



76 
 

Для сучасних дизельних двигунів середнє значення  ≈ 1,5*10-4 год-1, 

що забезпечує безвідмовну роботу протягом усього рейсу за умови 

дотримання регламенту технічного обслуговування. 

Інтенсивність відмов для Головного Двигуна малого/середнього класу: 

 ≈ 1,5*10-4 год-1 

Тривалість ходу між заходами (Mo i Rana → Ceuta + Ceuta → Marghera з 

простоєм на якорі та в порту): 

t = 340 год - тривалість роботи двигуна під час рейсу. 

K(340) = 𝑒−0,00015∗340= 0,95. 

Отже, імовірність безвідмовної роботи головного двигуна становить 95 

%, що свідчить про високий рівень технічної готовності судна. Такий 

показник відповідає вимогам безпеки експлуатації, встановленим 

Міжнародним кодексом управління безпекою (ISM Code) [14]. 

Розрахунок добової витрати палива та автономності судна 

Одним із ключових факторів, що впливають на безпечність і 

економічну ефективність рейсу, є енергетична забезпеченість судна. Під час 

планування переходу від порту Ceuta до Marghera (Італія) необхідно було 

перевірити достатність запасу палива для виконання рейсу без додаткового 

бункерування. 

Орієнтовна добова витрата палива судна Wilson Hanstholm при 

економічному ході становить:  

qd = 8,5-9,5 т /добу,  

Одним із ключових факторів, що впливають на безпечність і 

економічну ефективність рейсу, є енергетична забезпеченість судна. Під час 

планування переходу від порту Ceuta до Marghera (Італія) необхідно було 

перевірити достатність запасу палива для виконання рейсу без додаткового 

бункерування. 

Орієнтовна добова витрата палива судна Wilson Hanstholm при 

економічному ході становить: 
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qs = 1 т/добу, 

оскільки в цей період працюють лише допоміжні дизель-генератори. 

Загальна витрата палива за рейс визначається формулою: 

Q = qd * td + qs * ts,    (3.6) 

 

де 

qd – добова витрата під час ходу, т/добу; 

td – тривалість рейсу у годинах/добах під навантаженням; 

qs – добова витрата під час стоянки, т/добу; 

ts – час стоянок і простоїв. 

Під час переходу: 

• економічний хід – 14 діб (te = 14), 

• стоянка на якорі біля Ірландії – 2 доби, 

• витрата палива на ходу qd = 9 т/добу, 

• витрата під час стоянки qs = 1 т/добу. 

Q = 9*14 + 1*2 = 128 т. 

Отже, орієнтовна загальна витрата палива на рейс становить 128 тонн. 

Після дозаправлення в порту Ceuta запас палива становив близько B = 140 т, 

що відповідає фактичним даним суднової документації (Fuel Tank Capacity 

Record). 

Залишковий запас після завершення рейсу визначається за формулою: 

Взал = В – Q,        (3.7) 

Взал = 140 – 128 = 12 т. 

Отже, на момент прибуття до порту Marghera орієнтовно залишалося близько 

12 тонн палива, що відповідає приблизно 1,5 доби автономної роботи судна. 

Автономність судна за запасом палива можна оцінити як: 

Та = 
𝐵

𝑞𝑑
               (3.8) 

де Та – максимальна кількість діб, протягом яких судно може 

підтримувати економічний хід. 
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Добова витрата у свіжу погоду (економічний хід): qd = 9,5 т/добу 

Фізичний запас на виході (після Ceuta — бункерування): B = 140 т 

Обчислення:  

Та = 
140

9
 = 15,5 діб. 

Отже, судно має запас палива, що забезпечує приблизно 15–16 діб 

автономного плавання, що перевищує тривалість переходу між портами Ceuta 

та Marghera (≈14 діб). 

Такий запас відповідає вимогам безпеки, встановленим Міжнародним 

кодексом управління безпекою (ISM Code) [14] і MARPOL Annex VI [13], 

щодо забезпечення резерву енергоносіїв для непередбачених обставин 

(шторм, очікування лоцмана, аварійні маневри тощо). 

Проведений розрахунок підтвердив, що за наявного запасу палива (140 

т) та середньої добової витрати (9,0 т/доба) судно Wilson Hanstholm має 

достатній рівень енергетичної автономності для виконання рейсу тривалістю 

до 15 діб без ризику виснаження запасів. 

Це свідчить про належне планування бункерування, правильний вибір 

економічного режиму ходу й ефективне управління енергетичними ризиками, 

які становлять важливу частину загальної системи управління безпекою 

судна. 

Організаційні ризики пов’язані з людським елементом — помилками 

у прийнятті рішень, неуважністю або втомою екіпажу. 

Рейс тривав понад три тижні, тому важливим завданням було 

забезпечення чіткої ротації вахт та дотримання режиму відпочинку. 

Основні джерела ризику: 

• зниження концентрації уваги в нічний час; 

• неповне розуміння англомовних повідомлень з NAVTEX; 

• недостатня координація дій під час зміни курсу або стоянки на якір. 

Для мінімізації цих ризиків використовувалися брифінги перед 

початком кожної зміни, взаємна перевірка дій між вахтовими офіцерами, а 
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також подвійний контроль показників навігаційних систем. 

Охоронні ризики особливу увагу було приділено безпеці під час 

стоянки в порту Ceuta, який належить до регіонів із підвищеною міграційною 

активністю. Основна небезпека — спроби проникнення сторонніх осіб на 

судно (stowaway). 

Такі випадки трапляються при відкритому доступі до вантажних 

трюмів або машинних приміщень під час вантажних операцій. Відповідно до 

вимог ISPS Code [20], під час стоянки були реалізовані заходи охорони 

третього рівня: усі двері та люки опломбовані, ведеться контроль доступу 

через трап, а також здійснюється патрулювання палуби через рівні проміжки 

часу. 

Ризики маневрування в каналах та портах Італії (Marghera) 

Завершальний етап рейсу — захід у порт Marghera (Венеційська лагуна) 

— характеризується підвищеною складністю навігації через вузькі канали, 

змінні глибини, значний трафік суден та припливно-відпливні коливання 

рівня води. Ці чинники створюють потенційні передумови для таких 

інцидентів, як торкання ґрунту, дрейф під дією вітру чи зіткнення під час 

маневрування в обмеженому просторі. 

У межах лагуни ширина фарватеру подекуди не перевищує 120–150 

метрів, а осадка судна Wilson Hanstholm (4,9 м) залишає мінімальний запас 

глибини під кілем — близько 1 метра. У таких умовах навіть незначне 

відхилення курсу або неправильний розподіл швидкості може призвести до 

торкання дна чи втрати керованості судна 

Ключову роль у безпечному маневруванні відіграє лоцман, який 

здійснює супровід судна від зовнішньої точки прийому — Malamocco 

Entrance — до місця швартування. Відповідно до вимог IMO Resolution 

A.960(23), лоцман забезпечує передачу навігаційної інформації капітану, 

консультує щодо глибин, течій, швидкісних режимів, а також координує дії 

буксирів. Його досвід та обізнаність із місцевими умовами є визначальним 

фактором безпеки. Усі маневри виконуються за принципом спільного 
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ухвалення рішень (Bridge Team Management), що передбачає активну 

взаємодію між капітаном, штурманом і лоцманом. 

Під час руху каналами судно підтримує знижений хід — близько 6–7 

вузлів, що мінімізує ефект “squat” і дає можливість своєчасно реагувати на 

зміни курсу або глибини. Для компенсації бокового вітру та підвищення 

точності позиціонування використовуються буксири, які під’єднуються до 

судна в зоні маневрових операцій. Одночасно екіпаж здійснює безперервний 

контроль глибини за допомогою ехолота, а дані дублюються на системі 

ECDIS і візуально підтверджуються через берегові орієнтири. 

Особлива увага приділяється координації вахтової служби. На містку 

постійно чергують два офіцери, один з яких веде спостереження за 

навігаційною обстановкою, а інший контролює параметри руху та веде 

зв’язок з лоцманом. Такий розподіл обов’язків зменшує ризик помилок у 

прийнятті рішень. 

Захід у порт планується відповідно до припливного циклу, щоб 

використати період максимальної води для збільшення запасу глибини під 

кілем. У разі сильного бокового вітру, туману чи підвищеної течії операції 

можуть бути тимчасово призупинені за рекомендацією лоцмана. 

З урахуванням усіх наведених факторів ризик маневрування в умовах 

порту Marghera оцінюється як помірний (0,4–0,5 за шкалою комплексного 

ризику), проте залишається керованим за умови суворого дотримання вимог 

ISM Code та підтримання ефективної комунікації між капітаном, екіпажем і 

лоцманом. Саме взаємодія людини й технологій, підкріплена професійним 

досвідом лоцманів, виступає основною гарантією безпечного завершення 

рейсу. 

Ризики, пов’язані з глибинами, осадкою та маневруванням (UKC, squat, 

зупинна дистанція) 

Під час заходу судна Wilson Hanstholm у порт Marghera (Венеційська 

лагуна) особливу увагу приділяли контролю запасу глибини під кілем (Under 

Keel Clearance, UKC) та впливу гідродинамічних ефектів у звужених каналах. 
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Ці фактори безпосередньо впливають на ризик торкання ґрунту, втрати 

керованості та стабільності судна при малих швидкостях. 

У системі управління безпекою судна такі ризики класифікуються як 

навігаційно-технічні, а їхня оцінка є обов’язковою частиною Passage Plan 

відповідно до розділу V Конвенції SOLAS та вимог компаній, сертифікованих 

за ISM Code. 

 

Розрахунок запасу глибини під кілем (UKC) 

UKC = (Hc + Tcorr) – (Tship + S + M)   (3.9) 

де: 

Hc – глибина за картою, м; 

Tcorr – поправка на прилив/сгін рівня води, м; 

Tship – фактична осадка судна, м; 

S – додаткове занурення від ефекту squat, м; 

M – мінімальний запас безпеки ( policy margin) , м. 

Для судна Wilson Hanstholm у зоні Malamocco–Marghera прийнято: 

Hc = 6,8 м;  

Tcorr = 0,25 м; 

Tship = 4,9 м; 

Швидкість при русі каналом V = 6,5 вуз; 

Операційни запас М = 0,5 м. 

Ефект squat у вузькому фарватері оцінюється за емпіричною формулою 

[20]: 

S = k * 
𝑉2

100
    (3.10) 

де k – коефіцієнт стісненості (для вузьких каналів k = 0,7-1). 

Підставивши V = 6,5, k = 0,7; 

S = 0,7 * 
6,52

100
 = 0,7 * 0,4225 = 0,30 м 

UKC = 6,8 + 0,25 – (4,9 + 0,30 + 0,50) = 1,35 м 

запас глибини під кілем становить приблизно 1.3–1.4 м, що відповідає 
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вимогам компанії Wilson ASA та практиці для суден з осадкою < 5 м у 

лагунних умовах (мінімум 1,0 м або 15% осадки). 

Цей результат підтверджує, що захід міг бути виконаний без 

перевищення допустимого рівня ризику навіть за зниження рівня води на 0.2–

0.3 м. 

Вплив морських течій і припливних коливань на безпеку 

маневрування 

Одним із важливих гідродинамічних чинників, що суттєво впливають 

на безпеку плавання судна Wilson Hanstholm, є морські течії та припливно-

відпливні коливання рівня води. Їхній вплив особливо відчутний під час 

проходження вузьких каналів, підходів до портів та маневрування у 

внутрішніх акваторіях, таких як Венеційська лагуна, де завершується 

маршрут судна. 

У цьому регіоні спостерігаються значні сезонні коливання рівня моря: 

припливна амплітуда може сягати 0,7–1,0 м, а під час сильного вітрового 

нагону — навіть понад 1,2 м. Це призводить до зміни глибини під кілем 

(UKC) та збільшує ризик торкання ґрунту під час підходу до причалу або 

розвороту. У періоди відпливу, коли рівень води знижується, запас глибини 

під кілем може скоротитися до мінімальних безпечних меж. 

Крім вертикальних коливань рівня води, значну небезпеку становлять 

горизонтальні течії, що виникають у результаті обміну вод між відкритим 

морем і внутрішніми лагунами. У каналах біля Маргери швидкість течії сягає 

1–2 вузлів, а під час припливної фази — до 3 вузлів, що створює додатковий 

дрейф судна. За таких умов навіть невелика течія може суттєво змінити 

траєкторію руху, особливо під час проходження вузьких місць або 

швартування. 

Для оцінки впливу течії на курс судна застосовується поняття кута 

дрейфу — відхилення між напрямком курсу судна та фактичним напрямком 

його руху. Кут дрейфу розраховується за формулою: 
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tan 𝑎 = 
𝑉𝑐

𝑉𝑠
  (3.11) 

де  

a – кут дрейфу, °; 

Vc – швидкість течії, вуз; 

Vs – швидкість судна, вуз. 

Для судна Wilson Hanstholm, що рухається зі швидкістю 6 вузлів у зоні 

з припливною течією швидкістю 2 вузли, отримаємо: 

tan 𝑎 = 
2

6
 = 0,33, a ≈ 18,4°. 

Отже, навіть помірна течія здатна викликати відхилення курсу майже 

на 18°, що потребує своєчасної корекції кермом і зміни кута дрейфу під 

контролем лоцмана. 

Для компенсації впливу припливних течій екіпаж судна використовує 

метод drift allowance — внесення поправки до курсу з урахуванням напрямку 

і швидкості течії. Під час маневрування у каналах лоцман постійно уточнює 

значення кута дрейфу, щоб підтримувати судно на осі фарватеру. 

Крім того, під час планування швартовних операцій у портах із 

припливним режимом ураховується час припливу, щоб забезпечити 

безпечний запас глибини під кілем (UKC). Маневри виконуються у фазі 

високої води, коли ризик торкання ґрунту мінімальний. 

Згідно з рекомендаціями IMO Resolution A.893(21) “Guidelines for 

Voyage Planning” та положеннями ISM Code, вплив течій і припливів має 

враховуватися на всіх етапах рейсу — від прокладання маршруту до 

виконання маневрів у порту. У системі ECDIS та на картах судноводіння 

регулярно оновлюються дані про швидкість і напрямок течій, прогноз 

припливів і час високої води. 

Таким чином, припливні та течійні фактори становлять суттєвий 

компонент навігаційного ризику, особливо у зонах обмежених глибин. Їх 

урахування під час планування рейсу та маневрування дозволяє мінімізувати 

ризик зносу судна, торкання дна або втрати керованості. 
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 Вплив ефекту squat на безпеку маневрування 

Ефект squat полягає у збільшенні осадки судна під час руху внаслідок 

прискорення потоку води під корпусом. 

У вузьких або мілководних фарватерах швидкість потоку збільшується, 

створюючи зону зниженого тиску, через що судно «присмоктується» до дна. 

Для зменшення цього ефекту під час підходу до порту Marghera екіпаж 

обмежував швидкість ходу до  V=6–7 вузлів, що дозволило зменшити squat до 

безпечного рівня. 

Як показують розрахунки, збільшення швидкості лише на 2 вузли може 

призвести до зростання занурення на 30–40 см, що суттєво знижує запас 

глибини під кілем і підвищує ризик торкання ґрунту. 

У табл. 3.2 прадставлено оцінки впливу швидкості на squat 

Таблиця 3.2 

Залежність ефекту squat і запасу глибини під кілем від швидкості судна 

Wilson Hanstholm під час підходу до порту Marghera 

Швидкість, вуз Squat (м) Залишковий UKC (м) 

5,5 0,21 1,44 

6 0,25 1,40 

6,5 0,30 1,35 

7 0,35 1,30 

8 0,45 1,20 

 

[ розраховано автором на основі емпіричної формули ефекту squat [20] 

та даних навігаційного плану судна Wilson Hanstholm] 

 

Збільшення швидкості навіть навіть на 1–1,5 вузла призводить до 

зменшення запасу глибини під кілем на 10–15 %, що суттєво підвищує ризик 

торкання ґрунту під час руху у вузьких каналах порту Marghera. 

Розрахунок зупинної дистанції в умовах лагуни 

Для забезпечення безпечного маневрування у вузьких каналах Marghera 
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необхідно враховувати зупинну дистанцію судна, тобто відстань, яку воно 

проходить від моменту віддачі наказу «Стоп машина» до повної зупинки. 

Приблизна оцінка проводиться за емпіричною формулою: 

Dstop = a * V2         (3.12) 

де a — коефіцієнт, що враховує інерційні характеристики судна (для 

суден типу general cargo a = 8 – 15 м / вуз2. 

Для судна Wilson Hanstholm при a = 10, V = 6,5 вуз 

Dstop = 10 * 6,52 = 10 * 42,25 = 422 м 

Отже, зупинна дистанція становить приблизно 400–450 м, що 

еквівалентно довжині трьох довжин корпусу судна. 

Цей показник підтверджує необхідність підтримувати мінімум 0.5 км 

вільного фарватеру при маневруванні в лагунних умовах. 

Вплив “bank effect” та рекомендації щодо уникнення торкання 

ґрунту 

Одним із найважливіших гідродинамічних факторів, що впливають на 

безпечність маневрування судна у вузьких каналах, є так званий ефект берега 

(bank effect). 

Це явище виникає внаслідок асиметричного розподілу тиску води 

навколо корпусу судна, коли воно рухається поблизу берега або в обмеженій 

акваторії. 

Коли судно проходить на невеликій відстані від берега, швидкість 

потоку води між корпусом і берегом зростає, бо поперечний переріз потоку 

зменшується. 

Відповідно до закону Бернуллі, зростання швидкості води призводить 

до зменшення тиску в цій зоні. 

Внаслідок цього борт судна, який ближче до берега, "підтягується" до 

нього, тоді як корма одночасно відхиляється у бік середини каналу. 

Такий вплив створює момент обертання судна — його ніс відвертається 

від берега, а корма притягується до нього. Це може призвести до небезпечної 

ситуації, коли судно неконтрольовано зміщується до берега або навіть 
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торкається ґрунту. 

• Відстані до берега (d/B) — якщо судно проходить ближче ніж на одну 

ширину корпусу (d/B < 1), тиск між корпусом і берегом зменшується 

настільки, що виникає значна бокова сила. 

• Швидкості руху (V) — сила притягання зростає пропорційно квадрату 

швидкості; подвоєння швидкості може збільшити ефект у 3–4 рази. 

• Глибини фарватеру (h/T) — чим менше відношення глибини до осадки 

(h/T < 1.3), тим сильніше проявляється ефект. 

• Форми берега — вертикальний або укріплений берег (як у каналах 

Венеційської лагуни) створює сильнішу взаємодію потоку, ніж пологий 

берег. 

• Положення судна відносно осі фарватеру — якщо судно рухається 

нецентрально, виникає асиметричне поле тиску, що спричиняє 

неконтрольоване відхилення. 

У реальних умовах портів типу Marghera ефект берега може проявлятися 

при швидкості понад 6 вузлів і відстані до стінки каналу менше 40–50 

метрів. 

При цьому борт, який ближче до берега, відчуває додатковий тиск води 

знизу, а зверху — розрідження потоку, що призводить до нахилу корпусу 

та "присмоктування" до берега. 

Якщо не вжити своєчасних заходів, судно може: 

• втратити керованість на малій швидкості; 

• торкнутися ґрунту кормовою частиною; 

• зіткнутися із стінкою причалу під час швартування. 

Найнебезпечнішою є ситуація, коли bank effect поєднується з ефектом 

squat — тоді осадка збільшується, а бічна сила водночас тягне судно до берега. 

Для судна Wilson Hanstholm із відносно невеликою осадкою (4,9 м) ці 

ефекти не є критичними, проте при зменшенні глибини фарватеру до 6,0–6,2 м 

запас під кілем скорочується до 1,1 м, і навіть незначна похибка у курсі може 
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стати причиною небезпечного зближення з берегом. 

Для зниження ризику впливу bank effect екіпаж судна дотримувався 

таких заходів: 

• Тримання судна по осі каналу — постійний контроль по ECDIS та 

радарним орієнтирам, щоб відстань до берегів була симетричною. 

• Зменшення швидкості до 5–6 вузлів — це суттєво знижує розрідження 

потоку і стабілізує керованість. 

• Використання буксирів при проході вузьких ділянок — один або два 

буксири підтримують контроль над кормовим відхиленням. 

• Розподіл баласту для збільшення остійності — зменшує кут нахилу під 

час дії бокових сил. 

• Заборона різких поворотів руля поблизу берега — це може викликати 

“зрив потоку” і раптове зміщення. 

• Візуальний контроль берегової відстані — спостереження з ходового 

містка доповнюється вимірюваннями дальноміром і порівнянням з 

даними ECDIS. 

Для оцінки сили bank effect іноді використовують коефіцієнт: 

Kb = 
𝑉2

(
ℎ

𝑇
)∗(

𝑑

𝐵
)
       (3.13) 

де  

V – швидкість судна (вуз), 

h/T – відношення глибини до осадки, 

d/B – відстань до берега у ширинах судна. 

Чим більше значення Kb , тим сильніше судно відхиляється. 

Для умов Marghera: 

V = 6,5, h/T = 6,8/4,9 = 1,39, d/B = 40/13,6 = 2,94; 

Kb = 
6,52

1,39∗2,94
 = 

42,25

4,08
 = 10,35 

 

Отже, показник Kb = 10,3 свідчить про виражений ефект берега, що 
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потребує постійного коригування курсу і застосування буксирів. 

Ефект берега (bank effect) є одним із ключових ризиків під час 

маневрування в обмежених акваторіях. 

Його вплив зростає при збільшенні швидкості, зменшенні глибини та 

проходженні близько до берега. 

Для судна Wilson Hanstholm дотримання рекомендованих швидкісних 

режимів (до 6 вузлів), утримання осі фарватеру та залучення лоцмана з 

досвідом навігації у Венеційській лагуні дозволили знизити ризик торкання 

ґрунту до мінімального рівня. 

Врахування bank effect під час планування рейсу та підготовки до 

швартування є обов’язковою складовою управління ризиками, передбаченою 

вимогами ISM Code та рекомендаціями IMO Resolution (21) “Use of heading and 

track control systems in restricted waters”. 

Вплив ефекту мілководдя (Shallow Water Effect) 

Під час маневрування у вузьких каналах та портах судно Wilson 

Hanstholm працювало в умовах обмеженої глибини, що характерно для 

підходів до порту Marghera у Венеційській лагуні. За відношенням глибини до 

осадки h/T ≈ 1,4, судно входить у зону, де проявляється ефект мілководдя. 

Ефект мілководдя полягає у тому, що зі зменшенням глибини вода під 

корпусом прискорює свій рух. Згідно із законом Бернуллі, це призводить до 

зниження тиску під днищем і, як наслідок, до додаткового осідання корпусу 

(squat). У цій ситуації фактична осадка судна зростає, зменшуючи запас 

глибини під кілем (UKC), а маневрові властивості погіршуються. 

Для оцінки впливу мілководдя застосовується коефіцієнт: 

Ks = 
𝑉2

√𝑔∗ℎ 
         (3.14) 

де 

V – швидкість судна, м/с 

h – фактична глибина, м  

g – прискорення вільного падіння, 9,81 м/с2. 
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Це свідчить про високу чутливість до мілководдя, де додаткове 

осідання може становити 0,20–0,30 м. 

Таким чином, підтримання зниженої швидкості (6–7 вузлів) було 

обґрунтованим заходом безпеки для забезпечення нормативного UKC. 

У зонах мілководдя навіть невелике перевищення швидкості здатне 

призвести до критичного скорочення UKC і втрати керованості, тому 

планування швидкісного режиму є ключовим елементом управління 

ризиками. 

Ефект інерційного дрейфу при гальмуванні (Stop-Distance Effect) 

Ще одним важливим фактором ризику при вході в порт Marghera є 

інерційний дрейф судна під час гальмування. 

Через значну масу й водотоннажність судно не може зупинитися 

миттєво; воно продовжує рух за інерцією, часто із збільшенням осідання 

корми, що особливо небезпечно в умовах мілководдя. 

Шлях гальмування судна визначається рівнянням: 

S = 
𝑉2

2𝑎
    (3.15) 

де  

S – шлях зупинки (м); 

V – початкова швидкість, м/с; 

a – середнє уповільнення судна, м/с2. 

Для Wilson Hanstholm при зниженні ходу з 6 вузлів (3,09 м/с) до повної 

зупинки при середньому уповільненні а = 0,02 м/с2: 

S = 
3,092

2∗0,02
 ≈ 239 м. 

У вузькому канальному фарватері та при підході до Венеціанської 

лагуни така протяжність шляху гальмування суттєво підвищує ризик 

торкання ґрунту або неконтрольованого відхилення від рекомендованої 

траєкторії. 

Для мінімізації ризиків екіпаж застосовував поетапне зниження 

швидкості та завчасне маневрування, а також використовував буксирний 
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супровід відповідно до рекомендацій лоцмана. 

Для узагальнення результатів аналізу впливу гідродинамічних факторів 

на безпеку маневрування судна Wilson Hanstholm у вузьких каналах і портах 

було складено таблицю 3.3, де наведено основні види ризиків, їхні прояви та 

практичні заходи мінімізації. 

Таблиця 3.3  

Гідродинамічні ризики під час маневрування та заходи їх мінімізації 

№ 
Вид гідродинамічного 

ризику 

Основні 

прояви/наслідки 
Заходи мінімізації 

1 
Squat (додаткове осідання 

судна) 

зменшення 

глибини під кілем 

(UKC), ризик 

торкання ґрунту, 

погіршення 

керованості 

зниження 

швидкості у 

вузьких каналах до 

6-7 вузлів; контроль 

UKC за допомогою 

ехолота; 

урахування 

поправок у плані 

рейсу 

2 
Shallow water effect (ефект 

мілководдя) 

підвищення опору 

руху, інерційність 

керування, 

збільшення часу 

реакції на рульові 

команди 

підтримання 

постійної 

швидкості, 

уникнення різких 

маневрів; 

використання 

лоцманських 

рекомендацій та 

даних ECDIS 

 

 

Продовження таблиці 3.3 
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3 
Bank effect (вплив берегів і 

стінок каналу) 

відхилення корми 

від осі каналу, 

ризик зіткнення з 

берегом або 

іншим судном 

рух по осьовій лінії 

фарватеру; 

зниження 

швидкості; 

підтримання 

постійного 

контакту з 

лоцманом 

4 

Stop-distance effect 

(інерційний дрейф при 

гальмуванні) 

збільшення 

гальмівного 

шляху, осідання 

корми, ризик 

втрати керованості 

при зупинці 

завчасне зниження 

швидкості; 

використання 

допоміжних 

буксирів; 

маневрування з 

урахуванням 

інерційних 

характеристик 

судна 

5 
Interaction effect (взаємодія 

суден) 

неконтрольоване 

відхилення курсу 

при зустрічному 

або попутному 

русі 

дотримання 

безпечних 

дистанцій (CPA > 1 

NM); координація 

дій через VHF; 

уникнення проходу 

в обмежених зонах 

одночасно 

6 
Wave impact (вплив 

хвилювання) 

коливання 

диференту,  

вибір оптимального 

кута курсу до хвилі;  

 

Продовження таблиці 3.3 
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перевантаження 

носової частини, 

ризик удару об 

хвилю (slamming) 

зменшення 

швидкості; 

контроль 

баластування 

 

[складено автором на основі даних] [1], [2], [14]. 

 

Як видно з табл. 3.3, більшість гідродинамічних ризиків пов’язана зі 

зміною швидкісного режиму та умов обмеженої глибини. Ефективне 

управління ними забезпечується дотриманням вимог ISM Code [14] і 

рекомендацій лоцманських служб. Своєчасне зниження швидкості, точне 

визначення UKC та використання допоміжних буксирів дозволяють 

мінімізувати вплив гідродинамічних ефектів на безпеку судноводіння. 
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ВИСНОВКИ  

У дипломній роботі проведено комплексне дослідження процесу 

управління ризиками під час планування та виконання рейсу морського судна. 

Метою роботи було визначення основних видів ризиків, які виникають під час 

мореплавства, та розроблення практичних заходів для їх мінімізації на 

прикладі транспортного судна Wilson Hanstholm. 

Під час виконання дослідження було вирішено низку завдань, що 

дозволили забезпечити повне та системне висвітлення теми. 

1) У першому розділі розглянуто теоретичні засади управління ризиками в 

мореплавстві та проведено аналіз сучасного стану безпеки морських 

перевезень. Охарактеризовано чинники, що впливають на виникнення 

аварійних ситуацій, зокрема людський фактор, технічний стан суден і 

зовнішні природні умови. Проаналізовано статистичні дані морських 

подій останніх років, визначено основні тенденції та проблемні аспекти 

у сфері безпеки судноплавства. 

На основі проведеного аналізу встановлено, що підвищення рівня 

безпеки можливе лише за умови системного підходу до управління ризиками, 

який охоплює як технічну надійність судна, так і професійну підготовку 

екіпажу. 

2) У другому розділі здійснено ідентифікацію основних груп ризиків, які 

супроводжують діяльність судна під час планування та виконання рейсу. 

Детально розглянуто технічні, навігаційні, метеорологічні, енергетичні, 

екологічні, організаційні та охоронні ризики. Для кожного з них 

визначено характерні прояви, можливі наслідки та основні заходи 

мінімізації. 

Особливу увагу приділено питанням енергетичної стабільності судна, 

забезпеченню паливних запасів, впливу кліматичних змін і запровадженню 

екологічних вимог до суднового палива. Показано, що своєчасне виявлення 

потенційних загроз і планування дій екіпажу дозволяє істотно зменшити 

ймовірність аварійних ситуацій під час рейсу. 
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3) У третьому розділі наведено практичну частину роботи, у якій 

проведено характеристику судна Wilson Hanstholm та маршруту його 

рейсу Mo i Rana (Норвегія) — Ceuta (Іспанія) — Marghera (Італія). 

Описано гідрометеорологічні та навігаційні умови, особливості вибору 

маршруту, визначено потенційно небезпечні ділянки. Здійснено оцінку 

технічного стану судна, витрат палива, автономності плавання, імовірності 

безвідмовної роботи головного двигуна, а також розраховано динамічну 

осадку судна (squat) у вузьких каналах і на мілководді. 

Виявлено вплив гідродинамічних факторів — bank effect, shallow water 

effect і stop-distance effect — на безпечність маневрування. Розроблено 

узагальнюючі рекомендації щодо вибору швидкісного режиму, контролю 

глибини під кілем (UKC) та уникнення торкання ґрунту під час маневрів. 

Окремо розглянуто заходи безпеки при стоянці судна в порту Ceuta та під 

час якорної стоянки біля Дубліна. Визначено послідовність дій екіпажу при 

посиленні охоронного режиму, а також особливості організації вахти та 

перевірки приміщень для запобігання проникненню сторонніх осіб. 

У результаті аналізу доведено, що ефективне управління ризиками під 

час рейсу можливе лише за умови постійного моніторингу навігаційної 

обстановки, дотримання вимог безпеки, застосування сучасних технічних 

засобів і професійної злагодженості екіпажу. 

У ході роботи сформовано цілісне уявлення про систему управління 

ризиками у мореплавстві, її структуру та практичні механізми реалізації. 

Розроблені рекомендації можуть бути використані для підвищення рівня 

безпеки судноводіння, оптимізації планування рейсів і вдосконалення 

процедур управління на суднах подібного типу.                                                                                             

Проведене дослідження підтверджує, що сучасна система безпеки 

судноплавства має спиратися на превентивний, ризик-орієнтований підхід. 

Завдяки аналізу факторів небезпеки, практичним розрахункам і 

визначенню оптимальних дій екіпажу забезпечується головна мета — 

надійність, стабільність і безпечність виконання рейсу морського судна. 
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